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1 INTRODUCCION GENERAL
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1.1 ANTECEDENTES, PROPOSITO, OBJETIVOS, METODOLOGIA
Y PLAN DE TRABAJO

Los puertos son los nodos clave de la red fisica que da soporte al comercio
internacional. Los enclaves portuarios son, ademas, los eslabones béasicos de una larga
cadena multimodal que permite que las mercancias circulen desde las plantas de los
exportadores a las instalaciones de los importadores de ultramar.

El funcionamiento de esa larga y compleja cadena depende del desempefio de un
elevado numero de empresas privadas y de un heterogéneo conjunto de organismos
publicos involucrados en la administracion de los puertos, la regulacion del transporte
maritimo y la inspeccién y despacho de las mercancias. La fuerza de la cadena es la de
su eslabon mas débil y no existe ninguna autoridad con poder para gestionarla en su
totalidad.

Un buen puerto no se improvisa. En el pasado, sus recursos estratégicos eran las
condiciones naturales y la localizacion geogréfica. En la actualidad, la capacidad
competitiva de los enclaves portuarios para prestar servicios eficientes a barcos y
mercancias depende ademas de un elevado numero de factores: infraestructuras
maritimas y terrestres, redes y sistemas de informacion, equipos de manipulacion de
cargas e instalaciones de apoyo, recursos humanos, precio y calidad de los servicios
portuarios, gestién y organizacion de los actores que componen la cadena en la que se
articula el proceso de prestacion de servicios, y todo ello en un marco institucional
cincelado por un cuerpo de normas que conforman y determinan el nivel de desempefio
del sistema portuario.

lustracién 1: Vectores de competitividad de un puerto

Logistica y Competitividad

Los vectores de la Competitividad

Infraestructura: Superestructura:

I

/ Tarifas/precios:

Organizacién/servicios:
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Los puertos son competitivos y cumplen su funcion si son capaces de ofrecer al
comercio exterior y a las lineas de navegacion que hacen escala en sus muelles servicios
eficientes, rapidos, fiables y seguros. La influencia del funcionamiento de la cadena
logistico portuaria sobre la competitividad del comercio exterior de un pais es alta.
Unos servicios portuarios lentos, caros, inseguros y poco fiables originan un importante
sobrecoste que actua como un derecho arancelario adicional o una tasa a las
exportaciones.

Los puertos de América Latina, en su conjunto, se encuentran situados entre los menos
eficientes del mundo, lo que dificulta sobremanera que cumplan su principal funcion de
facilitadores del comercio, pero también que se constituyan en centros de prestacién de
servicios logisticos y en pivotes del sistema de transporte con el resto del mundo. Las
actuaciones necesarias para revertir este estado de cosas requieren un detallado estudio
previo de la situacion en cada de los pais.

Son varias las instituciones nacionales e internacionales de la region las que se han
mostrado particularmente sensibles a los problemas del transporte, en general, y de los
puertos, en particular. Una de ellas es la Corporacion Andina de Fomento (CAF), una de
cuyas actuaciones, el Proyecto Andino de Competitividad (PAC), lanzado en 1999,
tiene un area de logistica que esté en la raiz de este estudio®.

En efecto, desde los inicios de la década de los 90, los paises de la Comunidad Andina
de Naciones (CAN), con quienes la CAF mantiene una relacion especial, arrastran una
evolucién asimétrica de la infraestructura civil y el incremento del comercio regional®.
El resultado ha sido la congestion del sistema de transporte y el incremento de los costes
logisticos®, lo que ha neutralizado, al menos en parte, el efecto positivo de la reduccion
de aranceles y otras barreras al comercio como consecuencia de la integracion
comercial. El sistema andino de distribucion de mercancias se ve lastrado, ademas, por
un severo desequilibrio entre modos de transporte. El ferrocarril en algunos paises es un
medio practicamente inexistente, y en otros desempefia una funcion claramente
marginal; la carretera, que absorbe la mayor parte del comercio intra-regional, esta
mermada por su baja capacidad, la falta de mantenimiento adecuado y las dificultades
de transito en varias fronteras; por sus propias caracteristicas, el transporte aéreo s6lo es
idoneo para productos de bajo peso y volumen y alto valor afiadido. Esto deja al
transporte maritimo como principal arteria, y a los puertos, como principal puerta de
entrada y salida del comercio exterior.

Este somero diagndstico, con quiza algunas puntualizaciones, se podria hacer extensible
al conjunto de Suramérica. El crecimiento comercial e institucional de MERCOSUR y
sus Estados asociados no ha ido acompafiado de un aumento equivalente de las
comunicaciones fisicas y telematicas entre los paises miembros, penalizando el
comercio intra-regional y el proceso mismo de integracion.

La situacion de las infraestructuras y el transporte en la regién ha dado un giro a raiz de
la celebracion de la Primera Reunion de Presidentes Sudamericanos celebrada en agosto

! Uno de sus mddulos, denominado “Logistica y Competitividad”, tiene un capitulo de puertos.

2 Para un diagnéstico general de la situacion de la infraestructura de la region en la década de los 90 ver
“La Infraestructura de transporte en América Latina”, Arturo Vera Aguirre, 1997, BID, Serie documentos
de Trabajo 220, www.iadb.org/int/itd/spanish/documentos/infraestructura.pdf

® El Banco Mundial ha estimado este incremento en un 10% del precio del comercio exterior.
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de 2000 en Brasilia. En ella se decidio crear una Zona de Libre Comercio entre la CAN
y MERCOSUR e impulsar la integracion fisica para articular América del Sur®. En la
reunion, los Presidentes fueron informados sobre el Plan de Accidn para la Integracion
de la Infraestructura Regional en América del Sur (IIRSA), elaborado por el BID y la
CAF, que contempla la institucionalizacion de un mecanismo de seguimiento
multilateral para el sector de infraestructura, e identifica las siguientes areas prioritarias
de trabajo: (i) coordinacion de los planes nacionales de inversiones; (ii)
compatibilizacion y armonizacién de los aspectos reguladores e institucionales; (iii)
identificacion de formas innovadoras de financiamiento pablico y privado.

Con todos estos antecedentes, este estudio aspira a brindar a la Iniciativa IIRSA y las
instituciones que la sustentan informacion adecuada para desarrollar sus actuaciones en
el ambito portuario. Para ello, su proposito principal consiste en analizar el
funcionamiento de la cadena logistico-portuario en los paises de América del Sur,
considerando esta cadena y su competitividad en una doble dimension:

1. Como instrumento al servicio del comercio,

2. Como fin en si mismo, en el que el puerto se convierte en un centro de
prestacion de servicios que genera un alto valor en términos de produccion y
empleo en el &rea en la que esta ubicado.

El analisis estd centrado en aquellos puertos especializados en mercancia general
contenedorizada; la razon es doble: por un lado, son los principales puertos publicos de
cada pais -y por ello dignos representantes de los avatares de su sistema portuario-, y
por otro el contenedor es, de los traficos portuarios, el mas volatil y dindmico, mucho
mas que los graneles o la mercancia general. Se trata de Puerto Cabello, en Venezuela;
Cartagena y Buenaventura, en Colombia; Guayaquil, en Ecuador; Callao, en Per(;
Valparaiso y San Antonio, en Chile; Buenos Aires, en Argentina, Montevideo, en
Uruguay; y Paranagud y Santos en Brasil. Ademas, el andlisis se extiende a algunos
puertos “pequefios” que tienen algun tipo de interés especial: estan en el eje logistico de
otro pais —casos de Arica (Chile) y Matarani (Per() para Bolivia-, son un ejemplo de
proyecto de mega-puerto -Manta, en Ecuador-, o estdn en la interseccion de ejes de
integracion definidos por IRSA —Manaos, en Brasil-.

La comprension y explicacion de los niveles de desempefio de la cadena logistico
portuaria exige un enfogue que tenga en cuenta los factores institucionales, técnicos y
econdmicos. En efecto, las instituciones, tanto formales —las normas legales- como
informales —los usos y costumbres- tienen un doble efecto en la cadena logistica. Por un
lado, determinan el nivel de incentivos para invertir y, consecuentemente, la dotacion de
capital fisico, tecnolégico y humano de la cadena. Por otro lado, influyen en su
organizacién econémica, el nivel de competencia, los costes, los precios y los incentivos
para prestar servicios de calidad. En conjunto, el capital fisico, tecnolégico y humano y
la organizacion econdmica determinan los principales atributos de los servicios
producidos por la cadena, que son el tiempo de ejecucion de los servicios, su fiabilidad,
la seguridad y el precio. Todos ellos a la postre son los que definen los niveles de
competitividad y su capacidad de contribuir a la generacion de riqueza.

* El 6 de diciembre del 2002, y después de haber decidido en la Il Reunion celebrada en julio del 2002
acelerar el proceso, ambas partes fijaron el 31 de diciembre del 2003 como la fecha maxima para concluir
las negociaciones del area de libre comercio.
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Este proposito determina los principales objetivos del estudio, que son los siguientes:

1. Conocer la composicién de la cadena logistico portuaria y su comportamiento.
2. Evaluar el desempefio de la cadena.

3. Identificar las causas de los sobrecostos, demoras y problemas de seguridad -
los cominmente denominados cuellos de botella de la cadena logistica-.

4. Proponer posibles lineas de actuacion por parte de los agentes publicos y
privados con competencia para intervenir en el curso de los acontecimientos.

Los objetivos anteriores conllevan la realizacién de una evaluacion de la cadena
logistica portuaria. La evaluacion implica ineludiblemente una comparacién y un juicio
de valor. Por ello, el analisis sigue la filosofia del benchmarking, que permite comparar
los resultados obtenidos con algun tipo de estandar de referencia que permita evaluarlos
en términos relativos. Se intenta seguir esta técnica de andlisis a todos los niveles, tanto
cuantitativos como cualitativos, procurando ilustrar con casos concretos los argumentos
expuestos. En ocasiones, la situacion de los paises y puertos se evalla a partir de las
tendencias internacionales generales. En otros casos se utiliza como referente la
situacion en Espafia y, en particular, en el puerto de Valencia’.

Para poder responder a las cuestiones implicitas en los objetivos de este estudio ha sido
necesario disefiar una metodologia precisa y adoptar un plan de trabajo especifico. La
filosofia metodoldgica que se ha seguido descansa en dos hechos: en primer lugar, que
los puertos y las cadenas de servicios que en torno a ellos se trenzan son complejos y
poco transparentes - de ahi que se les haya caracterizado popularmente como la "caja
negra" -, lo que requiere una observacion detallada de su comportamiento y; en segundo
lugar, que para conocer como funcionan hay que contar no sélo con los prestadores de
servicios sino también con la opinidn y experiencia de las empresas navieras y los
generadores de carga, clientes finales de la cadena y termometro para medir su nivel de
desempefio®.

La metodologia seguida para alcanzar los objetivos de este estudio, teniendo en cuenta
las limitaciones de tiempo y recursos, se sustenta en dos instrumentos complementarios:
a) entrevistas personales con clientes representativos, prestadores de servicios e
instituciones clave del puerto y b) opinion del miembro del equipo de la UPV que ha
visitado el puerto después de haber realizado las entrevistas y visitado las instalaciones.
En ambos casos se ha procurado obtener informacion objetiva e indicadores
cuantitativos; cuando esto no ha sido posible, o cuando si ha sido pero se queria tener
una visién méas completa de un asunto, se ha recabado también informacion subjetiva y
se han construido indicadores cualitativos.

Para la realizacion de entrevistas se ha utilizado un cuestionario basico que se ha ido
adaptando en funcién de la actividad prestada o el lugar que ocupa en la cadena el
entrevistado (ver Anexo 5.1).

> El puerto de Valencia ocup6 el sequndo puesto con 1.505.566 TEUs, tras Algeciras (2.151.770 TEUs),
en cuanto a trafico de contenedores en Espafia en el afio 2001. Ello supone un incremento para el puerto
de Valencia del 14.97% respecto al trafico de contenedores en el afio 2000. Datos:
www.portel.es/eppe/boletin/enero/ TRAFICOS.pdf

¢ Otros eslabones de la cadena, como los transportistas terrestres, pueden ser considerados como usuarios
del puerto, pero no son sus clientes finales.

12



@

“Evaluacién de los Principales Puertos de América del Sur” m

Para que tanto la vision de los actores —de la demanda y la oferta- como el juicio de los
expertos de la UPV permitan construir una imagen integral’ y comparativa de la cadena
se utiliza un baremo que contiene un conjunto amplio de parametros. Es el siguiente:

a) Marco institucional
b) Factores fisicos, tecnoldgicos y organizativos:
Localizacion
Infraestructura acuética
Infraestructura terrestre
Superestructura e instalaciones complementarias
Sistemas de informacion
Sistemas de calidad
Recursos humanos
Medio ambiente
c) Prestadores publicos y privados de servicios portuarios
d) Servicios portuarios:
Tréficos
Coste
Rapidez del flujo del barco y de la mercancia
Seguridad
Fiabilidad

El trabajo de campo de los miembros del equipo se ha estructurado en 4 etapas. En aras
de conseguir y contrastar la maxima informacion se ha procurado secuenciarlas
cronoldgicamente de la siguiente manera:

Etapa 1: Blsqueda y analisis de informacion de base secundaria; basicamente,
comercio internacional del pais por medio de transporte, sistema portuario,
trafico de mercancias, marco institucional, regulacion de la actividad maritima y
portuaria. Se trata de informacion procedente de Internet, revistas especializadas
y memorias de los puertos, sobre todo en la parte de infraestructura,
instalaciones y actividad comercial.

Etapa 2. Entrevistas con los clientes navieros y generadores de carga. El
objetivo ha sido entrevistar en cada pais a varios navieros de linea regular,
importadores y exportadores. Los generadores de carga son usuarios de los
servicios de los puertos seleccionados y utilizan el contenedor. Se ha intentado
que comercien con productos distintos y estén ubicados en zonas geograficas
diferentes.

El resultado méas importante de esta etapa es el analisis del nivel de satisfaccion
con los servicios recibidos.

Etapa 3: Entrevistas con los componentes de la cadena logistica portuaria. Estos
son: Autoridad Portuaria, Autoridad Maritima, Aduana, Inspeccion Animal y
Vegetal, Sanidad Exterior/Salud, agentes maritimos, agentes de aduana, agentes
de carga, transportistas terrestres, empresas estibadoras, estibadores, depésitos

" A diferencia de otros estudios del sector portuario en la region, que son buenos pero poco concluyentes
porque parten de una vision parcial y estrecha del mismo, éste se basa en la necesidad de adoptar un
enfoque holistico e integral.
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de contenedores vacios, almacenes y depositos, provisionistas, remolcadores,
amarradores y practicos.

El resultado més importante de esta etapa es el conocimiento del funcionamiento
de la cadena.

Etapa 4: Eventualmente, andlisis de puntos criticos y cuellos de botella.

Para poder desarrollar este plan de trabajo, el equipo de la UPV realiz6 una serie de
visitas a los paises y puertos seleccionados a lo largo de los afios 2001, 2002 y 2003. En
concreto, el trabajo de campo se acometié en dos grandes etapas:

a) La primera arrancé en septiembre de 2001, concluy6 en enero de 2002 y se
desarrollo en los paises de la CAN. En ella participaron, ademas del equipo de la
UPV formado por Raul Compés y Jose Luis Aznar, consultores nacionales, uno
por pais, que se ocuparon de la busqueda de informacion secundaria, la
preparacion del trabajo de campo, el acompafiamiento de los miembros de la
UPV, el seguimiento de los cuestionarios y la redaccion de informes puntuales.

b) La segunda se desarrollo entre septiembre de 2002 y enero de 2003 en los
paises del cono sur. A diferencia de la anterior, en esta segunda etapa el equipo
de la UPV, formado por Raul Compés, José Luis Aznar y Vicent Esteban, no
conto con el apoyo estricto de consultores nacionales sino con la colaboracion de
expertos nacionales para las tareas de preparacion del trabajo de campo,
acompafiamiento en las visitas y seguimiento de cuestionarios.

Aunque se ha procurado mantener la homogeneidad tanto en las cuestiones formales
como en las de contenido, son varias las circunstancias que explican la existencia de
determinados ambitos de heterogeneidad entre unas y otras partes del texto.

En primer lugar, hay algunas diferencias entre el anlisis de los puertos de la CAN y los
del Cono Sur, lo que se manifiesta en la existencia de sendos capitulos: el segundo,
dedicado a los primeros, y el tercero, dedicado a los segundos. En algunos aspectos los
paises de la CAN salen “beneficiados” y en otros “perjudicados”. Esto tiene varias
causas: a) al haberse realizado el trabajo de campo antes en los paises de la CAN,
algunos datos e informaciones correspondientes a estos paises pueden no estar del todo
actualizados si los comparamos con los del cono sur, b) también como consecuencia de
haber realizado el informe en dos etapas, la del Cono Sur se ha beneficiado del
aprendizaje realizado en la primera, lo que se ha traducido en algunos pequefios
cambios que mejoran la comprension del funcionamiento del sistema portuario, ¢) como
contrapartida, los paises del Cono Sur se han visto penalizados, en unos paises mas que
en otros, por la menor dedicacion e implicacion de los respectivos colaboradores
nacionales (frente a los consultores de la primera etapa).

En segundo lugar, hay que tener en cuenta que las condiciones de trabajo en unos paises
y otros son muy distintas. En unos el trabajo resulto sencillo y en otros arduo y
dificultoso. Estas diferencias se deben a un elevado nimero de factores variables y en
gran medida exogenos tales como la calidad profesional y humana del
consultor/colaborador, la eleccion y disposicién a colaborar de los entrevistados, la
actitud de las autoridades, la existencia de materiales escritos y las propias condiciones
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del pais, sus ciudades y puertos: seguridad, tiempo empleado en transitos y
desplazamientos e idiosincrasia misma de las gentes y sus costumbres.

En ese sentido, el resultado no es tan homogéneo como nosotros hubiéramos deseado,
aunque hemos intentado cubrir y compensar con nuestros propios recursos algunos de
los huecos, faltas e imponderables con los que nos hemos encontrado. A pesar de ello,
estamos en conjunto satisfechos: por un lado, esperamos con este trabajo ser Utiles y
contribuir a impulsar el proceso de integracion en América del Sur, proceso por el que
apostamos y en el que creemos; y por otro, hemos tenido una oportunidad Unica, incluso
en los tiempos de globalizacién que corren, de visitar un conjunto variado de paises y
conocer a mucha gente interesante de la que nosotros también hemos aprendido.

Por ultimo, del Caribe a la Patagonia, del Pacifico al Atlantico, son muchas las
diferencias econdmicas, politicas y naturales, pero en todo ese subcontinente hemos
encontrado una ilusién, una esperanza comun, el deseo de contar con unos dirigentes
técnicos y politicos que estén a la altura histdrica de los problemas similares que tienen
sus gentes. En la ultima parte del informe, denominada vision general, hemos
desarrollado las ideas que pueden contribuir a aproximar y modernizar el sistema
portuario de América del Sur.
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1.2 TENDENCIAS EN EL TRAFICO MARITIMO Y LA ACTIVIDAD
PORTUARIA

Los principales terminales portuarios acumulan buena parte de los flujos que afectan al
sistema econdmico. En la actualidad, se tiende a concentrar el transporte maritimo en un
reducido numero de puertos que actian como cabecera de la redes de distribucion
nacional y regional, y asi, es frecuente que porcentajes superiores al 50% del tonelaje
total se concentren en muy pocos puertos®. La necesidad de optimizar el flujo de
contenedores en las principales rutas transoceanicas lleva a una concentracion creciente
sobre un pequefio numero de escalas, vinculadas a localizaciones estratégicas y dotadas
de lineas de atraque suficiente y equipamientos de transbordo adecuados, que permitan
mover un volumen alto de mercancias y faciliten la consecucion de niveles elevados de
productividad. Esta concentracion sobre un nimero limitado de grandes plataformas de
transbordo provoca un aumento en las necesidades de distribucion, extendiendo el
hinterland del puerto y favoreciendo el desarrollo de iniciativas intermodales, como
unico modo de satisfacer dichas necesidades.

En ausencia de otros factores que puedan alterar la relacion entre distancia y coste del
transporte, los factores determinantes de la localizacion de los terminales maritimos
configuran en gran medida la estructura de la red logistica capaz de abastecer
eficazmente a un determinado dmbito regional, basada en distancias que, en el caso de
la experiencia europea, suelen representar areas de servicio de los diferentes centros
portuarios con distancias comprendidas entre 400 y 600 kilometros, en donde las
soluciones de transporte intermodal se revelan como las mas eficientes.

Una de las opciones con mayor potencialidad es la que fomenta el short sea shipping
como estrategia para traspasar trafico del transporte terrestre al maritimo. Esta opcion,
sin embargo, pasa no solo por reducir costes propios, sino también por resolver la
cuestion de la internalizacion de los costes de infraestructuras de los diversos modos,
ademas de actuar sobre otros parametros tales como volumen de carga a transportar,
tiempo, fiabilidad, y organizacién y coordinacién de los elementos de la cadena de
transporte.

Junto a los factores locacionales, los propiamente funcionales derivados de
caracteristicas fisicas como el calado, longitud de muelles, disponibilidad de areas de
almacenamiento y equipos para el movimiento rapido de contenedores, oferta
intermodal adecuada y eficiencia operativa general, determinan el potencial de los
diferentes enclaves para constituir hinterlands ampliados. En el caso de los puertos otro
aspecto que adquiere notable relevancia es la importancia estratégica relativa de cada
uno, ligada directamente al nimero de escalas que registra y a su mayor proximidad a
las principales rutas maritimas.

En los dltimos afios el transporte maritimo ha experimentado un marcado proceso de
concentracion, con alianzas y fusiones entre empresas navieras y un aumento del trafico
portuario de transbordo de carga en contenedores. Por otra parte los paises de América
Latina estan abriendo sus economias, y su comercio internacional esta creciendo méas

® En Estados Unidos Gnicamente 10 puertos gestionan mas del 80% de la carga total, en tanto que el 20%
restante se realiza en 67 puertos, con un crecimiento anual del orden de la mitad del que registran los
puertos principales.
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rapidamente que su producto, lo que conlleva un fuerte aumento de la necesidad de
servicios de transporte internacional. Ambas tendencias -los avances en la industria del
transporte maritimo y la apertura economica de los paises-, han contribuido a que
nazcan expectativas de que los puertos puedan vender sus servicios a paises vecinos.
Tradicionalmente, los puertos servian casi Unicamente al comercio exterior nacional,
pero ahora existen posibilidades de prestar servicios ademas de carga cuya procedencia
y destino sean extranjeros.

1.2.1 Las variables determinantes de la estructura jerarquica de la red portuaria

Aun cuando hasta fecha relativamente reciente los puertos servian casi Unicamente al
comercio exterior nacional, el contexto actual de apertura para los flujos de comercio
mundial supone la posibilidad de prestar servicios a flujos de carga de procedencia y
destino internacional. Tras la desaparicion de los hinterlands nacionales de gran nimero
de centros, en la actualidad los puertos de los diferentes paises compiten por un mismo
negocio, al tiempo que se evidencia una tendencia creciente de comercializacion y
participacion del sector privado en las operaciones portuarias a través de inversiones en
instalaciones maritimas. Esta evolucion ha llevado a realizar un planteamiento mas
coordinado del desarrollo portuario, a fin de potenciar el papel de los puertos en el
funcionamiento eficaz de las redes transnacionales de transportes, fomentando las
condiciones en las que los puertos deben competir en el actual contexto comercial.

Las tendencias actuales tienden a primar aquellos puertos responsables de un mayor
nivel de movimientos, debido a que la importancia de los flujos que se ven obligados a
atender normalmente han supuesto que estos puertos cuenten ya con conexiones
intermodales eficaces, ademas de disponer de unas condiciones funcionales minimas. El
hecho de que un puerto movilice mayores volumenes comerciales implica normalmente
que los volumenes han aumentado de manera generalizada para el conjunto del sistema,
0 que otros puertos han perdido cargas.

Otros criterios de seleccion tienen un cardcter mayormente cualitativo, incluyendo
aspectos tales como el coste de las tarifas aplicadas, la mayor o menor productividad, el
nivel tecnoldgico o la eficacia de los servicios prestados y su fiabilidad, etc. En
ocasiones, por ultimo, sistemas de tarificacion aplicados, determinadas practicas
restrictivas de la comunicacion transfronteriza, costes de transbordo no justificados etc.,
pueden condicionar una estructura teéricamente eficiente.

Sin embargo, bajo la coyuntura actual de reorganizacion de las rutas maritimas, cada
vez adquieren mayor relieve puertos casi sin carga local dedicados exclusivamente al
trafico de transbordo en enclaves con una ubicacion geografica estratégica, cercana a los
puntos de cruce de las rutas intercontinentales, y donde se efectdan los transbordos entre
barcos que sirven a dos rutas diferentes. En estos casos los requerimientos a los que
responden son exclusivamente de indole geografica, pudiendo operar con o sin carga del
entorno local.

De igual modo, algunos puertos conectan un mercado local con una ruta internacional
que pasa por la region, en la que los principales puertos regionales se constituyen como
centros de transbordo en la medida que cuenten con servicios maritimos internacionales,
concentrando la carga de puertos menores que se traslada a ellos para conectarse con
tales servicios.
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Un aspecto relevante en este proceso de concentracion, por Gltimo, esta constituido por
el balance de cargas, que penaliza aquellos puertos que cuentan con flujos
unidireccionales, donde es menos rentable establecer servicios directos, viéndose
afectados por la tendencia hacia la concentracion de la carga en lugares donde se puedan
equilibrar los flujos por via maritima en ambas direcciones.

1.2.2 Los procesos de reestructuracion del transporte maritimo

Las manifestaciones de los profundos cambios inducidos por la creciente globalizacion
de la economia sobre el sistema de transporte se basan fundamentalmente en dos
aspectos: desde un punto de vista organizativo, en la concepcion global e integrada del
transporte, abarcando medios y modos dispares; y desde el punto de vista tecnoldgico,
en una profunda transformacion de los fletes y el tipo de buques utilizados, basada en el
denominador comdn de la concentraciébn de la mercancia para su transporte
contenedorizado.

La necesidad de reduccién de los tiempos de transbordo de las mercancias entre los
modos maritimos y terrestres, especialmente en el caso de los traficos de contenedores,
suponen un factor esencial en la estructura y jerarquia de los diferentes puertos en
funcidn de la dotacidn respectiva de medios técnicos para mover la mercancia.

El elevado crecimiento del trafico de contenedores que se registra en la Ultima etapa,
supone que sean este tipo de traficos el elemento principal en orden a la determinacién
de la configuracion jerarquica en el sistema de puertos de una determinada regién®. Las
tendencias hacia una creciente concentracion de dichos traficos en un nimero reducido
de grandes plataformas portuarias que asumen el caracter de nodos logisticos
principales, son el resultado de tres aspectos fundamentales: los condicionamientos de
las principales rutas de transporte maritimo, la capacidad de gestion de mercancias con
la que se dota cada puerto, y el hinterland terrestre dominado.

En este sentido, se hace necesario diferenciar claramente entre la manipulacion de carga
local y la provision de servicios de transbordo. ElI volumen de carga de origen local
viene condicionado por las caracteristicas del hinterland al que se asocia cada puerto,
teniendo un caracter limitado, pudiendo gestionar cargas de otras procedencias como
punto de transbordo. El potencial de un puerto como centro de transbordo, por su parte,
estd condicionado fundamentalmente por una ubicacién en la interseccion de varias
rutas maritimas y unas condiciones naturales y comerciales adecuadas.

® De esta evolucién da idea el hecho de que si en la actualidad el 50% de la carga general se transporta en
contenedores, estimaciones recientes cifran en porcentajes comprendidos entre el 65% y el 75% el
tonelaje movido por este medio en 2020.
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llustracioén 2 : Principales rutas de comercio intercontinental
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En relacion con el potencial derivado de la vinculacion a las principales rutas de
comercio intercontinental, hay que tener en cuenta el hecho de que en la actualidad mas
del 60% del trafico total de contenedores a nivel mundial se concentra sobre nueve rutas
maritimas principales que incluyen tres ejes Este-Oeste y cinco ejes Norte Sur.

Cada vez en mayor medida, las lineas maritimas tienden a establecer rutas principales
este-oeste, con servicios de transbordo que conecten éstas con los servicios norte-sur.
La tendencia hacia mas servicios con transbordo es apreciable en la evolucion reciente
que muestra un mayor crecimiento del trafico portuario que el de los movimientos
maritimos. En esta situacion, las alternativas implican una creciente especializacion, en
la que determinados puertos aumentan su participacion en los traficos globales,
concentrando cargas de diferentes procedencias y destinos para su redistribucién
posterior (buena parte asimismo por via maritima mediante servicios feeder). Son
aquellos enclaves favorablemente situados en relacion con estas rutas principales los
que asumen un mayor potencial para canalizar futuros flujos.

La evolucion reciente de los traficos de contenedores resulta patente en el subcontinente
americano, por cuanto si en 1980 la participacion de América Latina y el Caribe en el
movimiento portuario de contenedores alcanzaba el 3.7% del total mundial (1,34
millones de TEUs), en 1996 casi se habia duplicado (10.04 millones de TEUs,
equivalentes al 6.4%). Aun cuando el 63% del total regional corresponde a
Centroamérica y el Caribe, los movimientos portuarios en América del Sur aumentaron
un 122% en este periodo, muy por encima de los valores registrados a nivel mundial.

Internamente, estos flujos aparecen concentrados en pares de enlaces concretos, entre
los que es de resefiar la importancia de la ruta Argentina—Brasil. Es de destacar,
asimismo, el hecho de que se registran mayores flujos de transporte contenedorizado
entre paises pertenecientes a una misma costa que en los flujos maritimos totales
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Tabla 1: Comercio contenedorizado intrasudamericano en 2000%°

Pais importador

Pais
exportador | AT | g | chile | Colom- 2333 E:ig perg | Veme- | TOTAL
tina bia zuela
Este Oeste
Argentina | 34443 | 8165 | 1.795| 4425| 3822| 3280 | 6504| 62443
Brasil 40.635 | 6992 | 6405 | 11747 | 3927 | 4629 | 4316 | 78651
Chile 6.981 | 7.793 | 13259 | 1319 | 1216 11.525 | 10.005 | 52.098
Colombia 1530 | 3816 | 7311 | 1928 | 4394 2014 3016 | 24.009
E;Sem Costa 3334 | 8046 | 1.330 130 - 33 369 | 1.759 | 15.001
geezig Costa 720 231 | 1143| 4.368 92 - 970 | 1942 | 9.466
Perd 406 | 2191 | 4609 630 98 | 1.329 | 2561 | 11824
Venezuela 1146 | 3983 | 5205| 3946| 3060| 2785| 16411 ~| 36536
TOTAL 54752 | 60503 | 34.755 | 30533 | 22.669 | 17.506 | 39.207 | 30.103 | 290.028

Por lo que se refiere a los paises andinos, tal como se aprecia en los datos anteriores,
Unicamente el transporte contenedorizado entre Venezuela y Peru adquiere una cierta
significacion a nivel del conjunto suramericano.

1.2.3 Parametros de referencia en los procesos de transformacion

Cabe identificar diferentes fases en este proceso de concentracion. Una primera fase
corresponde al desarrollo que registran algunos puertos concretos favorablemente
situados, que comienzan a asumir traficos que en un principio se registraban en otros
puertos. Si este incipiente proceso de concentracion se ve acompafiado de medidas que
favorecen la extension del hinterland de distribucion, estos puertos comienzan a
desarrollarse ampliando dicho hinterland e incluyendo en él areas cada vez mas alejadas
correspondientes a puertos competidores. Una vez iniciado este proceso, con el
desarrollo y mejora de las caracteristicas de la red de transporte intermodal, sus efectos
se amplifican mas todavia, concentrandose sobre un numero limitado de puntos que ven
ampliado considerablemente su ambito de influencia, dando origen a modificaciones de
la red logistica que implican la necesidad de creacion de nuevos centros de intercambio
en su hinterland para optimizar el sistema de distribucion en tierra.

En este proceso, el potencial de desarrollo de los diferentes enclaves capaces de asumir
en principio funciones logisticas bésicas, se modifica considerablemente a partir de
aquellos puntos que evolucionan para convertirse en plataformas portuarias de
importancia jerarquica elevada.

Son estos puertos los que determinan a partir de ese momento la estructura de la red
logistica, induciendo el desarrollo de aquellos nodos en su hinterland que deben asumir
principalmente las funciones de intercambio o distribucion requeridas. La red de
distribucion en tierra evoluciona a partir de estas grandes plataformas, dando lugar a la
creacion de hubs interiores que actian como prolongacion de la red maritima,
produciendo una concentracion de los flujos de trafico sobre ejes principales y
corredores intermodales de gran capacidad, que generan un elevado desarrollo espacial
y funcional sobre ellos mismos.

0 Fuente: CEPAL. Perfil Maritimo de América Latina y el Caribe. Solamente incluye carga, sin
considerar transbordos y vacios.
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En este sentido, resulta expresivo del potencial que en estos procesos asume cada puerto
concreto, la evolucidn del tonelaje movido individualizadamente en relacion con las
tendencias generales de evolucion del volumen total de mercancias vinculadas a los
flujos de exportacion-importacion que se generan en su hinterland dominado.

En la experiencia reciente en el sector portuario europeo se plantean diferentes
estrategias para la mejora de las condiciones de oferta de la red y de cada puerto en
concreto. Determinados proyectos se orientan hacia un incremento de la capacidad de
las infraestructuras existentes o a la creacion de nuevos modos de transporte. Otras
actuaciones se dirigen a crear nuevos servicios de transporte sobre destinos ya
existentes o de nueva creacién. Por ultimo otra categoria de actuaciones se basan en la
reorganizacion de los sistemas de transporte existentes, de modo que se mejoren las
condiciones de flexibilidad y eficiencia con que operan.

Los puertos que han perdido cargas, consecuentemente, deben especializarse en ciertos
segmentos del mercado, o desarrollar su estructura en base a parcelas de traficos ligadas
a actividades industriales proximas, aprovechando la situacion derivada del hecho de
que, en ocasiones, una excesiva concentracion de traficos en puertos concretos puede
resultar ineficiente cuando se trata de mercancias escasamente diferenciadas o no
afectadas excesivamente por los costes de los servicios portuarios.

1.2.4 Los grandes flujos comerciales, el trafico maritimo y la actividad portuaria

El peso de las economias de América Latina y el Caribe en el mundo es reducido. Segun
datos de la CEPAL para 1999, el comercio exterior de toda la region, expresado en
USS$, significaba el 5,4% del mundo. Su participacion en la actividad portuaria era algo
mayor, situdndose casi en el 7%, mientras que el comercio contenedorizado
representaba el 5,6% mundial. Como consecuencia y reflejo de todo ello, los principales
puertos de la regién —Col6n, Buenos Aires y Santos- son puertos de tamafio medio-bajo
en la escena internacional.

En 2002, las importaciones de América Latina y el Caribe disminuyeron un 9% con
respecto a las de 2001'. Las exportaciones tuvieron un crecimiento estimado entre
0.6% y 0.8%. Después de una contraccién prolongada, la recuperacion de las
exportaciones se hizo visible a partir del tercer trimestre del afio. En el informe se
sefiala que la retraccion del comercio de mercancias en el bienio 2001-2002 se debe a la
suma de varios factores: a la desaceleracion econémica de los principales mercados
importadores; a la caida de los precios de los productos basicos y de las manufacturas; y
a los problemas de algunas de las economias latinoamericanas.

De los 18 paises de América Latina, 11 experimentaron un descenso en el valor
exportado, seis de los cuales sufrieron reduccion tanto de los valores unitarios como del
volumen. Chile, Colombia, Guatemala, Nicaragua, Republica Dominicana y Uruguay
acumularon pérdidas por segundo afio consecutivo. Brasil y Peru fueron los Gnicos que
lograron un repunte de las exportaciones. En 2001-2002, las exportaciones de bienes de
la mayoria de los paises de la region con destino a EEUU, la Unién Europea y Japon se
contrajeron considerablemente. En cambio, los paises asiaticos en desarrollo se

" Fuente: CEPAL“Panorama de la insercién internacional de América Latina y el Caribe 2001-2002”.
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transformaron en mercados emergentes dinamicos: Chile, México, los paises del
MERCOSUR vy los del Mercado Comun Centroamericano lograron mejorar alli su
posicion.

En 2002, los paises latinoamericanos acumularon un superavit en el comercio de bienes
de mas de 24.000 millones de ddlares debido a los excedentes comerciales de
Argentina, Brasil y Venezuela (excluyéndose diciembre). En América del Sur, la
situacion superavitaria de Argentina, Brasil, Chile, Colombia, Paraguay, Perlu y
Venezuela diverge de los déficits registrados por Ecuador, Bolivia y Uruguay. En
algunos paises de Centroamérica (Costa Rica, Guatemala y Panama) y el Caribe,
aumento el saldo negativo en el comercio de bienes, pero en México se registré una
pequefia caida.

El derrumbe de las importaciones, a raiz de las medidas de ajuste adoptadas para hacer
frente a la disminucién de ingresos externos, gener6 una espiral contraccionista en casi
todos los paises, uno de cuyos reflejos mas importantes fue la merma del comercio
intrarregional, sobre todo en el MERCOSUR. EIl volumen y el valor importado se
acortaron en 7,9% y 8,9% respectivamente en 2002, después de que el valor total de las
importaciones se redujera en 2,4% en 2001, con un leve crecimiento en el volumen. En
Bolivia, Costa Rica, Ecuador, El Salvador, Guatemala, Per( y Republica Dominicana,
aumento el volumen importado. La reduccion de las importaciones argentinas de casi
20% en 2001 y de mas de 57% en 2002, producto de la fuerte crisis que afecto al pais,
junto con la disminucion de mas de 14% de las importaciones brasilefias, ocasionaron
una caida de mas de 37% en los flujos internos del MERCOSUR. En 2001, el valor de
las exportaciones de servicios se redujo 2,5%. Se estima que en 2002 hubo una
reduccién adicional de 1,6% en estas exportaciones. El informe sefiala que, durante la
ultima década, la region exhibié una de las mayores tasas de crecimiento del comercio
mundial de mercancias, asi como una profunda modificacion en la composicion de las
exportaciones.

El documento reitera que la existencia de un vinculo positivo entre el comercio y el
crecimiento de la economia no resulta de la mera integracion de las economias
nacionales a la internacional, sino que depende de la calidad de esa integracién. Por otra
parte, una estrategia de crecimiento basada en las exportaciones requiere mercados
abiertos y en expansion, ademas de politicas orientadas hacia la diversificacion
exportadora y la creacidon de empresas competitivas.

El acceso de productos, servicios y personas a los mercados sigue siendo administrado
por los gobiernos nacionales, a pesar de la tendencia a una mayor apertura de las
economias. Mediante el manejo de barreras arancelarias y no arancelarias, asi como por
el acceso preferencial negociado, los gobiernos de los paises méas ricos inciden
directamente en los flujos de comercio y, por ende, en la especializacion comercial
internacional de los paises en desarrollo.

En las Ultimas décadas, EEUU ha promovido con cierta continuidad el acceso
preferencial a su mercado mediante acuerdos bilaterales y plurilaterales de libre
comercio. Las mas importantes de estas iniciativas son el Tratado de Libre Comercio de
América del Norte (TLC), con Canadad y México, y las negociaciones en curso para la
creacion de un Area de Libre Comercio de las Américas (ALCA). Paralelamente,
EEUU desarrolla negociaciones bilaterales, que se encuentran en distintas etapas, para
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firmar tratados de libre comercio: Chile acaba de firmar uno y los paises
centroamericanos ya tienen un calendario formal de negociaciones. La Unién Europea
también ha negociado acuerdos de liberalizacion preferencial con varios paises de la
region: ya suscribié con México y Chile y avanzan las negociaciones con MERCOSUR
y los paises del Caribe.

La CAN, por su parte, tiene una actividad comercial notable con el resto del mundo. Sus
socios comerciales mas importantes son Estados Unidos, la UE-15 y MERCOSUR, lo
que genera un flujo de transporte que se canaliza mayoritariamente por barco.
Solamente Estados Unidos absorbe el 45% de la oferta exportable andina y es el origen
del 35% de sus importaciones.

Como en el resto del mundo, los puertos andinos son las principales puertas de entrada
y salida de los flujos comerciales. Las diferencias en la dependencia del transporte
maritimo y la actividad portuaria las impone la geografia fisica y econdémica y la propia
infraestructura de transporte. Asi, para Perl los puertos son vitales en su comercio
exterior.

Ilustracion 3: El trafico maritimo y la actividad portuaria*?
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En las dos ultimas décadas del siglo XX, el comercio internacional crecié a una tasa
anual doble que la produccién. Las previsiones apuntan a un crecimiento del 4 al 6% en
los préximos afios. Mas del 80% del comercio internacional (en peso) se realiza por
medio del transporte maritimo®®, que es el mas barato para largas distancias. El
transporte maritimo mundial crecio en el afio 2000 un 4,1%, alcanzando un maximo
historico. En los 30 ultimos afios el trafico mundial se ha duplicado. El crecimiento del
trafico de contenedores crece mas deprisa que el comercio y este fendmeno va a
continuar. EI nimero de contenedores manipulados pasé de 40 millones en 1994 a 60

'2 Fuente CEPAL.

3 En el caso de Espafia, por los puertos transitan el 85% de las importaciones de otros paises, el 70% de
las exportaciones (el 52% del comercio con la UE y el 96% con paises terceros) y el 15% del comercio
interior. En el caso de la UE, la actividad portuaria significa el 93% del comercio exterior y el 35% del
interior.
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millones en el afio 2000. Ahora bien, se prevé que en la actual década su ritmo de
crecimiento sea inferior al del periodo 1994-2000™.

Los grandes ejes del comercio mundial, que determinan las principales rutas maritimas,
son Norteamérica, Europa Occidental y el Sudeste Asiatico, formando un cinturon que
se conoce como eje “round the world”. EI comercio de mercancias que sigue el eje este-
oeste esta contenedorizado en un elevado porcentaje™. El que sigue el eje norte-sur, en
el que participan mas paises en vias de desarrollo se va contenedorizando
paulatinamente. Asia es la primera regién del mundo por movimiento de contenedores.
Por rutas, las mas importantes son, en orden descendente, Asia-Ameérica, Asia-Europa y
Europa-América. Consecuentemente, los tres primeros puertos mundiales en
manipulacion de contenedores son Hong Kong y Singapur (15 M TEUs/afio
respectivamente), Kaoshiung (7 M TEUs/afio). Las previsiones de crecimiento de las
grandes instituciones (tipo OCDE) permiten hacer previsiones de crecimiento del
transporte global y por modos™.

1.2.5 Las Lineas navieras

Durante los ultimos afios se viene produciendo un proceso de concentracion horizontal
en la actividad del transporte maritimo de mercancias para hacer frente a la caida de
fletes y a la liberalizacién de tarifas de consignacion de buques y mercancias. El
resultado es un incremento del tamafio de las empresas navieras por medio de fusiones,
consorcios y alianzas. Las alianzas entre navieras para compartir las bodegas de los
buques de gran tamafio —que pueden llegar a reducir el coste del servicio un 70%- se
han convertido en la estrategia dominante. Asi, de las 20 principales navieras, 12 operan
a través de alianzas. Por otro lado, las navieras han iniciado también un proceso de
concentracion vertical mediante una mayor participacion en el sector del transporte
terrestre e intentos de control de los terminales en los que operan sus barcos
(integracion vertical).

La mayor parte de las lineas estan agrupadas en conferencias para la defensa de sus
intereses. Aungue en algunos casos parecen haber perdido el poder del que disfrutaron
antafio, siguen adoptando decisiones conjuntas que afectan al precio de los fletes
pagados por los cargadores'’. Algunas grandes lineas gestionan o construyen sus
propios terminales pivote para distribuir sus contenedores en aquellas zonas y mercados

que no justifican las recaladas de los grandes buques “matriz”"*®.

14 Antes de la crisis del 11-S, se daban como previsiones de crecimiento del trafico de contenedores el 8%
anual para el periodo 2001-2005 y del 7% para el 2006-2010. Después, en el 2011 se esperaba duplicar el
trafico de contenedores en el ambito mundial y una nueva duplicacion en el 2024. Para el 2002 se espera
un crecimiento del 1,1% al 3,7% (frente a 7% y 15% que se esperaba antes del 11-S).

% En el caso de Espafia, el 62% de la mercancia general manipulada en el conjunto de puertos se
transporta en contenedor y el resto como carga convencional (datos para el afio 2000). En Valencia, el
75% de la carga general va contenedorizada.

'8 En el caso de Espafia, los traficos portuarios crecen por encima del PIB. Segun la OCDE, la prevision
de crecimiento del PIB en el periodo 2002-2006 es del 2,6%, lo que supone un crecimiento total del 40%,
inferior en el caso del transporte terrestre y superior al 75% para la mercancia contenedorizada.

7 Asi, a raiz de los atentados del 11 de Septiembre en Estados Unidos y la posterior Guerra en Afganistan
varias conferencias —por ejemplo, la Conferencia EMTA- de tréficos con Oriente Proximo y otros que
pasan por el Canal de Suez han acordado un aumento de sus recargos. Para ampliar sobre estrategias de
las empresas y defensa de la competencia ver ‘Liner Shipping competition policy report’ (OECD, 2001)

18 Es, por ejemplo, el caso de Evergreen, que opera en este régimen en Colén (Panam4) y que esta
construyendo un terminal en Taranto, al sur de Italia.
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Las navieras estan realizando una gran inversion en nuevas tecnologias de la
informacidn: sitios Internet, portales B2B y programas especiales (tracking) para que
los clientes puedan conocer en cada momento la ubicacion de la carga.

Evergreen: Uno de los grandes

Fue fundada en septiembre de 1968. Construyd sus primeros buques portacontenedores a mediados de los
70. En 1984 lanz6 un famoso servicio “alrededor del mundo” con 20 buques de 2.728 TEUs. En la
actualidad cuenta con 130 barcos para contenedores con una capacidad de transporte, entre todos, de
353.186 TEUs (Abril de 2001).

1.2.6 Tamafio de los barcos y gestion de las rutas

El aumento de tamafio de los barcos es una de las palancas mas fuertes de cambio en el
disefio y gestidn del trafico maritimo y la actividad portuaria. El citado aumento viene
impulsado por la bisqueda de economias de escala'®. En 1972 apareci6 el primer buque
celular portacontenedores. A finales de los ochenta aparecen los barcos Post Panamax
(mayores de 4.500 TEUs)?. En el afio 2000 se estaban haciendo pedidos de buques de
7.500 TEUs y para el afio 2010 se prevén buques de 15.000 TEUSs.

Como consecuencia, las lineas tienden a reducir el numero de recaladas, llevando sus
grandes barcos a los denominados puertos pivotes, ya que sirven de centros de
concentracion y distribucion de mercancias. Esto supone la estructuracion de la logistica
de los navieros en servicios transoceanicos —servidos por los barcos mas grandes- y
servicios feeder”®! —servidos por barcos més pequefios -, conectando ambos por medio
de transbordos®.

Esto supone que paulatinamente los puertos se van especializando siendo el factor
discriminante la capacidad de atraer barcos grandes. Estos sélo recalan en los puertos
capaces de canalizar grandes volumenes de cargas propias de importacion y exportacion
(se les denomina por ello puertos gateway, y son un ejemplo Barcelona o Valencia®®) y
en los puertos que no tienen mucha carga en su hinterland pero que estan ubicados en
uno de los vértices de las grandes rutas del trafico maritimo internacional (son los
puertos hub, pivote o de transbordo, siendo Algeciras uno de los mas claros exponentes

19 En Espafia, el tamafio medio de los buques en los puertos ha pasado de 5.000 GT en 1993 a 8.600 GT
en el afio 2000. En el puerto de Valencia, el récord de eslora lo ostenta un buque de la Maersk de 347
metros y el de capacidad de carga uno de MSC de 6.732 TEUs (Septiembre de 2000), uno de los mas
grandes que en estos momentos escalan en los principales puertos del mundo.

% En la actualidad, se estima que hay mas de 200 buques portacontenedores Post-Panamax, aunque el
rango dominante se encuentra entre 2.000 y 4.500 TEUs.

2! Se denomina asf a los traficos maritimos de corto recorrido.

?2 Las grandes lineas pueden utilizar puertos de transbordo —modelo Algeciras: 20 comercial/80
transbordo o Gioia Tauro, donde apenas se manipula mercancia carga doméstica— o comerciales —tipo
Valencia: 85% del trafico es exterior y el 15% de cabotaje -.

2Segin la Autoridad Portuaria de Valencia (APV), en el 2001 en el puerto de Valencia se manipularon
1.505.566 TEUs y recalaron un total de 7020 barcos. Valencia es puerto hub para MSC pero en el
conjunto de su trafico es un puerto gateway.
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en Europa). El resto de puertos recibe barcos medios o pequefios (se les denomina
también puertos spoke)®* en funcién de la capacidad comercial de su area de influencia.

Caracteristicas de la préxima generacién de barcos portacontenedores
(15.000 a 18.000 TEUs)
(a construir a partir de la préxima década)

Eslora: 400 metros

Manga: 60-70 metros

Calado: 16-20 metros

Velocidad: 25 nudos

Peso muerto: 200.000 a 250.000 t.

1.2.7 Infraestructura, equipamiento y servicios portuarios

El aumento del tamario de los buques obliga a los puertos a adaptar su infraestructura y
superestructura. Normalmente deben aumentar sus inversiones en mayores calados,
muelles y gruas. Por otra parte, los puertos modernos que reciben los grandes barcos
portacontenedores de Ultima generacion se convierten en grandes puntos de ruptura de
carga, lo que exige de ellos una elevada capacidad de manipulacion de mercancias. Esto
los convierte en centros de prestacion de servicios que conforman una plataforma
logistica intermodal sobre la cual se trenza una compleja cadena en la que intervienen
empresas e instituciones.

Para brindar a los usuarios servicios completos que ponen la carga en sus instalaciones
han ido surgiendo operadores logisticos que integran verticalmente varios eslabones de
esa cadena. A modo de ejemplo en la region, en Perd opera RANSA, del grupo Romero,
una empresa que comenzo6 sus actividades en 1939 y que, actualmente, esta presente en
las principales ciudades peruanas y en el puerto de El Callao.

La manipulacion de contenedores a gran escala exige la construccion de terminales
especializados. Este proceso se inicid con la aparicién del contenedor y los barcos
portacontenedores a partir de los 70 y prosigue en la actualidad con un nivel de
especializacién y unidad de gestion cada vez mayor en todo el mundo®. Estos
terminales son muy costosos, ya que exigen una constante adaptacion de sus equipos a
los barcos y personal altamente especializado. Por ejemplo, para atender los barcos,
cada vez mas grandes, es necesario construir gréias también més grandes®®. En la

2 \er “El potencial de puertos pivotes en la costa del Pacifico sudamericano”, Jan Hoffmann, 2000,
Revista de la CEPAL, para el analisis del papel de los puertos en la costa oeste de Sudamérica.

%5 El Terminal de Algeciras, llamado Terminal 2000, inaugurado en junio de 2000 y cuyo concesionario
es Maersk SeaLand, es uno de los més eficientes de Europa. Tiene una superficie de 860.000 m?, con un
calado de 14 a 16 mts. y una linea de atraque de 1.800 metros. Cuenta con 12 grlas para mover
contenedores de las que 7 son Post Panamax. En Valencia est4 el Terminal de contenedores de Maritima
Valenciana, en el muelle Principe Felipe, inaugurado en marzo de 1999. Tiene una superficie total de
1.600.000 m?, 800.000 de superficie de apilamiento, una linea de atraque de 1,5 km y 16 m de calado.
Dispone de 10 grlas, de las que 4 son “Super post Panamax”. El récord del terminal son seis barcos
operando de forma simultanea (Enero 2002).

% Las tres grdas Portainer Super Post-Panamax, instaladas en la ampliacién del Muelle Juan Carlos | del
puerto de Algeciras en 2000, son capaces de atender a barcos que cargan 22 TEUs a lo ancho; su alcance
trasero desde el rail al lado tierra es de 16 metros, la distancia entre railes es de 30 metros, la altura de
elevacion bajo spreader es de 36 metros, un recorrido desde spreader hasta bodega de 51 metros y una
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actualidad se estan utilizando las denominadas grias Post Panamax y SuperPost
Panamax. Estas Ultimas son capaces de operar buques de 18 contenedores de manga y
tienen una capacidad de elevacién de 60 toneladas bajo spreader?®’.

Coste actual de las inversiones portuarias en terminales especializados en contenedores

Atraque: 11 millones de US$
Patio de contenedores: 100.000 US$/acre
Gruas: de 6 a 9 millones US$

Con la concentracion horizontal de las navieras, el aumento de tamafio de los barcos, la
concentracion de carga en unos pocos grandes puertos y la reduccion de recaladas las
lineas exigen a las empresas estibadoras menores costes y productividades cada vez mas
altas”®. Se estima que un puerto pivote debera realizar 200 movimientos por hora y tener
capacidad para atraques de barcos de 15 metros de calado y 400 de eslora.

Requerimientos para puertos y terminales de la generacion de barcos portacontenedores de 15.000
a 18.000 TEUs
(a construir a partir de la proxima década)

Area maniobra: 600 a 750 metros de diametro

Movimientos por escala/recalada: de 6.000 a 7.000, preferentemente en un periodo de 24 a 36 horas con 6
gruas fijas

Capacidad terminal: 5 millones de toneladas anuales

Canal de acceso: 23 a 25 metros

Gruas tierra: capacidad técnica de 100 movimientos hora y capacidad de elevacion de 80 toneladas

Peso muerto: 200.000 a 250.000 t.

Nuevos sistemas de conexion terrestre con el area de influencia: deseable la presencia del ferrocarril con
una capacidad de carga de 500 TEUs

Este proceso inacabable de crecimiento de los puertos ha despertado el interés de las
grandes empresas constructoras en la actividad portuaria, que primero construyen y
después pasan a gestionar las infraestructuras.

En algunos grandes puertos se estd desarrollando un proceso de fusion de terminales
para hacer frente a la concentracion horizontal de las lineas. En algunos paises estas
operaciones deben tener la autorizacién del 6rgano o tribunal de Defensa de la

distancia minima bajo la viga portal de 16,5 metros. La capacidad de carga nominal del spreader para
contenedores de 40 pies, 48 toneladas bajo spreader; en carga hominal del spreader para contenedores de
20 pies, 65 toneladas bajo spreader, pudiendo mover dos contenedores a la vez y, en carga nominal bajo
cables, 82 toneladas. El coste unitario 6 millones de euros.

2" En el marco de la ampliacién del puerto, esta previsto que operen en Barcelona en el 2003.

%8 A modo indicativo, en el Terminal 2000 de Algeciras, el nimero méximo de movimientos en un mismo
buque durante 24 horas ha sido de 3.695, el maximo ndmero de movimientos realizados por un mismo
operario en una jornada con una gria es de 225 y el maximo nimero de camiones atendidos en un dia de
669. En el Terminal Maritima Valenciana, las cifras respectivas son 1.707, 201 y 1970. Para un analisis
tedrico del desempefio de un puerto ver “Measuring port performance”, Patrick Fourgeaud, The World
Bank, 2000.
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Competencia®. En el norte de Europa, por ejemplo, lo que se estd produciendo son
alianzas entre puertos.

En los paises de la CAN es resefiable la creacién de puertos privados por parte de
grandes empresas cargadoras. Asi, en Guayaquil (Ecuador), la empresa FERTISA tiene
un puerto privado en el que se embarca banano y se desembarcan fertilizantes. En
Venezuela, la empresa de comercializacion de resinas plasticas CORAMER, dispone de
su propio puerto en el Tablazo, junto al complejo petroquimico Zulia de Pequiven.

Los puertos maritimos, en la competencia creciente por aumentar su area de influencia,
estan impulsando y promoviendo la creacion de puertos secos y terminales maritimos
interiores.

1.2.8 Regulacion y financiacion

Aunque en el mundo coexisten distintos modelos portuarios, del analisis de los cambios
acaecidos en los ultimos afios en los paises mas significativos se desprende que existe
una tendencia global hacia una creciente privatizacion y liberalizacién de la actividad
portuaria. En algunos paises, la participacion del capital privado llega incluso al
desarrollo de infraestructuras portuarias.

1.2.8.1 Situacién en la UE®

Actualmente, las instituciones comunitarias se encuentran inmersas en un periodo de
importantes reformas en el largo proceso de desarrollo de una politica portuaria
europea. Los principales hitos que jalonan este proceso son:

e Redes Transeuropeas de Transporte (RTE-T)*
2001-2006

y programa Indicativo Plurianual

Permite conceder fondos comunitarios a proyectos para el desarrollo de redes
Transeuropeas. Una parte de los mismos se destina a obras portuarias®. La
Comision pretende elevar la ayuda financiera hasta el 20% del proyecto. Se
pueden usar también los Fondos estructurales y el Fondo de Cohesion para
desarrollar las RTE-T.

Prevista modificacion para adaptarse al Libro Blanco: se prevé acabar con los
puntos de estrangulamiento en la red existente o prevista, sin afiadir nuevos
trazados, y poner al dia la lista de proyectos prioritarios.

° En el afio 2001, se fusionaron en Amberes Hessenatie y Noord Natie Merger, creando el mayor
operador del puerto, con presencia en 22 terminales, 7 de ellas de contenedores. En el afio 2000
manipularon 54 millones de t y 3,6 millones de TEUs. En cualquier caso, cada puerto parece seguir su
propia politica al respecto.

% Aunque no existe una politica portuaria comin se estan dando los pasos para armonizar las politicas
nacionales. Ver la Comunicacién sobre puertos del 13 de febrero de 2001.

31 Surgidas a partir de la Decisién n° 1692/96/CE de 1996, modificada para Decision n® 1346/2001/CE del
Parlamento Europeo y el Consejo en lo que se refiere a puertos maritimos y puertos interiores.

%2 Las normas para la concesion de las ayudas financieras estan determinadas en el Reglamento (CE)
2236/95 del Consejo de 18 de septiembre de 1995 y por el Reglamento (CE) 16/55 del Parlamento
Europeo y del Consejo de 19 de julio de 1999 que modifica parcialmente el anterior. Por ejemplo, el
puerto de Valencia ha recibido ayudas para desarrollar proyectos de intermodalidad.
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Se prevé apoyar la construccion y mejora de accesos ferroviarios a los puertos
para aprovechar el potencial de la navegacion maritima de corta distancia del
transporte fluvial.

e Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo sobre el acceso al
mercado de servicios portuarios®

Obijetivos:
Liberalizar el acceso a la prestacion de servicios portuarios
Mejorar la competitividad e impulsar el transporte maritimo, en particular el
Transporte Maritimo de Corta Distancia o Short Sea Shipping**

Principios:
Aplicable a todos los servicios (estiba®™, practicaje, remolque, amarre,
sefializacion, almacenaje, consolidacion)
Autoasistencia: No-imposicion de los servicios a quien no los necesita
Acceso libre al mercado mediante un sistema de autorizaciones (de 10 y de
15 afios): limitacion de oferentes como excepcion
Competencia libre y leal
Proceso gradual con periodos transitorios

Primera lectura del Parlamento (14 noviembre 2001):
Entre otras propuestas, excluir los servicios de practicaje del &mbito de la
Directiva e incluir los de manipulacion de la mercancia

e Libro Blanco de Transportes de la Comisién Europea “La politica Europea de
Transportes de cara al 2010: la hora de la verdad”® v politica de infraestructuras
2000-2007

Supone un paso importante para crear la Comunidad Europea de los Transportes.
Con este documento la Comunidad pretende unificar el esfuerzo inversor en
infraestructuras y favorecer la integracion de todos los medios de transporte en el
territorio europeo.

%% (2001/c 154 E/30, COM (2001) 35 final S 2001/0047/ (COD), presentada por la Comision el 14 de
febrero de 2001. Se complementa con la Comunicacién de la Comision (Refuerzo de la Calidad de los
servicios en los puertos de mar: una clave para el transporte europeo” (COM (2001)35- The Port Packge).
SE espera contar con una posicién comudn en junio del 2002.

% Para impulsar este objetivo se ha constituido en Espafia (diciembre de 2001) la Asociacién Espafiola
para la promocién del Transporte Maritimo de Corta Distancia, constituida por el Ente Pablico Puertos
del Estado, la Direccion General de la Marina Mercante, la Asociacion de Navieros Espafioles, la
Asociacién Nacional de Remolcadores de Espafia, la Asociacion Nacional de Empresas Estibadoras y
Consignatarias de Buques y la Unién Espafiola de Constructores Navales. Esta previsto que también
participen la Federacién Espafiola de Empresas Transitarias. Uno de los escollos que lo dificultan son las
formalidades aduaneras. En el &mbito comunitario, en diciembre de 2001 Espafia, Francia e Italia
firmaron una declaracién para el desarrollo del cabotaje.

% Los estibadores han reaccionado con paros y anuncios de movilizaciones.

% Publicado por la Comision el 19 de septiembre de 2001, se complementa con un libro verde y el
“Programa Marco Polo” —antes PACT: acciones piloto para el transporte combinado- que esta siendo
elaborado por la UE para fomentar la intermodalidad, en especial el transporte ferroviario (previsto 2003).

29



“Evaluacién de los Principales Puertos de América del Sur” m

Obijetivos:
1) Reequilibrar los distintos modos de transporte: Dada la congestion de las
carreteras, un objetivo especifico es que la cuota del ferrocarril crezca del
4% al 8%, la del maritimo del 11% al 41% - con la creacién de “autopistas
del mar”- y la de la carretera se reduzca del 80% al 44%%.
2) Suprimir los puntos de estrangulamiento identificados en las RTE-T.

Entre otras medidas pretende aplicar un marco global de tarificacion para
uso de infraestructuras que tiene como objetivo que cada modo de transporte
tenga un precio mas justo con relacion a los costes que genera. Este sistema
favorece al transporte maritimo al ser sus costes externos menores.

La UE pretende liberalizar el transporte ferroviario con el fin de crear
competencia y mejorar la calidad del servicio. Para ello se plantea adelantar
la fecha prevista del 2010 al 2006.

1.2.8.2 Situacion en Esparfia

Desde 1992, el sistema portuario espafiol estd basado en los principios de coordinacion
central, autonomia de gestion y autosuficiencia econémica® global y la participacion de
la iniciativa privada en las inversiones y prestacion de servicios portuarios*.

En la actualidad estd en fase de discusion el Anteproyecto de nueva ley marco
econdmico fiscal de los puertos y servicios portuarios*. Sus objetivos son:

a) Adaptar el sistema portuario espafiol a la Directiva comunitaria

b) Liberalizar las tarifas portuarias de los servicios comerciales que prestan las
autoridades portuarias en régimen de derecho privado

c) Aplicar el impuesto de sociedades

d) Evitar abusos sobre usuarios cautivos

e) Liberalizar los servicios

3" En Espafia, desde mitad de los 90 el ferrocarril no deja de perder terreno frente a la carretera debido,
principalmente, a la baja calidad del servicio. En pocas rutas existen servicios diarios, predominando las
conexiones cada 48 o 72 horas, demasiado tiempo para muchos clientes. Para poder dar un servicio diario
es necesaria una masa critica de carga relativamente elevada. Para modificar esta situacion se pretende
liberalizar el transporte ferroviario. Se especula con acometerla el afio 2010.

% Una de las principales diferencias entre modos se refiere a la internalizacién de los costes y a la
financiacion de las infraestructuras. Unos lo hacen a través de impuestos y otros a través de losa precios
pagados por los usuarios.

% Este principio no rige en otros paises de la UE en los que los puertos reciben fondos del Estados,
ayuntamientos o regiones. Dicho esto, los puertos espafioles reciben ayudas del Fondo de Cohesion. Asi,
en el caso del puerto de Barcelona, el proyecto de ampliacion del puerto, que, a partir del 2006, permitira
duplicar su capacidad, contard con una aportacién del citado fondo correspondiente al 53% de la
inversion total. Otra fuente importante de financiacion es el Banco Europeo de Inversiones (BEI). La
aplicacion de la transparencia prevista en el “paquete portuaria” permitiria evitar ventajas del grupo de
puertos que reciben subvenciones.

*0 El sistema se rige por la Ley de Puertos de Interés General y se gestiona segtin el Marco Estratégico del
Sistema Portuario de Titularidad Estatal liderado por Puertos del Estado. Las infraestructuras se enmarcan
en el Plan de Infraestructuras 2001-2007.

*1 Por mandato de la ley 14/2000, de 29 de diciembre, de medidas fiscales, administrativas y de orden
social para el afio 2001.
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Los principios basicos en los que se inspira este anteproyecto son los siguientes:

a) Las tarifas por utilizacion de infraestructuras portuarias publicas pasaran de
“precios privados” a prestaciones patrimoniales de caracter publico.

b) Los servicios pasardn de prestarse en régimen de gestion indirecta, con
titularidad de la Autoridad Portuaria, a un régimen de simple autorizacion.

En el nuevo esquema, las autoridades portuarias quedaran relegadas a funciones de
gestién administrativa, control y policia portuaria (guardamuelles). En el Documento
Base sobre la Modificacion de la Ley de Puertos se contempla también cambiar el
régimen juridico de la estiba - con la consiguiente desaparicion de las actuales
sociedades de estiba -, al que los trabajadores del mar pretenden seguir manteniendo
como actividad de interés general.

Por otro lado, el gobierno ha presentado un Proyecto de Orden Ministerial de
exenciones en el practicaje. En este caso, y al igual que hacen otros paises de la UE, el
gobierno espafiol, a través de la Direccién General de la Marina Mercante, pretende
conceder, a través de un procedimiento especifico, exenciones a la obligatoriedad del
servicio portuario de practicaje a aquellos capitanes y patrones que, para determinados
buques y maniobras, acrediten, por su experiencia, tener el suficiente conocimiento de
un puerto concreto.
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1.3 SITUACION PORTUARIA EN AMERICA DEL SUR. EL
POTENCIAL DE CONCENTRACION DE CARGA EN LOS
TERMINALES PORTUARIOS

En la actualidad, los mayores puertos de contenedores se encuentran en Asia, Estados
Unidos y Europa. Los puertos de transbordo se ubican sobre todo en lugares donde se
cruzan las principales rutas maritimas. En 1998, a nivel mundial, incluyendo
contenedores vacios y de transhbordo, se registraron 185 millones de movimientos
portuarios. EI comercio exterior de un pais esta estrechamente vinculado a su ubicacion
geografica, los servicios de transporte que cubren las distancias hacia los mercados y los
puertos por los cuales pasa este comercio. Los avances recientes en el transporte
maritimo, la creciente integracion econdmica internacional y las privatizaciones
portuarias en los paises han llevado a crear expectativas de que surjan puertos que
concentren carga nacional y de paises vecinos para su posterior redistribucion. Sin
embargo se piensa que el potencial de puertos pivotes en la costa del Pacifico
sudamericano es muy limitado. Hoy en dia los puertos tratan de competir por el
comercio de los paises vecinos. Esta competencia por si sola es positiva. Sin embargo,
en muchos casos se ha elevado a un nivel politico que ha convertido una simple
competencia interportuaria en una competencia internacional entre hipotéticos futuros
puertos pivotes. En vista de las bajas probabilidades de que el establecimiento de
puertos pivotes en el oeste de Sudamérica sea exitoso, podria ser mas conveniente
buscar una mayor coordinacion regional de politicas de transporte y de inversiones en
infraestructura portuaria y de transporte terrestre para fomentar la integracion entre los
paises sudamericanos del Atlantico y del Pacifico.

La situacion geografica y las distancias entre paises, junto con la existencia de servicios
de transporte que cubren estas distancias, influyen sobre las corrientes de comercio.
Paises mas cercanos tienen mas comercio bilateral que paises mas lejanos. Eso se
explica en parte por razones historicas, politicas, culturales y linglisticas, y también por
los costos de transporte y el tiempo de entrega de la mercancia.

En 1998, el 99,75% del volumen del comercio exterior de Argentina, Brasil, Chile, Per(
y Uruguay con Asia, America del Norte y Europa se transportd por via maritima, y solo
el 0,25% por via aérea. La situacion es algo diferente si se analiza el valor del comercio:
dado que la mercaderia de mayor valor y menor peso se transporta de preferencia por
via aérea, la participacion del transporte maritimo en el comercio intercontinental
alcanzo al 80,15% del valor, y la del transporte aéreo al 19.85%. En el comercio por via
maritima de los paises sudamericanos se observa que Chile, Ecuador y Per( comercian
relativamente menos con Europa que Argentina, Brasil y Uruguay.

Estos ultimos tres paises tienen en conjunto 4,5 veces mas comercio intercontinental por
via maritima que Chile, Ecuador y Per(. Dentro de este comercio, el intercambio de los
paises de la costa del Atlantico con Europa fue casi tres veces mayor que aquél con
América del Norte, mientras que el de los paises de la costa del Pacifico con América
del Norte casi doblo aquél con Europa. Aungue en volumenes totales los tres paises del
Atlantico tuvieron 3,5 veces mas comercio con Asia, en términos relativos el comercio
por via maritima con Asia fue igual de importante para los paises del Pacifico.
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1.3.1 EI contexto de analisis de los flujos derivados del comercio internacional.
Jerarquizacion de la red de puertos

El sistema portuario de la region se integra en el conjunto de la red portuaria del
subcontinente conformada por un total de 214 puertos. Tanto por el nimero de puertos
que la configuran como la especializacion de cada uno, en la estructura de la red cabe
diferenciar claramente las dos fachadas atlantica y pacifica, con una funcionalidad
diferenciada y muy desigual relevancia segun la entidad de los flujos maritimos.

Aun cuando cerca del 60% del total de puertos se localizan en la costa del Pacifico, en
el afio 2000 Unicamente movilizaron el 29% de la carga contenedorizada de los
principales paises suramericanos, estando especializados basicamente en la carga de
materias primas (cereales, mineral de hierro, petroleo, etc.). De igual modo, de los 25
puertos mas grandes de todo el continente en cuanto al tonelaje movido, 20 se
encuentran en la fachada atlantica.

Tabla 2: Movimiento de contenedores de América del Sur, segun fachadas y principales paises,
1995 — 2000 (Miles de TEUs)*

£ TASA DE CRECIMIENTO

REGION 1995 2000 1995-2000
Costa Este de América del Sur
Brasil 1.190 2.594 118%
Argentina 540 1.152 113%
Uruguay 138 287 108%
Total principales paises Costa Este 1.868 3.746 101%
Costa Norte de América del Sur
Colombia 358 742 107%
Venezuela 215 788 267%
Total principales paises Costa Norte 573 1.530 167%
Costa Oeste de América del Sur
Chile 578 1.215 110%
Ecuador 280 439 57%
Perd 152 462 204%
Total principales paises Costa Oeste 1.010 2.116 110%
TOTAL PRINCIPALES PAISES DE
LA REGION 3.451 7.392 114%

Si se tiene en cuenta que desde los puertos orientales salen un 56% mas de servicios
regulares que desde los principales puertos occidentales, y que en esta fachada hay casi
dos veces mas puertos con salidas de lineas maritimas que en la occidental, ello
representa la posibilidad de conseguir mayores economias de escala como consecuencia
de la utilizacién de buques de mayor tamafio, y que el resultado se traduzca en que se
muevan en total dos veces mas contenedores en los puertos atlanticos que en los
pacificos.

La fachada oriental sudamericana constituye una de las regiones maritimas de mayor
actividad en el hemisferio y es el complemento en el sur de las costas este y oeste de la
zona del NAFTA. En ella se localizan los principales puertos de Sudamérica con
influencia regional mas allé del pais al que pertenecen.

*2 Fuente: Elaboracion propia sobre datos ALADI y CEPAL. Perfil Maritimo de América Latina y el
Caribe
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En la costa del Pacifico sudamericano por el contrario, la elevada dispersion de los
traficos y como consecuencia, los volumenes reducidos para cada puerto, supone que la
mayor parte de los principales puertos presenten un tamafio y volumen de trafico
importantes en el plano nacional pero no asi en el ambito regional, siendo de destacar
los de Talcahuano, San Antonio, Valparaiso, Antofagasta, Iquique y Arica en Chile; el
complejo Ilo-Matarani y EI Callao en Perd; Guayaquil en Ecuador; y Buenaventura en
Colombia®.

En esta fachada, el total del trafico representa apenas un tercio de los voliumenes de
importacion y un sexto de los de exportacion de los que se observan en la costa atlantica
de Sudamérica, siendo operados fundamentalmente por empresas regionales.

Por lo que se refiere a los paises integrados en la Comunidad Andina asimismo se
registran importantes diferencias tanto por el tonelaje movido como por la importancia
que registran los traficos contenedorizados. Asi, segun datos de 2001, los terminales
portuarios colombianos movilizaron més del 66% del tonelaje maritimo total de la
CAN.

Tabla 3: Evolucion del tonelaje movido segun paises*

PAIS t 1997 t 1998 t 1999 t 2000 t 2001% AcuCn:iﬁédo
1997-2001
Venezuela | 12.861.790 | 12.841.371 | 10.396.116 | 8.636.234 | 11.454.889 -3%
Colombia | 25.470.994 | 82.517.484 | 107.121.374 | 100.004.582 | 107.739.762 255%
Ecuador 24.289.447 | 23.781.984 | 23.487.249 | 24.512.100 | 25.654.013 6%
Per(i 13.893.151 | 13.834.301 | 14.689.001 | 16.626.104 | 17.095.183 22%
Bolivia 593.463 785559 | 1.223.232 402.163 549.207 58%
Chile 51.737.374 | 50.460.090 | 66.381.285 | 72.005.422 | 70.342.433 35%
Argentina | 71.732.294 | 87.708.188 | 89.227.216 | 61.134.562 | 12.076.018 -88%
Uruguay 4541.906 | 4.961.921 | 4.958.840 | 5.282.269 | 5.578.972 21%
Brasil 414.239.766 | 441.764.376 | 439.335.928 | 465.844.728 | 79.057.091 -71%

En la evolucion del tonelaje movido en los puertos de los paises de América del Sur,
destaca el aumento experimentado por Colombia, que desde el afio 1997 ha logrado
quintuplicar el volumen de carga en el pais.

*% para més informacion ver el documento “La cadena logistico portuaria en los paises de la CAN.”
* Fuente: Elaboracion propia sobre datos CEPAL. Perfil Maritimo de América Latina y el Caribe
*® En algunos paises, la serie de datos correspondientes al afio 2001 puede resultar incompleta.
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En la medida que a efectos logisticos es el trafico contenedorizado el que adquiere una
mayor relevancia, es fundamentalmente este tipo de trafico el que determina la
estructura jerarquica de la red portuaria. Tal y como refleja el cuadro adjunto son
Colombia y Venezuela los paises que concentran mayores valores entre los paises
miembros de la CAN, totalizando en conjunto el 64% del total de TEUs movidos.

Tabla 4: Evolucién movimiento contenedores seguin paises*

; TEUs TEUs TEUs TEUs TEUs Crec,
PAIS 1997 1998 1999 2000 2001 Alggr;“_;:%dlo

Venezuela 703814 | 819511 | 755009 | 788593 924.646 30%
Colombia 560.978 |  697.661 |  749.322 |  742.043 927.173 56%
Ecuador 304415 |  429.611 40236 | 439.707 484.019 2904
Per 372.363 | 424071 | 432793 |  462.347 537.907 39%
Chile 952.647 | 1076268 | 1.102.080 | 1.215.204 | 1.209.067 2506
Argentina | 1.073.643 | 1206398 | 1128986 | 1.152.049 | 1.044.462 1%
Uruguay 202.048 | 265893 | 250228 |  287.299 301.642 46%
Brasil 1952775 | 2.012.648 | 2175722 | 2504242 | 2.981.111 A5%

Los datos muestran las diferencias existentes. Los principales puertos sudamericanos en
cuanto al movimiento de contenedores se hallan en Brasil, seguidos de los movimientos
que se registran en Chile y Argentina.

Ilustracién 4: Distribucién porcentual del movimiento de TEUs en América del Sur segtin paises*’

] Venezuela
Brasil 11%

36% Colombia

11%

Ecuador
6%

Perd
Uruguay 6%

4%

Chile

Argentina
14%

12%

La suma del nimero de TEUs movidos entre Brasil y Chile es equivalente a la mitad del
trafico portuario de contenedores generado por todo el conjunto de paises de América
del Sur.

“ 1bid. 33.
4T Fuente: CEPAL. Afio 2001.
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Los 20 puertos mas importantes respecto al movimiento de TEUs en América del Sury

el Caribe se muestran a continuacion.

Tabla 5: Principales puertos de América del Sur y el Caribe®

% RESPECTO
o TEUs TEUs TEUs TEUs TOTAL
PAIS PUERTO | 1998 1999 2000 2001 | PRINCIPALES
PUERTOS

Panama Colén 1.117.035 | 1.175.673 | 1.353.727 | 1.212.160 10,7%
Brasil Santos 799478 | 774959 | 987.708 | 1.047.685 9.2%
Argentina Buenos Aires | 1.139.730 | 1.076.102 1.126.712 1.011.748 8,9%
Jamaica Kingston 671.070 | 709.442 | 894.779 |  983.400 8.7%
Venezuela | Puerto 486.774 | 496315 | 550.807 | 618.195 5,4%

Cabello

. Puerto

CostaRica || - er@ 454584 | 590259 | 571.957 | 577.621 5,1%

Limon-Moin
Bahamas | Freeport 470 | 549.993 | 572.224 | 570.000 5.0%
México Veracruz 427.415 484.523 534.010 543.327 4,8%
Colombia | CAMBYENA(Z. | 316590 | 356500 | 378188 |  531.262 4,7%

portuaria)
Rep. Haina - | 415620 | 460185 | 487.827 4,3%
Dominicana
Perd Callao 378.013 | 385.820 | 413.646 | 480.706 4,2%
México Manzanillo 276.542 319.570 426.717 457.946 4,0%
Ecuador Guayaquil 407.434 380.470 414.088 453.646 4,0%
Chile San Antonio | 415001 | 374.945 | 455.604 |  413.900 3,6%
Brasil Rio Grande 224577 | 261929 | 317.718 | 360.468 3.2%
Panama Balboa 33.733 | 24.047 64.217 |  358.868 3.2%
Honduras E%?[: 369.235 | 273336 | 184.839 | 338.932 3,0%
Venezuela | La Guaira 302.333 | 237.782 | 237.782| 304.119 2.7%
Uruguay Montevideo | 265.892 | 250227 | 287.298 | 301.641 2.7%
Chile Valparaiso 255687 | 278.142 | 256.386 | 291.403 2,6%
Total Principales Puertos 8.341.533 | 9.415.753 | 10.488.592 | 11.344.854 100%

Queda patente, tal como se puede observar en los datos mostrados, la gran diferencia
existente entre el grupo de los cuatro primeros puertos (Colon, Santos, B. Aires y
Kingston) y el resto, sobrepasando los tres primeros el millon de TEUs movidos en el
afio 2001. Practicamente la mitad del movimiento de TEUs del total de los principales
puertos, que se recoge en la tabla anterior, es aglutinado por seis de ellos.

*8 Fuente: CEPAL. Perfil Maritimo de América Latina y el Caribe
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En la siguiente ilustracién se muestra la evolucién de los puertos estudiados en el
presente informe que mayores volimenes registran en el movimiento de contenedores.

Iustracion 5: Evolucion del movimiento de TEUs seglin puertos en América del Sur®

1.200.000
1.000.000 -
800.000 -
600.000 -
é
400.000 - _— 7
/74
200.000 ~
0
1998 1999 2000 2001
Santos Buenos Aires (incluye Exolgan) Puerto Cabello
== Cartagena ( S.P.R. El Bosque. Cont.) e Callao e Guayaquil
San Antonio === Montevideo e S.P.R Buenaven.
=== \/alparaiso Paranagua

Se puede observar la diferencia de movimientos entre los dos primeros puertos (Santos
y B. Aires) con el resto. A pesar que Buenos Aires se ha mantenido por encima del
millén de TEUs en los Gltimos afios, encontramos un descenso significativo en el afio
2001, en el que se puede haber visto afectado por la inestabilidad econémica que ha
sufrido la nacién argentina. Por el contrario destaca el espectacular crecimiento del
trafico contenedorizado en Santos, que ha sobrepasado en el 2001 a Buenos Aires.

En general, la mayor parte de los puertos muestran una tendencia creciente a lo largo de
los ultimos afios en cuanto al aumento de TEUs movidos. En este sentido cabe destacar
puertos como Cartagena y Paranagua con un crecimiento acumulado, desde 1998 a
2001, de aproximadamente el 60%. Para este mismo periodo, los puertos de Callao y
Puerto Cabello han registrado crecimientos acumulados superiores al 25% mientras que
en otros puertos como Valparaiso, Montevideo, Guayaquil y Buenaventura dicho
crecimiento ha oscilado entre el 10 y el 15%.

* Fuente: CEPAL. Perfil Maritimo de América Latina y el Caribe
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La participacion de los puertos estudiados sobre el total de TEUs movidos en cada pais,
en el afio 2001, se puede observar en las siguientes ilustraciones.

Ilustracion 6: Movimiento porcentual TEUs de los puertos del Cono Sur®
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Uruguay

B. Aires

Argentina

Chile
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Se observan distintos escenarios, dependiendo del pais, en cuanto a la contribucion al
trafico de TEUs nacional de los puertos que componen cada sistema portuario. En
Uruguay y Argentina predomina la posicion de liderazgo de un puerto principal frente al
resto. Los puertos de Montevideo y Buenos Aires controlan casi la totalidad del trafico
de TEUs en sus respectivos paises.

Por el contrario, en Brasil y Chile el movimiento de TEUs se encuentra mas repartido
entre varios puertos. Los tres puertos estudiados en Brasil aglutinan casi la mitad del
movimiento de contenedores del pais, destacando entre ellos Santos con una
participacion del 35% sobre el total nacional. En Chile los puertos de San Antonio y
Valparaiso concentran cerca del 60% del tr&fico contenedorizado, registrando el
primero casi el doble de TEUs movidos que el segundo.

% Fuente CEPAL Datos correspondientes al afio 2001
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En los puertos de paises pertenecientes a la CAN encontramos el panorama siguiente.

llustracién 7: Movimiento porcentual TEUs de los puertos andinos™
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Venezuela 5
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En los paises andinos, encontramos un puerto en cada pais que ejerce una supremacia
sobre el resto. Dependiendo del pais, la influencia de este puerto de referencia sobre el
trafico de TEUs nacional tiene una mayor o menor relevancia. En el conjunto de puertos
andinos en los que se compara el peso que cada puerto analizado supone en su
respectivo ambito nacional, destaca Guayaquil, en Ecuador, presentando la
concentracion porcentual de trafico de TEUs mas elevada (superior al 90% del trafico
nacional de contenedores). El caso de Peru es similar, con Callao como principal puerto
(con una representacion proxima al 90% del total del pais) en el contexto portuario
nacional.

Venezuela y Colombia son los paises andinos que registran un trafico de contenedores
mas elevado. En Colombia entre dos puertos se concentra la mayor parte del trafico
contenedorizado, sobresaliendo Cartagena, situado en la costa atlantica, con
practicamente el doble de movimiento de TEUs que Buenaventura, en el Pacifico. Por
su parte, en Venezuela, Puerto Cabello representa algo mas de 2/3 del movimiento total
de TEUs del pais.

5! Fuente CEPAL Datos correspondientes al afio 2001

39



) =
"'\c_,_/ “Evaluacién de los Principales Puertos de América del Sur”

1.3.2 Estructura de la red.

Con la excepcion de Colombia, que cuenta con terminales portuarios en ambas
fachadas, y de Bolivia, que presenta un importante trafico fluvial, la estructura
jerarquica de la red en los restantes paises aparece condicionada en sus principales
rasgos por las caracteristicas de concentracion preferente de traficos en la fachada
atlantica, que se traducen en que del total de los principales puertos de la region 6
acumulan la mayor parte del total de los traficos contenedorizados movidos en el pasado
afio. Se trata principalmente de dos terminales venezolanos (Puerto Cabello y La
Guaira), dos puertos colombianos (Cartagena y Buenaventura), uno peruano (El Callao),
y uno ecuatoriano (Guayaquil). Por lo que se refiere a los servicios disponibles, en la
actualidad los puertos de Barranquilla, Santa Marta y La Guaira son los que presentan
un mayor porcentaje de lineas con destinos dentro de la propia CAN. Por el contrario el
puerto del Callao, presenta el mayor nimero de lineas, y junto con Puerto Cabello son
los que presentan mayor proporcion de sus lineas vinculadas a otros destinos externos a
la CAN.

Al hablar de puertos pivote, en Ecuador se menciona Manta como “puerto de
transferencia internacional”. Por ejemplo, en la revista CAMAE (1999) se describen sus
“ventajas geograficas” y “ventajas técnicas”, se subraya que “las megaempresas
internacionales tienen la necesidad de establecer un puerto de esta categoria en la costa
sudamericana”, y se destaca su potencial para “servir como puerto de desembarque de
los contenedores que vienen en barcos de gran tonelaje de paises extranjeros y luego
distribuirlos a puertos foraneos mediante barcos de menor tonelaje. Minimizar costos y
maximizar el transporte de carga desde distintos puertos de origen tanto de Asia,
Europa, EE.UU, para y desde América del Sur”.

En Peru, es el puerto de Callao el que mas expectativas tiene de convertirse en puerto
pivote. En general se considera que la ubicacion estratégica del Peri en Sudamérica
hace que sus puertos maritimos sean altamente atractivos como potencial salida del
comercio por via maritima entre América Latina y Asia. Ademas, se espera que el
comercio exterior de Per( y otras economias emergentes de América Latina continle
creciendo, expandiéndose asi la demanda de servicios portuarios. La Empresa Nacional
de Puertos (ENAPU) resalta que “los puertos del Per( tienen una privilegiada situacion
geografica en la Cuenca del Pacifico, que los convierte en puertos de enlace con los
paises atlanticos y mediterrdneos de América del Sur, mediante una extensa red vial,
ferroviaria y fluvial, apropiados para el transporte intermodal”. También en la prensa
especializada se menciona que Callao “esté bien ubicado para tomar carga de transbordo
a lo largo de la costa oeste de Sudamérica” (Lloyds List, 1999). De las concesiones del
puerto de Callao se esperan inversiones privadas por unos 300 millones de dolares.
Durante el afio 1999 se rechazd un préstamo blando del gobierno japonés de 240
millones de dolares que estaba previsto para su modernizacion. La concesion de un
terminal de contenedores, planeada para 1998 o 1999, fue postergada al afio 2000. Una
de las consideraciones que ha llevado a aplazarla es la duda de si se debe dividir el
puerto en varios terminales para asi aumentar la competencia intraportuaria y evitar un
monopolio. Por otro lado, si Callao quisiera convertirse en puerto pivote, podria ser
ventajoso no dividirlo, sino tratar de ponerlo en una posicion lo mas competitiva posible
frente a otros puertos.
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En Chile, el puerto méas conocido por sus aspiraciones a convertirse en puerto pivote es
el de Mejillones, al norte de Antofagasta. En la prensa local se le suele denominar el
“megapuerto”. Ya en 1996, en un documento de trabajo del gobierno regional de
Antofagasta titulado “Megapuerto de Mejillones”, se estipula que la bahia de Mejillones
tiene “condiciones naturales sin rival” y que “el megapuerto de Mejillones es el punto
neuralgico donde el hinterland compuesto por las areas de produccién del Gran Chaco
se una al area de la Cuenca del Asia Pacifico”. En cuanto a montos de inversion, cuando
se inicid el proyecto de Mejillones se estimd una inversion total de unos 600 millones
de dolares; se planeaba otorgar la concesion a finales de 1998. Después de varios
retrasos, a finales de 1999 se asigné la concesion a un consorcio de empresas chilenas
que se comprometieron a invertir un total aproximado de 100 millones de délares hasta
el afio 2002. En la actualidad este consorcio esta buscando financiacion en bancos
comerciales e instituciones financieras multilaterales. Esta primera fase del proyecto se
limita sobre todo a instalaciones para manejar el traslado de cobre, aunque en la
documentacién con la que se estan solicitando préstamos para financiar el proyecto se
sigue insistiendo en el potencial a largo plazo de atraer carga de paises vecinos y del
transbordo de contenedores. Otros puertos chilenos con expectativas de atraer mas
trafico de transbordo o de transito son sobre todo Arica, Iquique, Valparaiso, San
Antonio y Talcahuano y San Vicente, aunque ninguno de ellos se suele denominar
como “megapuerto”. En resumen, existen expectativas de puertos pivotes en todos los
paises sudamericanos de la costa del Pacifico. Estas se basan en el crecimiento del
comercio, la integracion econdmica regional y mundial, las privatizaciones portuarias y
la percepcion de las ventajas de una ubicacion geogréfica privilegiada.

Medida en volumen, la mayor parte de la carga maritima se transporta como granel
liquido (sobre todo petrdleo) y granel seco (cereales, carbén, mineral de hierro). Medida
por el valor de la mercancia y de los fletes maritimos, la carga en contenedores tiene
mayor importancia. El analisis de los potenciales puertos pivotes generalmente se centra
en sus posibilidades de concentrar carga en contenedores por via maritima. Esta carga
es transportada por lineas regulares. La carga a granel, en cambio, se mueve
principalmente en buques charter y es menos apta para movimientos de transbordo.

1.3.3 Servicios de lineas regulares

a) Comparacion entre la costa este y la oeste de Sudamérica

Comparando los servicios de lineas maritimas regulares que atienden los puertos
sudamericanos de las costas del Pacifico y del Atlantico, asi como las opciones
disponibles para los exportadores/importadores de los paises sudamericanos, se puede
concluir lo siguiente: Hay casi dos veces mas puertos con salidas de lineas maritimas en
la costa este que en la oeste de Sudamérica. Desde los puertos orientales salen 56% mas
servicios regulares que desde los principales puertos occidentales. Son también mas
empresas las que conjuntamente ofrecen estos servicios, y lo hacen con una mayor
frecuencia. Desde el lado oriental se llega antes a la costa este de los Estados Unidos, a
Europa y al sudeste asiatico (Singapur). Desde ambas costas la duracion del viaje hacia
el continente asiatico (Hong Kong) es aproximadamente la misma. Desde el lado
occidental se llega antes a Japén y también a la costa oeste de los Estados Unidos. De
hecho, no existen servicios regulares directos entre Los Angeles y los paises del
MERCOSUR. Hay servicios regulares que hacen un transbordo en Puerto Cabello
(Venezuela). En la costa este se logran mayores economias de escala: se mueven en
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total casi dos veces mas contenedores. Cada servicio regular mueve aproximadamente
35% mas contenedores. Los barcos que se usan son de mayor tamafio. Hay servicios
que usan barcos sin gruas propias, lo que implica un ahorro de costos, ya que no hace
falta transportar peso y capital ocioso durante el viaje. Dado que en el lado oeste la
mayoria de los puertos ain no tienen gruas especializadas para mover contenedores, es
imprescindible que los servicios que atienden esta costa lleven sus propias gruas.
Ambas costas tienen superavit de contenedores en su comercio con Asia, y déficit en su
comercio con América del Norte. En total, el comercio en contenedores de Sudamérica
es aproximadamente equilibrado.

b) Comparacion de los servicios desde las costas este y oeste de Sudamérica hacia
otras regiones

Un analisis mas detallado de las distintas regiones de comercio revela que en ambas
costas el peso relativo de los servicios de transporte maritimo hacia Asia es
aproximadamente el mismo. La diferencia principal es la predominancia de servicios
hacia América del Norte en la costa occidental, y la predominancia de servicios hacia
Europa en la costa oriental. Cada dia salen 4,5 veces mas barcos con destino a Europa
desde puertos del Atlantico que desde puertos del Pacifico. El lado atlantico también
tiene un 32% mas de salidas hacia Asia. Desde el Pacifico hay un 13% mas de salidas
hacia América del Norte. El resultado es parecido si se compara el nimero total de
servicios. Ademas, hay que considerar la frecuencia de los servicios. Desde puertos de
todos los paises considerados salen servicios semanales hacia Asia y América del Norte.
Desde Chile y Per, la maxima frecuencia de servicios hacia Europa es solamente cada
diez dias, mientras que desde Argentina y Brasil hay lineas que salen cada cinco dias.
En la ruta hacia Europa, los puertos de la costa oriental tienen una clara ventaja sobre
los de la costa occidental. Exportadores e importadores que tienen acceso a puertos en
ambas costas deberian optar por los del Atlantico. Para servicios hacia la costa oeste de
América del Norte, los puertos del Pacifico tienen ventaja, ya que no se registran
servicios regulares directos entre la costa este de Sudamérica y la costa oeste de
América del Norte. Sin embargo, hay que tener en cuenta que para llegar a cualquier
destino dentro de los Estados Unidos y Canada no hace falta entrar por una costa u otra,
ya que alli las conexiones intermodales, a diferencia de Sudamérica, proveen servicios
desde cualquier puerto de esos dos paises. En cuanto a los servicios hacia Asia, para la
mayoria de los destinos conviene usar los servicios que salen desde Argentina, Brasil o
Uruguay, siempre y cuando las conexiones intermodales terrestres dentro de
Sudamérica lo permitan. En resumen, los servicios ofrecidos en los puertos de ambas
costas reflejan basicamente las necesidades del comercio nacional. Mayores voliumenes
en la costa este resultan en méas servicios, en barcos mas grandes y en una mayor
frecuencia. La mayor relevancia relativa de servicios hacia Europa desde la costa este, y
hacia América del Norte desde la costa oeste, refleja basicamente las necesidades del
comercio exterior con estas regiones.

c) Servicios regulares desde la costa sudamericana del Pacifico

Actualmente, no hay servicios regulares internacionales desde los puertos principales de
la costa oeste sudamericana que hagan transbordo de contenedores dentro de
Sudamérica. Hay servicios directos y existe también la opcion de servicios con
transbordo en Centroamérica o Norteamérica. Para servicios regulares que conectan la
costa del Pacifico con Asia, hay servicios directos que incluyen los principales puertos
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de Chile, Peru, Ecuador y Colombia, y cruzan el Pacifico desde Buenaventura, Callao o
San Antonio (por ejemplo, de las lineas navieras CSAV, Nedlloyd, NYK, P&O
Nedlloyd y Rickmers). También hay servicios indirectos que incluyen un transbordo,
por ejemplo, en el puerto MIT de Panama o en Los Angeles (de las lineas APL, CCNI,
COSCO, Ecuadorian Line, Hapag Lloyd y Maersk). Un analisis de los servicios
regulares que cubren la costa del Pacifico sur indica que todas las principales lineas
navieras incluyen a Callao y San Antonio. Algunos utilizan San Antonio en lugar de
Valparaiso, pero no existe ningun servicio que incluya a Callao y no haga también
escala en San Antonio o en Valparaiso.

d) El escenario futuro

Las lineas maritimas tienden a establecer rutas principales este-oeste, con servicios de
transbordo que conecten éstas con los servicios norte-sur. La tendencia hacia mas
servicios con transbordo también se refleja en las estadisticas que indican que el
crecimiento del trafico portuario es mayor que el de los movimientos maritimos: cada
movimiento de un contenedor entre el pais exportador y el importador constituye un
solo movimiento maritimo, mientras que puede implicar dos, cuatro, 0 mMas
movimientos portuarios, dependiendo del nimero de transbordos a lo largo del viaje.
Seguramente no se llegara al extremo de tener sélo servicios indirectos desde la costa
occidental sudamericana, pero definitivamente se observa una tendencia en ese sentido.
Para varios servicios regulares en la costa del Pacifico sudamericano el escenario la
posible realidad es que los puertos pivotes principales son Long Beach en Estados
Unidos, MIT en Panamé y Kingston en Jamaica.

No obstante, no todo el comercio se transporta en lineas maritimas regulares. Gran parte
—sobre todo en el caso de graneles secos y liquidos— se transporta en buques que se
alquilan para viajes determinados y que no siguen rutas establecidas para cubrir un
horario de puertos, sino que buscan basicamente la distancia mas corta. La comparacion
de distancias no debe considerar solo la travesia del Pacifico, sino también la alternativa
de pasar por el Cabo de Buena Esperanza en Sudéafrica. Tampoco hay que incluir
unicamente los puertos asiaticos mas orientales, sino también los puertos mas grandes,
como Hong Kong y Singapur. Algunas comparaciones son quizas sorprendentes:

e Desde cualquier puerto brasilefio o desde Buenos Aires se llega antes a Singapur
que desde cualquier puerto de la costa oeste sudamericana.

¢ Rio de Janeiro esta a la misma distancia de Hong Kong que Antofagasta, que se
encuentra en la misma latitud.

e Para llegar de Buenos Aires a Los Angeles es mas corto pasar por el Estrecho de
Magallanes que usar el Canal de Panama.

e Valparaiso parece estar mas cerca de Singapur que Callao. Sin embargo, esta
distancia directa pasa muy cerca de la Antartica y probablemente no es viable
para la mayoria de los viajes.

e Nueva York estd mas cerca de Callao y Valparaiso que Los Angeles. La
distancia econdmica, sin embargo, es mayor que lo que indican las millas, ya
que para llegar a Nueva York hay que pasar por el Canal de Panama.

e Colombia, Ecuador, Per( e incluso Chile estdin méas cercanos a Europa que a
Asia.

e Hacer un transbordo en Los Angeles durante un servicio de transporte entre Asia
y la costa oeste de Sudamérica practicamente no aumenta la distancia total.
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Viajar de Guayaquil a Singapur via Los Angeles implica un desvio de solamente
3,5%. Viajar de Callao a Hong Kong via Los Angeles implica un desvio de
menos del 1%. Viajar de Valparaiso a Yokohoma via Los Angeles implica un
desvio de menos del 4%.

Asi, en cuanto a distancias maritimas, la costa del Pacifico sudamericano no ofrece una

ventaja comparativa para el comercio de Sudamérica con Asia. Pero si tiene, comparada
con la costa del Atlantico, una ventaja para el comercio con América del Norte.
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2 LOS PUERTOS DE LA COMUNIDAD ANDINA DE NACIONES
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2.1 VENEZUELA®»
2.1.1 El marco regulatorio

2.1.1.1 Lasituacion vigente hasta el 2001

El sistema portuario venezolano, tal y como existe en la actualidad, es fruto de las
reformas acometidas a partir de 1991. En ese afio, y bajo la vigencia de la Constitucion
de 1961, se aprobd la Ley Organica de Descentralizacion Delimitacion y Transferencias
de Competencias del Poder Publico®, con el fin de transferir competencias antes
detentadas por el gobierno central a los Estados Federales. En efecto, la Constitucion de
1961, en su art. 136, ordinal 20°, establecidé como de la competencia del Poder Nacional:
"Todo lo relativo al transporte terrestre, a la navegacion aérea, maritima, fluvial y
lacustre y a los muelles y deméas obras portuarias"”, estableciendo en el art. 137 un
mecanismo conforme al cual dicha competencia podria ser objeto de descentralizacion a
los Estados o a los Municipios:

"El Congreso por el voto de las 2/3 partes de los miembros de
cada camara podra atribuir a los estados o a los municipios
determinadas materias de la Constitucion Nacional a fin de
promover la descentralizacion administrativa™.

En el ambito portuario, esta descentralizacién administrativa consistio en la practica en
una transferencia de los puertos publicos de uso comercial a los gobiernos de los
Estados con puertos en su territorio® y acarred la liquidacion del Instituto Nacional de
Puertos (INP)>, ente publico auténomo que, desde 1975, venia administrando el
sistema portuario venezolano.

La gestion del INP habia sido deficiente. A principios de los 90 los principales puertos
venezolanos estaban sumidos en una profunda crisis debido a la esclerosis burocratica,
la corrupcion y un desmedido y mal empleado poder sindical. La ineficacia del sistema
era tal que muchas empresas privadas ejecutaban los servicios portuarios con sus
propios trabajadores al tiempo que se veian obligadas a pagar al INP por el servicio
prestado a pesar de la inexistente prestacion publica®. Las instalaciones estaban
sumamente deterioradas, hasta el punto de que algin puerto llegd a quedarse sin
iluminacién. Financieramente, puertos como Puerto Cabello tenian déficits
estructurales. La incapacidad del INP para racionalizar y modernizar los puertos

52 Para la redaccion de este epigrafe se ha consultado la compilacién legal del IPAPC, un articulo de
Ricardo Barone Uzcategui en la Revista DOCTUM, vol. 3, n°® 2, Mayo, pp. 191-206, 2000 y algunos
articulos de Internet de Alfredo Sabatino Pizzolante (www.sabatinop.com/art/art4.ht)

53 Gaceta Oficial de Venezuela n° 4153 Extraordinaria del 28 de diciembre de 1989.

> Los llamados "puertos pablicos de uso comercial" son Puerto Cabello, La Guaira, Maracaibo, Guanta,
El Guamache, Guaranao, Puerto Sucre y Carlpano, todos situados frente al Mar Caribe. La denominada
ley DDT no afectd nada a los terminales privados, los cuales se encontraban regulados por el Reglamento
Parcial de la Ley que Crea el Consejo Nacional de Puertos y el Instituto Nacional de Puertos, sobre
Concesiones Especiales para la Operacién y Administracién de Puertos Privados, de fecha 15-8-90.

> La transicién de un modelo a otro se regulé por Resolucion Ministerial No. 319, mas tarde reformada
por la No. 419.

% A esta situacion se puso fin con la privatizacion de los servicios regulada por Resolucién Ministerial
No. 319 del Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC), mas tarde reformada por la No. 419, de
fecha 1-10-91, relativa a las normas sobre Servicios Portuarios y Tarifas.
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venezolanos pasaba pues por su extincion y la transferencia de los activos
aprovechables a nuevos administradores.

Para gestionar los activos transferidos, los Estados aprobaron sus Leyes Especiales. Esto
afecto, entre otros, al Estado de Carabobo, en el que se encuentra enclavado Puerto
Cabello, que fue el puerto lider en el proceso descentralizador. Este Estado aprobd en
1991 la ley mediante la cual asumia la competencia exclusiva sobre sus puertos de uso
comercial y cre6 el Instituto Puerto Auténomo de Puerto Cabello (IPAPC)”,
desarrollado por el Reglamento Parcial n° 1 para establecer las normas y procedimientos
a seguir para la adjudicacion de almacenes y patios™.

La transicion planteaba dos problemas técnicos de envergadura. EI primero, gestionar la
salida de los excedentes laborales y, el segundo, relacionado con el primero, asegurar la
continuidad operativa sin provocar un caos administrativo. EI primer reto tenia una
dimensidn politica, social y econdmica apreciable. EL INP tenia casi 13.000 empleados
en 8 puertos, de los cuales 7.200 en Puerto Cabello, y en su seno se habian enquistado
précticas abusivas o irregulares®. La salida no traumatica de la mayor parte de ellos
exigia una politica de indemnizaciones que, segun algunos de los que participaron en el
proceso, fue generosa, aceptdndose compensaciones en algunos casos muy superiores a
lo que correspondia a los trabajadores por parte del gobierno central, que fue quién
financio el coste social del ajuste®.

Esta actitud “generosa” de los poderes publicos redujo la oposicion sindical: en
noviembre del afio 1991 se inici6 el proceso en Puerto Cabello, en diciembre de ese afio
habia 700 personas y en febrero de 1992 la plantilla de Puerto Cabello se habia reducido
a 320 personas. No obstante, la salida de los empleados del INP no ha resultado
sencilla, y desde su inicio se han producido numerosas reclamaciones de naturaleza
laboral formuladas por las asociaciones y comités Pro-Defensa de ex trabajadores del
Instituto Nacional de Puertos (aproximadamente 7.800 reclamantes).

El procedimiento seguido en el resto de puertos publicos de uso comercial fue distinto.
Asi, en 1992, el puerto de La Guaira, bajo control del gobierno central, fue entregado en
concesion para que lo administrara a la sociedad anonima mercantil Puertos del Litoral
Central, S.A., cuyo (nico accionista es el Fondo de Inversiones de Venezuela™; el
puerto de Maracaibo es administrado por una autoridad portuaria, que adopté la figura
de un Servicio Auténomo y Guanta estd bajo el control de una entidad mercantil de
caracter pablico, cuyo nombre es Puerto de Anzoategui, S.A.

Los nuevos administradores de Puerto Cabello recibieron un puerto con déficit
estructural, gravado por las compafiias aseguradoras con una prima de 63$/t. como puerto
inseguro y en el que habia que (re)hacer las relacion con los operadores portuarios. El
puerto no tenia un sistema eléctrico, la red de cloacas estaba obstruida, habia edificios
en estado de ruina, la vialidad existente era inservible, habia ausencia de defensas, tras
14 afios sin dragado el calado era critico, Capitania controlaba los servicios de pilotaje,

*" Gaceta Oficial del Estado Carabobo, Resolucién n° 031 del 13 de agosto de 1991.

%8 Gaceta Oficial del Estado Carabobo, Resolucién n° 013 del 18 de junio de 1993.

> Los “reposos” por enfermedad se convertian automaticamente en nuevas contrataciones. Se llegaban a
pagar hasta tres “manos” para una caleta cuando en una mano habia 2 personas enfermas.

%0 Seguin las informaciones recogidas, el exceso de liquidez reinante en la ciudad en aquellos dias llegé a
provocar desabastecimiento.

51 Por Decreto con rango y fuerza de Ley se transformé en el 2001 en el Banco de Desarrollo Econémico
y Social de Venezuela.
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lanchaje y remolcaje y era frecuente que los buques debieran incurrir en largas y
costosas esperas. Ante tal estado de cosas, los nuevos gestores decidieron privatizarlo
todo, excepto las tareas administrativas, la vigilancia y la seguridad, y se desprendieron
de almacenes y patios, que eran una fuente continua de reclamos por problemas de
seguridad.

El eje de la privatizacion era la entrada de operadores privados en el puerto. Para ello se
habilité un registro en con varias categorias (estiba, caleta, almacenamiento) en el que
se podian inscribir aquellas empresas que cumplian las exigencias en materias de
seguros de responsabilidad civil y otros. Para otorgamiento de espacio y areas de
almacenamiento se establecié una autorizacion de uso de hasta 5 afios, a cambio de la
cual el autorizado paga un canon mensual. Para cuando la actividad requiere inversiones
se abri6 un proceso de otorgamiento de concesiones (de mas de 20 afios), respetando las
que ya existian con el INP, pudiendo negociarse la prorroga de la reversion. Junto a esta
entrada de capital privado se liberalizaron los precios de los servicios, quedando como
tasas oficiales las de arribo y fondeo, transito por canales, muellaje y transferencia de
carga. Los resultados de estas medidas y de las primeras inversiones no se hicieron
esperar y el primer afio el IPAPC logr6 generar superavit.

Bajo el régimen surgido de la descentralizacion, el gobernador del Estado tiene la
potestad de fijar la politica general del Instituto, aprobar su presupuesto anual, autorizar
los compromisos financieros que excedan de 50 millones de bolivares y conformar el
otorgamiento de concesiones. Al Instituto, adscrito al gobierno de Carabobo, se le
asignan las funciones de administrar y mantener el puerto de Puerto Cabello. Nace con
personalidad juridica y patrimonio propio, distinto e independiente del fisco estatal.
Tanto la Asamblea Legislativa como Contraloria General del Estado tienen
competencias de control ex post sobre la actuacion del Instituto.

El méaximo 6rgano del gobierno del IPAPAC es una Junta Directiva compuesta por un
Presidente y 10 directores principales nombrados todos ellos por el gobernador del
Estado. La Junta Directiva designa a su vez al Director del puerto. Para la prestacion de
los servicios portuarios el IPAPC delega en operadores portuarios bajo las modalidades
de autorizaciones y concesiones otorgadas en licitacion publica. El precio de los
servicios es de libre mercado salvo en el caso de los servicios concesionados para los
gue no existe competencia, que son fijados por el instituto.

El régimen tarifario global es fijado por la Junta Directiva del IPAPC®, y en el se
establecen las tarifas que deben pagar los buques - por el uso de las aguas protegidas del
puerto, por el uso de los canales de acceso hacia la rada interior del puerto y por el uso
de los muelles -, los remolcadores y los operadores portuarios por traslado de
mercancias. Con el régimen financiero surgido de la descentralizacion, el 25% de los
ingresos del puerto van a parar al estado para financiar sus gastos. A su vez, el puerto
financia obras para la municipalidad de Puerto Cabello®, sin que ni municipio ni
gobierno central reciban fondos directamente. Las grandes inversiones las debe aprobar
la gobernacion del Estado y las pequefias la Junta Directiva del IPAPC.

En la préctica, la ley de descentralizacion dio a los Estados un poder casi absoluto sobre
los puertos de su jurisdiccién, y cuando el gobierno central intento introducir algin

62 Gobierno del Estado Carabobo. Resolucién n® 062 del 11 de junio de 1997.
%% Parece ser una precaucion para garantizar el uso final de los recursos.
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mecanismo de coordinacion, el intento fue futil. Asi, cuando en agosto de 1993 se
publicé la Reforma Parcial del Reglamento Interno del Ministerio de Transporte y
Comunicaciones®, por medio de la cual se crea la Direccién de Puertos, dependiente de
la Direccién General Sectorial de Transporte Acuatico, ente éste a través del cual el
Poder Nacional pretendia ejercer control sobre los puertos regionales, éstos
reaccionaron inmediatamente con la creacion de una Asociacién que habria de agrupar
los puertos regionales, la cual alegaba la incompetencia del MTC para dictar
"lineamientos, politicas, ni planes técnicos en materia portuaria”, y desconocia toda
autoridad de la Direccion de Puertos sobre ellos, sobre la base de razonados argumentos
juridicos de ilegalidad pero, ademas, resultado de una estrategia politica de desconocer
todo control del poder central, toda vez que la competencia portuaria le habia sido
transferida de manera absoluta. El resultado es que, en la practica, la Direccion de
Puertos no paso de ser un ensayo poco exitoso de autoridad portuaria nacional, cuyos
objetivos encontraron oposicion en la descentralizacion misma.

La fundacion de la Republica Bolivariana de Venezuela por el presidente Chavez, los
profundos cambios politicos acaecidos en el pais desde 1999 y el relativo agotamiento
del impulso modernizador impulsado por la ley DDT sentaron las bases para una
revision del régimen portuario de Venezuela. Los elementos mas discutidos del sistema
portuario surgido en 1991 eran su heterogeneidad y la ausencia de una ley marco en el
ambito nacional, razon por la cual debian ocupar un papel estelar en el nuevo marco
normativo.

2.1.1.2 Balance de la reformay nueva Ley de Puertos

El balance global de la descentralizacién iniciada en 1991 y la privatizacion de los
servicios portuarios es claramente positivo. El interés de los Estados por mejorar los
puertos y la actuacion de las empresas de servicios portuarios ha introducido mejoras
substanciales en la prestacion de los servicios portuarios, tales como una reduccién
considerable en el tiempo de estadia de los buques, un incremento en la productividad

Venezuela tiene en la actualidad una nueva ley de puertos aprobada bajo la presidencia
de Hugo Chéavez®. Se trata de una ley que intenta desarrolla las disposiciones que la
Constitucion de la Republica Bolivariana de Venezuela, aprobada en 1999, contiene en
el ambito portuario, y se integra en el marco de la ley habilitante, conjunto de normas
que se extiende a los &mbitos econdémico y social, financiero tributario, modernizacién
de la Administracion Publica.

En su art.156, la Carta Magna atribuye al Poder Pablico Nacional competencias para
establecer el régimen de los puertos y su infraestructura y, en su art.164, deja a los
Estados Federales competencias exclusivas en la conservacion, administracion y
aprovechamiento de los puertos de uso comercial. De forma excepcional, y por razones
de conveniencia nacional, el Estado se reserva el ejercicio de las facultades asignadas a
los Estados en el caso de bienes y servicios de interés publico y caracter estratégico (art.
302), lo que podria significar, por ejemplo, que Puerto Cabello pasase a depender
integramente del ejecutivo nacional.

% En Gaceta Oficial Extraordinaria No. 4.616.
% Gaceta Oficial N° 37.292 del 27 de septiembre de 2001.
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De forma consecuente con lo previsto en la norma suprema, la nueva ley es una ley
marco que pretende establecer los principios rectores que deben conformar el sistema
portuario nacional y permitir la coordinacion del gobierno central con las actuaciones de
los Estados en materia portuaria. De esta forma, el gobierno central recibe la
competencia del “régimen de los puertos y su infraestructura” y los Estados las
competencias exclusivas de “conservacion, administracion y aprovechamiento de los
puertos de uso comercial, en coordinacion con el Ejecutivo nacional”.

La relativa centralizacion del sistema portuario exige un redisefio del marco
institucional. Asi, se designa a la Autoridad Acuatica como ente rector y coordinador de
los demas organismos publicos y privados con competencias portuarias®. Esta
Autoridad, entre otros cometidos, tiene el de aprobar el Plan Nacional de Desarrollo
Portuario, auténtica guia de accion de todos los poderes publicos portuarios.

Para financiar los gastos de este maximo nivel de gobierno se crea el Fondo de
Desarrollo de los Espacios Acuaticos, perteneciente al Instituto Nacional de los
Espacios Acuéticos (INEA), dependiente del MINFRA, al que las administraciones de
puertos publicos y privados deben hacer una aportacion equivalente al 1% de los
ingresos brutos de cada puerto.

En la nueva ley los puertos se clasifican en una de estas 4 categorias: puerto regional,
puerto pablico de uso privado, puerto privado de uso privado y puerto privado de uso
publico.

Otras novedades de la ley de puertos se refieren a los 6rganos de gobierno (art. 47), la
participacion de los municipios (art. 50 y 51), el régimen de responsabilidades y la
gestion ambiental. Cuando el Estado constituya un ente descentralizado que se encargue
de la administracion del puerto, su érgano directivo estara conformado por un
presidente y cinco miembros principales; el presidente y los tres primeros seran elegidos
por el gobierno estatal y el resto por la Autoridad Acuédtica. Cuando el ente
administrador del puerto adopte la forma de un instituto autbnomo, deberé aportar al
fisco estatal una cantidad no superior al 25% de los ingresos brutos anuales y al
municipio donde este ubicado una cantidad no inferior del 12,5% sobre el mismo
concepto®’. Esta aportacion esta sometida a la restriccion de ser utilizada por parte del
Municipio s6lo en obras de inversion y mejora de la infraestructura y los servicios
municipales. La ley dedica todo un Titulo, el 1V, al régimen de responsabilidad de los
operadores portuarios que se regird, en primer lugar, por los convenios internacionales
sobre la materia. La gestion ambiental estad contemplada en el capitulo V del Titulo I, y
atribuye a la Autoridad Acuatica la competencia ambiental portuaria. Por otra parte, la
ley admite la posibilidad de que los servicios portuarios puedan ser prestados por la
Administracion®.

% Lo que significa que tiene autoridad para controlar la labor de administracién cuya titularidad
corresponde a los Estados.

%7 Bajo el modelo anterior a esta nueva ley los municipios se sentian excluidos y no beneficiados de la
actividad portuaria que se realizaba en un enclave situado en sus lindes.

% La ley no contempla la Constitucion de forma obligatoria de un Consejo Asesor en los puertos en el que
puedan estar presentes importadores y exportadores.
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Ademas de la ley de puertos, hay algunas disposiciones de la Ley Organica de los
Espacios Acuéticos e Insulares que también tienen impacto en la actividad portuaria®®.
Asi, el creado Instituto Nacional de los Espacios Acuaticos fija tarifas de los servicios
de pilotaje, lanchaje y remolcadores. Ademas, parte de sus ingresos procede de las tasas
y derechos derivados de los servicios de sefializacion acuatica, del uso de canales, del
pilotaje, remolcadores y lanchaje, de las concesiones, habilitaciones y autorizaciones
existentes en los puertos dependientes del Instituto Nacional de los Espacios Acuéticos
y de una alicuota pagada por el armador calculada en razén del arqueo bruto de los
buques.

Algunos Estados, como es el caso del de Carabobo, han anunciado su intencion de
recurrir la nueva ley general de puertos. Esta por ver si estos recursos prosperan. En
cualquier caso, el pleno desarrollo de la ley exige la promulgacion de su reglamento y la
adaptacion de las leyes de los Estados.

2.1.2 Anélisis de Puerto Cabello

2.1.2.1 Factores fisicos, tecnoldgicos y organizativos de competitividad
Localizacion

Puerto Cabello se encuentra proximo a las grandes rutas transoceanicas que atraviesan
el Caribe rumbo al Canal de Panama, nodo estratégico en la regién’. Su ubicacion por
tanto es excelente para convertirse en centro de transbordo de las lineas de servicio
regular. Se encuentra en un area de bajas mareas, aguas tranquilas, pocos vientos (no es
normal que sobrepasen los 70/80 Km. /hora), esta fuera de la ruta de los huracanes, las
marejadas son débiles y la bahia esta protegida.

Infraestructura
Via maritima

Puerto Cabello es un puerto de facil acceso y buena visibilidad. Su principal problema
es la falta de calado, y se ve agravado por la falta de fiabilidad de los datos aportados
por los organismos concernidos, Capitania y Autoridad Portuaria bésicamente. La
prueba es la ausencia de certificado oficial de calado. Algunos barcos han tenido que
reestibar en Puerto Espafia para poder entrar en Puerto Cabello. El calado que se maneja
en el puerto, segun las fuentes, va de 9 a 12 m, y existe un proyecto para llevarlo a mas
de 12 m para poder recibir barcos Post-Panamax.

La bocana es estrecha y dificulta el cruce de dos buques en sentidos opuestos. No es una
restriccion fuerte pero si una limitante operativa.

% Decreto 1473 con fuerza de ley orgénica de los espacios acuaticos e insulares. Publicada en la Gaceta
Oficial n® 37.290 del 25 de septiembre del 2001.

"0 El proyecto de conexién ferroviaria Colén-Balboa para evitar el problema que ahora sufren los barcos
Post-Panamax reduciria el transito del canal en coste y tiempo, lo que todavia haria mas importante la
posicion estratégica de Panama y de los puertos que estan en su ruta.
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Muelles

De los 25 muelles de Puerto Cabello, en la practica sélo se usan 7 para manipular barcos
portacontenedores por calado y por area operativa, pero los muelles especializados y
realmente equipados son los 25, 26 y 27. En los muelles del 1 al 13, que tienen 9 m, hay
problemas de calado, pero ahora colapsarian si se procediese a realizar un calado mayor
(son muelles de los afios 70).

Conexiones con el area de influencia

El puerto dispone de 3 puertas para la entrada y salida de vehiculos, de las cuales 2
suelen estar cerradas.

Las vias de conexion del puerto con el area de influencia a su paso por la ciudad
generan a menudo problemas de atascos. Existe un proyecto para construir un acceso
(aéreo) directo al puerto.

Existe una linea de ferrocarril que une Puerto Cabello con Barquisimeto de 126 Km.
que puede movilizar 12 plataformas con 24 TEUs. No existe area de pre-stacking. Para
entrar en el puerto, la linea cruza dos de las principales vias de acceso a Puerto Cabello
y tiene 11 cruces.

Superestructura (Equipos)

Puerto Cabello carece de gruas portico. Para las operaciones de carga y descarga de
contenedores existen 12 grdas moviles, todas ellas privadas, que se suelen utilizar junto
con las graas del barco (2 6 3). No se suelen presentar problemas de falta de equipo de
estas caracteristicas.

Almacenes, depdsitos y areas especializadas

No existe en el puerto o cerca de él una zona de actividades logisticas. Tampoco existen
zonas francas, aunque si existen depdsitos aduaneros. En Puerto Cabello no existen
depdsitos refrigerados aunque si existen puntos de conexién de contenedores
refrigerados o reefer’.

Marco institucional

Estabilidad y adecuacién

En la actualidad existe una incertidumbre en el sector referida a los cambios inducidos
por las nuevas leyes habilitantes que afectan a la actividad portuaria. La intencion de
algunos estados de presentar recursos de inconstitucionalidad contra la nueva Ley de
Puertos, la oposicion de entidades empresariales como FEDECAMARAS vy la necesidad
de adecuar las leyes estatales a la nueva ley nacional en un periodo de 6 meses son
elementos que generan incertidumbre en cuanto a las reglas de juego que van a
prevalecer en el futuro proximo.

"™ Las fianzas que se piden para abrir un depésito aduanero son elevadas.

53



) =
"'\c_,_/ “Evaluacién de los Principales Puertos de América del Sur”

En otros ambitos relacionados, Venezuela adolece de retraso en adaptar decisiones
andinas, como ha sido el caso de la Declaracién Andina del Valor (DAV)’2. Igualmente,
existe una lentitud legislativa para aprobar los reglamentos de las leyes, como ha
ocurrido con la de Aduanas.

Autonomia de gestién y participacién en la gestion

Bajo el esquema anterior a la ley habilitante, el IPAPC ha estado muy sometido a la
gobernacion del Estado Carabobo, ya que el gobernador nombraba a 6 de los 11
consejeros. Con la nueva ley entra el gobierno central pero no cambia sustancialmente
la participacion del sector privado.

Liberalizacién v privatizacion de servicios

Casi todos los servicios portuarios estan liberalizados, aunque sigue habiendo fijacion
de tarifas obligatorias para algunos de ellos.

Ley de Aduanas

La de 1998 no facilita el transporte multimodal por las responsabilidades que se exigen
al consignatario de la mercancia.

Sistemas telematicos

Los sistemas informaticos para el envio de documentos e informacion entre los distintos
componentes de la cadena estdn muy poco desarrollados. Practicamente todo se hace en
papel. EI volumen de papel que se precisa para realizar los tramites documentales es
inmenso, ya que es necesario realizar varias copias (del Manifiesto, por ejemplo) para
entregar a varios organismos y entidades (lo que incluye Guardia Nacional y Camara de
Comercio, por ejemplo). Esta previsto que este afio se realicen pruebas de SIDUNEA
comenzando con ensambladoras de vehiculos y navieras para la importacion en Puerto
Cabello.

El prototipo a implantar se esta validando en Importacion, y en la primera etapa
integrara los siguientes modulos: Aduanal-transporte (manifiestos de carga, recepcion
almacén, desconsolidacion de carga, Ag. Aduanas), Arancel Integrado (régimen fiscal),
Levante automatico (la Guardia Nacional dispone de un maodulo para verificar los
manifiestos de carga), Estadisticas y parametrizacion de valores, Analisis de riesgos (se
siguen criterios de selectividad a través de matrices de riesgo, asi segun el agente, la
empresa, el tipo de carga, etc., se estableceran prioridades automaticamente para
establecer el tipo de inspeccion o sino se inspecciona).

En una segunda fase se pretende dotar de claves de seguridad para el acceso de los
agentes y la integracion de todos los organismos de inspeccion. También se desea
implantar codigos de barras para simplificar la documentacion. Con todo ello se espera

72Se encuentran discrepancias entre la DAV aprobada por los paises de la CAN en los acuerdos de
Cartagena (decision 379) y la adaptacion realizada por el Ministerio de Finanzas venezolano que resulta
detallista y repetitiva. Se espera que con SIDUNEA se facilite la labor de cumplimentar dicho documento.
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conseguir una reduccién del papeleo de un 90-95% vy, principalmente, evitar la
discrecionalidad del funcionario en la retencion de documentos.

Se esta realizando una seleccién de personal para la puesta en marcha de esta prueba
piloto (parte ética). La experiencia ha demostrado que el personal corrupto no colabora
para que las pruebas se desarrollen con normalidad.

La legislacién aduanera deberia ser revisada para adaptarla a los procedimientos
informaticos. Actualmente se ha realizado una revision reglamentaria para trabajar con
SIDUNEA pero se espera que en 2002 se desarrolle una legislacion general
(consensuada entre la empresa privada y la aduana).

Con SIDUNEA se simplifican los procesos que se siguen actualmente. Por ejemplo se
eliminaria el tramite de la doble presentacion del sobordo y la casacion.

Movimiento de buques y mercancias. Actividad comercial
El principal trafico de las lineas que recalan en Puerto Cabello, tal como se observa en

la ilustracién posterior, se centraliza en la region del Caribe y Norteamérica, seguido de
Europa.

Iustracion 8: Lineas en Puerto Cabello™
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La distribucion de buques, segun TRB, en Puerto Cabello se puede apreciar en la
siguiente ilustracion. La mayor parte de las naves cuentan con un TRB entre 2500 y
15000, siendo la media de 11800 TRB.

®Fyente: IPAPC.

55



Pz 3,
1 _ - _
\_) “Evaluacién de los Principales Puertos de América del Sur” m

Ilustracion 9 : Distribucién de naves segiin TRB en Puerto Cabello™
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En la ilustracion siguiente se refleja el porcentaje de distribucién segun el tipo de
mercancia en Puerto Cabello. Los contenedores, con algo méas de la mitad del volumen
de trafico, son el principal tipo de carga, seguidos de los graneles y la carga suelta.

Ilustracion 10: Distribucién segun tipo de mercancia en Puerto Cabello™

Graneles
38%

Contenedores
52%

Carga suelta
10%

Tarifas y precios maximos autorizados

En Puerto Cabello existe un sistema de habilitacion por el cual los usuarios pagan una
serie de recargos (30%) si efectian sus operaciones fuera de unas franjas horarias
establecidas. La habilitacion rige para la Guardia Nacional, Sanidad, Migracion y otros.

Durante los ultimos meses se ha generado una situacion de inestabilidad e
incertidumbre en relacidn con las tarifas. Se decidio incrementarlas un 50% a partir del
15 de diciembre pero después se dio marcha atras.

"FEuente: IPAPC. Datos enero/15 noviembre 2001.
> Fuente: IPAPC.
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Ubicacion terrestre (distancia a centros de produccién y consumo)

El puerto de Puerto Cabello estd muy bien localizado con respecto a las principales
areas de produccion y consumo de Venezuela. Se encuentra a 35 Km. de Valencia,
capital del Estado de Carabobo, y a cerca de 300 Km. de la capital Caracas. Su area de
influencia abarca 14 estados del pais. Llega también a Colombia, donde 3
departamentos utilizan sus instalaciones, lo que explica su interés por la carretera
marginal de la selva y el ramal ferroviario hasta la Piedra que conectaria con otro ramal
en Venezuela.

Por su ubicacidn, se trata de un puerto en el que predominan los traficos de exportacion,
frente a la Guaira que esta altamente especializado en importacion.

2.1.2.2 Los proveedores de servicios portuarios
Autoridad Portuaria (IPAPC)

De forma general, los usuarios del puerto valoran positivamente la gestion del IPAPC
tras la descentralizacion, pero también matizan que ha estado demasiado condicionada
por intereses politicos y sometida a los intereses de la gobernacion, lo que ha mermado
su capacidad para utilizar adecuadamente el buen plantel profesional con el que
cuenta®, y que ha sido poco transparente y arbitraria en el otorgamiento de
autorizaciones, evitando en ocasiones el recurso a las licitaciones.

En el periodo transcurrido desde la descentralizacion pueden trazarse dos etapas. En la
primera se privatizaron los servicios, se cre6 competencia entre ellos y se mejoraron las
instalaciones”’. Tras este primer esfuerzo de modernizacion, se inici6 una etapa
caracterizada por una reduccién en la ejecucion de trabajos de mantenimiento e
inversion en infraestructuras, 1o que ha repercutido en una falta de adecuacion, e incluso
deterioro, de las instalaciones a las necesidades del comercio exterior.

La razdn de este relativo abandono puede estribar en el régimen financiero vigente hasta
la ley de puertos habilitante, que ha drenado una parte sustancial de los recursos
generados por Puerto Cabello fuera de é1®, pero también en una cierta rigidez en la
gestién y una falta de continuidad de los maximos 6rganos de gobierno. Asi, en los
ultimos 10 afios ha habido mas de 7 presidentes, sin que ninguno haya estado mas de 2
afios en el cargo y sin que, en general, tuviesen experiencia profesional y conocimientos
acreditados de las actividades maritima y portuaria. Esta inestabilidad dificulta la
planificacion a largo plazo, la resolucién de los problemas de fondo y la asuncion del
debido liderazgo en la cadena logistico-portuaria.

Asimismo, hay que mencionar que hasta ahora no ha publicado un Manual o
Reglamento de Operaciones del puerto para establecer procedimientos de actuacion. Y
no se ha avanzado en la automatizacion de los procesos que dependen o en los que
interviene la Autoridad Portuaria.

’® Con la descentralizacion se produjo una reduccién sustancial del nimero de empleados.

" Los operadores que entraron en el puerto tuvieron que comprar equipos.

"8 El problema financiero es grave y entronca con la politica de ingresos de los Estados llevada a cabo por
el gobierno central que, al reducirlos, ha llevado a los Estados a buscar recursos adicionales en peajes,
aeropuertos y puertos.
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Los problemas en la gestion han influido en la tardanza en aprobar un Plan Maestro. En
la actualidad éste ya se ha aprobado y contempla proyectos de ampliacion y crecimiento
con el objetivo de construir un "mega-puerto™. Los mas importantes referidos al trafico
de contenedores son dos: a) hacer un terminal especializado con calado suficiente en los
muelles ahora especializados en ese tréafico en el 4rea VI”® y b) hacer un gran terminal
en el Area VII, que pertenece al ejército®®. EI més avanzado es el primero; en él
participan, entre otros, los operadores que ahora operan en esos muelles y ya han
constituido la empresa PC International Terminal S.A., que debe negociar con el IPAPC
un contrato de explotacion. Estas empresas pretenden un contrato de 35 afios con un
alquiler de 1 US$ por metro cuadrado y mes. De prosperar este proyecto, seria posible
ver una grua portico en Puerto Cabello en un plazo de tiempo relativamente corto.

Aduana

En el caso de servicios conjuntos, la Aduana no acepta el despacho hasta que todas las
navieras han presentado sus documentos, lo que puede retrasar el procedimiento varios
dias.

La Aduana venezolana esta aquejada de graves falencias. Una de las mas graves, por los
efectos que tiene en el funcionamiento del sistema comercial y logistico, es
probablemente el procedimiento de trabajo altamente intensivo en factor humano. Esta
tecnologia obsoleta provoca grandes demoras en la tramitacién, favorece la corrupcién e
incrementa los costes para importadores y exportadores. El procedimiento aduanero
actual implica la participacién de un elevado nimero de personas y el consumo de un
gran volumen de papel®. Un despacho de importacién implica los siguientes pasos:

1. Taquilla confrontacion.

2. Unidad Técnica para la revisién manual del Sobordo®.

3. Asignacién para el reconocimiento, que puede durar de 1 a 3 dias

4. Reconocimiento. La ley establece que es necesario inspeccionar todas las
mercancias. Esto no siempre se hace. Si el propietario de la mercancia tiene prisa
puede gestionar un "firme en mesa" por 25.000 bolivares.

5. Acta de reconocimiento. Se emite mecanografiada y, en dias como viernes,
puede requerir gestiones especiales por parte del agente.

6. Firma y pago en entidad bancaria.

7. Vuelta a la Aduana para comprobar cédigos bancarios.

8. Entréguese

9. Verificacion del Telecode

10. Desplazamiento a la almacenadora para retirar la mercancia

11. Pago de los costes de almacenamiento

12. Salida: control de la Guardia Nacional

Este procedimiento artesanal es ineficiente y hace practicamente imposible una gestion
l6gica y previsible del flujo logistico®. En ocasiones, la Aduana solicita incluso més

" La superficie resultante de la fusion es de 211.000 metros cuadrados.

8 En este proyecto ha mostrado interés el puerto de Hamburgo.

81 S6lo la Aduana requiere 5 juegos de cada documento.

8 Con la presentacién de sobordos y la confrontacién en oficinas distintas se pretende evitar la
posibilidad de conductas corruptas pero se generan importantes problemas de coordinacion.
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informacidn de la legalmente exigible. Los horarios son de 8:00 a 12:00 y de 13:00 a
16:30. El coste de las habilitaciones asciende a 1.000 bolivares/hora.

Ademas de los problemas tecnoldgicos y de procedimiento, y aunque se trata de un
aspecto que afecta mas a la dimensién recaudadora de la aduana que a la logistica, en
Puerto Cabello existen las denominadas "Aduanas paralelas”, que consisten en grupos
mafiosos capaces de falsificar la documentacion aduanera - lo que significa que
disponen de sellos, troqueles, firmas y c6digos®'- permitiendo la salida de la mercancia
por el cauce convencional®™. De la capacidad ilegal de los patrocinadores del sistema y
su firme incrustacion en sus intersticios da una idea el hecho de que a lo largo del 2001
fuesen desmanteladas 3 de estas aduanas por parte de las fuerzas de seguridad®.

Los problemas de la Aduana se ven agravados por la elevada rotacién de los gerentes y
administradores de aduana y la consecuente falta de estabilidad de los procedimientos
de actuacion aduaneros®’.

La situacion de la Aduana es mala aunque los usuarios detectan un espiritu de mejora.

Aduanas, corrupcidn y sistema portuario. Estudio de caso

Las Aduanas venezolanas, como otras en el mundo, arrostran una pesada imagen de
corrupcion. A lo largo de las entrevistas realizadas en Venezuela para la realizacion de
este estudio ha aparecido de forma sistematica la vinculacién de la Aduana con la
corrupcion. Incluso, como se vera mas adelante, la Aduana es uno de los componentes
de la cadena logistica de Puerto Cabello peor valorados por lenta, cara, insegura y
corrupta. La evidencia obtenida en el trabajo de campo se ve ademés corroborada por la
existencia de testimonios publicos que denuncian esta lacra. Por Gltimo, las criticas
vertidas contra esta institucion son especialmente creibles en Venezuela por la simple
razon de que las aduanas venezolanas, en especial la de Puerto Cabello, son unas de las
menos informatizadas de la region, factor éste que posibilita en gran manera los abusos
y corruptelas. Estas y no otras son las razones que nos llevan a utilizar Venezuela para
mostrar como la corrupcion distorsiona el funcionamiento de la cadena, afiadiendo un
sobrecoste y un elemento de imprevisibilidad al funcionamiento de la cadena®®.

El estudio de la corrupcion en la cadena logistica en general y en la Aduana en
particular dificilmente puede revestir un caracter académico, a lo sumo exigiria un
método mas propio de la investigacion policial o detectivesca, lo que no es tarea de los
autores. A pesar de ello, creemos que no es posible hablar del coste y la demora de los
flujos logisticos dejando de lado este factor que tanta influencia tiene sobre lo uno y lo
otro. Nos parece mas honesto poner encima de la mesa la evidencia disponible sin herir
innecesariamente sensibilidades, y no tanto para descubrir un fendmeno que es de sobra

8 |as mercancias perecederas, entre otras, estan sometidas a un proceso distinto denominado “envio
urgente" que permite su salida en un tiempo promedio de 48 horas.

8 Hay que sefialar que éste se da diariamente, lo que dificulta la planificacion de esta actividad delictiva.
% Hay empresas que recurren a la utilizacion de papel moneda para evitar la falsificacion.

8 Como reaccion al cambio, en el interior de la aduana se han constatado casos de sabotaje, por ejemplo
en equipos informaticos, para no terminar con la cultura del papel y el sello, dado que el “papeleo” es uno
de los soportes de la corrupcion.

8 Para paliar estos problemas existe una Comisién Puerto-Aduana en la que participan organismos
publicos y usuarios privados.

% En Internet se pueden encontrar detalladas explicaciones del funcionamiento del sistema, por ejemplo
en http://primerojusticia.net/corrupcionaduanas.htl
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bien conocido, sino para comprender su mecanismo de actuacion, sus efectos y ayudar a
resolverlo.

La corrupcion aduanera reviste numerosas formas. Puede darse por desconocimiento de
los requisitos y permisos exigidos en la Ley Organica de Aduanas, el Arancel y demas
reglamentaciones o a través del pago de los tributos y cumplimiento de formalidades.
En este segundo caso se puede cumplir la normativa pero hay que pagar a los
funcionarios para agilizar la salida de la mercancia o para evitar o reducir el coste del
almacenaje o se puede incumplir la normativa evitando la exigencia de permisos y el
pago o reduccion de impuestos y tasas.

Para sacar la mercancia deprisa es necesario efectuar pagos a todos o a algunos de los
que participan en el largo proceso administrativo del despacho. Estos son los
confrontadores - taquilleros que reciben la declaracién -, los selladores — los que le dan
entrada a los documentos -, el jefe de la Unidad de Confrontacion - chequea la
declaracion de aduanas con el Manifiesto de Carga (sobordo-maritimo) presentado por
el transportista -.

En el reconocimiento de la mercancia también es posible saltarse las reglas. Por
ejemplo, aunque los documentos se ajusten a la ley y su reglamento, es posible retener
los documentos. Dado que el almacenaje se cobra por dia, tipo de mercancia, peso y
espacio, el importador debe escoger entre pagar al funcionario o pagar méas al almacén.
Otras practicas defraudadoras son la presentacion extemporanea de permisos no
consignados con la declaracion, alteraciones de la base imponible, valor en Aduana
(Art. 235 R. LOA.), alteracion de clasificacion arancelaria, donde el funcionario valida
un precio no correspondiente al valor normal de la mercancia. Existe también una
aplicacion ilegal del arancel en la que pueden estar involucrados los funcionarios del
Resguardo Nacional.

Es posible inducir a los funcionarios para que procedan a realizar una revision parcial
de la mercancia sélo de los bultos que previamente le han sido indicados. Funcionan
ademas las aduanas paralelas en las que se falsifica toda la documentacion, sellos y
firmas de la Oficina Aduanera. Participan en estas aduanas los agentes de aduanas,
almacenadoras irregulares, funcionarios y obreros de la Gerencia de Aduana. Existe
también la denominada Carta Rapida, que es la autorizacion de la Gerencia de Operativa
de Aduanas donde se autorizan y se otorgan permisos para la salida de mercancia,
previa constitucién de garantia para el pago de impuesto, pero sin la correspondiente
presentacion de declaracion de aduanas. La Carta Rapida no debe confundirse con el
envio urgente, en este Gltimo caso se presenta declaracion.

Asi, las causas que generan la corrupcion y la evasion aduanera son la excesiva y
grosera discrecionalidad de los funcionarios, la inadecuada legislacion aduanera que
posibilita los cambios en las areas de procedimiento, organizacion y gestion tributaria,
la ausencia de mecanismos y organos de control en la aplicacion del arancel y
realizacion de las demas operaciones aduaneras, la falta de claridad y precisién en la
atribucién de competencias, la no-atribucion de jerarquias y mayor autonomia a la
Intendencia de Aduanas, la ausencia de manuales y metodologia de procedimientos, la
falta de coordinacion entre el nivel normativo y las gerencias de Aduanas (nivel
operativo), los procedimientos inadecuados, la ausencia de recintos o almacenes
especiales para bienes objeto de comisos o abandono legal, la carencia de un régimen de
carrera administrativa, que incluya mecanismos de seleccion y reclutamiento de
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personal, la falta de preparacion y conocimiento profesional tanto de los funcionarios
como de los agentes de aduanas, la extralimitacion y usurpacion de funciones del
Resguardo Nacional, la falta de sistemas de registros y de archivo, la carencia de
sistemas automatizados, la insuficiente asignacion de recursos para el funcionamiento e
infraestructura de las Aduanas, el desconocimiento y subutilizacion de los convenios de
cooperacion técnica celebrados o que pueda celebrar Venezuela con otros paises y la
no-incorporacion de los Estados en calidad de coadyuvantes en la gestion aduanera, en
lo que corresponde a puertos y aeropuertos que son de su estricta competencia®.

Puerto Cabello esta en el centro de las deficiencias del sistema®. Asi se ha declarado
que actualmente las empresas demoran hasta ocho dias para retirar sus productos en el
citado puerto de Puerto Cabello, y el retraso en la entrega de las mercancias importadas
ha llegado a ocasionar la paralizacion de diversas compafiias, particularmente las del
sector automotriz. Estos retardos obedecen en su mayoria a la presentacion incorrecta de
las planillas de aduanas, al retraso en la liquidacion de los aranceles, a la gestion de los
agentes aduanales y a las malas condiciones en las que se encuentra el puerto.

A pesar de esta mala situacion, la Aduana de Puerto Cabello ha adoptado recientemente
una serie de medidas destinadas a disminuir el tiempo de tramitacién de documentos
como son la eliminacion del uso de las areas de reconocimiento - realizando la
confrontacién y la valoracion al reconocimiento en una misma sala- o la inclusién en la
planilla forma C de las multas por retardo, de modo que se reduce el nimero de
documentos a tramitar.

Como consecuencia del mayor tiempo que permanece la mercancia en el recinto
portuario se incrementan los costes de almacenamiento y aumenta el riesgo de deterioro.
Por otra parte, la falta de coordinacion entre las instancias aduaneras y portuarias
produce pérdidas de mercancias, dafios, cambios 0 roturas de precintos y extravio de
contenedores durante los traslados de mercancias dentro de la zona primaria™.

SIDUNEA en Venezuela

La Aduana de Venezuela es una de las méas ineficientes de América Latina. La gravedad
de la situacion ha calado en las instituciones que han intentado, con poco éxito hasta la
fecha, modificar radicalmente este estado de cosas. En la actualidad se estd poniendo a
prueba SIDUNEA, pero este no es sino el cuarto intento de modernizacion realizado en
los Gltimos afios, tras los fallidos de los sistemas Sofi*, Savia y Sistar.

El proyecto actual, denominado Proyecto de Modernizacion de Aduanas, arranco
formalmente en enero de 2001 y su objetivo consiste en instalar SIDUNEA en las

% En la fuente de Internet donde se explican estos procedimientos ilicitos se brindan también un paquete
de soluciones que afectan a los ambitos institucional, normativo, de tecnologias de la informacion,
controles, el resguardo nacional, régimen funcionarial, organico y presupuestario.

% Estas conclusiones se desprenden de la reunién que mantuvieron los miembros del Comité de la Regién
Central de VenAmCham - ubicado en Valencia- para discutir las deficiencias en Puerto Cabello: en
www.venamcham.org/Espanol/co_informes _agosto_sep.ht

%L A todo ello hay que afiadir el dafio que el contrabando y la evasién fiscal hacen a la industria nacional
formal, que se ve sometida a un proceso imparable de competencia desleal.

% Se trataba de un sistema francés cuya implantacion se frustré a Gltima hora por desacuerdos entre los
gobiernos.
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principales aduanas del pais®. Se ha comenzado con el proyecto piloto del Sistema de
Automatizacion en la aduana maritima de La Guaira™, para extenderlo posteriormente a
la aduana aérea de Maiquetia.

La segunda fase del proyecto consiste en aplicar el sistema en las aduanas de Puerto
Cabello, Maracaibo y Guanta, con lo cual 84% de las operaciones aduaneras del pais se
ejecutaran a través de sistemas automatizados. Esta previsto que esta etapa concluya en
agosto de 2002 y tenga un coste de 10 millones de ddlares, con excepcion de los gastos
de infraestructura y recursos humanos. Finalmente, estd previsto que en un afio se
incorporen un total de 7 aduanas aéreas y maritimas que, junto a La Guaira, agrupan el
92% de las operaciones aduaneras que se realizan en el pais: Puerto Cabello, Guanta,
Maracaibo, Maiquetia, San Antonio del Téachira, Valencia y Santa Elena de Uairén.

Una de las consecuencias de este plan va a ser la reduccién sustancial del nimero de
empleados. Un indicador del margen de mejora de la eficiencia que existe en la
actualidad es que hasta ahora por cada bolivar recaudado 40 centavos se destinan a
gastos operativos, mientras que con SIDUNEA es posible reducir ese monto a 2
céntimos, al tiempo que se espera disminuir la evasion de 65% a menos de 10% y
aumentar la rapidez en el despacho de la mercancia. También se espera que el sistema
sea capaz de aumentar la recaudacion aduanera.

Con SIDUNEA va a ser posible que desde el buque se realice un manifiesto de carga,
que consiste en una relacion descriptiva de las mercancias que contiene la embarcacion.
Una vez que ésta ha llegado al puerto, el agente aduanal ejecuta su declaracion.
Posteriormente, el sistema es capaz de comparar ambos formularios —el manifiesto de
carga y la declaracién-y si corrobora que la informacién es idéntica, asigna un registro
con su nimero de manifiesto. Luego de la aprobacion, SIDUNEA emite un nimero de
declaracion junto con la informacion relacionada con el pais de procedencia de la
mercancia, origen, destino, condiciones de entrega y tasa de cambio del dia, que el
sistema actualizard automaticamente de acuerdo con la tarifa fijada por el Banco Central
de Venezuela, con el cual se mantendra una conexion dedicada. Seguidamente, se
asignan unos canales de seleccién de acuerdo con parametros de riesgo que el sistema
maneja. Cuatro resultados se pueden emitir luego de haber procesado la informacion de
la mercancia: verde, amarillo, azul y rojo. Un equipo multidisciplinar del SENIAT
asigna los parametros de riesgo. Asi, por ejemplo, si los expertos consideran que las
mercancias provenientes de China son de alto riesgo, el sistema envia automaticamente
todas las mercancias chinas al canal en que la revisién es mas rigurosa. Una respuesta
verde implica un despacho inmediato de la mercancia, el amarillo supone una revisién
documental. Cada vez que una declaracién es asignada a canal azul se verifica que

% El plan se completa con un proyecto de “Decreto sobre Emergencia Aduanera” que ha sido elaborado
por la Intendencia Nacional de Aduanas del SENIAT. Este proyecto pretende consolidar la
modernizacion y adecuacion al nuevo orden constitucional y legal de las aduanas. Para ello establece una
nueva estructura organizativa, asi como un traspaso de competencias a la Intendencia Nacional de
Aduanas, entre las que se encuentran: administrar los derechos y las tasas aduaneras, evaluar la incidencia
de la politica aduanera y arancelaria en el comercio exterior, autorizar, suspender o revocar a los
auxiliares de la Administracion Aduanera, planificar, dirigir, ejecutar, coordinar y evaluar las actuaciones
del Resguardo en materia aduanera en el decreto sobre emergencia.

% Mediante contrato entre el gobierno nacional y la UNCTAD (United Nations Conference Trade and
Development: Conferencia de las Naciones Unidas para el Desarrollo y Comercio), con una inversion de
700 mil dolares incluyendo los trabajos de consultoria y desarrollo del sistema.
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corresponda la informacion obtenida, mientras que el rojo requiere una revision
documental y fisica de la mercancia. El sistema asigna aleatoriamente el funcionario
que debe ejecutar las revisiones y emitir los permisos de despachos.

Con la Modernizacion Aduanera se pretenden lograr varios objetivos: reducir el tiempo
de tramitacion; simplificar y hacer eficientes los procesos de nacionalizacion y trénsito
de mercancias; generar informacion de estadisticas de inteligencia de manera tal que
reduzcan los riesgos fiscales para el Fisco y para el Usuario; y la selectividad segln la
historia de la empresa declarante. Ademas, la mayor informacion también permitira,
entre otras, facilitar el pago de los Draw Backs y facilitarle al SENIAT la comprobacién
del pago de otros impuestos como son el ISLR y el IVA.

A pesar de estas buenas expectativas, hay margen para el escepticismo. Por ejemplo, la
Asociacion Nacional de Agentes Aduanales (Asonaga) considera que la adquisicion de
una plataforma tecnoldgica sin una licitacion previa que la adecue a las necesidades del
pais, sin una depuracién de los recursos humanos del SENIAT y la derogacion de la Ley
de Aduanas por un Cédigo Organico Aduanero puede conducir a un fracaso como los
ya ocurridos en el pasado con los tres intentos fallidos de modernizacidn que le costaron
al pais mas de 1.000 millones de délares™. Desgraciadamente, en enero de este afio
2002 el SENIAT suspendi6 la inauguracién de SIDUNEA®.

Para evitar un nuevo fracaso es necesaria, ademas de una implantacion efectiva de
SIDUNEA, tomar medidas complementarias:

e Ingreso en la administracion de un personal capacitado, con conocimientos técnicos
en materia aduanera y experiencia en el area de gerencia aduanera, que acceda a ella
a través de concursos de oposicion, y cuya actividad se limite a ejercer las funciones
que le corresponden segun la ley y lo haga cumpliendo los requisitos necesarios para
actuar en nombre de la administracion.

e Mejora de infraestructuras fisicas y tecnoldgicas.

e Adecuacion de la legislacion aduanera a la realidad y a las caracteristicas legales y
comerciales actuales, ya que la legislacion vigente no considera la realidad operativa
y comercial existente en los puertos. No regula de forma satisfactoria la
presentacion de documentos por parte de servicios conjuntos, asi como tampoco el
traslado de mercancias dentro de la zona primaria o lo relativo al remate de las
mercancias en estado de abandono y las deudas contraidas por ellas con los
almacenes. ElI marco legislativo debe coordinar los servicios portuarios y las
aduanas con el fin de generar operaciones comerciales eficientes.

e Contemplacion en el “Decreto sobre Emergencia Aduanera” de una Oficina
Permanente de Control de Reforma del Servicio Aduanero destinada a verificar,
apoyar y evaluar periédicamente el desarrollo de los proyectos en ejecucion. Por
otra parte se sugiere la conveniencia de sustituir el actual resguardo Aduanero,
formado por componentes de la Guardia Nacional, por otro de caracteristicas civiles
gue estaria compuesto por profesionales especializados en areas tributarias.

% Ver Boletin Cevemex Informa No 56 y www.conindustria.org/Modernizaciéndeaduanassept.2001.pdf
% El reglamento parcial de la Ley Organica de Aduanas, base legal fundamental para que el sistema se
inicie, fue aprobado en enero en Consejo de Ministros.
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Sanidad Vegetal y Animal (SASA). Sanidad Exterior®’

Su actuacién es considerada lenta. En los ultimos tiempos los plazos de tramitacion de
algunos permisos parecen haberse alargado por cuanto se requieren firmas de
funcionarios radicados en Valencia, lo cual puede suponer que un certificado se demora
una semana. A esta situacion se llega por falta de recursos humanos, falta de equipos
informéticos y organizacion excesivamente centralizada y falta de laboratorios en
Puerto Cabello.

En Sanidad Exterior, que depende de la Gobernacion, parecen ser frecuentes largas
colas para obtener certificados sanitarios. EI nimero de usuarios que atienden cada dia
(limite maximo de diez) es insuficiente para atender la demanda de prestacion del
servicio.

Los trdmites para la obtencion de Registros Sanitarios para poder importar una
mercancia son largos, caros y engorrosos. Sin "habilitaciones™ el proceso puede durar
hasta 6 meses, teniendo en cuenta que se precisa la autorizacion para importar una
muestra, su analisis, la realizacion de un memorandum, el envio a Gaceta, su
publicacion y la retirada del Registro Sanitario.

Capitania Maritima

Se le acusa, en general, de falta de control sobre su personal y, en particular, de permitir
la prestacion por parte de los pilotos de servicios de una calidad que no satisface las
expectativas de los navieros (en el pasado se extendia esta critica a remolcadores y
lanchaje). De igual modo, los usuarios de sus servicios echan en falta una mayor
difusion de reglamentos y notificaciones. El servicio es muy dependiente del talante del
Capitan de turno. En la actualidad carecen de vehiculo para el traslado de pilotos.

Practicaje

Los préacticos dependen del MINFRA. Son empleados publicos que perciben un salario
que no se corresponde con la responsabilidad de su trabajo, lo que puede estar en la base
de algunos de los problemas relacionados con su servicio®™.En Puerto Cabello hay un
cuerpo aproximado de 25 précticos, de los cuales hay 20 en cada turno. Las tarifas son
precios publicos innegociables y las lineas no pueden seleccionar piloto.

Existe un descontento en cuanto a su organizacion y calidad de servicio por parte de las
lineas. Estos desearian que se organizasen como empresas privadas en régimen de
competencia de forma que hubiese libertad de eleccion. En el trabajo de campo se
citaron incluso errores cometidos por ellos que fueron pagados por los navieros y
actuaciones de baja honestidad y deontologia profesional. El coste para la linea se
considera caro®. Este coste se ve innecesariamente incrementado por la facturacion por

% Otro organismo que interviene en las operaciones de comercio exterior es el Sencamer, que radica en
Caracas. Para obtener una autorizacion de importacion de este organismo pueden precisarse hasta 3
semanas. En las exportaciones se realizan también inspecciones anti-droga, en las cuales, sobre todo en el
caso de fruta, no es infrecuente que se ocasionen importantes dafios a la mercancia.

% Una situacion similar se produce con el servicio de lanchaje.

%913.200 unidades tributarias.
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tiempos, lo que se eliminaria si se facturase por servicio o maniobra'®. Se admite que
no provocan esperas innecesarias a los barcos para el inicio de las maniobras de atraque
y desatraque.

Desde hace unos afios existe un proyecto para privatizar el servicio, y en las nuevas
leyes habilitantes se contempla esta posibilidad, pero no nos consta que esté prevista su
implementacion de forma inminente.

Con la entrada en vigor de las leyes habilitantes y la constitucion del INEA se ha
elaborado un nuevo tarifario, vigente desde el 28 de enero de 2002'°. Con el se
eliminan las habilitaciones, que hasta ahora gravan con un recargo del 30% las
operaciones que se realizan a partir de las 15:00 y, ademas, desincentivan la prestacion
de un servicio eficiente antes de esa hora.

100 Una maniobra que podria realizarse en menos de 60 minutos acaba en una factura por 2 horas de
servicio.
101 5y entrada en vigor esta pendiente, sin embargo, de la resolucién de una impugnacion.
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Tabla 6: Tarifas servicio de practicaje de Venezuela'®

Arqueo Bruto (AB) Unidades Tributarias
Sobre Hasta

200 500 15
501 2000 24
2001 5000 37
5001 10000 60
10001 15000 82
15001 20000 104
20001 25000 127
25001 30000 139
30001 35000 150
35001 40000 161
40001 45000 184
45001 50000 195
50001 55000 200
55001 60000 200
60001 65000 200
65001 70000 200
70001 75000 225
75001 80000 225
80001 85000 225
85001 90000 225
90001 95000 225
95001 100000 225
100001 105000 230
105001 110000 230
110001 115000 230
115001 120000 230
120001 125000 230
125001 130000 235
130001 135000 235
135001 140000 235
140001 145000 235
145001 150000 235
150001 155000 250
155001 160000 250
160001 165000 250
165001 170000 250
170001 175000 250
175001 180000 250

Remolcaje

Este servicio también depende del MINFRA, que regula las tarifas, aunque aqui, y a
diferencia de los précticos, las lineas tienen libertad de eleccion’®, lo que es un

102 Seqgdn la Providencia Administrativa dictada por el Presidente del Instituto Nacional de los Espacios
Acuaticos, en su articulo 1: Los buques de bandera nacional y extranjera que estén obligados a utilizar los
SERVICIOS DE PILOTAUJE, deberan cancelar la tarifa administrativa establecida en unidades tributarias
en cada una de las Circunscripciones Acuaticas de la Republica. El aporte correspondiente a una porcion
de las tarifas, tasas y derechos por servicio de uso de canales, sefializacion acudtica, pilotaje,
remolcadores y lanchaje, constituiran recursos del Fondo de Desarrollo de los Espacios Acuaticos.

103 Con la nueva ley el piloto no decide la eleccién del remolcador.
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incentivo para satisfacer las necesidades de las lineas, que pueden asi contratar con el
proveedor que les da mejor servicio'®.

En la actualidad existen 4 empresas prestadoras del servicio, de las cuales 3 son de
capital privado'®, siendo Venecia la méas importante'®. Los usuarios se muestran
satisfechos de los resultados de la privatizacion del servicio aunque lo consideran un
servicio caro, que representa de un 40 a un 45% de la cuenta de escala.

El nimero de remolcadores empleados en una maniobra depende del tonelaje y del tipo
de buque. Por ejemplo, es necesario emplear 2 remolcadores a partir de 10.000
toneladas. Esto significa que los barcos de més de 139 metros de eslora deben llevar 2
remolcadores y los de menos de esa longitud 1, y no se admite ninguna reduccién.

Con la estructura actual, el servicio se paga por horas, de forma tal que una maniobra
con remolcadores que dura 1:05 minutos implica un pago del servicio de 2 horas, lo que
desincentiva la realizacion de un nivel de esfuerzo alto cuando la maniobra tiene una
duracion prevista de 1 hora, aunque, en general, la duracion de la maniobra suele
depender del préctico.

En el marco de la ley habilitante de Espacios Acuaticos, que crea un fondo para el
desarrollo de los espacios acuaticos a nutrir, entre otros, de un porcentaje de los
ingresos derivados de este servicio, se espera una nueva estructura tarifaria, que puede
incluir el prepago de los servicios de practicaje y suponer un encarecimiento de los
mismos.

El servicio de amarre no plantea ningin problema. Al parecer existe una sola compafiia
que presta el servicio.

Estiba (empresas estibadoras y terminales)

Es un servicio prestado en régimen de competencia por operadores privados en los
muelles 25, 26 y 27. Existen operadores especializados en la parte portuaria y
operadores especializados en la parte terrestre. Entre los primeros hay empresas que
mantienen vinculos con las grandes lineas como es el caso de Opsa (de Maersk) o
grandes operadores logisticos como es el caso de TPS (de Bulton).Los segundos suelen
pertenecer a grupos que prestan también servicios de almacenaje, transporte terrestre y
agencia de aduanas. Los 11 primeros manejan el 80% de la carga.

Cuando se produjo la descentralizacion y se cred el IPAPC aparecieron un gran nimero
de operadores (mas de 200), dadas las facilidades que se les dieron. La competencia que
surgio entre ellos y el tamafio del mercado provocd la desaparicion paulatina de un gran
namero. Hoy el mercado sigue siendo muy competitivo con precios muy ajustados, lo
que lleva a algunos operadores a buscar margenes mas altos en otros servicios que

104 En algunos casos, la empresa de remolques puede hacerles un descuento por pronto-pago. El afio
pasado era el piloto el que designaba lancha y remolcador, lo que suponia que las empresas de remolque
tenian incentivos en primar a los pilotos para ser designadas, lo que acababa redundando en un
incremento de costes para el buque.

105 En el pasado los remolcadores eran pblicos, pero se procedio a la privatizacion por su deterioro.

106 Esta empresa tenia una cuota de mercado hace unos 10 afios del 90%, estando en la actualidad sobre
un 20%.
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también prestan como el de almacenaje. Para ordenar el sector existe un proyecto de
crear un gran operador en el tr&fico de contenedores, tal y como se ha explicado al
hablar del IPAPC.

Para poder prestar servicios en el puerto, los operadores deben inscribirse en un registro
dependiendo de la categoria y tipo de actividad (estiba, caleta, almacenamiento, etc.), lo
que requiere que contraten los seguros requeridos. En algunos casos tienen
autorizaciones de uso de una vigencia de 5 afios a cambio del pago de un canon
mensual.

Dadas las limitaciones tecnoldgicas existentes, el servicio es relativamente eficiente,

aunque se obtienen productividades bajas en relacién con puertos mejor equipados'®’.

Salvo algunos empleados fijos -planistas, operadores de grua, supervisores de buque -,
los operadores portuarios subcontratan el personal que necesitan. Los recursos humanos
que prestan el servicio de estiba estdn encuadrados en empresas especializadas
sucesoras del extinto Instituto Nacional del Puerto. En la actualidad existen mas de 5 de
estas empresas.

Tras la desaparicion del INP, los trabajadores de la estiba estdn sometidos a las leyes
laborales ordinarias, su nivel de formacion es bajo, las condiciones de trabajo adolecen
de falta de seguridad y su situacion se ha degradado. De las empresas existentes, sélo 2
parecen ofrecer servicios adecuados.

Transporte por carretera (de contenedores)
Se trata de un servicio prestado por empresas privadas en régimen de competencia.

La calidad del servicio es manifiestamente mejorable: el parque de vehiculos es antiguo,
los contenedores deberian transportarse mayoritariamente en chasis y plataformas
adecuadas y no en bateas, sujetos con cadenas — lo que aumenta las probabilidades de
accidentes y dafios al contenedor-, no esta generalizado el aseguramiento de la
mercancia ni el contenedor, se precisa un mayor control del cumplimiento de las normas
de seguridad y del peso — lo que repercute negativamente en el estado de las carreteras-
y una mayor formacion de los conductores.

So6lo existe una empresa cuyos equipos son todos chasis.
Transporte por ferrocarril

La empresa estatal Ferrocar transporta contenedores desde Puerto Cabello a
Barquisimeto. El servicio que presta es de baja calidad. La frecuencia es baja e
irregular'®, la capacidad de carga es baja, hay contenedores que van amarrados con
cabos y se producen robos de carga en la travesia y en los mismos patios. La empresa
no cuenta con equipos especializados para la manipulacién y eso repercute en un trato
inadecuado. En Barquisimeto no dispone de medios propios y subcontrata la prestacion

197|_a escasa dimensién de los operadores y el peso de los costes fijos dificulta la obtencion de economias
de escala.
108 E] promedio es 1 tren por semana.
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del servicio. A pesar de esto, se detecta una voluntad de mejora - que se manifiesta en
una mayor regularidad de las salidas, por ejemplo -. Su coste es econémico.

Agentes navieros

Se trata de un colectivo heterogéneo de 21 empresas -registradas en la Asociacion
Naviera- en el que coexisten empresas de distinto nivel de capacidad y profesionalidad.

Sus principales funciones suelen ser operativas y no comerciales, que se las reservan
personalmente las lineas para las que trabajan. Muchos de ellos prestan también
servicios de estiba, almacenamiento, depésito de contenedores vacios e incluso agencia
de aduanas, donde obtienen margenes mas altos que en su actividad principal™®. Su
responsabilidad es alta ya que responden ante Capitania de los dafios que pueda
provocar el barco.

Una de sus areas de actuacion en las que se podria incidir para mejorar la eficiencia de
la cadena es en la presentacion del Sobordo y el Manifiesto'™”. Algunos de ellos
incumplen los plazos fijados por la ley e incurren por ello en pago de multas. La
incidencia de estas malas préacticas ocasiona una demora en el flujo de la mercancia de 3
0 4 dias.

Igualmente, existen quejas por la tardanza de varios dias en confeccionar los
conocimientos, los errores en la elaboracion de documentos y la facturacion de
sobrecostes innecesarios.

Agentes de Aduana

Como el anterior, es un colectivo heterogéneo de 123 empresas en el que cabe sefialar la
existencia de un numeroso grupo de agentes denominado "perreros™ o "del maletin". Se
trata de agentes de escasa profesionalidad que operan con una firma prestada cuya
actividad se asocia a operaciones fuera o en el margen de la legalidad. En los ultimos
tiempos estan surgiendo los "tramitadores”, modalidad de subcontratacion a la que
recurren algunas agencias aduanales.

La labor de los agentes de aduana en Puerto Cabello es ardua por la organizacion cuasi
artesanal y altamente burocratizada de la Aduana, lo que explica su crecimiento en los
ultimos afos.

Asonaga es la Asociacion Nacional de Agentes de Aduana. Existe ademas Asocav-
Camara de Comercio, que agrupa a los mas grandes, tienen 55 miembros y tiene como
objetivos principales la resolucion de los problemas con la Aduana y la comunicacién
de los cambios normativos que afectan al sector.

El precio de su servicio es privado. Tradicionalmente su retribucién se ha fijado como
un porcentaje del valor CIF de la mercancia (del 0,1% al 1%). Actualmente tienden a
cobrar una cantidad fija por expediente. Un precio orientativo es 140 US$. Sus
margenes son estrechos por la elevada competencia que existe en el sector.

109 A modo orientativo, un Agency fee puede estar entre los 800 y los 1000 US$.
110 E| Sobordo debe ser presentado antes de la llegada del buque.
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El horario habitual de trabajo es de 08:00 a 12:00 y de 13:00 a 17:00.

Almacenes y depdsitos

Prestan en general un buen servicio. Algunos estan dentro del puerto -Deporca-, en
régimen de concesion, y otros fuera -Disa-.

Depositos de contenedores vacios

Se encuentran en las proximidades del puerto y sus instalaciones son mejorables:
algunos de ellos no tienen pavimento ni estan asfaltados.

Su ubicacion y conexion con el recinto portuario plantea un problema derivado de la
falta de un buen acceso. En la actualidad los vehiculos pesados tienen que atravesar
zonas residenciales y provocan las consiguientes molestias a los vecinos, lo que ha
generado protestas de éstos que han llegado a cortar la carretera paralizando la
prestacion de servicios.

Para evitar estos costes, algunas lineas quieren tener como centro de recogida y
distribucion de contenedores el recinto portuario, lo que coadyuva a los problemas de
congestion.

Algunos de ellos gozan de buena reputacion por la calidad de sus reparaciones, pero en
general se echan en falta "chequeadores™ con la adecuada formacién para detectar
adecuadamente el estado fisico del contenedor.

Hay depdsitos autorizados para leasing, para el alquiler de contenedores por parte de las
lineas cuando les faltan equipos.

Provisionistas del barco

El servicio de combustible lo comercializa PDVSA, subcontratando gabarras. En cuanto
al agua, anteriormente existian tomas a lo largo del muelle, siendo este servicio ofrecido
en la actualidad por gabarras y remolcadores, lo cual repercute en un incremento de
costes sobre el cliente. En la provision de viveres, las empresas no suelen tener clientes
fijos, y el servicio se contrata a pie de muelle (interviene el agente naviero pero muy
poco). El capitan contrata a los provisionistas segin alimentos y presupuesto. La calidad
de este servicio suele ser baja, excepto en barcos de pasajeros que se pactan con
anterioridad y la calidad es mayor. Se estima en 6 el nimero de empresas que cumplen
los requisitos medianamente exigibles para prestar este servicio, pero en la préctica son
muchas mas las que concurren a esta especie de “subasta”, incluso supermercados.

Se critica su sistema de cotizacion en US$ que les permite obtener beneficios a costa del
barco con las variaciones del tipo de cambio. Se sefiala positivamente el servicio
prestado por los suministradores de combustible, ya que no provocan demoras en la
salida del buque, aunque muchos barcos no repostan en Puerto Cabello. En cuanto al
agua potable, se les suministra en cisternas, aunque algunos llevan plantas procesadoras
a bordo.
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Entidades bancarias y compafiias de seguros

Hay pocas en Puerto Cabello, el nimero de oficinas es escaso y no estan presentes en el
recinto portuario. Los horarios son reducidos y muchos los dias cerrados. El resultado es
un mal servicio, con abundante colas e importantes demoras para pagar una planilla -
varias horas- que demoran el flujo de las mercancias. Los costes financieros y las
garantias son altos. Algunos bancos ofrecen a los grandes agentes facilidades especiales
para trabajar en sus instalaciones.

En cuanto a las compafias de seguros, su servio resulta costoso tanto por las tarifas
como por las garantias que exigen. En la actualidad, tiende a ser el importador el que
asegure el contenedor ante los problemas que aducen las lineas para cobrar en caso de
dafos.

Coste de asegurar un contenedor por servicio:

De 20 pies: 30 US$
De 40 pies. 40 US$
Especial: 50 US$
Reefer: 100 US$

Empresas verificadoras

A diferencias de otros paises de la regién en Venezuela no es obligatoria su
intervencion, pero lo fue en el pasado y se baraja su intervencion para atajar los
problemas de contrabando y evasion.

2.1.2.3 Los servicios portuarios
Andlisis de la Recalada

La asignacion de los atraques a las lineas se suele hacer siguiendo el criterio "primero
llegado, primero servido”, aunque en ocasiones no se respeta, lo que suscita
descontento.

Existe una visita de autoridades al barco en la que intervienen representantes de algunos
organismos publicos. Los usuarios critican esta visita por el escaso desempefio de su fin
ultimo, a saber, verificar la adecuacion de la documentacion del barco a los requisitos
legales, por la persistencia de la practica de dar "regalos en especie™ a los miembros de
la comitiva para agilizar el tramite y por la dificultad que existe, en ocasiones, para
localizar a algunos de ellos.

Una recalada representativa se descompone y desarrolla de la siguiente manera.

1. Espera del barco. No es frecuente que el buque espere demasiado tiempo. A modo
orientativo, a lo largo de 2001 los barcos de una determinada linea tuvieron que
esperar tan sélo 2 veces durante un periodo de 12 a 14 horas.

2. Entrada: Puede realizarse en 45 minutos, aungue no es inusual que se realice en un
tiempo ligeramente superior a 1 hora (lo que significa para la linea el pago de 2
horas a los proveedores del servicio).
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3. Visita de autoridades: Suele durar 1 hora

4. Operacion portuaria. La productividad de la operacion portuaria es muy variable
dependiendo del numero de gruas del barco y la utilizacién o no de grdas de tierra.
Dado que, a titulo orientativo, se trabaja con barcos de 2 grias a bordo a las que se
afiade una grua de tierra, y que la productividad de una gria del barco es de 11 a 15
movimientos, la productividad por hora oscila entre los 30 y los 40 contenedores.
Esto significa que para manipular 300 contenedores se precisan de 8 a 10 horas de
trabajo. La practica mas comun es la denominada "tiro directo a tierra".

5. Salida del barco: Dura aproximadamente una hora.

El coste de la recalada consta de las siguientes partidas:

— Précticos

— Amarradores

— Remolcadores

— Tasas Portuarias (faros y boyas, resguardo maritimo, uso del muelle,
habilitaciones)

Con el tarifario vigente hasta el 15 de diciembre de 2001, el coste de la recalada para un
barco de 15.a 20.000 toneladas es de 7.000 dolares (hasta 10.000 US$). Para un barco
grande (2.500 TEUs) los costes aproximados son 3.000 US$ de practicos, 200 de
amarradores, 10.000 de remolcadores y 4.000 de tasas.

Uno de los componentes que incrementan innecesariamente este precio es la tarifa de
muellaje, que se paga por intervalos de 12 horas.

El coste de la operacion de estiba para el contenedor es de 48 US$ y la ocupacion de
muelle 45 US$'*. El transporte terrestre de un contenedor desde Puerto Cabello a
Caracas (aproximadamente 5 horas de trayecto) oscila entre los 380.000 y los 480.000
bolivares. Para Valencia, la cifra es algo menos de la mitad, y para Maracaibo es mas
del doble.

En Venezuela, la suma del transporte terrestre y los gastos portuarios suele ser mas baja
que el flete. Asi, frente a los 400 US$ de un flete de exportacion Puerto Cabello -
Génova para un contenedor de 20 TEUs (y los 1.000 US$ de uno de importacién*'?),
sacar un contenedor del puerto y entregarselo a su cliente cuesta 500 US$, incluyendo

las posibles demoras**®.

Anélisis del flujo de la mercancia
Ademas de los ya mencionados problemas relacionados con el despacho de la

mercancia, hay que afiadir la potencial inspeccion fisica del contenedor por parte de
CONACUID™* (Comisién Nacional contra el Uso de Estupefacientes) y el obstaculo

11 E] coste de la estiba es barato en Puerto Cabello en comparacion con otros del Caribe como Puerto
Espafia o Cartagena.

127 os fletes de importacion son mas altos en Venezuela y suelen cubrir los costes de la recalada y la
salida de vacios.

3 Por el contrario, los fletes con las islas de Caribe Oriental son muy altos, superando los 3.000 US$ a
Barbados, Granada, Dominica o Santa Lucia.

14 o realiza la Guardia Nacional y tiene una incidencia aproximada del 10%.
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que supone la salida de la mercancia del puerto por la gestién que se hace de los
horarios de las puertas. Estos tienen un componente de discrecionalidad que hace dificil,
si no imposible, presentar una evidencia incontrovertible. En este punto existen
responsabilidades y actuaciones arbitrarias de la Guardia Nacional que es quien autoriza
la salida de las mercancias y exige el pago de habilitaciones y otras comisiones para

autorizar el paso™*®.

En el curso del trabajo de campo hemos comprobado que lo normal es que sea necesario
habilitarse a partir de las 16:30 0 las 17:00, lo que supone pagar un recargo de 5.000
bolivares aproximadamente si se desea salir después, siendo el horario ordinario de 7:00
a 12:00 y de 13:00 a 17:00. En cuanto a la salida cuando las puertas estan cerradas, es
posible realizarla pagando. Las restricciones de entrada y salida originan largas colas a
las horas punta que incluso atraen el interés de los buhoneros. La situacion se agrava
por la inexistencia de &reas de estacionamiento para camiones a pesar de la
disponibilidad de terrenos ociosos préximos. El conductor suele ir ademas con un
despachador de Aduana para poder salir.

Cuello de botella en la puerta

El Puerto tiene (3) tres puertas destinadas a las siguientes actividades:

Una puerta para la entrada y salida de vehiculos livianos,

Una puerta para la entrada de vehiculos pesados,

Una puerta para la salida de vehiculos pesados.
Las tres puertas siempre estan abiertas de acuerdo a su horario.
La puerta para vehiculos livianos el horario es de 24 horas sin parar, y para vehiculos pesados el horario
oficial es de 08:00 am a 12:00 am y 13:00 pm a 17:00 pm.
En cuanto el horario real es 09:00 am a 12:00 am y 14:00 pm a 17:00 pm esto aplica a importaciones. Para las
exportaciones el horario es 08:00 am a 11:30 am y 14:00 pm a 16:30 pm.
Las habilitaciones para las importaciones se producen desde las 17:00 pm a las 20:00 pm. y para las
exportaciones desde las 16:30 pm a las 20:00 pm.
No se puede eludir las colas debido a que estas son las Gnicas puertas y entradas al puerto hasta los momentos.
Las entradas y salidas del 1.P.A.P.C. son controladas por la Guardia Nacional y el personal de seguridad del
mismo.

El resultado de este conjunto de factores adversos es que, en promedio, desde la
presentacion de la documentacion para el despacho hasta la salida pueden transcurrir 7
dias™'®, y la mitad si se esté dispuesto a efectuar pagos a los que participan en el proceso
fisico y/o documental. Este promedio se sitda en un intervalo normal de 5 dias habiles a
12 dias.

Estos tiempos perjudican la eficiencia de la cadena logistica y tienen un doble coste
para el importador. En primer lugar, incurre en costes de almacenamiento en el puerto y
en costes de stocks de seguridad. En segundo lugar, se ve mas expuesto a incurrir en
penalizaciones por demora en devolver el contenedor a la linea. En efecto, las navieras

suelen cobrar de 25 a 35 US$ por contenedor y dia de demora™’.

15 Ha habido intentos serios de depurar el servicio con gente nueva, pero los resultados no han sido del
todo positivos por su desconocimiento de la operativa.

118 Desde el desembarco de los contenedores hasta la obtencion del levante el promedio es de 9 dias.

117 Esta cifra es orientativa porque hay algunas que cobran mas del doble de lo indicado.
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La gestion de los contenedores en Venezuela

Una de las particularidades de la cadena logistico portuaria en Venezuela es la
existencia de empresas especializadas en la gestion de los contenedores de las grandes
lineas.

Estas empresas nacieron a finales de los afios 80 de la conferencia americana y la
europea en USA. En aquella época se producian importantes retrasos en la devolucién
de los contenedores, que llegaban a superar el afio. EI importador consideraba el
contenedor como parte del embalaje y no parte del equipo del naviero y lo retenia, a
veces, innecesariamente. Estos retrasos generaban ademas problemas con la Aduana,
que reconoce el contenedor como importacion temporal siempre y cuando no supere los
90 dias, de lo contrario, puede hacerle pagar derechos de importacion.

Las lineas podian penalizar a los importadores, pero entonces surgian importantes
conflictos comerciales. Por ello no era extrafio que les exonerasen del castigo a cambio
de la carga, lo que a la postre les provocaba importantes pérdidas por la baja
productividad de los contenedores. Para romper este circulo vicioso, los navieros
decidieron externalizar esta tarea y asi surgieron empresas especializadas en el control
del flujo del contenedor vy, si se daba el caso, en la facturacion por cuenta de sus
principales de las multas por los retrasos.

De la eficacia de la gestion de estas empresas da idea el que actualmente casi el 70%
retorna en el periodo libre, que suele ser de 10 dias, aunque existen diferencias entre
lineas. La penalizacion que se aplica también es variable, pero unas cantidades
orientativas son:

— Contenedor de 20 pies: 25 US$/dia
— Contenedor de 40 pies: 35 US$/dia
— Equipos especiales: 75 US$/dia

Para efectuar su trabajo, estas empresas realizan un control tanto fisico como
documental exhaustivo del contenedor desde que llega al pais hasta que es entregado en
los depositos de contenedores vacios designados por cada linea. Hacen un seguimiento
del Conocimiento de Embarque, Lista de Carga e IR (recibo de Intercambio de Equipo)
y situacion del contenedor, lo que les permite dar también al importador informacion
sobre la situacion de los contenedores. Este seguimiento asegura, al menos en parte, la
trazabilidad del flujo del contenedor y, en caso de demora, permite indagar en sus
causas. Si los retrasos son atribuibles a eslabones de la cadena elegidos por el
contenedor, éste es quien soporta la responsabilidad de la demora frente a la linea.
También factura limpieza y dafios, lo que les lleva a hacer parte del trabajo del agente
maritimo.

Veconinter es una de las empresas dedicadas al flujo del contenedor més grandes, con
123 empleados. Da servicio a 21 lineas y esta presente también en los puertos de Col6n
y Puerto Limoén™®. En Venezuela tienen oficinas en Caracas, Valencia y los tres
principales puertos del pais. Gano el contrato en una licitacion abierta en USA. Ademas
de ellos hay 2 empresas mas prestando ese mismo servicio a las lineas. Dicho servicio

118 Este sistema de gestion del contenedor se esta utilizando también en Brasil, Panama y Costa Rica.
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supone ineludiblemente un coste que es positivo para la linea pero que repercute
negativamente en la competitividad del comercio exterior de Venezuela. Asi, la baja
eficiencia de la cadena castiga doblemente al usuario: en primer lugar, por las demoras
que le impone vy, en segundo lugar, por la penalizacién que estas demoras pueden
desencadenar.

Fiabilidad

Como consecuencia de los tortuosos procedimientos de nacionalizacion de las
mercancias y entrada y salida de vehiculos la fiabilidad del puerto es baja.

Seguridad

La seguridad es buena en lo que se refiere a la manipulacién de las mercancias pero
manifiestamente mejorable en el capitulo de robos. Se pierde carga y llegan a
desaparecer contenedores completos. No hay videos y no es inusual la entrada de
antisociales. Los operadores portuarios tienen su propio sistema de seguridad en el area
que se encuentran los contenedores que manipulan y las almacenadoras también han
hecho un esfuerzo por mejorar la seguridad. La labor de la Guardia Nacional en este
capitulo es objeto de criticas. En cualquier caso su labor se ve dificultada por el exceso
de burocracia, el elevado nimero de controles y la falta de medios.

Hay problemas también con polizones, lo que exige vigilancia a bordo de los barcos.

El puerto ha hecho frente al problema de seguridad que se producia como consecuencia
de la existencia de un barrio peligroso a la salida del puerto en el que los camiones
cargados eran asaltados. El propio puerto pagé los gastos necesarios para trasladar la
poblacion de riesgo a otros barrios de la ciudad.

2.1.2.4 Andlisis DAFO
Puntos débiles

e El principal punto debil de Puerto Cabello es la falta de capitalizacion de los
procesos productivos en los muelles y en los organismos que intervienen en la
cadena logistico-portuaria y todo lo que esto acarrea, entre otras cosas: corrupcion.
El paradigma de esta situacion es la Aduana.

e Otros puntos débiles son:

- la seguridad,

- la accesibilidad al puerto y la falta de un patio de camiones (congestiones en las
puertas),

- los servicios basicos (no es infrecuente que el fin de semana se vaya la luz o se
produzcan cortes de agua),

- el abuso de las "habilitaciones” por parte de los organismos publicos que
intervienen en el proceso
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- la escasa coordinacion de los citados organismos™® y su escasa implicacion en el
desempefio eficiente del puerto*®

- por el momento, el escaso nivel de entendimiento entre los gobiernos central y
estatal y

- la falta de estabilidad necesaria para atraer capital extranjero a los puertos
venezolanos.

e Todo ello dificulta la insercion de puerto Cabello en las grandes rutas logisticas
intermodales y penaliza al comercio exterior venezolano. Esta situacion contrasta
con el desarrollo que han experimentado en los Gltimos afios otros puertos de la

regién como Kingston, Cartagena o Rio Haina'?.

Puntos fuertes

e Los puntos fuertes son sus condiciones naturales, su ubicacion tanto terrestre como
maritima, la disponibilidad de espacio para acometer obras de ampliacion y la paz
laboral, sin que se hayan producido huelgas de estibadores dignas de mencién en los
Gltimos 10 afios*?. Todos estos factores facilitan las operaciones de transbordo
propias de los puertos "pivote".

e En la actualidad, el transbordo, que ha arrancado hace pocos afios, estd favorecido
por la reduccion en las tarifas de muellaje y por una permisologia especial en la
Aduana. Asi, la linea no paga 45 sino 27 US$ por contenedor, més 50 US$ por la
operacion de carga y otro tanto por la de descarga. Como punto débil a este respecto
se sefiala la carestia de los costes de almacenaje.

Amenazas

e La competencia de Puerto Cabello con la Guaira es débil, sobre todo por el elevado
coste del transporte terrestre’”®. La Guaira no se percibe como un puerto
competidor. Se ve mas bien como un puerto con limitaciones para el crecimiento del
trafico de mercancias. Incluso, a pesar de todos sus problemas, Puerto Cabello esta
considerado el mejor puerto de Venezuela, significativamente por encima de La
Guaira.

e Los usuarios del puerto valoran positivamente las reformas que trajo la
descentralizacion y existe un temor por los efectos de la participacion del gobierno
central en el sistema portuario prevista en la ley habilitante.

Oportunidades
e Puerto Cabello tienen frente asi la gran oportunidad de aprovechar su gran potencial

—hasta ahora desaprovechado- para ser uno de los mas importantes puertos pivote de
la region, pudiendo extender su &rea de influencia al corazén de Colombia.

119 a Junta de Facilitacion Portuaria es insuficiente para resolver los problemas.

120 as actuaciones de Capitania en la entrada y salida del buque, de la Aduana en la inspeccion de las
mercancias y de la Guardia Nacional como resguardo de espacio primario deberian ser revisadas.

121 Este puerto con el handicap que tienen los barcos para entrar, salir y atracar.

122 por el contrario, el puerto se para dos dias para el Carnaval.

123 En la Guiara también hay espacio, pero la distribucién de los almacenes es "cadtica".
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2.2 COLOMBIA™
2.2.1 El marco regulatorio

2.2.1.1 El proceso de reformas

Colombia es el pais de la CAN en el que se ha experimentado el cambio mas profundo
tanto de las reglas de juego como de los resultados del sistema portuario. El proceso de
reformas colombiano arranca en 1991 con el Estatuto de Puertos Maritimos (més
conocido como Ley 01 de 1991). Lo mas sustancial de la reforma fue la decision del
entonces presidente Gaviria de eliminar el monopolio publico sobre el sistema portuario
ejercido por la Empresa Puertos de Colombia (Colpuertos)'® y la posibilidad que se
otorga tanto a entidades publicas como privadas de constituir sociedades portuarias para
la planeacién, operacion y explotacién de la actividad portuaria’®. A esta situacion se
Ilegd por la falta de competitividad, el atraso tecnologico, la corrupcion y la deficiente
politica de personal del régimen que habia estado vigente anteriormente. La gran
innovacion, en suma, fue privatizar la infraestructura y la gestion del dominio pablico
portuario, bajo la supervision del Estado.

Uno de los problemas mas importantes que hubo que resolver fue la salida de los
excedentes laborales de Colpuertos’. El reto era de gran magnitud, puesto que la cifra
de empleados era de 6.949, frente a los 756 actuales de las sociedades portuarias de
Barranquilla, Buenaventura, Cartagena, Santa Marta y Tumaco. Para acometer esta tarea
se cred un Fondo denominado Foncolpuertos con la mision de indemnizar a los
trabajadores despedidos y gestionar los pensionados. El ajuste mas duro lo sufrio
Buenaventura, que pasé de 2264 a 181 trabajadores, seguido de Cartagena que paso de
1565 a 223.

Los costes de liquidacion de Colpuertos ascendieron a 1.038 millones de US$, de las
cuales el 84,1% son asumidas por el fondo de pasivos. Las inversiones que tiene que
seguir realizando el Estado para el mantenimiento de los puertos ascienden a 191
millones de $.

Las sociedades portuarias son sociedades andnimas, constituidas con capital privado, piblico o mixto,
cuyo objeto social ser& la inversion en construccién y mantenimiento de puertos, y su administracion.
Las sociedades portuarias podran también prestar servicios de cargue y descargue, de almacenamiento
en puertos, y otros servicios directamente relacionados con la actividad portuaria.
(art. 5.20)

124 Para un anélisis detallado de la reforma colombiano ver Solano y Montalvo (OIT, 1999):
www.ilo.org/public/spanish/dialogue/sector/papers/port-bv/index.ht, y también Gavioria (World Bank,
1998): www.Worldbank.org/htl/fpd/notes/167/167gavir.pdf

125 Segin el Estatuto, debia ser liquidada en un plazo maximo de 3 afios.

126 | as sociedades Portuarias Regionales tienen aportaciones de los sectores publico y privado. Se han
formado en aquellas localidades en las que Puertos de Colombia tenia instalaciones portuarias (Santa
Marta, Barranquilla, Cartagena, Buenaventura y Tumaco).

127 |_a liquidacion de Colpuertos y la gestion de Foncolpuertos se han visto salpicadas por la corrupcion.
Hasta la fecha, el gerente del Fondo de Pasivos de la empresa ha sido detenido y acusado de desfalco y
hurto de caudales del erario publico a partir de una acusacion de la Controlaria General de la Republica.
La historia de esta monumental estafa al Estado —por un monto estimado de 4,9 billones de pesos- ha sido
contada en el libro Conspiracién en los Puertos, de Felipe Lozano Puche.
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Las sociedades portuarias son las Unicas que pueden ser titulares de concesiones
portuarias, y su objeto principal es el de construir, administrar, mantener y operar los
puertos, asi como servicios e inversiones relacionadas con la actividad portuaria tales
como rellenos, dragados y obras de ingenieria en puertos, terminales, embarcaderos,

construcciones sobre playas, zonas de bajamar y orillas de los rios*?.

Como contraprestacion de la concesion, las sociedades portuarias deben pagar un canon
o contraprestacion al Estado*®. El plazo de las concesiones es de 20 afios, que se
pueden prorrogar durante periodos de la misma duracion. Al término de la concesion,
las empresas concesionarias deben revertir al Estado las infraestructuras construidas.

El régimen tarifario previsto por el Estatuto era, tras un periodo transitorio, libre, pero
esta posibilidad no se ha explorado en su totalidad. Inicialmente, la Superintendencia
General de Puertos*® fij6 unos limites méximos y minimos a las tarifas, lo que daba
cierta flexibilidad a las sociedades portuarias. Posteriormente, en 1997, se permitié que
las sociedades portuarias fijaran sus tarifas, requiriéndose la aprobacion de la
Superintendencia General de Puertos, aunque sin establecer con claridad los criterios de
tipo técnico-econdmico que deberian utilizarse para aprobar o rechazar las propuestas,
lo que ha dejado el campo expedito a condicionamientos politicos.

El Ministerio de Transportes puede fijar directamente las tarifas que cobran las
sociedades portuarias cuando éstas actuan en situacion de monopolio natural, cuando

practican la discriminacion de precios o cuando pretenden reducir la competencia®™.

Las sociedades portuarias pueden ser sancionadas en caso de incumplimiento de sus
obligaciones contempladas en los contratos de concesion. Las sanciones pueden ser
multas, suspension temporal de sus derechos, intervencion de los puertos o caducidad

de las concesiones, licencias o autorizaciones en su caso**2.

Una de las particularidades referidas a la actuacion de las sociedades portuarias es que
pueden contratar con terceros la realizacion de todas o algunas de las funciones sobre
las que tienen competencia, y pueden permitir que terceros actlen como operadores
portuarios dentro de las instalaciones que administran. Los operadores portuarios, que
pueden prestar servicios de practicaje, remolcador y lanchas, amarre y desamarre, estiba
y desestiba, tarja, trincada, embalaje de la carga, alquiler de equipos, porteo, cargue y
descargue, llenado y vaciado de contenedores, deben cumplir los reglamentos técnicos
de operacion expedidos por el Ministerio de Transportes y los que elaboren las
sociedades portuarias. Deben pagar una tasa de vigilancia a la Superintendencia de
Puertos y Transportes y estar registrados.

128 E| tramite administrativo para obtener una concesion se encuentra regulado por la Ley 01 (art. 9) y el
Decreto 838 de 1993. Las condiciones de las concesiones las fija el Ministerio de Transporte en virtud de
los decretos 101 de 3 de febrero de 2000 y 1016 del 6 de junio de 2000.

129 E] calculo de la contraprestacion viene determinado por los decretos 2147 de 1991 y 2688 de 1993.
130) 3 Superintendencia General de Puertos recibe por delegacion presidencial (articulo 189 numeral 22
C.P.; articulo 66 Ley 489/98) las funciones de inspeccion, control y vigilancia sobre los otros modos de
transporte, por lo cual cambié su nombre por Superintendencia de Puertos y Transporte.

31 |_a competencia desleal esta penada no sélo por el Cédigo de Comercio sino por la propia Ley 01 de
1991 y por normas posteriores como la ley 256 de 1996.

132 E| régimen sancionador esté regulado por el decreto 1002 de 1993.
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El sistema portuario esta dirigido, en la cuspide, por las denominadas autoridades
portuarias que son: el Consejo Nacional de Politica Econdmica y Social -CONPES-, el
Ministerio de Obras Publicas y Transporte (en la actualidad Ministerio de Transporte) y
la Superintendencia de Puertos y Transporte (Supertransporte)™>* y en cuanto a la
regulacion bésica del transporte, se destaca la Comision reguladora de transporte,
entidad encargada de fijar la regulacion béasica en todos los medios de transporte,
incluido el sistema portuario™®*.

El CONPES debe aprobar los planes de expansion portuarios que cada dos afos le debe
presentar el Ministerio de transporte. EI Ministerio de Transporte, por medio de la
Direccion General de Transporte Maritimo y Puertos, tiene las funciones de aprobar,
otorga, modificar, revocar y declarar la caducidad de las concesiones portuarias,
declarar la habilitacion de un puerto para el comercio exterior y autorizar la
construccion y operacion de muelles privados y puertos de servicio publico dedicados a
la carga y descarga de mercancias'®. Supertransporte’®, antes Superintendencia
General de Puertos, como 6rgano adscrito al Ministerio de Transporte, tiene como
objeto las funciones de inspeccion, control y vigilancia en materia de puertos y de
transito, transporte e infraestructura. Una parte de los ingresos portuarios se destina a
los entes territoriales o zonas de influencia de los puertos.

2.2.1.2 Efectos de las reformas

Segun las informaciones disponibles, el efecto de las reformas del sistema portuario
colombiano es netamente positivo. En el plazo de una década se ha producido una
transformacion que en algunos casos puede ser definida como espectacular: mayor
eficacia y eficiencia, reduccion de tarifas y de tiempos de espera y modernizacion de las
instalaciones.

Tabla 7: Cambios en la eficiencia operativa

INDICADOR ANTES DE 1993 1998
Tiempo promedio de espera naves 10 dias Sin espera u horas
Tiempo medio bugue en puerto 10 dias 1,5 dias
Horas laborables/dia 16 24
T. buque/dia —Graneles 500 Min. 2.500
T. buque/dia —General 750 1.700
Contenedores buque/hora 16 25-30
Reduccion Tarifaria 52%

En el trafico de contenedores, y atendiendo al nimero de movimientos por escala sobre
el tiempo medio que dura la operacion, la eficiencia de Cartagena en 1998 era cinco
veces mas alta que la Colpuertos en 1990 (24,75 frente a 5,05).

133 |La Direccion General Maritima (DIMAR), organismo adscrito al Ministerio de Defensa Nacional, es
la méxima autoridad en materia de actividad maritima. Entre otras funciones, otorga concesiones y
permisos de construccion para el desarrollo de actividades maritimas no consideradas como portuarias por
el Estatuto de Puertos Maritimos.

134 Creada por el Decreto ley 101 del 2 de febrero 2.000

135 Sy estructura fue modificada por el Decreto 101 del 2 de febrero de 2000.

136 \/iene regulada por el Decreto 1016 del 6 de junio de 2000.
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Tabla 8: Eficiencia bruta de las SPR en 1998 (t/hora)

SPR Carga General Granel Sélido Contenedores™’
BARRANQUILLA 8,03 21,53 6,02
BUENAVENTURA 18,7 47,41 18,7
CARTAGENA 7,97 n.d. 24,75
SANTA MARTA 26,98 24,72 8,5
COLPUERTOS™ 6,85 7,04 5,05

Los usuarios son los grandes beneficiados por la reforma, por la reduccion de las tarifas
y los sobrecostes, con un ahorro estimado para los 20 afios que duran las concesiones de
6178,9 millones de $ (valor presente). En efecto, haciendo el calculo para un solo afio,
en 1999 el ahorro para el comercio exterior fue de 850.459,14 US$, ya que la tarifa
promedio de las SPR fue de 12,24 $/t frente a las 19,92, para exportacion, y 34,14, para
importacion aplicadas por Colpuertos. Los navieros también han salido beneficiados, ya
que tras la privatizacion se redujeron los tiempos de espera y de servicio, pasando de 10
dias de estancia promedio antes de 1993 a 1,5 en 1998.

Estos resultados positivos no han ahorrado criticas al gobierno en el &mbito politico.
Asi, se ha argumentado que el Estado ha entregado a bajo precio los puertos y que la
prueba de ello son las altas rentabilidades de las SPR. Desde la Superintendencia
General de Puertos se contra-argumenta sefialando que existen riesgos para los
concesionarios derivados de la caida de actividad y que cuando los puertos se
entregaron estaban en malas condiciones.

Tabla 9: Rendimiento neto de la inversion de las SPR (miles de pesos)**

| 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998
Buenaventura
Utilidad Neta 9.009.954 | 5.015.861 | 3.372.870 7.660.237 | 13.298.885
Total activos 21.778.490 | 24.181.641 | 26.142.471 | 39.585.397 | 60.777.110
Rendimiento 41% 21% 13% 19% 22%
neto Iinversion
Cartagena
Utilidad Neta 100.322 | 4.216.781 | 2.308.113 | 2.750.995 4.215.815 3.557.694
Total activos 1.331.968 | 9.561.319 | 10.734.710 | 17.150.160 | 34.704.694 | 48.413.116
Rendimiento 8% 44% 22% 16% 12% 7%
neto Inversion
Santa Marta
Utilidad Neta 45232 | 4.166.021 | 3.322.971 | 2.126.485 1.579.528 3.445.263
Total activos 1.172.089 | 9.105.447 | 9.522.528 | 14.918.897 | 16.321.577 | 23.229.008
Rendimiento n. i. 4% 46% 35% 14% 10% 15%
Barranquilla
Utilidad Neta 127.798 | 3.208.070 | 2.106.854 | 2.848.448 3.877.881 3.167.323
Total activos 1.254.957 | 7.054.664 | 9.896.060 | 13.396.009 | 18.567.046 | 21.493.893
Rendimiento n. i. 10% 45% 21% 21% 21% 15%
Todas las sociedades
Utilidad Neta 273.352 | 20.600.826 | 12.753.799 | 11.098.798 | 17.333.461 | 23.469.169
Total activos 3.759.014 | 47.499.920 | 54.334.939 | 71.607.537 | 109.179.714 | 153.913.127
Rendimienton.i.|  10% 43% 23% 15% 16% 15%

37 |_a eficiencia de los contenedores se estimé como el nimero de unidades movilizadas sobre el tiempo
total del buque en los muelles (incluyendo tiempo no operativo).

138 para 1990.

139 Fuente: Estados financieros SPR.
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Los resultados econémicos para los inversores en las nuevas sociedades portuarias
regionales han sido también positivos desde su constitucion en 1993, alcanzando
rentabilidades incluso muy altas en los primeros afios, y mas bajas en los tltimos debido
al efecto combinado del empeoramiento de la coyuntura econémica.

Estos resultados positivos contrastan con los indicadores financieros negativos
cosechados por Colpuertos antes de su liquidacion. En 1992 tuvo un rendimiento neto
del =117% y un nivel de endeudamiento del 255,9%.

Tabla 10: Situacién econémica de la Empresa Puertos de Colombia®

1993 1992
TOTAL ACTIVOS 259.616.267.608 270.819.970.009
UTILIDADES NETAS - 172.907.005.858 - 316.972.983.182
REND. NETO -66,60% -117%
Total Activos 259.616.267.608 270.819.970.009
Total Pasivos 834.199.754.657 692.988.885.959

El resultado global ha sido un aumento de la competitividad de los puertos colombianos
frente a otros puertos del Caribe.

Tabla 11: Coste promedio TEU

Cortes 127
Quetzal 135
Cartagena 136
Buenaventura 141
Rio Haina 150
Miami 225
Limén 238
Kingston 291

Como asuntos pendientes que no han sido del todo resueltos por la “década prodigiosa”
para los puertos colombianos cabe destacar la cuestion social, la situacién de los
operadores portuarios y el régimen tarifario. El problema social es especialmente
acuciante en Buenaventura, dadas las dificultades de dar empleo alternativo al elevado
namero de cesantes. La actividad de los operadores portuarios, sus relaciones con las
sociedades portuarias y la competencia en los muelles debe ser revisada. En cuanto a las
tarifas, la libertad tarifaria prevista en la Ley 01 no se ha materializado en su totalidad,
es necesaria una regulacion mas efectiva para evitar la competencia desleal entre las
sociedades portuarias regionales y algunos actores consideran necesario revisar el
régimen financiero del sistema portuario.

En cuanto a futuras inversiones, estas son sin duda necesarias en numerosos &mbitos de
la actividad portuaria, pero en lo que se refiere a la capacidad instalada, ésta supera con
creces los volumenes de carga actual, lo que hace aconsejable invertir mas en tecnologia
y modernizacion de procesos que en capacidad.

10 Fyente: Informe Final Empresa Puertos de Colombia en Liquidacion.
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Tabla 12: Patrimonio de las SPR (mill.)**

SPR 1994 1996 1998
Buenaventura 19.205,491.390 46.059.854.327 47.436.163.000
Barranquilla 6.689.444.040 21.917.260.012 15.060.269.000
Cartagena 7.459.685.772 24.412.269.361 18.431.134.477
Santa Marta 8.878.754.388 25.952.780.700 17.328.338.064

2.2.1.3 Automatizacion en el sistema aduanero

En el marco de la modernizacion de su sistema tributario Colombia ha desarrollado el
Proyecto Aduana Siglo XXI. Se trata de un sistema que se inserta en el programa de
Procedimientos Aduaneros, que consta de un proyecto de disefio de un sistema
integrado de evaluacién de la gestion aduanera y otro de disefio de un sistema integral
de informacién aduanera en linea. Este ultimo pretende brindar, mediante un servicio en
linea, informacion aduanera de interés a los usuarios aduaneros actuales y potenciales
del pais y a los organismos publicos y privados, nacionales e internacionales orientados
a la funcion facilitadora o reguladora del comercio exterior y extender a nuevos usuarios
los servicios de informacion aduanera que hoy son exclusivos de los usuarios del
Sistema Global de Informacion Aduanera Siglo XXI — Componente COMEX.

Para alcanzar estos objetivos se ha desarrollado el proyecto informéatico Aduana Siglo
XXI. Este proyecto tiene un componente COMEX (Comercio Exterior) que inici6 su
proceso de implantacion en 1999 con el régimen de Importacién en la ciudad de Bogota
y un componente SICEX (Sistema de Informacion de Comercio Exterior) que inicio
también operaciones en 1999 con la publicacién del Boletin de Comercio Exterior de la
DIAN en Internet*?. En conjunto, el sistema permite la automatizacién integral de la
gestién aduanera: los procesos de Importacion, Exportacién y Transito, consulta de las
estadisticas de Comercio Exterior via Internet; la administracion del inventario de
mercancias aprehendidas, decomisadas y abandonadas a favor de la Nacién, asi como el
control de sus procesos de enajenacion.

El proyecto de Aduana Siglo XXI tiene un coste de 5 millones US$. En Bogota ya ha
comenzado a dar resultados. Durante 1999 el nimero de usuarios de estos tramites en
Bogotéa se redujo en 30%, pero se recaudd un 40% mas que el afio anterior, al pasar de
$180.000 millones a $260.000 millones de pesos. Se estima que de no haber existido el
programa, solo se habrian recaudado $200.000 millones de pesos, debido a que el
tiempo que se "liberé" con la nueva tecnologia, fue utilizado en ejercer un control méas
agil y oportuno para prevenir fraudes con las importaciones. Esta previsto extender el
sistema posteriormente a los otros aeropuertos del pais y, posteriormente, a las aduanas
terrestres y maritimas.

El desarrollo de soluciones informaticas para la ejecucion de trdmites en linea,
materializado por Aduana Siglo XXI, ha mostrado los siguientes beneficios'*:

141 Fyente: Estados financieros SPR.

142 puede obtenerse méas informacién  del sistema en  Gobierno  en linea:
www.gobiernoenlinea.gov.co/fag/faq_detail/0,1128,ES-COgl%5E201297%5E210613,00.htl

143 Resaltados por la propia DIAN en su pagina www.dian.gov.co
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e Disminucion de la discrecionalidad en el ejercicio de la funcion aduanera (perfiles
de riesgo y controles implicitos en la aplicacion informatica).

e Estandarizacion en los procesos y mayor transparencia en los tramites.

e Comodidad para el ejercicio de las responsabilidades. En el régimen de
Importaciones, a excepcién de la inspeccién y el pago, todos los procesos
relacionados con las obligaciones del declarante se pueden desarrollar desde su
centro de gestion a través de Internet.

e Creacion del concepto de "cadena de calidad™, mediante el cual, los actores externos
(usuarios aduaneros) se convierten en sujetos activos del proceso de evolucion y
mejoramiento del servicio y el control aduanero.

e Mayor control a la gestion propia y a la de los otros actores de la cadena.

e Creacion de "lazos de confianza" entre la Aduana y los usuarios, fundamentales para
materializar la construccion de un verdadero modelo de Servicio Aduanero.

¢ Robustecimiento de la capacidad tecnoldgica de los usuarios aduaneros, lo que les

abre las puertas a multiples usos alternativos de la infraestructura instalada.

Disminucion de los errores formales.

Mejoramiento del control al cumplimiento de las obligaciones aduaneras.

Normalizacion de las acciones de registro y control de los usuarios.

Mejoramiento de la infraestructura locativa, informéatica y telemética de las

Administraciones Aduaneras.

e Forjamiento paulatino de una cultura de "tramite electronico™ que podra facilitar el
escalamiento de la tecnologia actual hacia la desmaterializacion de las transacciones
(firma digital) y el robustecimiento de soluciones B2B que mejoren la interaccion de
los usuarios con la informacion aduanera (de gestion del tramite hacia gestion de
resultados).

La adaptacion de Siglo XXI a las aduanas maritimas estd resultando mas dificil de lo
previsto. Esto puede explicar que la DIAN siga trabajando con Sistema SIDUNEA 2.63.
De esta forma, en la actualidad para la importacién de mercancias en Colombia se
emplea tanto Siglo XXI como SIDUNEA.

Procedimientos actuales de importacién en Colombia

a. POR SISTEMA SIDUNEA:

- Compra del formulario de importacién y de la declaracién andina de valor, cuando haya lugar a ella, en los
puntos autorizados para tal efecto y diligenciamiento de los mismos. Presentacion y pago en Entidades
Bancarias Autorizadas, de la declaracidn de importacion, cancelando los tributos aduaneros a que haya lugar.

- Radicar la declaracion de importacion, junto con los documentos soportes, en la Administracién de la
jurisdiccion donde se encuentre la mercancia o presentarla en los depésitos autorizados donde se encuentre la
mercancia para el resto del territorio Nacional con el fin de obtener el levante ya sea fisico, documental o
automatico.

b. POR SISTEMA SIGLO XXI:

- Incorporarla al sistema electronico o informatico en las Administraciones competentes o en los depdsitos
autorizados donde se encuentre la mercancia.

- Una vez presentada la declaraciéon junto con sus documentos soportes, el sistema informatico validara la
consistencia de los datos contenidos en la declaracion y verificara la inexistencia de las causales establecidas
en el art. 122 del decreto 2685 del 2000, asignandole nimero y fecha de aceptacion.

- Aceptada la declaracion se imprimird y presentard en bancos para el pago de los tributos aduaneros, dentro
dos meses siguientes a la fecha de llegada de la mercancia.

- Con posterioridad al pago el declarante presentara la declaracion de importacion junto con los documentos
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anexos abajo citados, para solicitar al sistema informatico el levante de la mercancia: el cual puede ser, fisico,
documental o automatico.

c. El levante serd automatico, fisico o documental. Si es automético el importador procedera a retirar la
mercancia del dep6sito en donde se encuentre. Si es fisico debera presentarse el dia sefialado por la autoridad
aduanera en el horario sefialado y entregar al inspector todos los documentos soportes de la declaracion,
prestando la colaboracién necesaria para llevar a cabo la diligencia.

d. El declarante también podra solicitar la practica de la inspeccion aduanera. Cuando se practique inspeccion
aduanera, el levante solo procedera respecto de la mercancia que se encuentre conforme con la declaracion de
importacién, o cuando se establezca en inspeccion documental la conformidad entre lo declarado y la
informacion contenida en los documentos soportes.

e. Autorizado el levante por la autoridad aduanera, el declarante o la persona autorizada para el efecto,
procedera a retirar la mercancia para lo cual debera entregar la declaracion de importacion impresa por el
sistema informético aduanero en donde conste el nimero de levante.

2.2.2 Anadlisis de Cartagena de Indias

2.2.2.1 Factores fisicos, tecnoldgicos y organizativos de competitividad

Localizacion

Cartagena se encuentra en la parte noroccidental de Colombia, en la costa del Caribe, a
281 millas de Panama y a 1.000 de Miami. Se trata de una Optima localizacion, muy
cerca de las grandes rutas transoceanicas que cruzan el canal de Panama.
Infraestructura'

Via maritima

El calado del canal de acceso es algo menos de 14 m. Se llegé a negociar un contrato
para aumentar la profundidad del canal pero segun las informaciones disponibles el
contrato no se ha materializado.

Muelles

La Sociedad Portuaria Regional de Cartagena (SPRC) dispone de un terminal
especializado y de muelles suficientes para atender los atraques de buques
portacontenedores, que suelen ser el 7 y el 8. En la actualidad estan construyendo 120

metros mas de muelle y estan evaluando la viabilidad de 80 metros mas.

Conexiones con el area de influencia

No existe una salida directa del puerto a la red viaria principal y las vias de acceso a los
terminales maritimos se encuentran en un regular estado de conservacion. Los vehiculos
que entran y salen del puerto deben atravesar parte de la trama urbana, con la
consiguiente pérdida de tiempo que esto supone. Para resolver este problema se prevé
construir un corredor de carga que permita aumentar el namero de carriles de 2 a 4.

Este problema se ve agravado por la falta de areas de estacionamiento, lo que provoca

en algunos momentos congestion y colas'*®.

144 os datos que siguen se refieren a la SPRC. Existen ademas otros terminales en Cartagena: El Bosque
(www.elbosque.com/espanol/servicios.ht) y Contecar.
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Las vias que comunican Cartagena con el centro del pais se encuentran en un estado de
conservacion regular y en franco deterioro.

El puerto carece de conexiones ferroviarias, por lo que no es posible la intermodalidad
barco-ferrocarril.

Superestructura (Equipos)

La SPRC cuenta con 2 graas fijas tipo pdrtico para atender el servicio de carga y
descarga de contenedores y 2 grias mdviles. También tienen 4 equipos de tierra tipo
RTG para mover los contenedores dentro del terminal.

Almacenes y depositos

La SPRC cuenta con almacenes y depoésitos para almacenar mercancias con Racks.
Algunos son utilizados por empresas cargadoras como centros de distribucion. En patios
tiene una capacidad de manejo hasta de un millén de TEUs/afio y 180 puntos para
conexion de refrigerados (reefers).

Zonas de Actividades logisticas

No existe un area especializada donde ubicar proveedores de servicios que afiadan valor
a la actividad portuaria, tales como almacenaje, control de calidad o gestion de stocks,
aunque dentro de la SPRC algunas empresas comerciales o industriales tienen su centro
de distribucién. Se destaca el caso de Cerromatoso, la empresa productora de niquel,
que en 1997 traslado su centro de distribucion Mundial de Holanda a Cartagena.
Tampoco existe espacio suficiente para construirla cerca de la SPRC, aunque si en los
otros terminales.

Marco institucional

Estabilidad

El marco institucional actual arranca de las reformas del sistema portuario iniciadas a
principios de los 90. En general se trata de una marco estable, aun cuando cada vez que
se cambia de gobierno se producen modificaciones de la ley y los decretos (por ejemplo,
con el reciente decreto 101 se quieren implantar nuevos criterios adjudicandole a la
Superintendencia el papel de supervisién y control exclusivamente.

Autonomia de gestion y participacién en la gestion

La SPRC tiene plena autonomia de gestion.

Liberalizacién vy privatizacion de servicios

La mayor parte de los servicios son prestados por empresas privadas.

145 Este problema se agudiza cuando atracan los cruceros y se produce una concentracion de taxis a las
puertas del puerto.
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Sistemas telematicos

No existe un sistema Intranet para la comunidad portuaria. EI principal sistema
informéatico de la SPRC, el NAVIS, sélo sirve para gestionar el movimiento de
contenedores dentro del terminal. EI NAVIS se complementa con el AS400 para la
parte informativa. La inversién de la SPRC en sistemas de informacion es muy
importante, y se completa con la adaptacion del sistema eléctrico, con un gasto de 2,4
millones de dolares.

No existe conexion telematica entre los agentes maritimos y la SPRC, aunque la SPRC
tiene un convenio exterior para desarrollar un sistema de intercambio electronico de
datos. En la actualidad, la unica aplicacion de estas caracteristicas que funciona es el
anuncio de naves. Utiliza el Nodo de TELECOM.

En cuanto a la Aduana, funciona el programa SIDUNEA para importacion, pero no se
ha eliminado el flujo de documentos en formato papel. Esta previsto sustituir SIDUNEA
por SIGLO XXI, el programa de la Aduana Nacional DIAN. El problema es que Siglo
XXI estd disefiado para la actividad aeroportuaria, y su utilizacién en las aduanas
portuarias requiere cambios en el moédulo de carga. Para agilizar este proceso de
adaptacion, la SPRC esta apoyando a la DIAN.

Existe ademas un proyecto para montar una red de fibra Optica en Cartagena, lo que
podria ayudar a solventar el problema actual de caida de las lineas cuando llueve.

Movimiento de buques y mercancias. Actividad comercial

Por volumen de actividad, las principales lineas que recalan en la SPRC son Italian
Line, P&O-Nedlloyd, Evergreen, Crowley American Transport y Gulf.

En la siguiente ilustracion se observan las conexiones de los servicios regulares directos
en Cartagena. El mayor nimero de estos servicios corresponde a la region del Caribe,
seguida de la costa oeste de América del Sur. Otras conexiones con Europa y Norte
América, poseen un menor nimero de servicios.

Ilustracién 11: Servicios regulares directos en Cartagena®*®

12+
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4 2
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Norte Sur Norte Caribe Europa Sur América
América América Pacifico

148 Fyente: SPRC.
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El barco tipo es de 1500 a 2400 TEUs y el indice de ocupacion de los muelles del 43%.

En la siguiente ilustracion se pueden apreciar los principales destinos de las
exportaciones del puerto de Cartagena. El principal destino es la costa atlantica de Norte
América junto con la costa atlantica de América del Sur y la regién del Caribe. Entre
estos tres destinos aglutinan el 45% de las exportaciones. Norte Europa, la costa del
Pacifico de Sur América y Ameérica Central son los siguientes destinos en las

exportaciones.

Iustracion 12: Destino de exportaciones Cartagena'®’

NORTE AME?DI/CA PACIFICO AFRICA &
o

ORIENTE MEDIO
1%

EUROPAMEDITERRANEO LEJANO ORIENTE
s 5%

NORTE AMERICA ATLANTICO
16%

SUR AMERICA ATLANTICO

AMERICA CENTRAL: 15%

1%

CARIBE
14%

SUR AMERICA PACIFICO
11% NORTE EUROPA

11%

En cuanto al origen de las importaciones, Norte Europa, la costa atlantica de Norte
América, la costa atlantica de América del Sur y Estados Unidos-Golfo de Méjico, que
en total suponen el 68% del total de importaciones, representan las regiones con mayor

volumen.

NORTE AMERICA PACIFICO

4%

Ilustracién 13: Origen de importaciones Cartagena'*®
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20%

NORTE AMERICA ATLANTICO
17%

15%

USA-GOLFO DE MEJICO
16%

Como podemos observar en la ilustracion posterior, el principal tipo de carga manejado
en Cartagena es el contenedor, con el 89% del total de mercancias, seguido de la carga
general, con un 9%, y de los graneles con un 2%.

147 Fyente: SPRC. Afio 2001.
148 Fyente: SPRC. Afio 2001.
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Ilustracion 14: Distribucién segin tipo de mercancia en Cartagena'*

Carga General

9% Graneles

2%

Contenedores
89%

De los tres terminales que manipulan contenedores en la bahia de Cartagena de Indias,
la SPRC es el mas importante con 450.000 contenedores, seguido a mucha distancia por
Contecar, con 40.000, y el Bosque con 20.000.

La SPRC es un puerto especializado en trafico de transbordo. El ratio entre traficos
comerciales y de transbordo es de 40/60.

Ubicacion terrestre

El puerto de Cartagena se encuentra lejos de los principales centros de carga de
Colombia. La distancia a Medellin es de 643 km y supone mas de 15 horas de
conduccion efectiva para un camion cargado. La distancia a Bogota es aun mayor
(1.058 km).

2.2.2.2 Los proveedores de servicios portuarios
Autoridad Portuaria

En este apartado nos referiremos a quiénes gestionan y administran los terminales que
prestan servicios a los barcos en la bahia de Cartagena. Se trata de la SPRC, cuya
funcién principal consiste en administrar la infraestructura portuaria entregada por el
Estado en régimen de concesion; ElI Bosque, que gestiona su propia infraestructura
portuaria privada construida en régimen de concesién de la linea de playa y Contecar,
que opera en idénticas condiciones formales.

La SPRC esta obligada por contrato con el Estado a invertir 88 millones de US$ hasta el
afio 2033. Desde 1994 hasta octubre del 2001 ha invertido 61 millones de US$ y tiene
previsto invertir 46 millones més hasta el afio 2010, lo que significa que, de cumplirse
las previsiones, va a cumplir con creces las obligaciones en materia de inversion.

Posteriormente, y ademas de titular de la gestion del puerto, la SPRC se ha convertido
en empresa prestadora de servicios portuarios. Por ejemplo, actian como operadores
portuarios en la parte maritima (son el segundo operador) y terrestre y estan entrando en
otros eslabones, como el transporte terrestre o el almacenamiento, para dar servicio a
sus clientes. No prestan los servicios de pilotaje, remolcaje, amarre y tarja.

149 Fyente: SPRC. Afio 2000.
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Ademas de ellas existen otros prestadores que disponen de la correspondiente
autorizacion™ de la Superintendencia de Puertos, entidad dependiente del Ministerio de
Transportes, y el permiso de la SPRC, que ésta da cuando el operador cumple
determinadas condiciones. Los operadores portuarios deben pagar a la SP 9
US$/contenedor por el uso de las instalaciones.

Sus ingresos se derivan de los servicios que prestan y pagan al Estado:

a) Tasa de vigilancia, por el control y la labor de Superintendencia, del 1,5% del
ingreso bruto.

b) Uso de playas y bajamar (528.629 US$).

¢) Canon de concesion (901.182 US$).

Teniendo en cuenta los 3 terminales que operan en la bahia y sus equipos de gestién, se
aprecian diferencias entre ellos referidos a la infraestructura que administran, la
organizacion, la calidad del servicio y los sistemas teleméticos con los que cuentan. La
SP es el mejor valorado.

Se critica que s6lo trabajen hasta las 17:00 horas en servicio ordinario™* y el elevado
namero de documentos que exigen, lo que retrasa innecesariamente la retirada de la
mercancia'>?

Por el contrato de concesion de la linea de playa pagan 143.000 US$ anuales. Ademas,
pagan una tasa de vigilancia a Superpuertos del 1,5% de los ingresos del afio anterior.
Para la gestion informética de la mercancia en el puerto usan el programa ASPA, que
empez0 a ser utilizado en la SPR de Buenaventura. Ademas de gestionar el terminal,
prestan también servicios como operador terrestre y maritimo, pilotaje, remolque y
amarrador. Desde el afio 2000, admiten que empresas independientes presten también
estos servicios.

Tiene un servicio de transbordos en barcazas entre los terminales de la bahia
denominado “Mamonal Express” que montaron para atender las necesidades de algunas
de sus lineas. La ocupacion media de sus muelles fue del 35% en el afio 2000 y del 23%
en el afio 2001.

El terminal de CONTECAR S.A. esté localizado en la Bahia de Cartagena, en la zona
industrial de Mamonal, con féacil acceso vial a las vias principales del pais. Contecar es
el terminal de la Federacidn de Cafeteros, y la caida de los precios del café ha mermado
su capacidad inversora.

Su movimiento de carga en los Gltimos afios ha sido:

150 Segiin su actividad se les exige un capital minimo y una péliza de seguros
131 gj ¢l transportista se presenta después paga un recargo de 25 US$.
152 Cada uno de los tres terminales pide a su vez una documentacion distinta.
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Tabla 13: Movimiento de carga del terminal CONTECAR S.A.

ANO CONTENEDORES CARGA SUELTA
(TEUS) (T)

1999 5.687 36.631

2000 18.909 184.709

2001 55.437 190.379

2002%3 60.000 200.000

El terminal cuenta con un muelle de 180 metros y 34 m de ancho, un muelle flotante de
100 m y zonas de almacenamiento de 200.000 m? Tiene ademas 28 ha para su
crecimiento. Su 4rea para almacenamiento de contenedores llenos es de 120.000 m? y
20.000 para vacios. Cuenta ademas con los siguientes espacios:

- Manejo de carga suelta 20.000 m?
- Manejo de café 3.900 m?
- Estacion de contenedor estacional 1.650 m?
- Bodega inflable 2.400 m?

Ademas tiene un patio para manejo de carga IMO, carga refrigerada y cinco puertas de
entrada para camiones. Como elementos de seguridad el puerto cuenta con sistema
cerrado de TV y controles antinarcéticos y BASC.

Como equipos de manipulacion cuenta con una gria movil de tierra con capacidad de
100 toneladas modelo 2001 para manejo de contenedores y carga suelta.

Las principales lineas maritimas que prestan servicios son P&O-Nedlloyd, Hamburg Sud
and Alianca (UCASA service), Maersk, Marfret, Nordana y CGM-CMA (Caribbean-
Mediterranean Service), EWL (North Europe-Caribben Service), Intermarine, Inc. - ATL
(Gulf Service) y Dole.

Tiene una ocupacion del 50% de su capacidad. Atiende un promedio de 5000 TEUs por
mes y 18.000 toneladas de carga suelta.

Capitania Maritima

Son los coordinadores de la visita oficial al buque. En esta visita participan autoridades
de Capitania, Salud, el ICA y Migracion. La asignacion de competencias entre estos
organismos es problematica*>*. Su funcién coordinadora es manifiestamente mejorable
para mejorar el tramite de dar la “Libre Platica”. Este servicio no tiene coste para el
buque.

Dan también la autorizacion de zarpe, necesaria para iniciar la operacion de salida. Su
vigencia es de 24 horas.

Se le critica la falta de recursos humanos, su rigidez y sus procedimientos inadecuados
que han llegado a provocar demoras (de horas) a los barcos. Fuera del horario de 8 a
12:00 y de 14:00 a 18:00 pueden presentarse problemas con la visita. Igualmente,

153 Estimacion prevista.
154 Decreto 1601/84.
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deberian mejorar la informacion que dan sobre el calado. En el lado positivo, se sefiala
el aumento de la profesionalizacién del personal y la reduccién de la corrupcion.

Aduana

La de Cartagena es la principal aduana de importacién y exportacion de Colombia.
Segun sus propios datos, por Cartagena sale el 65% de las exportaciones colombianas
(por Cobefias pasa el 80% del petr6leo).

Admite la presentacion de documentos de 8 a 12 y de 14:00 a 16:00 de lunes a viernes.
El domingo abre. DIAN Carga esté presente en los terminales de la SPRC, Contecar y el
Bosque, y el manifiesto se graba en las oficinas de estos terminales.

Hace unos afios se inspeccionaban el 80% de los contenedores y ahora ese porcentaje es
aproximadamente del 6%. Antes habia 20 inspectores y ahora cuentan con 8. Existen 2
turnos o repartos de inspeccion fisica: uno de 9 a 12 de la mafiana para mercancias que
entraron al sistema por la tarde del dia anterior, y otro de 15:00 a 18:00 para las
mercancias cuyo canal ha salido por la mafiana. Los inspectores se desplazan con
vehiculos de la Aduana.

Hasta el mes de noviembre existié una tasa especial de servicios aduaneros (TESA)
cuyo importe equivalia al 1,2% del valor FOB de la mercancia. S6lo estuvo vigente
durante 6 meses y en la actualidad no se cobra ninguna tasa.

La coordinacion con los otros organismos publicos es mejorable pero existe un Comité
Mixto de Gestion Aduanera en el que estan presentes tanto las instituciones publicas
como las asociaciones privadas en los que se discuten los problemas comunes.

Hasta ahora, su actuacion en el caso de transbordos ha sido mas bien rigida: ha llegado a
abrir contenedores, ha causado problemas a la linea por cambio de precinto, el tramite
documental ha sido similar al despacho convencional, ha requerido incluso aviso de
remociones (pudiendo llegar a confiscar un contenedor que esta en tierra sin estar en
lista). Dos horas después de finalizar la operacion portuaria deben serle comunicados
los faltantes y sobrantes. Una vez iniciada la operacién portuaria ya no admite
rectificaciones. Las multas se calculan en base al flete y los salarios mensuales. Si el
naviero comete errores pueden llegar a cancelarle la licencia. Quiza sea esta la razon
que explica por qué, a pesar de habérselo ofrecido, los navieros no han querido
conectarse con la Aduana y a si evitar sanciones en caso de errores.

Este régimen sancionador fue modificado en octubre del 2000, despenalizando varias
sanciones que antes eran consideradas graves y bajando las penalizaciones. Otros
extremos que han sido modificados son el patrimonio exigido a las sociedades de
intermediacion, los criterios para definir las empresas “altamente exportadoras” y
“altamente importadoras”, la posibilidad de corregir el tipo de cambio y la creacién de
depositos privados para distribucién internacional'®®. Por otro lado, los transhordos
internacionales ya no estan penalizados. Si se trata de un transbordo directo (5 dias), la

155 Estos cambios estan en Resolucion 7002 y Decreto 1232/2001, Resolucion 4240 y Decreto 2685 y
Decreto 1206.
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mercancia se queda en el puerto y si es indirecto (30 dias) tiene que ir a deposito. Los
faltantes y sobrantes se pueden corregir, en parte, en la pre-inspeccion®*®.

La Aduana no utiliza todavia Siglo XXI, aunque con SIDUNEA han logrado reducir los
tiempos de nacionalizacion y estancia de los contenedores en el terminal. Se ha pasado
de 18 dias, desde la grabacion del Manifiesto, a 2,8, lo que ha tenido implicaciones para
los terminales, que han reducido sus ingresos por permanencia de la mercancia.

Se le critica la escasa disponibilidad de inspectores, la lentitud del proceso, la
insuficiente capacitacion de los recursos humanos™’, las limitaciones de horario para
efectuar inspecciones fisicas, la poca flexibilidad para hacer frente a imprevistos, los
problemas derivados de la interpretacion de las normas, la escasa automatizacion de los
procesos y la excesiva dependencia de los contactos y las adecuadas relaciones
personales para que el proceso se desarrolle de forma rapida.

A pesar de ello, los usuarios aprecian y reconocen una mejora sustancial en su
funcionamiento: hacen inspecciones en fines de semana sin coste para el importador y el
actual administrador merece confianza, ya que esta realizando una buena labor de
concienciacion entre los funcionarios para que asuman también su responsabilidad
como prestadores de servicios y ha luchado contra la corrupcion.

La policia fiscal aduanera da apoyo a la Aduana y el nivel de coordinacion que existe
entre ellos es adecuado.

Previo a la importacién es precisa una autorizacion (Registro de Importacion) del
INCOMEX, Ministerio de Comercio Exterior, que se debe incorporar al expediente de
aduanas.

ICA (Instituto Colombiano Agropecuario)

Es el organismo que vela por la sanidad animal y vegetal, para lo cual realiza
actividades de inspeccién y cuarentena™®®. En el afio 2001 cambié su organizacion
interna con el fin de aumentar su efectividad. Sus ingresos proceden de los presupuestos
del Estado y de las vacunaciones y otros servicios que prestan tales como fumigaciones.

Tasas aplicadas (importacion y exportaciéon):

Tabla 14: Tasas aplicadas a la importacién y exportacion

0-1t 35.600 pesos
1-10t. 42.600 pesos
10-50 t. 54.600 pesos
50-100t. 62.600 pesos

Los recursos humanos destinados en Cartagena son 4 inspectores, 2 secretarias y 4
auxiliares.

156 | a Aduana permite a la SIA que realice esta pre-inspeccién para evitar errores.

37 _os entrevistados aluden al bajo conocimiento de las normas, al elevado nimero de consultas internas
y a los retrasos que esto genera.

158 Sy actividad esta regulada por la Ley 101/93 y el Decreto1840/94.
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Tienen oficina dentro de la Sociedad Portuaria, pero no en Contecar. En conjunto,
tienen que atender 3 terminales y 52 puntos de atraque en la bahia, lo que dificulta su
labor.

Un indicador del volumen de actividad es el nimero de certificados emitidos: en
promedio entre Sanidad Animal y Vegetal la cifra es de 220 al mes.

En el afio 2001 se produjeron denuncias por corrupcion, que afectaron también a otros
organismos, que se tradujeron en expedientes sancionadores y suspension de empleo
para los implicados.

El ICA estd poniendo a punto un sistema telematico para que los consignatarios de la
mercancia o sus representantes puedan pedir solicitudes de inspeccion. Sus horarios de
trabajo y atencion al cliente son, de lunes a viernes, de 7:00 a 12:00 y de 13:30 a 16:30.
Durante el fin de semana pueden prestar, previa solicitud, un servicio especial que tiene
un coste de 42.000 pesos para sanidad animal y 90.000 para sanidad vegetal.

El procedimiento de participacion del ICA en la cadena de importacion es el siguiente:

a) El consignatario o su representante presentan una solicitud por escrito (deberian
hacerlo antes de que llegue la mercancia).

b) Deben adjuntar el permiso previo que da el ICA, el certificado fitosanitario en el
pais de origen, el registro de importacion del Ministerio de Comercio Exterior y
en conocimiento de embarque.

c) EIICA evalua la documentacidn, establece la tarifa y autoriza la inspeccion.

d) La inspeccion fisica se realiza durante las mafianas, aunque se puede hacer hasta
las 16:30. En el caso de Sanidad Animal se abren todos los contenedores con
mercancias que deban ser inspeccionadas y en el caso de sanidad vegetal los
porcentajes de inspeccion fisica son menores.

e) Si no hay problemas se emite y entrega el correspondiente certificado. En caso
de dudas ellos tienen un microlaboratorio pero, en ocasiones, tienen que remitir
las muestras a Bogota donde cuentan con los laboratorios y especialistas
adecuados.

Todo esto puede ocurrir en la misma marfiana si no se han producido incidencias y se ha
pedido la movilizacion del contenedor con antelacion. Con los importadores nuevos
suele haber mas problemas.

Los usuarios critican su nivel de conocimiento de las normas, la falta de recursos
humanos en los terminales y de laboratorios y la dificultad para coordinar sus
inspecciones con la DIAN, aunque reconocen gue en los ultimos tiempos han cambiado
de mentalidad, son mas receptivos, han reducido la corrupcion y los abusos.

Servisalud
La inspeccion sanitaria de alimentos la realiza la Secretaria Seccional de Salud de

Bolivar, dependiente de Servisalud. Los recursos humanos con los que cuenta para
realizar su labor en el puerto son 2 inspectores y un administrativo.
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Todos los tramites administrativos relacionados con su actuacion se realizan en soporte
de papel, tanto las actas de inspeccién como los certificados de sanidad.

Por sus servicios aplican unas tasas oficiales de 40.000 pesos por contenedor en caso de
inspeccion y 80.000 pesos por producto en caso de realizar analisis.

Su horario de atencidén a los usuarios del servicio es de 8:00 a 12:00, tanto para
recepcion y entrega de certificados como para visitas de inspeccion a muelles. En caso
de peticion expresa del consignatario de la mercancia o de su representante prestan
servicio domingos y feriados con un recargo de 50.000 pesos.

Para tramitar la solicitud, Servisalud exige la presentacion del B/L, la factura, el
certificado de origen, recibo de consignacion y recibo de pago, ademas de la Carta de
Solicitud por duplicado. Las inspecciones fisicas se realizan el dia después de haber
presentado la documentacion a partir de las 10:00 o 10:30, que es a hora a la que suele
salir el inspector hacia los muelles. Este se desplaza en un taxi pagado por las SIAS.
9En promedio se inspecciona un 60% de los contenedores, aunque si son pocos los que
componen una partida se inspeccionan todo, y productos como los perecederos o la
leche en polvo se analizan todos (el café no lo inspeccionan, ya que cuentan con
laboratorio de calidad de la Federacion de Cafeteros). Cada inspector decide
diariamente su ruta de inspeccidn sin tener en cuenta los planes de inspeccion de otros
organismos. Si hay que hacer andlisis en el laboratorio hay que presentar las muestras
antes de las 4 de la tarde para que sean admitidas ese dia. Los andlisis suelen durar 3
dias aunque para algunos productos se demoran hasta 5 dias.

El servicio no tiene oficina en la SPRC. Este se encuentra en el centro de la ciudad lo
que supone una demora en el traslado de inspectores y SIAS. Se encuentran lejos del
puerto y poco integrados en él. Carecen de laboratorios para atender las necesidades de
analisis de muestras, lo que provoca demoras.

Segun la evidencia obtenida, la DIAN da Levantes sin el correspondiente certificado de
salud aun cuando el producto lo requiere.

Los inspectores de este servicio se quejan de que las escaleras que ponen a su
disposicion los terminales no son los mas adecuados.

Practicos, remolcadores y amarradores

Los practicos dependen de la DIMAR, y su asistencia al buque es obligatoria para
buques de mas de 20 t. de registro bruto™®.

Existen criticas a la actuacion de algunos practicos en particular, habiéndose llegado a
dar el caso de que una linea ha vetado a un piloto, aunque en general se les reconoce un
buen nivel técnico. En alguna entrevista se ha criticado su lentitud.

9 En algunos casos también hacen inspeccion de 1 a 5 de la tarde.

160 E| practicaje en Colombia esta regulado por la Ley n° 658 de 14 de junio 2001. Por su parte, la
Resolucion n® 50 de 1 de marzo de 2002 Ministerio de Defensa Nacional, Direccion General Maritima,
establece las tarifas para el servicio de practicaje, en las areas maritimas y fluviales bajo jurisdiccion de
la Autoridad Maritima Nacional.
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Tabla 15: Tarifas servicio de practicaje de Cartagena

Arqueo Bruto TAB (US$) Arqueo bruto TAB (US$)

-1000 228 40001-45000 637
1001-3000 265 45001-50000 662
3001-5000 313 50001-55000 685
5001-7000 370 55001-60000 717
7001-9000 387 60001-65000 732
9001-11000 412 65001-70000 758
11001-13000 445 70001-75000 783
13001-15000 454 75001-80000 811
15001-20000 497 80001-85000 834
20001-25000 537 85001-90000 861
25001-30000 576 90001-95000 878
30001-35000 604 95001-100000 888
35001-40000 614 +100001 911

En el caso de los remolcadores los barcos deben emplear como minimo uno. Existen 4
empresas, una de ellas grande, y se ha detectado el temor de que se concentren. No
existe consenso sobre si la oferta provoca o no, en algunos momentos, falta de servicio
(algunos operadores hablan de cortas esperas).

En conjunto estos prestadores prestan un buen servicio.
Estiba

Para prestar el servicio de estiba es preceptiva la autorizacion del Ministerio de
Transportes, a través de la Superintendencia de Puertos, lo que requiere el cumplimiento
de los criterios de capital y pélizas de seguros establecidos. Ademas, para operar en un
terminal determinado, es preciso contar con el permiso de la empresa que la administra,
la cuél suele exigir que el operador tenga contratos con lineas. Cada operador tiene
asignada un area de trabajo. La responsabilidad legal sobre el contenedor es de la SP,
que a su entrada en el puerto lo somete a una inspeccion.

En Cartagena, dos grandes operadores maritimos manipulan las dos terceras partes de la
carga contenedorizada. EI nimero de operadores terrestres es mayor. Los operadores
estan asociados en ASOPORT, la Asociacion de Operadores Portuarios. Sobre su
actuacion existe la sospecha de que existen acuerdos 6 pactos de caballeros entre ellos
para fijar precios.

Muchos de los barcos que llegan a Cartagena llevan 2 6 3 grlas a bordo. Cada grua
tiene una productividad promedio de 10 contenedores. Si se trabaja con una gria de
tierra, ésta manipula de 20, en carga, hasta 35 0 40 contenedores hora, en descarga. Con
2 gruas a bordo y la de tierra se puede alcanzar un rendimiento de 40 a 45 contenedores,
y con dos de 30 contenedores.

Los recursos humanos proceden, en una buena parte, de las cooperativas de
estibadores™. Su trabajo est4d sometido al régimen laboral comdn. El nimero de
accidentes es muy reducido —han bajado sustancialmente-, pero se precisan mayores
niveles de capacitacion, aunque el bajo nivel de los salarios hace dificil atraer personal

181 Aproximadamente aportan el 60% de las necesidades de mano de obra.
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cualificado'®®. En Cartagena existen 6 cooperativas independientes y la competencia
entre ellas es alta.

Los usuarios critican la falta de maquinaria, aunque en general es uno de los servicios
que mas ha mejorado del puerto, tanto por la reduccion sustancial de su precio como por
la calidad y profesionalidad.

Agentes maritimos

En el pasado, los agentes navieros y los operadores portuarios pertenecian a los mismos
grupos. Se trataba de un negocio altamente concentrado. En la actualidad existe una
mayor especializacion.

Relacionados con el transporte de contenedores existe un nimero aproximado de diez.
Para ejercer la actividad es necesario contar con las licencias expedidas por la DIMAR,
la Superintendencia de puertos y la autorizacion de la sociedad portuaria. Los agentes
estan agrupados en la Asociacion de Navieros, con sede en Bogota, pero con una
seccion en Cartagena, para la defensa de sus intereses. Sus precios son privados,
pactados libremente con sus clientes.

Aunque es una decisién que toma la linea y no su agente, ésta da pocos dias libres al
contenedor, a partir del dltimo dia se le cobra un recargo que puede ser,
aproximadamente, de 10 US$ por uno de 20 pies y de 15 US$ por uno de 40 pies al dia.

Se critica la escasa e inadecuada utilizacion de los sistemas informéaticos modernos para
agilizar sus gestiones, la falta de controles a su actuacion, las demoras en la entrega de
B/L (a menudo porque dependen de Bogotd) y la facturacion de conceptos dudosos o
mal justificados, como el THC, la confeccion del B/L, el lavado del contenedor y su
uso*®, Si el contenedor vacio se queda en el puerto sin embarcar surgen problemas con
la SP que quiere cobrar.

Agentes de aduana

Se les denomina Sociedades de Intermediacion (SIAS). La asociacion que los agrupa y
representa es la FITAC, que nacid de la fusion de varios proveedores de servicios. En la
actualidad constituyen un grupo de presién poderoso que forma parte de los Comités
Técnicos de la DIAN.

Hay aproximadamente 120 autorizados, de distinto nivel de capacidad vy
profesionalidad. Un subconjunto significativo, en el predominan las “sociedades del
maletin”, presta servicios de baja calidad. Se critica los errores que cometen y las
fotocopias que presentan, a menudo, de escasa legibilidad, lo que les hace incurrir en
nuMerosas sanciones.

Sus precios son libres. Hace unos afios casi todos trabajaban a comision
(aproximadamente el 0,4 al 0,5% sobre el valor CIF de la mercancia). En la actualidad
cobran también un precio fijo por contenedor.

162 E| salario por jornadas de 8 horas es ligeramente superior al salario minimo.
163 Se afirma que cobran 50 US$ por lavado de contenedor aunque esté limpio y comodatos de entre 200 y
400 USS.
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Los mas profesionales procuran coordinar las inspecciones de Aduana, DIAN e ICA.
Transporte terrestre

De las muchas existentes, en Cartagena operan de 5 a 7 empresas especializadas y
capacitadas en el transporte de contenedores. Una de ellas esta ya certificada y otras se
estan preparando para ello. Estas empresas estan organizadas para prestarse ayuda
mutua y prevenir actos delictivos. En el marco del “Frente Seguridad Empresarial de
Bolivar” se comunican entre ellas para evitar ser atrapadas y para encontrar lo robado.

En general, casi todas las empresas procuran no transitar a partir de las 18:00 para evitar
acciones de pirateria y violencia en las zonas menos pobladas del interior del pais. Esto
significa que, para llegar a Medellin, que se encuentra a 664 km, si salen el dia A las 14
horas, y comienzan la jornada el dia B a las 5:00, pueden llegar a la ciudad a dltima
hora de la tarde. Para llegar a Bogota, suele ser necesario emplear el dia C, pudiendo
entregar el contenedor por la mafiana.

El coste aproximado de un flete terrestre Cartagena-Medellin para un contenedor de 20
pies sin retorno es de 2.100.000 pesos y para Bogota 200.000 pesos mas.

Ademas de este grupo reducido, el resto de empresas carece de estructura profesional y
equipos adecuados que cumplan la normativa técnica sobre transporte de contenedores.

Dadas las facilidades existentes para abrir una empresa, existen en ocasiones problemas
con los seguros y comportamiento de tipo “artesanal” que no encajan en las necesidades
de la logistica “justo-a-tiempo”.

Transitarios/forwarders

No estan reglamentados y trabajan poco como organizadores de la cadena portuaria. Sus
instalaciones son precarias. Algunos consolidadores trabajan en el interior mismo de la
SPRC. Se les critica la demora en los tramites especialmente en la confeccion de los
B/L en los que intervienen, lo que es fuente de retrasos.

Depdsitos de contenedores vacios

Existen 3 y estan fuera del puerto. Es frecuente que tengan lazos estrechos con las
navieras. Los usuarios sefialan que podrian ser mas rapidos.

Almacenes y depdsitos

Se crearon muchos por los graves problemas de seguridad que habia hace algunos afios.
En la actualidad algunos estan cerrando y quizé otros lo hagan en un futuro préximo.

Los que quedan son los mas profesionales y los que cuentan con mejores instalaciones y

equipos. La oferta es abundante. Es significativa la propiedad de alguno de ellos por
parte de bancos. EI cobro lo realizan por meses y sus precios son libres.
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Existen 10 depdsitos aduaneros. En la zona industrial de Mamonal se encuentran los
depdsitos privados de las grandes compaifiias.

Se critica la persistencia de sistemas anticuados de inventario, la falta de monta cargas
adecuados y el mal aprovechamiento del espacio.

Provisionistas

S6lo un 15% de los mismos estdn muy organizados.

Verificadoras

En el pasado su intervencién fue obligatoria, y su servicio suponia el 1,2% del valor
FOB de la mercancia. Se elimino la obligatoriedad porque era un servicio costoso para
la carga y no eliminaba las controversias con la Aduana.

Entidades bancarias y compafiias de seguros

Existen oficinas bancarias en el interior de la SPRC, lo que facilita la realizacion de
pagos por parte de los agentes.

Se les critica la falta de horarios adecuados para atender a los clientes y la frecuente
caida de sus sistemas informéaticos. Los que estan en SIDUNEA tienen cruce de
informacion telemética con la aduana.

Con las compafiias de seguros existen problemas en los transitos por las incidencias que
ocurren en las carreteras y no responden con agilidad a la demanda para cubrir riesgos.

2.2.2.3 Los servicios portuarios
Andlisis de la Recalada

El coste de una recalada tipo para un buque portacontenedores de 800 TEUs es el
siguiente:

Tabla 16: Coste de una recalada tipo para un buque portacontenedores de 800 TEUs

Practicos y amarradores: 2.200 US$
Remolcadores (dos al arribo y dos al zarpe): 4.200 US$™
Tasas portuarias: 500 US$
Otros gastos (faros y boyas): 1.000 US$

El contenedor de transbordo paga 57 US$ (frente a 300 US$ de Panama o

Manzanillo)*®.

En lo que se refiere a los gastos de la mercancia de importacién y exportacion, la
operacion maritima cuesta 70 US$ por TEU vy la terrestre (entrega y/o recepcion de la

164 ) os remolcadores son mas caros en Puerto Cabello.
165 Otra fuente dice que en total 100.
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mercancia) 30 US$'®. Si hay que inspeccionar el contenedor para inspeccionarla
mercancia el coste es de 85 a 130 US$ por contenedor.

Hay otros gastos que eventualmente debe pagar el consignatario de la mercancias y que
son considerados elevados, por ejemplo, el lavado (50 US$), la eliminacion de
calcomania (50 US$) o la devolucion del contenedor vacio si se sobrepasan de 10 a 15
dias, segun la linea, de franquicia a partir de la llegada del buque (de 25 a 40 US$
diarios). Estos gastos se enmarcan en el “comodato” o depdsito que debe realizar el
consignatario de la mercancia al naviero como garantia para hacer frente a posibles
gastos en concepto de lavado o averias; su cuantia oscila de 150 a 400 US$.

Otros gastos son: por almacenamiento de vacios (1 US$/dia) y uso de instalaciones,
cargue y descargue (15 US$/dia).

El coste total del contenedor para el consignatario de la mercancia —incluyendo llevar la
mercancia al deposito, vaciar, lavar y devolver el contenedor es de 450.000 pesos
aproximadamente.

Flujo del barco

El agente naviero debe comunicar el arribo de la nave a Capitania, SP, Inmigracion,
Sanidad y Aduana. Cada uno de estos organismos exige la informacion con una
periodicidad y antelacion distinta.

La planificacion y asignacién de los atraques se realiza con la participacion del agente
maritimo, el estibador y la S.P™’. Existen unas reuniones de coordinacién pre-
operativas a las 10:00 y las 16:00, aunque no se puede hablar de Junta de Operaciones.
Aunque existe flexibilidad en el criterio de asignacion de los atraques se suele seguir el
principio de “primero llegado, primero servido”. Se han detectado muy pocos casos en
los cuales el barco haya tenido que estar fondeado y, si lo ha estado, han sido pocas
horas.

La maniobra de atraque dura de 45 a 60 minutos en condiciones normales, aunque a
veces se demora algo mas. A ella hay que sumar la visita de las autoridades, que tiene
una duracién media de entre un cuarto y media hora, y se suele realizar con el buque
atracado. Si la llegada del barco se produce fuera del horario normal, estan empezando a
autorizar el inicio de las operaciones. Dadas las productividades antes presentadas, la
operacion portuaria para un total de 400 contenedores es, en promedio, de 10 horas. La
trinca dura media hora y la salida del barco una hora, lo que supone para el total de la
recalada una duracién aproximada de 14 horas.

Normalmente la operacion portuaria se inicia con la descarga de los contenedores de
importacion y sigue con la carga de los de exportacion. Cuando se ha acabado de bajar
el ultimo contenedor se produce el “cierre del buque” y se informa del hecho a la
Aduana, junto con la relacion de faltantes y sobrantes, para que permita el inicid del
procedimiento de despacho. En ocasiones se deja un contenedor de importacion para el
final con el fin de dar tiempo al agente a preparar la documentacion.

166 Otra fuente da de 45 a 50 US$ la maritima y de 18 a 20 US$ la terrestre.
187 En el Reglamento de Operaciones esté regulado el procedimiento.
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Anélisis del flujo de la mercancia

Apenas existe coordinacion entre los organismos de inspeccion, por lo que es muy
frecuente que cada uno inspeccione un dia distinto. Ademas de su labor inspectora, los
agentes de aduana pueden realizar su propia (pre) inspeccion si tienen dudas del
contenido del contenedor, lo que supone un coste de 25 US$.

En el flujo del contenedor existe un paso en el que es muy probable incurrir en demoras
y sobrecostes: se trata de la retirada de la mercancia del terminal. En la SP, si el
transporta presenta la planilla después de las 17:00 horas se aplica un recargo.

Para sacar el contenedor de importacion del terminal los pasos que hay que dar son los
siguientes:

100

Cuando la SIA ya ha elaborado todos los documentos y ha pagado impuestos y
demas montos que se deducen en una importacion, se dirige a la empresa
transportadora con la autorizacion de retiro del contenedor que expide la SPR de
Cartagena. La empresa transportadora termina de diligenciar la autorizacion
incluyendo el nombre del transportador, el nimero de cédula y placa del vehiculo
que ingresard a retirar el contenedor de importacién. Asi mismo, la empresa
transportadora es la encargada de radicar la autorizacion en la SPR de Cartagena
para darle el visto bueno de ingreso del vehiculo al terminal maritimo.

Se le entrega la autorizacion de ingreso al transportador y este, a su vez debe tener
su vehiculo listo para ingresar al puerto. Se dirige a la entrada de la SPR de
Cartagena donde presenta la autorizacién de retiro del contenedor, alli un
funcionario de la sociedad portuaria verifica la cédula y el nimero de la placa del
vehiculo a través del sistema computarizado.

Se sigue a la bascula donde se pesa el vehiculo, asi como también se ingresa al
sistema los datos que contiene la autorizacion que expide la SPR de Cartagena,
finalmente se le entrega al transportador una ficha con un ndmero; este ndmero
indica la ubicacién del contenedor dentro del puerto. El tiempo estimado tanto para
esta operacion como para la anterior es de aproximadamente 5 minutos.

Después el transportador se dirige a ubicar el contenedor dentro del terminal, lo cual
Ileva en promedio un tiempo de 7 minutos.

Ya cuando el vehiculo se encuentra ubicado en el lugar indicado, el transportador le
muestra la ficha que lleva el nimero de ubicacion del contenedor al operador de la
grla (transtainer), este ubica el contenedor y la pone sobre la plancha del vehiculo
de carga. El tiempo promedio que deben esperar los transportadores para ser
atendidos por la persona que maneja la gria es de aproximadamente 15 minutos; de
lo contrario si pasa mas de 20 6 25 minutos, mediante cAmaras los funcionarios del
puerto se dan cuentan y acuden al lugar para saber que ocurre para darle asi pronta
solucion al problema.

El transportador se dirige a la bascula de salida, alli mientras espera el turno se va
haciendo el comodato, también se entrega la ficha dada al transportador, y la
autorizacion es firmada y sellada por la el funcionario de la empresa de transporte.
Esta operacion es aproximadamente de 15 minutos. EI comodato se puede hacer
como se describe anteriormente o en el parqueadero que destina la SPR de
Cartagena para los vehiculos de carga, esto depende de la agencia naviera.
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7. Cuando ya se esta pesado, el transportador se dirige a la puerta de salida de la SPR
de Cartagena, donde éste deja la autorizacion original y se queda con la copia.

8. A unos 20 metros de la salida se encuentran unas camaras, las cuales registran los
nameros del contenedor y las placas del vehiculo que transporta la mercancia
contenedorizada; esta operacion tiene un tiempo promedio de 3 minutos, incluyendo
también la anterior operacion.

En el caso de exportacion, los pasos que hay que dar son los siguientes:

1. Con la autorizacion de exportacion que expide la SPR de Cartagena, el transportador
se dirige a la entrada del terminal alli un funcionario de la sociedad portuaria
verifica la cédula y el nimero de la placa del vehiculo a través del sistema
computarizado.

2. Se sigue a la bascula donde se pesa el vehiculo, asi como también se ingresa al
sistema los datos que contiene la autorizacion que expide la SPR de Cartagena, alli
le informan el lugar donde debe dejar ubicado el contenedor.

3. Se dirige al sitio donde se le indicé y alli el operario del montacargas firma la
autorizacion, para verificar que le fue entregado el contenedor.

4. El transportador se dirige a la bascula de salida, pesa y después se dirige a la puerta
de salida donde deja la autorizacion original y el transportador se queda con la
copia.

Aunque es muy dificil dar tiempos de duracion del proceso de importacién, un
porcentaje aproximado del 70% de los contenedores son nacionalizados en 2 dias a
partir de la presentacion del Manifiesto en la Aduana —suponiendo que el cliente haya
pagado a su agente -. Si contamos a partir de la llegada de la mercancia al puerto, el
plazo anterior es de 4 dias. Si interviene Sanidad o el ICA el proceso suele alargarse un

dia mas'.

En exportacion, la policia antinarcéticos inspecciona un porcentaje muy alto de
contenedores. Puede decidir inspeccionar justo antes de ser el contenedor embarcado,

cuando esté en la pila o en ambos casos. Para realizarla hay que llevar el contenedor al
area de inspeccidn y este coste debe ser pagado por el exportador.

Seguridad

La SPRC es considerada un terminal muy seguro y fiable para los barcos y las
mercancias. Cuenta con un vallado exterior rigido y con un sistema de camaras y
circuito cerrado de television para controlar el movimiento de personas y vehiculos.
Existe un cuerpo de seguridad privada y un patrullaje maritimo eficientes. No se han
detectado polizones ni incautaciones recientes de droga (aunque si en el pasado) ni actos
de pirateria. EI numero de reclamaciones por hurtos y faltas en las mercancias es
reducido y no hay quejas de dafios por mala manipulacion. Para asegurar la integridad

168 Aunque entonces se lleva la mercancia al depésito y sale més barato (hasta un ahorro de 85 US$).
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del contenedor se controla el precinto. Para ello la SP dispone de un “taliman” al
costado del buque que comprueba la existencia y el nimero del precinto.

La seguridad en Contecar es menor, pero existe la impresion de que ha mejorado
sustancialmente.

En el capitulo de seguridad hay que citar a la policia antinarcéticos, cuya mision es
evitar la entrada y salida de narcoticos. Puede llegar a abrir varias veces un contenedor
en el terminal: a su llegada, justo antes de ser embarcado o durante su estancia en la
misma. Cada vez que inspecciona hay que movilizar al contenedor al area de
inspeccion, lo que supone un coste para el exportador. En el caso de importaciones es
mas probable que se coordine con la Aduana. Su labor esta bien valorada.

Para que la estancia del buque en el puerto sea segura algunas lineas ponen seguridad
privada en el muelle y a bordo, lo que puede suponer un coste por buque de 700 US$™®.

La seguridad en las carreteras es mucho menor. Hay lineas por ejemplo que no hacen
destino Bogota por inseguridad.

El sistema de certificacion BASC v la policia antinarcéticos en Colombia

La lucha contra el trafico de drogas y sus precursores ha llegado a un extremo tal en un
pais como Colombia que condiciona de forma decisiva la organizacién, el coste e,
incluso, el coste de su cadena logistica, con un efecto mayor en ella que otros factores.
De aqui su relevancia en este estudio.

Antecedentes

Colombia es uno de los paises del mundo més afectados por el flagelo del narcotréfico.
Una de las consecuencias de este trafico ilicito ha sido la presencia y descubrimiento de
drogas en algunos cargamentos de mercancias colombianas destinadas a los mercados
de exportacion. En 1996 fueron 14.000 los kilos de droga encontrados en los puertos de
Estados Unidos que iban camuflados entre productos legalmente exportados desde
Colombia.

La incautacion de estupefacientes ha creado numerosos problemas a los exportadores
colombianos, que son los primeros afectados cuando los cuerpos de seguridad de los
paises importadores encuentran un alijo.

La incidencia de este problema ha sido muy alta en Estados Unidos, destino principal
tanto de las exportaciones legales colombianas como de las rutas del narcotrafico.
Inicialmente, grandes importadores como Mattel y Walmart mostraron su disposicion a
poner en marcha un sistema que permitiese atajar este problema. Del otro lado, su
proyecto encontr6 una contraparte en Muelles EI Bosque, en Cartagena de Indias,
puerto privado que se encontraba preocupado por la contaminacion de sus cargamentos
y que se habia dirigido a la Aduana estadounidense en busca de asesoramiento. Con
estos antecedentes, el proyecto sélo necesitaba el respaldo institucional que logré en
1998.

169 En Buenaventura este coste puede ser 200 US$ mayor.
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Objetivos y principios basicos

El BASC (Business Anti-Smuglling Coalition) o coaliciébn Empresarial Anticontrabando
es una asociacion sin animo de lucro, liderada por el sector empresarial cuyo objetivo es
promover entre sus asociados el desarrollo de la ejecucion de acciones preventivas
destinadas a evitar la utilizacion del comercio licito para realizar contrabando de
mercancias y narcoticos.

El BASC es un programa voluntario que busca, promueve y apoya el incremento de
estandares de seguridad y proteccion del sector exportador colombiano. Este programa
se enmarca en los esfuerzos realizados por los gobiernos estadounidense y colombiano
en el cumplimiento de la ley para el incremento de los flujos del comercio entre las dos
naciones y en contra de las violaciones de las leyes aduaneras que causan un grave
perjuicio a los intereses econémicos, fiscales y comerciales de ambos paises

Estructura y organizacion

El BASC en Colombia funciona en ocho ciudades y en cada una se reconoce como
capitulo: Antioquia, Barranquilla, Cartagena, Cundinamarca, Manizales, Pacifico,
Risaralda y Santa Marta. Cada capitulo goza de independencia y tiene su propia
organizacion.

Para garantizar la coherencia de las actuaciones y promover la concertacion existe una
Junta Nacional integrada por los Presidentes y/o Directores de cada capitulo que elige
un Coordinador Nacional.

Procedimiento

Para ser certificada, una empresa debe presentar una Solicitud de Admisién y un
Formulario de Inscripcidn. Posteriormente debe ser inspeccionada y auditada por una
comision colombiana de la aduana estadounidense que comprueba sus estandares de
seguridad. La inspeccién incluye la totalidad de los procesos desde la fabrica al
embarque en el puerto.

Los requerimientos BASC afectan, a modo de ejemplo, a la seleccion de personal: se
requiere que éste sea capaz de efectuar controles y detectar una manipulaciéon de
contenedores —paredes y techos falsos- para esconder la droga.

La decisién final la toma el BASC de cada ciudad, en concreto la Junta Directiva del
capitulo al cual se solicita la afiliacion.

La certificacion BASC es una sefial de que la empresa ha adoptado un conjunto de
medidas de control en los procesos productivo, empaque, embarque y transporte que
reducen el riesgo de contaminacion en la cadena de exportacion.

La certificacion tiene reconocimiento nacional, pero s6lo se certifican los procesos
evaluados.
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La certificacion tiene una validez de 1 afio. Después son necesarias auditorias de
recertificacion.

La accion del BASC se completa con la accion de la Policia Antinarcoticos, que tiene
una sede en cada puerto'’’. Se trata de un cuerpo policial “de élite” independiente del
resto que depende directamente de Bogota. Su accion es relevante desde mitad de los 90
y su personal ha sido especialmente seleccionado y adiestrado.

La actuacion de este cuerpo policial se basa en un control selectivo de la carga a partir
de factores de riesgo. Estos se derivan de la posible constitucion de exportadores
fantasma como pantalla para sacar droga y de la posible contaminacion del contenedor a
lo largo del transporte terrestre o en el terminal.

Si el contenedor llega al puerto con una antelacion minima de 24 horas con respecto a la
hora de inicio de las operaciones portuarias el riesgo de que no embarque por los
controles policiales es minimo, lo que obliga a los exportadores colombianos a
disciplinarse en el procedimiento de embarque aumentando las probabilidades de
embarque en el buque previsto.

El ndmero méaximo de inspecciones que hacen es de dos: una cuando entra el
contenedor en el terminal, o cuando esta en la pila, y otra antes del embarque. En la
primera se saca carga y se usan perros adiestrados y la segunda suele ser sélo visual. No
acttan fuera del puerto.

Aungue a veces se coordinan con la Aduana, es frecuente que sus inspecciones sean
independientes. A medida que su actuacion va dando resultados positivos, el porcentaje
de inspecciones que realizan es menor, aungue siguen revisando documentalmente el
100% de las exportaciones. En los afios 1999, 2000 y 2001 han realizado 24
incautaciones en Cartagena, de las que 6 se produjeron en el afio 2001.

Si bien los “contenedores BASC” son a priori mas seguros, no por ello los dejan al
margen, ya que han aparecido narcoticos en algunos de ellos.

Estan iniciando un procedimiento similar para controlar la importacion de productos
quimicos.

También controlan el buque antes de que zarpe.

Costes y beneficios

El ingreso al programa tiene un coste y una cuota mensual de mantenimiento que cubre
la capacitacion y la asesoria por parte de empresas especializadas en seguridad o de la

aduana estadounidense.

El programa BASC en los puertos ha supuesto importantes inversiones en medidas de
seguridad (2 M US$ en El Bosque, 2,7 en la SPRC...): 16,2 M US$ en total.

En cuanto a beneficios, ademas de los mas directos derivados del aumento de la
seguridad y la confianza por parte de clientes y organismos de inspeccion, existen una

70 En otros puertos de la region se estan implementando o existe interés en implementar programas
similares al de Colombia.
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serie de beneficios logisticos colaterales: aseguramiento de la entrega, reduccién del
riesgo de robos, tramites aduaneros mas rapidos o menor coste de bodegaje.

A modo de ejemplo, la empresa Petroquimica de Colombia gastd6 50.000 US$ para
integrarse (uniforme, sellos de control, capacitacion y documentacién especial...) pero
increment6 sus ventas en 500.000 US$ debido a que esto le permitié abrir nuevos
mercados en Estados Unidos.

Desarrollo y resultados

En Colombia el programa se inicid en Cartagena y de ahi se ha extendido a otras
ciudades del pais. Su éxito en Cartagena hizo que una empresa como Carvajal, a pesar
de estar radicada en Cali, prefiriera encaminar sus cargamentos por el puerto caribefio
en vez de por Buenaventura, el puerto mas proximo. Posteriormente ha vuelto a
Buenaventura.

Después de Colombia el programa se ha extendido a Costa Rica, Ecuador, México,

Panam4, Pert, USA y Venezuela'™.

Se estan certificando exportadores, transportistas, puertos, empresas de seguridad,
agencias de transporte y carga y otras relacionadas con la logistica y el comercio
exterior. En Colombia existen 600 empresas afiliadas. En conjunto existen méas de 2.000
con 25 capitulos.

En muchos casos, el BASC se ha convertido en una exigencia: hay navieras que solo
aceptan transportar carga entre Colombia y USA si la empresa esté certificada BASC.

En Cartagena apenas se han decomisado estupefacientes durante los dos dltimos afios. A
nivel global, en 1996 se incautaron 14.000 kg de droga en los puertos estadounidenses
en mercancias procedentes de Colombia. Esta cantidad se fue reduciendo
paulatinamente (9.000 en 1997, 4.200 en 1998, 2.100 en 1999) y el afio 2000 fue de
1.000 kg. Las incautaciones en los puertos colombianos han pasado de 82.000 kg en
1998 a 1.800 en el 2000.

El programa BASC goza del respaldo de numerosas entidades publicas y privadas en
Colombia. Asi, ANDI (Asociacion Nacional de Industrias) coordina a nivel nacional su
implementacién. A nivel internacional, la experiencia de BASC en Colombia esta
sirviendo de referencia a la Camara de Comercio Internacional y a la Organizacion
Mundial de Aduanas para desarrollar nuevas medidas de seguridad y mecanismos
preventivos.

2.2.2.4 Analisis DAFO
Puntos débiles

e Acceso terrestre a la SPRC (en el Caso de Contecar es una fortaleza)

e Falta de coordinacion entre organismos publicos de inspeccion

e Elevada heterogeneidad de los componentes de la cadena logistica, bajos niveles de
capacitacion y profesionalidad de algunos de ellos.

171 Se espera la adhesion de mas paises como India y Jamaica
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Falta de calado en el canal de acceso (en estudio dragado de Bocachica sin afectar al
castillo).

Falta de espacio para crecer tierra adentro (SPRC)

Horarios de servicio ordinario restringidos

Infraestructura (Del Bosque)

Lejania de los principales centros de carga: 2 dias a Medellin (1500 US$/TEU 40)y
3 a Bogota

Inseguridad del transporte terrestre

Puntos fuertes

Bahia grande y segura

Competencia intraportuaria en la bahia que induce eficiencia

Posicion estratégica en el Caribe

Disciplina, rigor, control y espiritu innovador en la gestion (sobre todo en la SPRC)
Niveles de seguridad altos

Buen funcionamiento del sistema NAVIS

Hasta la fecha, buena disposicion inversora.

Ha sido considerado por alguna linea el mejor puerto de contenedores en
Suramérica.

Oportunidades

Proximidad del canal de Panama: posibilidad de captar transbordos (ltalian Line se
traslado recientemente de Puerto Cabello a Cartagena)'’.

Mejor puerta de entrada y salida para Bogota que Buenaventura

Desarrollo de centro de distribucion de mercancias

En general, las principales oportunidades de crecimiento se conciben en el
crecimiento de los traficos de transbordo a costa de puertos mas caros como

Manzanillo o Kingston.

Amenazas

En la actualidad, Contecar y el Bosque no son competencia para la SPRC en el
trafico de contenedores ya que no cuentan con la tecnologia adecuada.

Sin embargo, y a mas largo plazo, Contecar es el terminal que tiene mas
oportunidades de crecimiento por la disponibilidad de espacio, aungue tiene
elevadas necesidades de inversion y su gestion es mejorable. Por ejemplo, esta
consiguiendo concentrar cada vez mas las cargas de exportacién de café.

El Bosque, por su parte, tiene problemas de calado y estan perdiendo carga
contenedorizada. El afio 2001 perdié dos lineas que realizaban transbordos
internacionales’’®, por lo que su estrategia comercial se encamina méas hacia la carga
general y los graneles (por ejemplo, trigo). Ademas, sus inversiones se han reducido
entre 1997 y 1999.

172 Hay puertos como Manzanillo que son caros, aunque Kingston también es un puerto apreciado por los
navieros.

1% |a pérdida se debié a su imposibilidad de atender las necesidades crecientes de las dos navieras
chilenas que, en el marco de alianzas globales, fueron aumentando sus frecuencias y su carga de
transbordo.
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e Los otros puertos colombianos no se perciben como amenaza: Santa Marta porque
es un puerto pequefio, con pocos atraques (4), aunque cuenta buena bahia, calado y
ferrovias'’, y Barranquilla por los problemas de calado que tiene (30 a 31 pies), a
pesar de tener mas poblacion y més industria. Al contrario, se le considera capaz de
captar mas carga del Pacifico.

2.2.3 Analisis de Buenaventura

2.2.3.1 Factores fisicos, tecnoldgicos y organizativos de competencia
Localizacion

El puerto de Buenaventura se encuentra en el Pacifico, proximo al canal de Panama,
equidistante entre Vancouver y Valparaiso.

Esta en el centro del mundo, cerca de las principales rutas maritimas que atraviesan el
planeta de norte a sur y de oriente a occidente.

Infraestructura
Via maritima

El canal de acceso del Terminal Maritimo de Buenaventura tiene una longitud de 30
kilometros, una profundidad de 10 m en bajamar y 14 m en pleamar. Los problemas de
calado se divide en dos partes: a) canal de acceso, el cual esta a cargo del Ministerio de
transporte y esta prevista una licitacion para aumentar el calado y b) en la zona de
maniobra y en los muelles corresponde a la SPRBUN, quien contraté por valor de
3.500.000 US$ el mantenimiento de los muelles del Terminal Maritimo.

Esta obra se realiza para garantizar las profundidades de disefio a niveles minimos de
marea, lo que permitird el atraque de buques de 10 m de calado a niveles minimos de
marea y de 13 m en marea maxima. La capacidad para recibir buques - clausula “Always
A float”, en cualquier marea-, es de hasta 32.000 toneladas de peso muerto (carga).
Adicionalmente, el puerto tiene un mantenimiento preventivo para evitar dragados
sucesivos el cual consiste en la aplicacion de una técnica denominada “arado”. Esta
método no es tan efectivo como el dragado pero resulta ser menos costoso y amplia el
periodo de dragado.

Con el dltimo dragado realizado en 1997 quedd una profundidad de 10 m en marea “0”.
Después de 4 afios se ha sedimentado, detectandose puntos minimos entre 9 y 9,20 m
Actualmente en marea “0” se esta tomando como maximo para entrar un calado de 8 m,
considerando que la profundidad minima es de 9 m (1 m entre la quilla del buque y el
canal).

Las mareas en Buenaventura cambian cada 6 horas aproximadamente. Los rangos
promedio van de 2 metros en mareas de quiebra (pequefias) hasta 5 metros en mareas de
puja (altas).

74| a materializacion del proyecto de linea férrea hasta Bogota potenciaria el puerto.
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Muelles

Dispone de 177 ha, 13 atraques y una longitud de muelle de 1.951 m. El calado ronda
entre los 9 y12 m. Tiene capacidad para buques de hasta 200 m de eslora.

El puerto busca hacer mas eficiente la operacion portuaria a través de la especializacion
de los 13 puestos de atraque en tres muelles para contenedores, tres para graneles
solidos, uno para azucar, uno para graneles liquidos y tres multipropdsito.

Conexiones con el area de influencia

Para acceder por carretera existe una sola via de acceso a la isla, la cuél se colapsa en
las horas punta al coincidir con el tréfico de la ciudad. Esta prevista la construccion de
una segunda via terrestre alternativa, con lo cual se espera solucionar la congestion en la
entrada y salida de la poblacién, asi como también la de un antepuerto para la
organizacion del trafico de camiones en la zona continental.

Como acceso ferroviario, existe la via férrea Buenaventura-Cali, de 174 km, que no se
encuentra en uso actualmente, aunque se pretende volver a utilizar en un futuro.

Superestructura (Equipos)

El puerto estd equipado con dos grias portico postpdnamax ship to shore, una gria
movil multiproposito con capacidad para levantar hasta 100 toneladas y 6 gruas pértico
de patio sobre neumaticos (RTGs) para la manipulacién y apilamiento de contenedores.

Dispone también de un moderno patio de contenedores refrigerados con capacidad para
384 tomas en la primera etapa y la posibilidad de ampliacién a 768 cuando se construya
la segunda etapa.

De acuerdo con la proyeccion del movimiento de contenedores, se planea adquirir 2
gruas portico postpanamax y 6 gruas pértico de patio (RTGs) adicionales, quedando el
terminal especializado de contenedores con un total de 4 gruas pértico postpanamax y
12 gruas portico de patio (RTGS).

Almacenes y depositos

Existen tres muelles especializados en contenedores, con una pantalla de 463 m y una
retaguardia de 124.000 m? de patio para el almacenamiento y manipulacién anual de
250.000 TEUSs. La capacidad de almacenaje es de 5.356 TEUSs.

Instalaciones complementarias

No existe una zona para la expansion del puerto debido a la proximidad del casco
urbano pero esté prevista la construccion de una Zona de Actividades Logisticas (ZAL)
que se ubicaria los terrenos de la actual zona franca (proxima al puerto y en desuso
actualmente). En las 10 hectéreas de terreno (Antiguo lote Flota Mercante, Tecnobell,
Contenedores y Servicios y Makila) adquiridos por la SPRBUN se planea desarrollar un
area especializada con el fin de afadir valor agregado a la mercancia por medio de
servicios de consolidacion y desconsolidacion de contenedores y distribucion fisica.
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Marco institucional
Estabilidad

El marco institucional actual arranca de las reformas del sistema portuario iniciadas a
principios de los 90.

Autonomia de gestién y participacién en la gestion

La SPRBUN cuenta con plena autonomia de gestion.

Liberalizacién v privatizacion de servicios

Los servicios son prestados por empresas privadas.
Sistemas telematicos

Actualmente no existe un sistema intranet para la comunidad portuaria. El sistema
utilizado en estos momentos por la SPRBUN -ASPA- para control de las operaciones
portuarias, sera integrado en la plataforma COSMOS. Con esté plataforma se lograra en
tiempo real proveer los servicios e informacion que requieran los clientes. Se espera que
COSMOS entre en funcionamiento en Octubre de 2002.

El Sistema de Informacion COSMOS, de origen belga, contiene los siguientes médulos:
contenedores, naves, patios, camiones, carga general, estadistica y facturacion. El
software COSMOS fue adquirido por un valor de 876.000 US$ y para la renovacion de
los equipos de computo, capacitacion y adquisicion de software adicional, la SPRBUN
esta invirtiendo 556.000 US$. La renovacion del Sistema de Informacion Portuaria
supondra una inversion total de 1.432.000 USS$.

En cuanto a la Aduana, el programa SIDUNEA 2.63'" para importacién entré en
funcionamiento el 25 de Febrero de 2002, pero no se ha eliminado el flujo de
documentos en formato papel. Hasta ahora la nacionalizacion de un contenedor de
importacion tenia una duracion aproximada de 2 dias. Con la puesta en marcha de
SIDUNEA 2.63 se espera reducir este tiempo a 6 horas desde la llegada de la carga, lo
que significa una reduccion del 75% en el tiempo de espera. El cliente se beneficia por
la agilizacién de los procesos de nacionalizacion de carga, lo que permite reducir el
tiempo de sus trdmites en forma ostensible. En el CESA (Centro de Servicios
Aduaneros) disponen de 8 ordenadores conectados al SIDUNEA, para ser utilizados por
los clientes durante 24 horas los 7 dias de la semana.

En un futuro, esta previsto sustituir SIDUNEA por SIGLO XXI, el programa de la
Aduana Nacional que actualmente se encuentra en periodo de pruebas en Bogota.

17> SIDUNEA 2.63 es un sistema de informacion aduanera. Mediante este programa se puede controlar y
agilizar los procesos de levante de mercancias. La SPRBUN ha realizado inversiones en equipos tanto
para la sede de la DIAN en Buenaventura cono en las instalaciones de la SPRBUN. Esta inversion tiene
un valor aproximado de 90.000 US$. Para més informacion ver apartado 3.3.3 La automatizacidn de los
procedimientos y SIDUNEA.
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La Policia Antinarcéticos se encuentra conectada al sistema ASPA, de esta manera
procede a seleccionar exportadores, cargas, naves, segun criterios de riesgo de
contaminacion de la mercancia por narcotréafico, y asi proceder a su inspeccion.

Movimiento de buques y mercancias. Actividad comercial

El promedio de naves de lineas regulares con contenedores arribadas durante el afio
2000, fue de 44 por mes. En afio 2001 (hasta diciembre) esta cifra ascendia hasta 57
naves mensuales.

En el gréfico siguiente se puede observar la distribucion de los servicios regulares
directos que unen el puerto de Buenaventura con el resto del mundo®"® (no se muestran
las lineas regulares regionales). EI mayor nimero de servicios une al puerto colombiano
con Norteamérica, lo que estd ligado al flujo de importaciones (52% del total tiene

como origen Norteamérica)®’".

llustracién 15: Servicios regulares directos en Buenaventura

10,

o N~ o

Asia Norteamérica Europa

En la siguiente tabla figuran las principales lineas navieras que operan en

Buenaventura®’®,

178 Fyente: Revista de la CEPAL 71. Agosto 2000. Jan Hoffmann.
7 Origen de importaciones afio 2001 en Buenaventura. Fuente SPRBUN.
178 Fuente: SPRBUN 2001.
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Tabla 17: Principales lineas navieras en Buenaventura

LINEA NAVIERA RECALADAS | NACIONALIDAD
TBS SHIPPING LINE 53 USA
CSAV 96 CHILE
IMsc 118 ITALIA
llcenl 73 CHILE
INED-LLOYD 79 HOLANDA
IMAERSK SEALAND 103 DINAMARCA
[KIEN HUNG SHIPPING 48 TAIWAN
ILYKES LINE 27 USA
IMARUBA 36 ARGENTINA
[HAMBURG SUD 28 ALEMANIA
[cROWLEY 62 USA
HAPAGLLOYD 21 ALEMANA
TRINITY SHIPPING LINE 23 USA
™ 21 MEXICO
INTEROCEAN LINE INC. 26 USA

El numero de naves portacontenedores por mes arribados durante 2000 fue de 55, con
un tamafio medio de 179 m de eslora. En afio 2001 (hasta diciembre), el nimero de
naves portacontenedores por mes arribados fue de 65, con un tamafio medio de 171 m
de eslora.

Segun la SPRBUN, el porcentaje de ocupacion de muelle en el afio 2000, referido al
muelle comercial, fue del 60,96%. EIl terminal especializado de contenedores ha logrado
aumentar un 60,13% el numero de contenedores/buque/dia/muelle en los Gltimos 4
afios, siendo este valor 474 para el afio 2001.

Manipulacion de mercancias

Los destinos de las exportaciones de Buenaventura se pueden observar en la ilustracion
posterior. La principal region de dichos destinos es Sur América, con un 60% del
volumen total de exportaciones, seguida de Norte Ameérica, con el 17%. Otras regiones
como Europa, con el 8%, Centro América, con el 7%, y Caribe, con el 5%, figuran entre
los destinos relevantes de exportaciones en Buenaventura.
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Ilustracién 16: Destino de las exportaciones en Buenaventura'™
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En cuanto a las importaciones, que podemos apreciar en la siguiente ilustracion, es
Norte América con algo mas de la mitad, el 52%, el principal origen. A continuacion
encontramos otras regiones como Sur América, con el 27%, Europa y Asia, ambas con
el 8%, y Centro América, con el 3%.

., . . . 180
lustracién 17: Origen de las importaciones en Buenaventura
CENTRO
AMERICA
3% MEDIO

ISLAS CARIBE
1%

ORIENTE
1%

EUROPA
8%

ASIA
8%

NORTE
AMERICA
52%

SUR
AMERICA
27%

En el afio 2001, la mitad del trafico de mercancias en Buenaventura fue de graneles
solidos, seguido por el de contenedores con un tercio del total, tal como muestra la
siguiente ilustracion®®. La carga general y los graneles liquidos tuvieron una menor
importancia.

1% Eyente: SPRBUN 2001.
180 Fyente: SPRBUN 2001.
181 Fyente: SPRBUN.
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llustracién 18: Distribucion seguin tipo de mercancia en Buenaventura

Contenedores

33%
Granel solido

49%

Carga general

12% Granel liquido

6%

Tarifas y precios maximos autorizados

Como caso representativo se comparan los costes derivados del manejo de carga para
proceder a la operacion de inspeccion Antinarcoticos. Esta operacion supone un coste
extra para el exportador. Comparamos los costes de manejo de un contenedor
trabajando con TECSA'® y con otros operadores portuarios.

Tabla 18: Comparacion de los costes de manejo entre TECSA y otros operadores

TECSA (US$) Operadores Portuarios (Pesos)

Descarga camién 20 30000
Carga camion salida Antinarcéticos 20 30000
Descarga camion regreso de Antinarcéticos 20 30000
Traslado operador portuario 80 90000
TOTAL 140 180000

Comparacién en Pesos colombianos
1 US$ = 2280 Pesos 319200 180000

La diferencia en Pesos es de 139200 aprox. 61,05 US$

Se trata de una diferencia que resulta significativa por contenedor.

182 TECSA (Terminal Especializada de Contenedores S.A.). Propietaria de las dos gruas pértico de que
dispone el puerto. Esta empresa esta constituida en un 51% por la SPRBUN y en un 49% por 4 grandes
operadores (ELEQUIP S.A., MARITRANS LTDA, NAUTISERVICIOS S.A., GRANPORTUARIA
S.A.) que trabajan en Buenaventura. El resto de operadores, de menor tamafio, estd en contra de TECSA,
existen incluso demandas por intento de monopolio. El problema radica en que con TECSA se ha
mejorado la calidad de servicio, mejorando la eficiencia y la imagen del puerto, pero a cambio se esta
reduciendo el nimero de operadores portuarios (cuyos equipos son generalmente obsoletos y provienen
del antiguo Colpuertos). Estos pequefios operadores acusan a TECSA de dificultarles su trabajo y abusar
de su posicién a través de la Sociedad Portuaria (mediante imposicion de multas a estos operadores). El
servicio ofrecido por TECSA es mejor, pero a un precio mayor que el del resto de operadores.
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Ubicacion terrestre

El puerto de Buenaventura se encuentra relativamente cerca de la ciudad de Cali, a 142
km (5 horas). Las distancias a otros grandes centros de carga como Bogota y Medellin
son mayores, 516 km (16 horas) y 487 km (14 horas) respectivamente.

2.2.3.2 Los proveedores de servicios portuarios
Practicos

Dos compariias prestan este servicio desde hace dos afios. Existia un monopolio de la
compafiia que agrupaba a los practicos del antiguo Colpuertos. La entrada en el
mercado de una nueva compafiia ha conllevado la reduccion de tarifas y se la
optimizacion del nimero de remolcadores para realizar las maniobras de entrada y
salida (anteriormente se utilizaban mas recursos de los que eran necesarios). La empresa
que ostentaba el monopolio se oponia, con multiples inconvenientes, a que los practicos
nuevos adquirieran las autorizaciones para poder realizar su trabajo en el puerto de
Buenaventura (no facilitaban la realizacion de las maniobras minimas y se oponian a
tutelarlos en las primeras maniobras, requisito indispensable para obtener la licencia).

La opinién sobre el servicio de practicos es muy buena, debido a la experiencia que
aportan y a la buena relacién calidad-precio del servicio.

Tabla 19: Tarifas'™ servicio de practicaje de Buenaventura en US$.'®

Sobre metros Atraques zarpes |Fondeos bahia int. Corr_lda§ muelle Boya de’mar a
sin piloto Bazéan

1-75 400 280 75 395
76-100 465 325 80 395
101-125 520 365 85 395
126-150 540 380 90 395
150-175 570 400 100 395
175-200 590 420 105 395
200-225 610 435 110 395

Remolcadores

Las empresas que prestan este servicio en el puerto son dos. No se detectan,
aparentemente, problemas con este colectivo. La opinion del resto de colectivos es que
realizan bien su trabajo.

Amarradores

No se detectan, aparentemente, problemas con este colectivo. La opinion del resto de
colectivos es que realizan bien su trabajo.

183 Estas tarifas incluyen el amarre y el servicio de lancha para transporte de los practicos y no tienen
recargo nocturno por dominicales o feriados. La base para la aplicacion de la tarifa es la eslora total de la
motonave (l.0.a)
184 . e DA

Fuente: Pacific Pilot’s Ltd.
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Capitania Maritima

Encontramos opiniones distintas en cuanto al cumplimiento de sus funciones. En algun
caso se hace referencia a la poca flexibilidad que muestran.

Autoridad Portuaria o Sociedad Portuaria

Queda patente la opinién generalizada sobre la notable mejoria respecto a la anterior
gestion publica. Aun asi, hay aspectos como el area de atencion al cliente en los que se
recogen algunas quejas. Cabe destacar que al final del afio 2001 se reestructurd
administrativamente la SPRB y se organizo la Gerencia de Servicio al Cliente, la
Gerencia Comercial, y se abrieron servicios de atencion en Cali, Medellin y Bogota.

Las reuniones de la junta directiva se realizan en Cali, debido al riesgo que supone la
travesia Cali-Buenaventura a causa de la guerrilla. Esto supone un distanciamiento con
la ciudad-puerto, que queda patente en la poca repercusion de los beneficios del puerto
en la poblacion de Buenaventura (descontento social). Ademas la mayor parte del
personal que trabaja en el entorno portuario reside con su familia en Cali, trasladandose
los dias laborables a trabajar a Buenaventura.

A partir de las 18:00 horas se cobra (herencia de la antigua Autoridad Portuaria) 14.000
pesos por hora extra, de ahi el colapso en los accesos en las horas previas.

La web de la SPRB permite saber en todo momento la situacién de mercancias y
buques.

La SPRB cobra las tarifas en US$ mientras que factura sus gastos en pesos, con ello
consigue aumentar beneficios frente a posibles devaluaciones.

En cuanto a la composicion de la SPRBUN, el accionariado de la sociedad se encuentra
muy diversificado (bancos, grandes empresas, sindicatos, empleados,....) con lo que
resulta dificil aunar todas las opiniones y llegar a acuerdos que satisfagan plenamente a
todos los colectivos que la integran. Los socios mayoritarios tienen preferencia respecto
a otros en la realizacion de ciertas operaciones en las que interviene la Sociedad
Portuaria.

Antinarcéticos

Suelen realizar dos inspecciones. La primera se produce al ingresar la mercancia en el
puerto y la segunda previa a la estiba en el buque (por si la contaminacién se ha
producido en el interior del recinto portuario). En esta segunda inspeccion se han
planteado problemas como el quedarse mercancia a pie de muelle y zarpar el buque,
mientras se estaba realizando la inspeccién. Realizan su trabajo de forma estricta y
suelen provocar algunos retrasos en las operaciones portuarias.

Agentes Maritimos

Existen quejas con las garantias por contenedores. Se cobra 300.000-400.000 pesos por
contenedor y esta garantia no es devuelta hasta 3-4 meses con posterioridad. A esto hay
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que afadir descuentos en esta garantia por limpieza, desinfeccion y otros conceptos.
Aln asi, se considera que ofrecen un buen servicio.

Agentes de Aduana

Encontramos agentes muy profesionales, con personal cualificado y medios, y otros con
menor preparacion y escasez de recursos. En ocasiones son los responsables de retrasos
en las operaciones portuarias. Cuando se encuentran desbordados de trabajo y no
disponen de suficiente personal otorgan preferencia a unas operaciones o clientes
retrasando la atencion del resto, lo que produce el colapso en ciertas operaciones que
requieren de su presencia. Debido a la falta de profesionalidad y responsabilidad en
algunos casos, sobre todo los pequefios, el conjunto merece una valoracion media.

Transitarios
La opinion generalizada es que deben mejorar el servicio.
Empresas estibadoras/terminales

Tras el proceso de privatizacion, y el fin de los sindicatos de estibadores, la mejora del
servicio ha sido notable, sobre todo en lo referente a estiba y desestiba. Las empresas
suelen tener en plantilla un grupo fijo de estibadores, normalmente especializados en el
manejo de maquinaria, y el resto del personal es eventual, contratado directamente o a
través de alguna cooperativa. Los bajos salarios que percibe este colectivo, por debajo
del salario minimo en muchos casos, crea un claro descontento social. En cuanto a la
calidad del servicio ofrecido se opina que es bueno.

TECSA (Terminal Especializado de Contenedores S.A.) es la propietaria de las dos
graas portico de que dispone el puerto. Esta empresa esta constituida en un 51% por la
SPRB y en un 49% por los 4 operadores grandes. El resto de operadores, de menor
tamafio, esta en contra de TECSA, existen incluso demandas por intento de monopolio.
El problema radica en que con TECSA se ha mejorado la calidad de servicio,
incrementando la eficiencia y la imagen del puerto, pero a cambio se esta reduciendo el
nimero de operadores portuarios (cuyos equipos son generalmente obsoletos y
provienen del antiguo Colpuertos). Estos pequefios operadores acusan a TECSA de
dificultarles su trabajo y abusar de su posicion a través de la Sociedad Portuaria. El
servicio ofrecido por TECSA es mejor pero a un precio mayor que el del resto de
operadores.

Aduana (DIAN)

No parecen existir problemas graves con la aduana, ya que cumplen adecuadamente con
su trabajo. Como oportunidades de mejora cabe destacar que seria deseable mas
personal y que éste tuviera la capacitacion adecuada. En algunos procedimientos se cree
necesario fijar una linea de actuacién coherente, de modo que se reduzca el margen de
discrecionalidad de los funcionarios.

La referencia en este campo es Cartagena, donde el funcionamiento de la DIAN parece
ser mas eficiente que en Buenaventura.

116



@ED “Evaluacién de los Principales Puertos de América del Sur” m

Se percibe un malestar en cuanto a la demora en la emision de los levantes. Este acto se
produce a partir de las 17:00 horas, lo cual colapsa las puertas de salida del recinto
portuario.

Organismos de Inspeccién Animal y Vegetal (ICA)

Las inspecciones de agricultura no se realizan en una zona especifica y debidamente
acondicionada, lo que puede perjudicar a algunos tipos de productos (sobre todo los
refrigerados). A este respecto, desde ICA se ha solicitado a la Sociedad Portuaria poder
disponer de una zona que redna las condiciones técnicas necesarias para este tipo de
inspecciones, resguardada y con instrumentacion adecuada, y un horno incinerador
especifico para productos contaminados. También queda patente la falta de personal en
este organismo.

Desde ICA se reclama una mayor concienciacion de la importancia que tienen las
inspecciones agropecuarias, ya que son considerados como un organismo de segundo
orden. Esto se constata incluso en las visitas de recepcién de autoridades, donde se lleva
a cabo, en ocasiones, sin la presencia de un miembro del ICA.

Para mejorar el servicio se precisa suplir la falta de personal, mejorar la dotacién de
equipos e instalaciones adecuadas y reducir las demoras en la realizacion de analisis.

Para la prestacion de servicios especiales se ha de pagar un coste extra (90.000
pesos ).

Transportistas Terrestres

En general se considera que existe poca seriedad por parte de un buen ndmero de
transportistas. En concreto, las empresas de transporte que trabajan con afiliados no
suelen ser formales a la hora de cumplir sus compromisos. Ademas, existe una falta de
vehiculos disponibles. Los transportistas se excusan en los agentes de aduana cuando se
producen retrasos o hay problemas.

En algunos casos, existen empresas serias que cuentan con vehiculos adecuados y dan
buen servicio, pero es frecuente que se cometan imprudencias del tipo de transportar
contenedores en vehiculos no acondicionados para su transporte, con la consiguiente
pérdida de seguridad y el riesgo de accidentes.

Existen numerosos controles policiales en carretera. En ellos se realizan verificaciones
de documentos y carga, lo que ocasiona retrasos de hasta 2 horas, aunque resulta facil
agilizar o evitar estos trdmites con gratificaciones economicas. Existen ademés
problemas de restricciones a la circulacion de vehiculos por la guerrilla. Los seguros
solamente se hacen cargo de las incidencias ocurridas en horas solares.

Estos riesgos condicionan de forma determinante la logistica del transporte terrestre:
asi, dependiendo de la hora de salida del recinto portuario, partiran hacia su destino o
permaneceran en la ciudad hasta el dia siguiente. Hay que tener en cuenta la proximidad
de Buenaventura a la zona caliente de conflictos con la guerrilla (20 km del frente) y

185 Aprox. 39,47 US$. Cambio 1 US$=2280 pesos.
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que en la via Cali-Buenaventura son frecuentes los casos de “pesca milagrosa™. La ruta
de carga Cali —Loboguerrero Buga cuenta con una fuerza de control de disponibilidad
inmediata a cargo de las autoridades que estan encargadas de su seguridad.

Otro factor que repercute en el transporte terrestre es la restriccion, impuesta por las
autoridades, a la circulacion de vehiculos pesados en las horas de maxima intensidad de
trafico de la ciudad.

Depdsitos de contenedores vacios

Fuera de la zona portuaria, en Buenaventura, existen &reas para el deposito de
contenedores, basicamente vacios, con una capacidad aproximada de 3700 TEUs que
administran empresas privadas (Zelsa, Nauti Servicios, El Equip, Almadelco,
Almagrario). Prestan los servicios de reparacion y lavado de contenedores, y son
responsables de organizar el comodato o entrega de los contenedores y calificar el
estado de los mismos.

En términos generales el servicio de reparaciones y almacenamiento se considera que es
bueno. El problema radica en la imputacién de costes en concepto de dafios y limpieza a
sus clientes, asegurando éstos que no han ocasionado dichos desperfectos a los
contenedores 0 que no esté justificado el servicio. Otras quejas son que los horarios de
recibo son discontinuos y no acordes con la operacion del puerto, que las vias de acceso
a los depdsitos estan en mal estado, que los patios estan sin pavimentar y las vias de
manejo son estrechas y que el personal de recibo y entrega de contenedores tiene una
capacitacion insuficiente.

Las tarifas de almacenamiento oscilan entre 0.30 y 0.40 US$ por dia.

Centros de distribucion, almacenes

La capacidad de almacenaje del terminal especializado de contenedores en 2001 era de
7500 TEUs, lo que supone un incremento del 114% respecto al afio 1993. La opinion
generalizada es que se ofrece un buen servicio.

Entidades bancarias

Se recogen criticas por la poca flexibilidad de sus horarios.

2.2.3.3 Los servicios portuarios

Andlisis de la Recalada

Tiempo

El promedio de permanencia medio de un buque portacontenedores en puerto es de 20
horas. El tiempo necesario para recorrer el canal de acceso es de unas 2 horas. La

maniobra de atraque/desatraque se realiza en un tiempo aproximado de 30 minutos.
Todo ello depende de la situacién de la marea.
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Coste

Como ejemplo podemos observar los intervalos de costes para un buque tipo con 360
TEUs que recala en el puerto de Buenaventura.

Tabla 20 : Gastos (US$) para un buque tipo de 360 TEUs en Buenaventura

MAXIMO MINIMO Promedio
Practicos 2675,44 1228,07 2192,98
Amarradores
Remolcadores 3070,18 1491,23 1754,39
Tasas portuarias 5263,16 2192,98 4385,96
Otros gastos 1315,79 438,60 877,19

Andlisis del flujo de la mercancia

En las siguientes ilustraciones se muestran esquematicamente los procesos de
importacion y exportacion tal y como se realizan actualmente en el puerto de
Buenaventura.
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llustracién 19: Flujograma de importacion en Buenaventura
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llustracion 20: Flujograma de exportacion en Buenaventura
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Tiempo

Dependiendo si la nacionalizacion se realiza en las instalaciones portuarias o se trate de
mercancia en transito, el tiempo de duracion de los tramites es variable. Los tramites
para nacionalizar mercancia en puerto se estiman entre 2-5 dias, incluyendo la
posibilidad de someterse a inspeccion fisica. Si se trata de mercancia en transito el
tiempo se reduce a 3-4 horas.

Coste

En la siguiente tabla se puede observar los gastos aproximados de la mercancia
contenedorizada en el puerto de Buenaventura.

Tabla 21: Costes aproximados de la mercancia en Buenaventura (US$/TEU)

Operacién maritima del terminal
desestiba/estiba, carga/descarga)
Operacién terrestre terminal
(entrega/recepcion de la mercancia)

Aproximadamente 200 US$

Aproximadamente 200 US$

Tasas portuarias (T-3) 50 US$ TEU / DIA

Transporte terrestre (interior terminal) 100 US$

Coste total 550 US$
Coste global

La opinion general es que han disminuido los costes. Es destacable que, con la aparicion
del terminal especializado de contenedores (TECSA) se ha mejorado en eficiencia y
costes el puerto. También la mayor competencia entre empresas que ofrecen el servicio
de practicaje ha favorecido la reduccion de costes.

Rapidez global

La apreciacion en cuanto a rapidez en general no es mala, pero se cree que debe
mejorar. La creacion de la empresa Terminal Especializado de Contenedores S.A.
(TECSA) equipada con las grias pdrtico han supuesto una mejora en cuanto a
rendimientos en los procesos de carga/descarga. La entrega de levantes por la aduana
supone un cuello de botella importante, ya que provoca demoras y colapsos en la salida
de los vehiculos del recinto portuario. La actuacion de algunos agentes aduanales es
otro factor que puede producir demoras.

Fiabilidad

La confianza en los servicios que ofrece el puerto en general ha mejorado tras la
privatizacion. Con la asesoria del Centro Nacional de Productividad, la Sociedad
Portuaria Regional de Buenaventura S.A. se encuentra en la senda hacia la Certificacion
ISO 9000, que pretende obtener en el afio 2002.

Seguridad

El puerto cuenta con el sistema de cAmaras de Emprevi y la empresa de seguridad Atlas.
La inversion en seguridad en el periodo 1997-2002 asciende a 11.599.398 US$,
distribuido en infraestructura fisica, tecnologia, capacitacion y participacion en
convenios internacionales, como BASC y NAS. Con ello se ha logrado reducir el
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numero de contenedores robados y los hurtos menores, tal como se muestra en los
gréficos:

llustracién 21: Evolucién en el nUmero de robos en Buenaventura

7

1996 1997 1998 1999 2000 2001

La evolucién del descenso en el valor de las pérdidas relacionadas con la seguridad se
puede contemplar en el siguiente diagrama:

llustracién 22: Pérdidas relacionadas con la seguridad
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En el interior del recinto portuario se han erradicado, practicamente, los actos de pillaje.
El problema radica en el exterior, puesto que los vehiculos de transporte terrestre con la
mercancia han de pasar horas de espera en los aledafios al puerto, donde no existe
vigilancia y su seguridad no se encuentra garantizada. Aqui es donde se producen la
mayoria de los actos delictivos.
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lustracion 23: Hurtos en el puerto de Buenaventura

1996 1997 1998 1999 2000 2001

Existen algunos problemas de polizones.

Valoracion global

La

evaluacion en conjunto del puerto es buena, pero hay conciencia de que se puede

mejorar en algunos aspectos. Se espera que con las medidas que se estan adoptando se
mejore la prestacion de servicios del conjunto de la comunidad portuaria.

2.2.

3.4 Analisis DAFO

Puntos débiles

124

Canal de acceso. Existen limitaciones de calado, las entradas y salidas deben
ajustarse a las mareas. La solucion actual es el arado del fondo del canal, una
medida que, aunque no es tan efectiva como el dragado resulta ser mucho mas
econdmica. Compariias como Maersk han cancelado barcos por falta de seguridad
en el calado, incluso han tenido que dejar carga al costado del muelle por el peligro
de tocar el fondo con el casco, aunque hay que sefialar que ya se ha contratado el
dragado de la zona de maniobras y de los muelles.

Via de acceso terrestre al Puerto. La ciudad esta situada en una isla y cuenta con una
sola via de acceso. Cuando en las horas punta coincide el trafico de la ciudad con el
del puerto se produce una congestion que paraliza la ciudad. Se estima en 1200
camiones los que diariamente entran en la cuidad. Para solucionar este problema se
plantean varias alternativas tales como la construccién de una segunda via de
acceso. Existen proyectos para ubicar nuevos muelles en otra parte del canal (en
territorio continental, con lo que se dispondria de mas terreno frente para una futura
expansion del puerto). Ya se inici6 la construccion de la via alterna interna.

Se requiere programacion y control para el ingreso de vehiculos. Actualmente se
producen grandes aglomeraciones en el acceso de vehiculos al recinto portuario
entorpeciendo el trafico en las inmediaciones del puerto.

Inseguridad fuera del recinto portuario. Al existir poca vigilancia fuera del recinto
portuario los transportistas se exponen a ser objeto de robos y atracos.

Parqueadero. Existe una zona especifica para el estacionamiento de vehiculos
pesados pero es insuficiente, lo cual provoca el colapso de las vias proximas al
puerto.
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Bésculas. Son insuficientes y ocasionan un cuello de botella. EI problema es que
mientras se encuentra el vehiculo sobre la bascula para proceder con el pesaje
(operacion que se acomete en 5 minutos), se realiza el chequeo documental (que se
puede demorar de 20-25 minutos).

Problemas de caracter social. La ciudad no se ha desarrollado paralelamente al
puerto. La SPRBUN organiz6 una fundacion que ha invertido cerca de 17.000
millones de pesos'®® en acciones sociales. La Sociedad Portuaria participa en
programas de accion social como el proyecto INFOAULAS (para que por medio de
Internet mas de nueve mil nifios estudiantes de primaria de las escuelas publicas de
Buenaventura complementen su programa académico) y el Programa de las
Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) que atiende programas de inversion
social en é&reas de educacion, salud, saneamiento basico, medio ambiente,
construccion de capital humano social y fortalecimiento institucional. Es destacable
la alta tasa de desempleo en la zona (alrededor del 65%), lo que induce a la
comision de delitos como robos y asaltos.

La Sociedad Portuaria arrastra algunos vicios de la anterior gestion estatal de
Colpuertos, especialmente en la atencion al cliente. Segln la opinion de algunos
clientes/usuarios, ello es debido a que la SPRBUN sigue funcionando con parte de
personal del desaparecido Colpuertos y actla de manera similar, principalmente en
la parte administrativa y mandos medios. Sin embargo se destaca el esfuerzo del
cambio en los Gltimos afios.

Visita recepcion de autoridades. Problema con la coordinacion de las distintas
autoridades para acudir a la recepcion de los buques, ausencia de puntualidad,
errores en la documentacion, etc.

Coordinacion de inspecciones. Falta de coordinacion entre los distintos organismos
de inspeccidn, esto conlleva a que, en algunos casos, se tenga que abrir en mas de
una ocasion el contenedor. La presentacion de la documentacion con suficiente
antelacion facilitaria, en principio, el que los distintos organismos pudieran
establecer previamente un plan conjunto de inspecciones. Se ha detectado, en
productos que competen al ICA, algun caso en que la DIAN ha otorgado el levante
sin la autorizacién previa y necesaria de ICA, siendo este un claro ejemplo de
descoordinacién entre organismos.

En la entrada de los contenedores de exportacion se da una excesiva demora por las
inspecciones Antinarcéticos. Ello ha provocado que, en algunas ocasiones, se
quedara carga sin embarcar al zarpar el buque, con las consiguientes pérdidas
generadas al exportador.

Demoras en el llamado Paneleo de documentos para obtener la liberacion y
despacho de la carga de importacion.

Mantenimientos. Debido a las condiciones meteorolégicas, las lluvias son frecuentes
por lo que es necesario realizar inversiones extras para un buen mantenimiento de
los equipos e instalaciones.

Horarios. Necesidad de adaptar los horarios de trabajo en el puerto a las necesidades
de los clientes. Si es necesario se deben realizar varios turnos.

Sistema de filmacion de videocamaras. Este servicio, en el interior de las
instalaciones portuarias, lo ofrece una empresa privada (EMPREVI) y debe ser
contratado, independientemente y opcionalmente, por el cliente para las
inspecciones fisicas que sufra su mercancia. La SPRBUN deberia integrar las
filmaciones de video como parte de su servicio de seguridad.

186 Aprox. 7.456.140,35 US$. Cambio 1 US$=2280 pesos.
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Puntos fuertes

Situacion geografica. Es el puerto colombiano mas importante del Pacifico y uno de
los principales de Sudamérica. Se encuentra proximo al Canal de Panam4, cerca de
las principales rutas maritimas que atraviesan el planeta de norte a sur y de oriente a
occidente.

Cercania de los centros de produccién y consumo. Las distancias de Buenaventura a
estos centros son menores que desde los puertos del Atlantico (Cartagena,
Barranquilla, Santa Marta).

Terminal Especializado de Contenedores. Con la creacion de TECSA se ha
conseguido aumentar los rendimientos asi como el volumen de mercancia manejada.
La tecnificacion de sus instalaciones asi como sus expectativas de crecimiento hacen
de TECSA una de las fortalezas de Buenaventura.

Amenazas

La guerrilla puede afectar negativamente al transporte por carretera al interceptar
vehiculos y mercancias. La via Buenaventura-Cali se encuentra especialmente
castigada.

Los puertos del Atlantico, en especial Cartagena, pueden arrebatar clientes a
Buenaventura .El poder de decision de los clientes esta limitado, en algunos casos,
por la ubicacién del puerto. Estos clientes se pueden considerar cautivos. Otros
deciden mover su carga por los puertos del Atlantico, atraidos por las variables de
servicio, atencién y seguridad, aungque se encuentren obligados a sacrificar factores
de tiempo y coste de transporte terrestre. Cuando el grado de insatisfaccion es
mayor que los costes de movilizar la carga en un trayecto terrestre mayor, el cliente
busca compensar este coste con mejores servicios y mas seguridad por lo que decide
cambiar de puerto.

Desde la SPRB se percibe una cierta discriminacion gubernamental hacia los
puertos del Pacifico y a favor de los puertos atlanticos (turisticos, con playas e
infraestructura hotelera). Reconocida Cartagena como el puerto de referencia, la
SPRB pretende posicionarse frente a alguno de los otros puertos del Atlantico
(Barranquilla o Santa Marta) para, de esta manera, competir de forma mas directa.

Oportunidades
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Integrar a todos los actores para mejorar el servicio a los clientes y ofrecer un
servicio integral a los clientes.

La rehabilitacion del Ferrocarril, concesionada a 30 afios y actualmente en
rehabilitacion.

Declaracion de Zona Especial Econdmica de Exportacion (ZEEE) durante 50 afios.
Con ello se espera atraer inversion. Instalacion de nuevas empresas en la zona
debido a las facilidades que se les otorga.

Creacion de la Zona de Actividades Logisticas (ZAL). La Sociedad Portuaria tiene
un proyecto para la construccion de una Zona de Actividades Logisticas en los
terrenos de la actual zona franca, con ello podra prestar servicios como operador
logistico siguiendo el modelo de TECSA (operador portuario con participacion de la
Sociedad Portuaria). El resto de operadores teme que, si este proyecto sigue
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adelante, ocurra como con TECSA, viéndose distorsionada la competencia entre los
prestadores de este servicio.

e Promocion de programas de capacitacion. Con ello se pretende orientar a cada
trabajador en cuanto a lo que se espera que sea su actuacion en el cargo que ocupa.
El objetivo es ofrecer mejor calidad al cliente y brindar servicios mas competitivos.
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2.3 ECUADOR
2.3.1 El marco regulatorio

2.3.1.1 Ellargoy tortuoso camino del modelo estatal a la privatizacion

Una de las caracteristicas que definen el marco institucional que en Ecuador regula la
actividad portuaria es su relativa dispersion y fragmentacion, careciéndose de una ley
marco que, con caracter general sirviera de clave de boveda del sistema. Asi, el citado
marco esta formado por un conjunto de diversas normas de distinto rango aprobadas en
las ultimas decadas.

Las bases del sistema son la Ley general de puertos de 1972, revisada en 1976, y la Ley
de Régimen Administrativo Portuario Nacional de 1976. Ambas definian un modelo
portuario estatificado estructurado en tres grandes niveles: el regulador, representado
por el Consejo Nacional, el controlador, funcion desempefiada por la DIGMER, vy el
ejecutor, tarea realizada por las Autoridades Portuarias de los 4 grandes puertos del

pais: Esmeraldas, Manta, Guayaquil y Puerto Bolivar'®’.

La situacion de control casi total del Estado sobre los puertos cambié a raiz del proceso
de transformaciones que sacudio al pais en la década de los 90. En efecto, los puertos
ecuatorianos, en su estado actual, son el resultado del impulso modernizador que
significa la justamente denominada ley de modernizacion, en realidad Ley de
Modernizacién del Estado, Privatizaciones y Prestacion de Servicios Publicos por parte

de la Iniciativa Privada'®.

En el ambito portuario, y como habia ocurrido en general en los paises de la region, la
gestion publica produjo bajos niveles de desempefio en la prestacion de los servicios™,
corrupcion, ineficacia, plantillas sobredimensionadas y desmedido poder sindical'*, con
la consecuencia de costes elevados, falta de mantenimiento de equipos e instalaciones y

falta de seguridad.

Con esta ley se inicio el proceso de privatizacion casi radical del sistema portuario
ecuatoriano, tanto en la gestion como en las inversiones en infra y superestructura. Era
el principio del fin del control publico y la naturaleza monopolistica del mercado
portuario y la oportunidad de racionalizar el funcionamiento del sistema.

“Es decision del Gobierno Nacional el concesionar al sector privado la gestion integral de los cuatro
puertos comerciales estatales. Para alcanzar ese objetivo, se establecen contratos de concesion bajo la
modalidad (Landlord), mediante los cuales el concesionario se encargara, por su cuenta y riesgo, de la
administracién y operacién de la actual infraestructura y las inversiones que la misma necesite, conforme
los requerimientos de la actividad. De esta manera, mediante contratos de largo plazo con posibilidad de
extension, el concesionario prestara los servicios con estandares 6ptimos, a cambio de la libre fijacién de
tarifas competitivas a partir de esa maxima, que le permite cubrir sus costes e inversiones y obtener una

187 |_os barcos petroleros se rigen por una norma especial y especifica.

188 |_ey No. 50 de 28 de diciembre de 1993.

189 | EY GENERAL DE PUERTOS. Decreto Supremo No. 289. RO/ 67 de 15 de Abril de 1976 y LEY
DE REGIMEN ADMINISTRATIVO PORTUARIO NACIONAL. Decreto Supremo No. 290. RO/ 67 de
15 de Abril de 1976.

1% En Guayaquil el poder sindical era fuerte y habia cargos que pasaban de padres a hijos.
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rentabilidad razonable”.

Plan de modernizacién

Para llevar a cabo este propoésito se establecid un programa estructurado en tres fases.
Las dos primeras fases debian realizar un ajuste laboral severo para liberar el sistema
portuario de sindicatos y pasivos laborales. Para ello se redujo el personal, se
establecieron manuales de operaciones y reglamentos de servicios portuarios, se fijaron
tarifas y se licito la concesion de servicios y la gestion de centros portuarios a través de
contratos de corta duracién™. El resultado fue la creacién de empresas privadas para
prestar servicios de pilotaje, remolque, control de la mercancia, almacenes, seguridad,
servicios auxiliares y otros'®. La tercera preveia la delegacion a la iniciativa privada de
areas o unidades portuarias completas, para la operacion integral de las mismas, y el
concesionamiento de los servicios a largo plazo.

Una de las dificultades con las que se top6 el proceso privatizador previsto en la ley, e
impulsado por el Consejo Nacional de Modernizacién'®®, fue la concesién de los
terminales, los permisos de utilizacion de depositos y la elaboracion de un nuevo marco
regulatorio. En realidad, la ley de modernizacion no dice explicitamente nada de
puertos: tan solo se refiere a delegaciones. Por ello, en el Reglamento que la desarrolla
se establecio que seria la DIGMER quien regulase los asuntos portuarios. Una de las
decisiones que se tomé fue que en el 2003 todos los puertos debian estar concesionados.

El proceso privatizador conté desde sus inicios con el apoyo del BID y con una potente
estructura organizativa. Asi, dentro del Convenio de Cooperacién Técnica no
reembolsable Ecuador-BID, se decidi6 que en el Ecuador debia establecerse una oficina
para la coordinacion del sub-programa de reestructuracion y modernizacion del Sistema
Portuario Nacional. Tal coordinacion se estableceria en los trabajos o tareas que
competen tanto al CONAM en funcion de la modernizacién del Estado, como al
Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puertos (CNMMP), como méaximo 6rgano
asesor del gobierno en las politicas y estrategias en materia naviera y portuaria. El
CNMMP disefi6 un plan de accion para la reestructuracion y modernizacion del Sistema
Portuario Ecuatoriano y de su ejecucion se encargé a la Unidad Técnica y de
Modernizacion Portuaria (UTYM) la cual desarrolla sus labores al amparo de la Ley
General de Puertos y la Ley de Modernizacion del Estado (reglamento)™®. Basicamente
le compete:

191 Se privatizé incluso el servicio en el canal.

1% Normalmente las empresas las crearon los trabajadores despedidos del Estado.

198 E| Consejo Nacional de Modernizacién del Estado, CONAM (www.conam.gov.ec), es un organismo
Administrativo adscrito a la Presidencia de la Republica que actia como herramienta de facilitacion de la
aplicacion de la Ley, le corresponde impulsar, coordinar, apoyar y supervisar los procedimientos,
politicas y estrategias de los procesos de modernizacion que emprendan y ejecutan las diferentes
entidades y empresas del Estado a la vez que promueve y alienta la inversion del sector privado y la
participacion ciudadana en la gestion, ejecucion y prestacion de los servicios publicos de los sectores de
interés privado, en un marco de normas y procedimientos que resguarden la libre concurrencia y
competencia de los agentes econémicos. Al CONAM le corresponde dirigir y ejecutar, previa
autorizacion del Presidente de la Republica, los procesos de modernizacion a los que se refiere la Ley de
Modernizacion del Estado, de los entes que no cumplan adecuadamente con los procesos establecidos.

194 para estructura Puertos del Ecuador ver. www.puertosdelecuador.gov.ec/spe/spe.htl
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e Asesorar en la ejecucién del plan de accién para la modernizacion de los puertos
ecuatorianos, aprobado por el Consejo Nacional de la Marina Mercante y
Puertos (CNMMP).

e Preparar planes para la modernizacion del sector maritimo en general, en
coordinacion con el Consejo Nacional de Modernizacion (CONAM).

e Preparar informes, estudios técnicos y acciones que sobre asuntos navieros y
portuarios debe presentar la DIGMER al CNMMP.

En el puerto de Esmeraldas el proceso se ha desarrollado sin mayores complicaciones y
se van a cumplir los plazos. Sin embargo, el puerto que se tomé como piloto fue
Guayaquil, y alli se tomaron las primeras decisiones para proceder al objetivo de
concesionar, todo o por terminales, el puerto. Sin embargo, el cambio de gerentes y la
ausencia de directrices politicas claras estan dificultando mas de la cuenta el proceso.

La accion del BID en el caso de la Autoridad Portuaria de Guayaquil ha sido incluso
mas determinante. En 1994, el BID dond a la Autoridad Portuaria de Guayaquil un
sistema Gerencial. EI BID pidio, entre otras cosas, la elaboracion de las bases para la
concesion o privatizacion del terminal de contenedores de Guayaquil, con el fin de
completar el proceso de modernizacion y privatizacion de los puertos. Junto a esto
existian compromisos de desembolsos para el sistema portuario y para el Estado. El
Acta final era la condicion exigida por el BID para efectuar dos desembolsos
monetarios, pero ese documento no se firmo, lo que hubiera significado que el
monopolio portuario, detentado en parte por las Fuerzas Armadas, pasara a la iniciativa
privada y que salieran los permisionarios del puerto de Guayaquil y la mayoria de los 98
colaboradores de la Autoridad Portuaria de Guayaquil*®.

En el marco de esta disputa por el modelo de privatizacién portuaria, y para dar un
impulso al proceso de modernizacion, el Presidente Doctor Gustavo Noboa aprobé el
Reglamento General de la Actividad Portuaria'®® al amparo de la Constitucién de la Ley
de Modernizacion del Estado y de la Ley de Puertos. En este reglamento se reorganizan
las funciones de los entes de regulacion y control y se dictan los procedimientos a seguir
para la concesion de las cuatro instalaciones portuarias de uso general y de propiedad
del Estado Ecuatoriano. Esta norma define el modelo portuario a partir de la
consideracion de delegacion por concesion que establece la Ley de Modernizacion del
Estado. Entre los distintos contextos, prevé otorgar concesiones de puertos completos o
parte de ellos en forma especializada o unidades de negocio diferenciadas, oportunidad,
conveniencia y viabilidad econémica a través de un estudio técnico especializado. En él
se define el permisionamiento como un contrato de una duracion de hasta 5 afios, y la
Concesion con una duracion de mas de 5 afios. EI Reglamento no supone sin embargo
una derogacion de la Ley de puertos ni de ningln extremo de la ley de modernizacion
referido a la actividad portuaria. A pesar de ello, se espera que este Reglamento de
seguridad juridica a las empresas privadas que han entrado en la prestacion de servicios
portuarios.

195 parece ser que altas instancias del Estado se opusieron a dar este paso. Por otra parte, de forma quiza
precipitada y por presiones del BID se llevd a cabo el concesionamiento de un terminal de graneles en el
puerto de Guayaquil, que esta resultando problematica por discrepancias serias con el concesionario.

1% Reglamento Oficial #97 reformado por el Presidente del Consejo Nacional de Modernizacion del
Estado CONAM Doctor Ricardo Noboa dado en Quito el 3 de Junio del 2000, Reglamento General De La
Actividad Portuaria. Decreto Ejecutivo No. 467. RO/ 97 de 13 de Junio del 2000.
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Por otra parte, y para evitar los posibles abusos de poder de mercado como
consecuencia de practicas “monopolisticas” u “oligopdlicas” surgidas de la
privatizacion, el Consejo Nacional de Marina Mercante y Puertos (CNMMP), como
ente regulador de los servicios portuarios, estimd necesario establecer determinadas
lineas de regulacion de la actividad de los concesionarios y puertos privados y de su
incidencia en el mercado evitandose asi la utilizacién de practicas de colusién, fijacion
de precios artificiales y otras situaciones de distorsion de la competencia portuaria, para
lo cual se dispuso a preparar una regulacién especifica.

En el caso de Guayaquil, para proceder a la privatizacion se dividié el puerto en tres
sectores: el terminal de frutas, el terminal de contenedores y el de carga a granel. El
primero en ser concesionado fue el de granel, junio de 1999, por medio de un permiso
provisional otorgado a la empresa Andipuerto Guayaquil para un periodo de 20 afios*®".
En cuanto a los otros dos, se le encomendd a la CONAM el disefio del procedimiento a

seguir para proceder a la concesion.

Segun la Ley Especial de Descentralizacion del estado y de Participacion Social'*® el
sistema portuario ecuatoriano, en su cuspide, esta dirigido por las Autoridades de
Transporte Maritimo: Consejo Nacional de Marina Mercante y Puertos, con sede en
Quito, cuyas funciones son orientar, establecer y coordinar la politica naviera y
portuaria en el dmbito nacional y asesorar al gobierno en estas actividades. Esta
presidido por el Ministro de Defensa™®.

Por otra parte estd la Direccion de la Marina Mercante y del Litoral (DIMERC), con
sede en Guayaquil, que es un organismo adscrito al Ministerio de Defensa Nacional.
Sus funciones son asesorar técnicamente al Consejo Nacional Maritimo y portuario en
materia naviera portuaria, determinar y controlar los traficos y tarifas internas y de
empresas nacionales; homologar las tarifas de transporte maritimo internacional; vigilar
el control de las regulaciones sobre reserva de carga; fiscalizar el uso de los puertos,
instalaciones maritimas o fluviales y en general; controlar el uso de los bienes del
dominio maritimo y velar por el cumplimiento de las normas portuarias.

197 ge trat6 de una licitacion internacional en la cual la APG aprob6 las bases en 1997 y a la cual se
presentaron tres empresas. La empresa adjudicataria esta formada por las comparfiias ecuatorianas
Andigrain C.A., Andinave S.A. y la empresa Salvadorefia Almacenera Centroamericana S.A. (Alcasa).
Entre otras clausulas, Andipuerto debe invertir 11,66 millones de US$ durante los primeros cinco afios de
la concesion que incluyen la construccién de un nuevo muelle, el dragado del area maritima adyacente al
perimetro adjudicado y la modernizacion de las instalaciones para aumentar los rendimientos. Ver
informacion de sus instalaciones en www.andinave.com/andiport.ht y en el documento LA LOGISTICA
EN LA CAN. SITUACION DE PARTIDA. Andipuerto se comprometié ademés a pagar una prestacion
de 504,080 dolares anuales a la fecha de entrega-recepcién de las areas e instalaciones, a no reclamar
ninguna disminucion o rebaja respecto a la prestacion total establecida por cualquier inconveniente,
interrupcion, cese o pérdida de negocios u otros perjuicios ocasionados por cualquier causal fuera del
control de la APG, a resolver las discrepancias sobre la interpretacion de las clausulas del contrato de
mutuo acuerdo o en caso de no existirlo, mediante la Ley de Arbitraje y Mediacion. En tanto, la
Autoridad Portuaria se comprometié a mantener la exclusividad en la concesion del terminal de carga a
Andipuerto S.A. y a llamar a licitacion o a nuevas concesiones para la misma actividad en otras areas de
su propiedad, después de los cuatro afios de concesion.

198| ey 27 de Septiembre 25 de 1997.

199 Esta presidencia, asi como la composicién del Consejo, no ha cambiado desde la época de la dictadura
militar.
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En otro nivel, las Capitanias del Puerto dependen jerarquica y administrativamente de la
Direccion de la Marina Mercante y del Litoral. Se ocupan de realizar la recepcion y
despacho de naves; vigilar la seguridad de la navegacion en aguas jurisdiccionales;
llevar el registro de embarcaciones; vigilar la construccion y modificacion de naves;
conocer y juzgar las contravenciones de policia y navales cometidas en su jurisdiccion.
La seguridad de la navegacion en aguas ecuatorianas corre a cargo de del Comando de
Guardacostas - COGUAR, que también se ocupa de reprimir el contrabando.

A continuacion se encuentran las autoridades portuarias. Estdn gobernadas por un
Directorio de 7 miembros presidido por un presidente nombrado directamente por el
Presidente de la Republica. Tienen también asiento el Capitan de Puerto y
representantes de varios ministerios, entre ellos el de Obras Publicas y Finanzas, y de
las Camaras de Comercio. En el trabajo de campo hemos encontrado que se producen
serias discrepancias entre los Ministerios y sus representantes en el Directorio, lo que
genera la adopcion de decisiones contradictorias con las directrices del Consejo
Nacional. Para la eleccion del Gerente general el Directorio presenta una terna a la
DIGMER vy el Director de la Marina Mercante elige. La autonomia de la Autoridad
Portuaria es reducida, aunque en los ultimos tiempos se detecta una actitud mas flexible
por parte de la Direccion de la Marina Mercante.

Por ejemplo, uno de los puntos de friccion es la aprobacion de puertos privados por
parte del Consejo. Para ello se requiere una concesion de la linea de playa (del
Ministerio de Defensa) y una autorizacion del Consejo. Sin embargo, no se toma en
cuenta a las autoridades portuarias, cuya jurisdiccién en el area portuaria se discute, y
esto provoca problemas con los concesionarios ya establecidos?®. Esta situacion genera
falta de confianza en las empresas privadas y desincentiva inversiones.

El mejor ejemplo es el conflicto surgido entre Andipuerto y la APG debido a la
autorizacion de la CNMMP de Trinipuertos. Para el terminal granelero privado, la
decision del Consejo rompiendo la exclusividad regulada que tenia la AP para
concesionar sus instalaciones produce un desequilibrio comercial y le facultan a pedir
una indemnizacion a la entidad concedente. Todo ello ha generado un agrio
enfrentamiento que ha llegado a los tribunales. Para complicar aun més el asunto, el
organismo anticorrupcion de Ecuador determind indicios de responsabilidad penal en la
adjudicacion de la concesion -lo cual representa un perjuicio para los intereses del
Estado- y remitié el caso al Ministerio Fiscal el 11 de abril del 2000 con el fin de
someter a juicio critico la actuacion de la Comision de Evaluacion de la APG

En efecto, los ultimos terminales autorizados en el &rea portuaria de Guayaquil son:
Trinipuerto, en Isla Trinitaria, Bananapuerto, a 5 kilémetros de Trinipuerto y Fertisa®™".
El primero es un puerto privado que manipula graneles sélidos aunque tiene
autorizacion para contenedores. El segundo pertenece a Dole y se trata de un terminal
moderno®2. El tercero pertenece al importante grupo ecuatoriano Wong, descarga

200 para ampliar el analisis del marco institucional del Ecuador y su relacion con la inversion ver “Invest
Policy Review. Ecuador. UNCTAD, June 2001

201 | as empresas propietarias de estos puertos son también grandes empresas comerciales que antes
utilizaban el puerto de Guayaquil. Probablemente el germen de partida se debi6 a su insatisfaccion con los
servicios recibidos.

202 Cuando visitamos Guayaquil, en noviembre de 2001, Dole todavia utilizaba las instalaciones de la AP
de Guayaquil, pero se suponia inminente su partida. La partida de Dole es un duro golpe para la AP ya
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203

fertilizantes y cargan banano”". Adicionalmente, existe un proyecto del grupo Noboa,
que es el segundo cliente del puerto. Estos “nuevos” puertos privados se unen a los ya
operativos TIMSA (graneles sélidos, contenedores y mercancia general), Industrial
Molinera (granos), Sipressa (graneles liquidos), Ecuagran (graneles sélidos), Emolsa
(lubricantes) y Valvoline (lubricantes). Los terminales fijan libremente sus tarifas y
pueden prestar servicios a terceros.

La regulacion tarifaria reciente arranca con el Reglamento tarifario de 1995 en el que se
empieza a tarifar en funcion de los costes permitiendo que cada puerto tenga sus propias
tarifas. En junio de 2001 se aprueba un nuevo reglamento que es el que esta actualmente
en vigor. Existe libertad tarifaria para las autoridades portuarias pero es necesaria la
aprobacién del Consejo.

Existe ademas un reglamento sobre servicios portuarios cuyas previsiones estan
recogidas en el Reglamento del Presidente de junio de 2000, y un nuevo reglamento de
servicios portuarios que entré en vigor el afio 2001 que completa el citado reglamento
del Presidente. Cada puerto tiene ademas su Reglamento de Operaciones.

El régimen econdémico financiero de los puertos ha cambiado pari pasu los cambios en
el marco institucional. Antes se financiaban de las tasas portuarias y ahora cobran
algunas tasas y el canon por concesion. La autonomia financiera de las autoridades
portuarias es limitada. EI Consejo debe aprobar su presupuesto, de ahi pasa al Consejo
de Finanzas del Estado y éste introduce los cambios que considera oportunos. Por otra
parte, el Estado no aporta fondos netos al sistema sino que recibe una parte de los
ingresos de las autoridades portuarias, que no reciben por su parte ningun fondo
publico. No existen mecanismos de compensacion entre unos puertos y otros. Si un
puerto acumula pérdidas se cierra sin tener en cuenta consideraciones de tipo territorial
0 servicio publico.

La autonomia de gestion es limitada. Las condiciones laborales de los trabajadores
portuarios, las contrataciones y las compras dependen de la Direccion General de la
Marina Mercante y, en el segundo caso, también de la Controladoria. Esto provoca en
ocasiones problemas tales como la no colocacion de defensas por falta de entendimiento
entre la empresa proveedora y las instituciones.

No existe una planificacion nacional de inversiones. Cada puerto establece sus
necesidades en muelles o grdas para exigirlo en las bases de concesiones. Asi, en Puerto
Bolivar se han estimado unas necesidades de 20 millones de US$ y en Manta de 18
millones®®.

Como grupos de interés, uno de los mas importantes es ASONAR, la Asociacion
Nacional de Armadores, que agrupa a todas las empresas navieras ecuatorianas
establecidas en el pais, a fin de defender su clase y propender el desarrollo de la Marina

que aporta el 25% de los ingresos del puerto. El nuevo muelle se valoro en 1999 en 26 millones de US$,
abarcando 110 mil metros cuadrados del complejo portuario ubicado en Trinipuerto, en la Isla Trinitaria.
23 Fertisa comenz6 a operar en ese terminal en 1993 en régimen de joint-venture con la Armada,
anteriormente era completamente publica. Posteriormente, en 1995 se quedd con todas las acciones. Su
muelle tiene un calado de 10 metros y en él pueden atracar buques de hasta 180 metros de eslora

204 En Ecuador no hay un Ministerio de Transportes y, por tanto, no se aprueban planes generales.
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Mercante. Defiende a sus asociados ante la adopcion de medidas que pueden lesionar
sus intereses ante los organismos oficiales, o privados, nacionales o internacionales.

2.3.1.2 Los retos pendientes

En Ecuador no se ha promulgado todavia una (nueva) Ley de Puertos que regule de
forma integral y comprensible el sistema portuario nacional. En la actualidad se esta
debatiendo el tema. Probablemente es la ausencia de esa norma la que esta dificultando
el proceso de modernizacion y privatizacion de los puertos ecuatorianos, sobre todo de
Guayaquil.

2.3.2 Andlisis de Guayaquil

2.3.2.1 Factores fisicos, tecnoldgicos y organizativos de competitividad
Localizacién

El puerto maritimo de Guayaquil est& localizado en la costa occidental de América del
Sur, al sur oeste de Ecuador, y al extremo sur de la ciudad mas poblada del Ecuador, en
un brazo de mar denominado el Estero Salado. Se encuentra a 51 millas nauticas del
océano Pacifico, ubicado en el golfo del mismo nombre.

El acceso al terminal portuario desde el mar se realiza a través de un brazo natural que
al inicio se conoce como Canal del Morro, para luego denominarse Estero Salado.

Infraestructura®®

2.3.2.1.1.1.1 Via maritima

El canal de acceso presenta las siguientes caracteristicas:

- Longitud: 51 millas nauticas, divididas entre un canal exterior de ambiente marino
(10,8 millas nauticas) y un canal interior con influencia del estuario (40,2 millas
nauticas).

- Ancho: 122 m. (400 pies)

- Profundidad: 10 m. (34 pies)

- Amplitud promedio de la marea a la entrada: 1,80 m.

- Amplitud promedio de la marea al pie del muelle: 3,80 m.

El canal se encuentra sujeto a la accién de las mareas, dos pleamares y dos bajamares
diarias, que varian a lo largo del mismo y también de acuerdo a la época. La
tranquilidad de sus aguas y las excelentes condiciones meteorolédgicas del puerto
garantizan su operatividad durante los 365 dias del afio. Durante los Gltimos afios, la
falta de dragado esta ocasionando cada vez mas problemas de falta de calado.

El sistema de ayuda a la navegacién estd compuesto por un conjunto de balizas, boyas,
enfiladas y faros ubicados convenientemente a lo largo del canal, asi como en las riberas

25 En Guayaquil existen varios terminales privados ademas del terminal de la Autoridad Portuaria de
Guayaquil. Los datos referidos en este estudio hacen referencia Unicamente a dicho terminal publico
(APG).
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y costas adyacentes al mismo. El control operacional de este sistema estd garantizado
por el servicio que brinda el Instituto Oceanogréfico de la Armada (INOCAR).

El dragado del Puerto de Guayaquil

Aunque el problema de falta de calado es comun en casi todos los puertos estudiados,
resulta especialmente grave en el caso de Guayaquil. Se estima que una cuarta parte del
canal de acceso — de 95 kilémetros- tiene una profundidad inadecuada para el trénsito
de un buen nimero de barcos®®.

Esta situacion obliga a muchos barcos a esperar que la marea alta eleve 2 o tres metros
el nivel de las aguas, a navegar por esta agua con menos carga o, en el limite, a cambiar
de puerto. Se trata por tanto de un grave problema que no sélo encarece el puerto de
Guayaquil sino que, en el limite, amenaza su supervivencia®”’.

El problema es conocido y estd perfectamente documentado a pesar de lo cual
persiste?®. En 1999, el Comité de Contrataciones de la Direccién general de Intereses
Maritimos (DIGEIM) inici6 el proceso para adjudicar el proyecto de dragado de 25
kildbmetros del canal.

El inicio de las obras se ha venido demorando desde entonces debido a una larga
controversia entre la Camara Nacional de Acuacultura (CNA) y la Autoridad Portuaria
de Guayaquil sobre el tipo de dragado y sus efectos en los sectores pesquero y
camaronero.

LA CNA considera que el dragado con descarga a cielo abierto entre Puna y Posorja
puede tener un grave impacto ambiental debido a que las fuertes corrientes y el flujo y
reflujo de las mareas pueden hacer que los sedimentos se expandan por todo el golfo de
Guayaquil, area de reproduccion de muchas especies marinas. Para evitarlo, la CNA
propone realizar el depdsito de los sedimentos en tierra firme, para lo que ha propuesto
la Isla Puna.

La APG, por su lado, basandose en estudios de impacto ambiental®®, considera que los
sedimentos no son toxicos por metales pesados, pesticidas y microbidticos, sefialando la
ausencia de organismos patogenos - pretendidamente causantes del “sindrome de la
gaviota”?°-, por lo que no ve inconvenientes en ejecutar el dragado bajo la modalidad
de cielo abierto para la descarga de los sedimentos.

Debido a la urgencia del dragado del canal de acceso al puerto de Guayaquil, en
diciembre de 2001 se decidié que la obra no pasara por los requisitos precontractuales

206 En los puntos criticos el canal tiene una profundidad de 8 e incluso, en algunos sitios, de 6 metros,
cuando deberia tener una profundidad de al menos 10,5 metros.

207 Seglin la Asociacion de Agencias Navieras del Ecuador (ASONAVE), hasta el mes de agosto de 2000
se habian enviado al exterior 1,9 millones de toneladas de carga. Por otro lado, la multinacional suiza
Mediterranean Shipping Company (MSC), en septiembre contraté un buque mas pequefio —de 400 TEUs-
para trasladar carga hasta Buenaventura (Colombia) y desde ahi zarpar a los destinos finales.

298 E| Gltimo dragado fue realizado entre los afios 1989 y 1990.

209 | os realiz6 entre 1998 y 1999 el Instituto Oceanografico de la Armada y la consultora estadounidense
PBS&J (Houston).

210 |_os camaroneros atribuyen a este sindrome una mortandad masiva en sus piscinas a raiz del dragado
realizado en 1989 y 1990.
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establecidos en la Ley de Contratacion Puablica, segun el decreto firmado por el
Presidente de la Republica®*, aunque el contrato si por revisién de la Contraloria y
Procuraduria®?. La Unica oferta es la del Cuerpo de Ingenieros del Ejército®.

REGISTRO OFICIAL # 383 DEL 3 DE AGOSTO DE 2001

Decreto Ejecutivo # 1702, por el cual se delega al sefior Ministro de Relaciones Exteriores, para que
suscriba un convenio de Gobierno a Gobierno con los Estados Unidos de América, que permita en la
forma mas favorable a los intereses del pais, la contratacion con el Cuerpo de Ingenieros del Ejército de
esa Nacion, los trabajos del dragado del canal de navegacion al Puerto Maritimo de Guayaquil.

La APG trabaja en la formacion de un fideicomiso o un fondo con la tasa que por
dragado (incluida en la tarifa por uso del canal) cobra la Portuaria, con la finalidad de
financiar el mantenimiento permanente del canal y del rio Guayas. Esto también se
contempld en el decreto. La tasa que por uso del canal cobra la APG es de 0,16 dblares
por Tonelaje de Registro Bruto®*. Si se forma un fideicomiso esta previsto encargérselo
a una empresa, y si se trata de un fondo serian depdsitos a plazo. El presidente del
directorio de la APG, Belisario Pinto ha declarado que los recursos para realizar el
dragado del canal de acceso estan garantizados y depositados en el Banco Central del
Ecuador. Los trabajos podrian iniciarse en marzo o abril del 2002.

Muelles

El area total del Puerto es de 200 Ha, cuenta con 8 atraques de carga general y
contenedores y 1 muelle especializado de graneles. La longitud total del &rea de los
muelles de 1.625 m.

Los muelles se distribuyen de la siguiente manera:

Carga General:
- Numero de atraques: 5 muelles
- Longitud total: 925 m.
- Ancho del delantal del muelle: 30 m.

Terminal de Contenedores:
- Numero de atraques: 3 muelles
- Longitud total: 555 m.
- Ancho del delantal de muelles: 30 m.

211 Entre esas excepciones estan la convocatoria a licitacion y la presentacion de ofertas. EI decreto crea a
su vez la Unidad Ejecutora del dragado del puerto de Guayaquil, integrada por el Instituto Oceanografico
de la Armada (Inocar) y la Autoridad Portuaria de Guayaquil (APG).

212 En primer lugar, debe emitir un pronunciamiento sobre el contrato final para realizar los estudios de
sedimentacion del canal (condicién incluida en el contrato de gobierno a gobierno con EE.UU.). Una vez
aprobado, el documento debe ser devuelto al Instituto Oceanografico de la Armada (Inocar) y a la
Autoridad Portuaria de Guayaquil (APG)

23 En julio de 2001 el gobierno de Ecuador decidié negociar directamente con el gobierno de Estados
Unidos el dragado del canal. Se valoré el trabajo en 18 millones de délares, después de que un grupo de
ingenieros del Ejército de EE.UU. visitara la ciudad para analizar el problema en el canal, donde hasta
1998 habia 3,5 millones de metros cubicos de sedimento.

El Gobierno de Estados Unidos esta representado por el Cuerpo de Ingenieros del Ejército.

214 Se prevé que sea el Servicio de Dragas de la Armada quien haga el trabajo en el futuro
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Terminal de Carga a Granel:
- Numero de atraques : 1 muelle
- Longitud total: 155 m.
- Sistema neumatico para carga y descarga de graneles

Conexiones con el area de influencia

El acceso por carretera al puerto se realiza por la Avenida 25 de Julio. El puerto se
encuentra bien comunicado con la red de carreteras. Sus instalaciones se ubican a 10 km
al sur de la ciudad, en Puerto Nuevo. Las conexiones con Quito se realizan por
carretera. Se trata de un trayecto de 10 a 12 horas de duracion con pendientes de hasta el
12%.

No existe acceso férreo al puerto. La linea férrea Guayaquil-Quito se encuentra
actualmente en desuso®® y ademés el ferrocarril no entra en el puerto ya que faltan 33

km de via®'e,

Superestructura (Equipos)

Existe una grua de portico de 40 ton, inutilizada, y 2 transportadores de contenedores
(Transtainer).

Almacenes y depositos

Carga General:

- Bodegas de primera linea: 4

- Bodegas de segunda linea: 20

- Bodegas de mercancia peligrosa: 4

Terminal de Contenedores
- Moddulos de almacenamiento de contenedores: 4 para 7.500 TEUs
- Bodegas para consolidacién/desconsolidacion de mercaderfas: 3 de 7.200 m? c/u.

Terminal de Carga a Granel
- Bodega de almacenamiento: 1 (30.000 t)
- Numero de silos: 3 de 6.000 t c/u.

Carga liquida granel melaza
- Area de almacenaje: 4.278 m?
- Tanques metalicos de melaza: 3 con 3.200 t c/u.

Aceites vegetales
- Capacidad de almacenaje: 240 t.

215 Justamente la linea que funciond en el pais fue la Guayaquil-Quito en 1906.

218 En realidad, el ferrocarril es uno de los servicios mas ineficientes de Ecuador, ya que apenas ha
recibido inversiones. De sus 1.000 km de red solo estan habilitados el 25% y no transporta mercancias. El
ferrocarril tampoco llega a Manta.
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Instalaciones complementarias

No existe ZAL. Se dispone de 3 bodegas para consolidacién/desconsolidacion de
contenedores con una superficie total de 21.600 m?.

Marco institucional

Estabilidad v claridad

El marco legal en vigor actualmente se ha ido configurando a traves de la aprobacion de
normas que se han afiadido a normas anteriores. Tal y como ha sido aplicado, ha creado
dificultades para llevar a cabo la modernizacion de los puertos ecuatorianos.

Autonomia de gestién y participacién en la gestion

El Consejo Nacional Marina Mercante y Puertos (CNMMP) es el maximo érgano del
sistema portuario nacional. La Direccion General de la Marina Mercante y del Litoral,
dependiente de la Armada Nacional, a efectos de las actividades portuarias, es
considerada como la Autoridad Portuaria Nacional (APN) y actia como 6rgano asesor
del CNMMP. Las Autoridades Portuarias tienen a su cargo la administracion,
mantenimiento y desarrollo de cada uno de los puertos que constituye el sistema
portuario nacional. La Autoridad Portuaria de Guayaquil es el ente controlador y
supervisor de las actividades que realizan los operadores portuarios, permisionarios,
navieras y demas empresas relacionadas con la actividad portuaria en el interior del
recinto portuario. Hasta ahora el sistema portuario se ha gestionado con poca autonomia
y han sido frecuentes las posiciones encontradas de los distintos estamentos publicos
que participan en su administracion.

Liberalizacién v privatizacion de servicios

La ley de modernizacion del estado contempla la concesion de servicios portuarios al
sector privado, con el objeto de alcanzar mediante la competitividad mayores niveles de
eficiencia a menor coste para el usuario.

En el marco del proceso modernizador, que arrancé a mitad de los 90, la Autoridad
Portuaria de Guayaquil procedié a reestructurar la entidad, convocando a empresas y
consorcios nacionales e internacionales para otorgar en concesion zonas portuarias de
interés. Al inicio del mismo, se autorizo la operacion de los “permisionarios”, a quienes
se les concedid la facultad de ocupar y explotar patios y bodegas, asi como la facilidad
de brindar servicios portuarios y complementarios. En Mayo de 1.999 se concesiond el
terminal granelero y se tiene previsto hacer lo mismo con el de contenedores y frutas.

Sistemas telematicos
No existe un sistema EDI que comunique toda la comunidad portuaria. La Autoridad
Portuaria dispone de una intranet que cuenta con Sistema de Tarja Electronica, Sistema

Integrado Portuario y Sistema de Manifiestos de Carga.

Entre Aduana y Autoridad Portuaria no existe conexion electronica; utilizan sistemas
distintos.
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El envio de documentacion a la CAE?! se puede realizar via e-mail pero es necesaria la

confirmacion documental (fisica). Con la Aduana se trabaja mediante multitud de
formularios a cumplimentar en papel. Estos formularios disponen de un sinfin de
casillas, lo cual complica este trdmite. Posteriormente, al entregar estos documentos en
la aduana, los funcionarios introducen en su sistema informatico los datos.

A finales del afio 2001, la Corporacion Aduanera Ecuatoriana informé de sus planes
para implementar, en los meses siguientes, un nuevo sistema de intercambio electronico
de datos, cuyo objetivo principal es que las lineas navieras que recalen en los puertos
del Ecuador envien la informacion via electronica desde los puertos de embarque u
origen de las mercaderias.

Esta iniciativa se inserta en el propdsito fundamental de la CAE de establecer una
comunicacion via electronica con todos los operadores del comercio exterior en el
Ecuador y de esta forma garantizar la integridad de la informacion a nivel local. Hasta el
momento, la CAE ha elaborado el Procedimiento General de Control de Carga, el
Procedimiento Especifico de Correccidén de Manifiesto de Carga y los Procedimientos
para el Intercambio Electronico de Datos, para lo cual se utiliza el formato EDIFACT
Version 98 a.

Desde el 6 de marzo del 2002, la Corporacion Aduanera Ecuatoriana se encuentra
utilizando el Sistema Estadndar de Interconexion Electronica. En este contexto, la
reciente Ley de e-comerce®*® sirve de marco para aplicacion de este modelo, que segin
la CAE reduce al menos en un 40% los tramites de importacion que se realizaban
anteriormente. El sistema utiliza formatos del programa EDI FACT y la Declaracion
Aduanera Unica Electrénica.

Movimiento de buques y mercancias. Actividad comercial

Tal como se aprecia en gréafico?™®, Norteamérica es el principal origen/destino de las
lineas regulares con un total de 10 servicios regulares, mientras Asia y Europa cuentan
con 3. (no se muestran las lineas regulares regionales). EI mayor nimero de servicios
que enlazan con Norteamérica esta ligado al flujo de importaciones (25% del total tiene
como origen Norteamérica) y de exportaciones (32% tienen destino Norteamérica).

27 CAE: Corporacién Aduanera Ecuatoriana.

218 | ey de Comercio Electrénico, Firmas Electrénicas y Mensajes de Datos aprobada el 27 de febrero del
2002.

2% Fuente: Revista de la CEPAL 71. Agosto 2000. Jan Hoffmann.
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lustracion 24: Servicios regulares directos en Guayaquil
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Del total del trafico maritimo en la bahia, el 71% corresponde a buques que atracaron en
muelles de la APG, correspondiendo el resto a muelles privados, fondeaderos y otros

muelles®®,

El promedio de ocupacion de muelles?®! en el Puerto de Guayaquil es del 75%. En los
terminales de contenedores este porcentaje se reduce hasta el 66%, para el mismo
periodo de tiempo.

Tamaiio de los barcos

En la siguiente figura®? se observa el tamafio de los buques arribados durante el afio
2000. La mayoria de los buques sobrepasaron las 12000 TRB, en total 819 buques.
Entre 6000-12000 TRB arribaron 597 naves, mientras que con menos de 6000 TRB
fueron 97.

llustracién 25: NUmero de buques segun TRB en Guayaquil
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El nimero de naves con carga contenedorizada que atracaron en el puerto de Guayaquil
durante el periodo enero-octubre 2001 fue de 450, mientras que las naves que

220 Eyente APG. Datos enero-octubre 2001.

221 Eyente APG. Datos enero-octubre 2001.

222 ruente: ARMADA DEL ECUADOR-DIRECCION DE LA MARINA MERCANTE Y DEL
LITORAL.
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transportaban carga general y carga mixta fueron 502 y 328 respectivamente. Frente a
este tipo de carga resulta insignificante el niUmero de buques graneleros para el mismo
periodo de tiempo, 3 graneles solidos y 7 de liquidos.

Manipulacion de mercancias (principales datos)

Guayaquil es el puerto mas importante para Ecuador ya que por el entra y sale el 64%
de las importaciones y exportaciones del Ecuador. Puerto Bolivar mueve el 24% de la
carga, Esmeraldas el 8% y Manta el 4%.

Tabla 22: Capacidad instalada de los puertos comerciales del Ecuador

p Movimiento Total de Carga (t
uerto - -
1999 % Nacional 2000 % Nacional

Esmeraldas 589.980 7.7 817.040 11.0
Manta 282.359 3.7 358.272 5.0
Guayaquil 4.902.195 64.3 4.631.106 61.0
Puerto Bolivar 1.843.833 24.2 1.743.288 23.0
Total 7.618.367 100 7.549.706 100

Importacion 2001. Origen de las importaciones®®.

El principal origen de mercancias en el Puerto de Guayaquil es Norteamérica, con un
25% del volumen de importacion del puerto. Chile ocupa el segundo lugar, con un 12%
de las importaciones, seguido de Venezuela, con el 7%.

Exportacién 2001. Destino de las exportaciones®*.

La region hacia la que se canalizan la mayor parte de las exportaciones, con casi un
tercio del total (32%), es Norteamérica, siendo Alemania e Italia los siguientes destinos,
con un 12% aproximadamente.

El siguiente grafico®® muestra la distribucién porcentual segin el tipo de carga en el
Puerto de Guayaquil. Como se puede observar, el movimiento de contenedores, con méas
del 50%, y la carga general, con casi el 45%, son los principales tipos de trafico del
puerto. Los graneles representan porcentajes despreciables (tanto sélidos como liquidos
no llegan a suponer el 1% del volumen total) frente a los tipos de carga ya mencionados.

223 Eyente APG. Periodo enero-octubre 2001.
224 Eyente APG. Periodo enero-octubre 2001.
225 Fyente APG. Datos enero-octubre 2001.
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llustracidén 26: Distribucién segun tipo de mercancia en Guayaquil
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Respecto al tréfico de contenedores, de los 226.186 contabilizados en el periodo enero-
octubre de 2001 el 65.5% correspondia a llenos y el 37.5% a contenedores vacios*®. La
mercancia mas importante, en carga contenedorizada, es el banano, que con un 22% del

total, ocupa el primer lugar en niimero de contenedores segtin carga®’.

Ubicacion terrestre

El puerto estd ubicado en la provincia del Guayas, en la ciudad capital Guayaquil.
Guayaquil es la principal ciudad comercial del Ecuador con una poblacion cercana a los
3.000.000 de habitantes. Concentra importantes industrias manufactureras de bienes de
consumo, conserveras, refinerias de petréleo y presenta un gran movimiento comercial
en continua expansion. En los alrededores de Guayaquil se pueden apreciar plantaciones
de la agroindustria como palma africana, banano, café, cacao y piscinas camaroneras.

La distancia via terrestre de Guayaquil con el otro gran centro de produccion y
consumo, Quito, la capital del Ecuador, es de 415 Km.

2.3.2.2 Los proveedores de servicios portuarios
Préacticos

El servicio de practicaje se privatizd en 1995’ Actualmente es ofrecido por 7
compafiias privadas que cuentan con la debida experiencia y capacidad, encontrandose
bajo el control de las autoridades del puerto y de la Direccion General de la Marina
Mercante (DIGMER)®*°. La mayor de ellas cuenta con 13 practicos.

225 Fuente: APG.

227 Guayaquil es el segundo puerto bananero del Ecuador, por detréas de Puerto Bolivar, en una proporcion
de 40 a 60.

228 En aquel entonces habia 16 practicos.

229 Se les exige una calificacion individual segin la Resolucion 494/97, formar un operador registrado en
la Marina como empresa, sacar una matricula que se renueva cada afio (132 $anuales) y contratar una
poliza de responsabilidad civil por un valor de 50.000 $. Cada mes envian un informe a Capitania con un
reporte de los servicios prestados. La Escuela de la Marina Mercante esta acreditada para formar
practicos.
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En el conjunto de empresas trabajan aproximadamente 35 practicos. Estan agrupados en
la Asociacion de Practicos de Ecuador, cuyos fines son principalmente de tipo social.
Prestan servicio a todos los puertos situados en los margenes del canal y el rio.

Su servicio esta sometido a tarifas maximas en funcion del tonelaje. Segun la
informacidn recabada en el trabajo de campo estan cobrando aproximadamente la mitad
de esa tarifa. No aplican recargos aungue si cobran por servicios especiales. Por falso
arribo y por falso zarpe cobran un 25%. Prestan servicios todos los dias del afio, y todas
las horas del dia®®® pero su oficina abre de 9:00 a 18:00 horas.

Las autoridades son reticentes a la entrada de nuevas compafias que ofrezcan dicho
servicio, imponiendo restricciones como es la falta de experiencia. Debido a la
dificultad de acceder al puerto a través del canal de acceso, con una longitud
considerable y que exige el buen conocimiento por parte de los practicos de las zonas
con limitaciones de calado, este servicio presenta un coste superior al de otros puertos.
Por este motivo se requiere una experiencia contrastada que demuestre el conocimiento
de las particularidades del canal de acceso. El tiempo en cubrir dicho recorrido también
influye en el precio de este servicio.

La distancia existente entre la estacion de pilotos, en Data, y el puerto maritimo es de 51
millas. La comunicacion con Operaciones Portuarias, de la APG, se realiza a través de
la empresa privada Ecoestibas. Los practicos se quejan de que el radar de la APG no
estd del todo aprovechado por culpa de su inadecuada ubicacion. También plantean la
conveniencia de grabar las Transmisiones con Ecoestibas. Con estas medidas se podrian
averiguar a posteriori las causas por las que algunos atraques no se realizan a la hora
prevista.

En general, en el trabajo de campo no se han detectado quejas dignas de mencion sobre
este servicio. La opinién de los précticos es que con la privatizacion ha bajado la
seguridad, pero no disponemos de datos para contrastar esta afirmacion.

Remolcadores

Existe un servicio de remolcadores prestado por 2 empresas privadas para el atraque y
desatraque de las naves en los muelles, asi como lanchas de apoyo para el embarque y
desembarque de los practicos.

El problema de los remolcadores radica en la antigliedad de su flota. Estos remolcadores
son viejos y no garantizan la seguridad en las maniobras de entrada al puerto. En la
actualidad se han incorporado dos nuevos remolcadores.

Amarradores

No se detectan, aparentemente, problemas con este colectivo. La opinion del resto de
colectivos es que realizan bien su trabajo.

20 Hay 2 mulles que no operan de 18:00 a 6.00.
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Capitania Maritima

Se encarga de aplicar el marco legal vigente asi como las politicas y disposiciones de la
Direccion General de la Marina Mercante y del Litoral sobre el transporte por agua y la
actividad portuaria. Ejerce el control y las funciones de Policia maritima fluvial,
preservar el medio ambiente y la vida humana en el mar.

El servicio policial de guardacostas no cuenta con medios suficientes para velar por la
seguridad a lo largo del canal y de la bahia. Se han detectado casos de asaltos por
piratas en dicho recorrido. El tiempo de reaccion de los guardacostas se estima en 40
minutos. Por estos motivos se desea reforzar con mejores equipos a los guardacostas.

Encontramos opiniones distintas en cuanto al cumplimiento de sus funciones. En algun
caso se hace referencia a la poca flexibilidad que muestran.

Autoridad Portuaria o Sociedad Portuaria

La APG ha cedido el permiso de explotacién de los servicios portuarios a empresas
privadas. Estas empresas permisionarias son supervisadas y controladas mediante los
Reglamentos de la Actividad Portuaria y el de Operaciones. La APG es, en primera
instancia, la encargada de velar por el cumplimiento de los contratos de concesion.
Estos contratos tienen una duracion de 5 afios. Se detecta un descontento con ciertos
servicios que prestan las empresas contratadas, es el caso de la seguridad y la gestion
informatica. Estos servicios deberian ser controlados directamente por departamentos de
la APG, pues son de vital importancia para el buen funcionamiento del puerto. Uno de
los efectos de las permisiones a 5 afios ha sido un bajo nivel de inversiones, por lo que
ahora la APG esta inmersa en el proceso de concesionamiento a mas largo plazo.

Como estrategia de concesion se ha dividio el puerto en 4 terminales: Granelero,
Contenedores, Frutas y Multiproposito. En Mayo de 1999 se entregd en concesion el
terminal granelero; este terminal de carga a granel ha sido el primero y hasta ahora el
unico en ser concesionado. La empresa Andipuerto es la beneficiaria de esta concesion
desde el afio 1998%%!. Desde Andipuerto se ha solicitado una revision del contrato de
concesion, y el recurso ha llegado a instancias judiciales puesto que la empresa
considera que existe un incumplimiento de parte de dicho contrato. Segun la concesion,
todo el grano deberia descargarse por este terminal, pero en la practica se esta
realizando también por otros terminales, lo cudl supone una disminucion de la
rentabilidad esperada cuando se pujo por dicho terminal. La asociacion de importadores
de grano, uno de los principales clientes, busca otras vias para realizar las importaciones
para evitar utilizar las instalaciones de este terminal.

El resto de los terminales del Puerto de Guayaquil se encuentra en estudio para su
posterior concesion. Las opciones que se barajan son dos: la primera consistiria en que
una sola concesién se hiciera con el control de los tres terminales restantes, la segunda
es que se constituyesen tres concesiones distintas, una para cada terminal. Los que
defienden esta postura piensan que con la concesion a varios operadores en lugar de uno
se lograria una mayor especializacion y una mayor competencia, lo cuél beneficiaria a

231 Este terminal dispone de 3 silos de 6.000 t c/u.
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los clientes con una mayor calidad de servicios y tarifas mas competitivas, pero este no
es el unico criterio que esta encima de la mesa.

Uno de los problemas para concesionar los terminales de contenedores, de frutas y de
carga general es que los puertos privados autorizados estan manejando un gran
porcentaje de la carga que antes se manejaba en el puerto publico. Eso significa que los
volumenes de carga se siguen reduciendo y le quitan atractivo econémico a la APG. Los
puertos privados que mas carga le quitan a la APG son Trinipuerto, Fertisa,
Bananapuerto y Timsa. Para hacer frente a esta competencia las medidas que piensa
adoptar la APG para recuperar carga son fijar tarifas competitivas, mejorar la
infraestructura adecuada, atraer mas lineas navieras, mejorar las relaciones en el seno de
la comunidad portuaria y aprovechar el funcionamiento de ZOFRAGUA?Z** entre otras.

Se tiene previsto que para junio de 2002 este proceso esté concluido y se esta trabajando
con urgencia porque seguramente éste es el reto mas importante que tiene ante si la
APG en el corto plazo: concluir el proceso de privatizacion para impulsar la
modernizacion pendiente del puerto de Guayaquil. Sin embargo, los actuales contratos
de permisionamiento vencen el 7 de noviembre del 2002 y, a pesar de las intenciones de
la gerencia, las gestiones para la concesion parecen ir atrasadas, con lo que se podria
demorar la culminacién del proceso adn un tiempo, lo cual supondria una prorroga de
los contratos de permision. Si esto ocurre, y ante la falta de precedentes de esta
situacion, no es descartable que alguna de las partes pretenda revisar aspectos tales
como exigencia de inversiones obligatorias, garantias, plazo, incremento en costes, etc.

Actualmente la APG se encuentra en proceso de validacion de sus procedimientos, tanto
administrativos como operativos, como paso previo a la implantacién de un sistema de
gestion de calidad I1SO 9000. En este proceso colabora una empresa auditora externa.

En la direccion de la APG, al menos hasta ahora, se detecta un alto porcentaje de
rotacion de los cargos, debido al grado de dependencia politica de la institucién, lo que
dificulta la planificacién y la toma de decisiones a medio y largo plazo. El actual
gerente fue nombrado en mayo de 2001 con el fin de implementar las concesiones
pendientes. Es el primer gerente civil, rompiendo una larga tradicion de gerentes, y
presidente, politicos y militares.

En cuanto a la calidad del servicio que ofrece, se han detectado algunos casos de
manipulacion en la asignacion de muelles.

Agentes Maritimos

En cuanto al agenciamiento de buques, el sector se encuentra bastante atomizado en
Guayaquil. La principal agencia controla el 11% de los buques, y entre las 15 agencias
mé&s importantes maneja el 72% de los buques que arribaron a Guayaquil®*,

Sobre este colectivo no se recogen quejas significativas. En el pasado realizaban mas
funciones de las que realizan en la actualidad. Hay 14 empresas navieras, agrupadas en
la Camara Maritima Ecuatoriana.

232 70na Franca Guayaquil.
28 Datos: Sistema Estadistico Portuario. APG. Periodo enero-octubre 2001.
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Agentes de Aduana

Son muy importantes en el proceso, pues la declaracion de la partida arancelaria
correcta facilita el trabajo. En muchos casos no tienen la preparacion necesaria. Se
detectan casos en que intentan eludir su responsabilidad implicando al agente naviero.

Empresas estibadoras/terminales

Ademas del terminal de la APG, en Guayaquil existen 6 terminales privados, de los
cuales 2 son multiproposito y 4 son graneleros (solidos y liquidos).

En cuanto a las empresas estibadoras, encontramos de todo, unas ofrecen un buen
servicio y otras un servicio pésimo.

Aduana

Es auténoma del Estado y tienen plena autonomia de gestion. Rinde cuentas a la
Controladuria del Estado y al Presidente. En diciembre se aprobd una reforma legal para
favorecer el ajuste de personal (de 1.300 en total a 500 empleados) mediante una
politica de despidos con indemnizaciones.

La aduana operativamente trabaja bien pero administrativamente deja mucho que
desear. Uno de los problemas es la inestabilidad de los puestos directivos en la aduana.
Las rotaciones de destino impiden la adaptacion de los funcionarios, a lo que hay que
afiadir las modificaciones continuas en los procesos.

Por otro lado, la propia reglamentacion no facilita la fluidez documental, en especial la
declaracion andina de valor. Para agilizar los tramites en la aduana se recurre a primar a
los funcionarios. Los usuarios critican también la falta de unidad de criterios entre todos
sus estamentos, y las altas multas altas por correccion de manifiestos (50 US$).

La obligacion que imponen al transportista de calificarse y registrarse, y la exigencia de
que su vehiculo no supere un determinado numero de afios (10 afios), reduce la oferta de
transporte terrestre.

En exportacion la informatizacion es minima. Existe conexion con bancos y
verificadoras.

Organismos de Inspeccién Animal y Vegetal

En la mercancia sujeta a certificados por organismos de calidad, agricultura, salud, se ha
observado un incremento de tiempo con respecto a épocas anteriores en la tramitacion
de los registros pertinentes.

Transportistas Terrestres

En este sector predomina la informalidad y la dificultad para adaptarse a los requisitos

de una logistica moderna, con el resultado de importantes retrasos. Ahora bien, también
hay que sefialar que el transportista terrestre esta expuesto a sufrir asaltos y robos
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durante los trayectos en carretera, en los que ademéas de la mercancia se incauta el
vehiculo, y que el Estado de las carreteras es defectuoso.

Centros de distribucion, almacenes

Las areas de almacenamiento (patios, bodegas y médulos) se encuentran permisionadas
a la empresa privada. Las distintas empresas privadas tienen un permiso para uso y
explotacion de un area del puerto durante 5 afios.

Se han detectado algunos problemas a la hora de sacar la carga de los patios, pues se
pagan comisiones para evitar problemas y evitar demoras innecesarias.

Las Cémaras de Comercio tienen interés en promover una Zona Franca cerca del puerto.
Empresas verificadoras

Las verificadoras pueden prestar sus servicios de forma particular o para la CAE.
Cuando se contratan los servicios de una aseguradora de forma particular, una vez
cargado el buque y verificado el estado de las mercancias, la responsabilidad pasa al
armador.

El contrato de las verificadoras con CAE actualmente se encuentra en estado de
prérroga indefinida tras su vencimiento. El nuevo contrato sufrird algunas
modificaciones respecto al anterior.

Existe un problema con los documentos originales. Estos son remitidos por la
verificadora a la CAE, pudiéndose dar el caso de que CAE vuelva a solicitar copia de
los documentos originales al detectar irregularidades como falsificaciones de firmas,
documentos, etc... Al no disponer la verificadora de dichos originales, se producen
conflictos que han llegado incluso a los tribunales de justicia.

El proceso que se sigue cuando la verificadora trabaja para la CAE es el siguiente:

1° Solicitud de inspeccion a CAE.

2° CAE realiza la peticién a la verificadora para que inspeccione.

3° La verificadora remite el resultado de la inspeccion a CAE.

4° Informe de CAE, calculo de impuestos y comprobacion de avales bancarios.

CAE obliga a verificar en origen si el valor de la mercancia es superior a 4.000 US$. No
es infrecuente que se produzcan discrepancias de criterios entre las inspecciones en
origen y en destino. Cada discrepancia origina una sancion de 26 US$, lo cual origina
un aumento de costes.

Las verificadoras tardan de 2 semanas a 1 mes en emitir el informe final. El retraso en la
emision del certificado por las verificadoras en origen no permite al importador
presentar la documentacion a la aduana, ello supone una demora considerable. Aun asi,
se valora positivamente a las verificadoras, pues sin ellas los costes extras por
corrupcion serian mayores.
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Entidades bancarias

Tras la crisis del sistema bancario en Ecuador, la credibilidad en las entidades bancarias
en muy baja o practicamente nula. Esta desconfianza se agudiza con los retrasos en las
verificaciones y tramitaciones en la que intervienen dichas entidades. Los créditos son
caros y escasos.

Compaiiias seguros

En el interior del puerto son las empresas permisionarias las que, mediante seguros, se
responsabilizan de la carga. En carretera, al producirse asaltos a mercancias, los seguros
no se hacen cargo. Predomina el reaseguro y es caro.

2.3.2.3 Los servicios portuarios
Analisis de la Recalada

El agente naviero avisa, normalmente con 24 horas como minimo de antelacion de la
llegada del buque por escrito. Posteriormente lo confirma. Normalmente los practicos
van en busca del buque una vez que tienen constancia de la autorizacion de la APG.

La Autoridad Portuaria emite 2 veces al dia la relacion de autorizados y la envia a los
practicos: la primera a las 07:00 y la segunda a primera hora de la tarde.

Aproximadamente 4 horas antes de la llegada prevista, los practicos confirman con los
agentes navieros la hora de llegada. A 40/50 millas los practicos contactan con el barco.
Si todo se desarrolla conforme a lo previsto se dirigen a la Estacion de Practicos donde
toman las lanchas de Ecoestibas para abordar el buque. La maniobra de entrada dura de
4 a 6 horas.

Al no haber operativas gruas fijas, la duracién de la operacién portuaria de carga y
descarga es muy variable y depende de las gruas del barco.

Para la salida, los précticos se coordinan con los agentes navieros normalmente con una
hora de antelacién. La coordinacion con los bananeros es mas dificil.

Coste

Debido al canal de acceso los costes de la recalada se ven incrementados por el servicio
de practicaje y remolcaje. Estos costes, comparados con otros puertos, resultan ser de
mas del doble. Sin embargo los costes de otros servicios como la visita de recepcién de
autoridades compensan, en parte, las altas tarifas de practicaje y remolcaje. En cuanto a
los gastos de puerto, Guayaquil se encuentra en una posicion intermedia si la
comparamos con otros puertos. Los gastos de agenciamiento son similares en los
puertos comparados.

Para un buque de 24000 TRB y una estadia de 20 horas, los gastos en el puerto de
Guayaquil serian los siguientes (cantidades en US$).
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Tabla 23: Gastos en el puerto de Guayaquil para un buque de 24000TRB y una estadia de 20 horas

Gastos de Autoridades 1.690
Maniobras 8.800
Gastos de Puerto 5.800
Gastos de Agencia 1.870
TOTAL 18.240

Andlisis del flujo de la mercancia

Existe un problema con la nacionalizacion de las mercancias. Anteriormente se permitia
nacionalizar la mercancia con anterioridad a la llegada del buque, pero actualmente no
se permite hasta que el buque no ha arribado. Con lo que todo buque que arribe con
posterioridad a las 16:00 no serd atendido por la aduana hasta las 8:00 h del dia
siguiente. Los tramites aduanales para que la carga pueda salir del recinto portuario se
estiman entre 24-72 h. La aduana revisa detalladamente la aplicacion correcta del tipo
de carga y su arancel correspondiente.

Segun las verificadoras, el tiempo de estadia de las mercancias en puerto es mas un
problema de uso de instalaciones que aduanal. Asi cuanto mayor sea el tiempo de
permanencia mayor es el precio a pagar por el uso de instalaciones.

En el trabajo de campo hemos encontrado una gran variabilidad en el tiempo que puede
durar este proceso, desde 4 dias hasta 20 dias. Suele ser frecuente que las grandes
empresas sufran menos obstaculos que los pequefios importadores y puedan sacar su
mercancia antes.

En cuanto al coste, no deberian cobrar tarifas de almacenamiento los 15 primeros dias
(almacenamiento libre) pero en la practica si se cobra.

Coste global

La valoracion global en cuanto a costes del Puerto de Guayaquil, resulta ser negativa.
Esta considerado como un puerto caro. La calidad de los servicios ofrecidos no justifica
los costes que se debe pagar por ellos, ademas de las comisiones encubiertas.

Rapidez global

Se presentan multitud de problemas a los que hay que hacer frente para conseguir que el
proceso no se demore en exceso. Uno de los cuellos de botella mas importantes es el
tramite administrativo aduanal, que produce importantes demoras en el proceso ademas
de acarrear multas por la rectificacion en la cumplimentacion de los documentos. Este
proceso de verificacion de documentos por la aduana y devolucién, en el caso de
encontrarse errores, provoca el retraso de varios dias e incluso semanas. Una vez
superado este tramite, para la salida de la mercancia de las instalaciones portuarias y
almacenes se suele recurrir a comisiones para no incurrir en mas demoras.
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Fiabilidad

Debido a la complejidad de los tramites aduanales, que se complica cuando entran en
juego las verificadoras, unido a los costes extras que supone la agilizacién del proceso,
la fiabilidad del puerto se considera baja.

Seguridad

Se constata una disminucién de las mermas de 3-4 afios a esta fecha. Esto puede ser
debido a la mejora del servicio con las compafias permisionarias. Anteriormente
resultaba notable la cantidad de mermas producidas en el puerto.

La violacion de los precintos se puede producir durante la travesia del buque en el
canal, en el transporte terrestre o0 en las instalaciones portuarias. En ocasiones se ha
comprobado que directamente se levantan las puertas de los contenedores,
introduciendo sacos rellenos de arena para que en el pesaje no se detecte la merma de
peso.

Valoracion global

En la valoracidn global del puerto influyen las demoras y el pago de gratificaciones que
encubiertas que hacen aumentar los costes y por tanto repercute en el valor de las
mercancias. Por todo ello el puerto visto por sus usuarios tiene una valoracién negativa,
con muchos aspectos por mejorar, destacando el aduanal.

2.3.2.4 Andlisis DAFO

2.3.2.4.1.1.1 Puntos débiles

e No existencia de tarifas registradas.

e Robos y mermas en las mercancias en el interior del recinto portuario y durante su
transporte. Inseguridad maritima y pirateria y debil respuesta de las autoridades
responsables.

e Irregularidades en las basculas. Desde la mala calibracion hasta la picaresca de los
transportistas en el pesaje. En algunos casos se introducen sacos o garrafas con agua
en el pesado en vacio (entrada), que posteriormente son abandonados en el interior
del puerto. Tras el pesaje con la carga (salida), estos kilogramos de diferencia son
sustraidos por el transportista y comercializados por su cuenta.

e Conflictos entre los distintos entes a la hora de hacer frente a la responsabilidad de
la carga, una vez esta ha ingresado en el puerto.

e Problema legislativo. En el marco legal existente no hay unificacion de criterios
(algunas leyes, como el cédigo de comercio, de mas de 100 afios, no reflejan la
realidad actual del sector®®*), por ello mediante las denominadas "leyes parche", se
intentan solventar estos problemas. Existe una propuesta de ley marco de regulacion
de la actividad maritima. Otro problema se presenta en la aplicacion incorrecta de la
ley. La norma existe, pero no se ha desarrollado el procedimiento para su puesta en

24 En Aduanas, existen incluso incongruencias entre la Ley Orgénica de Aduanas de 1994 y el
Reglamento de 2000.
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practica. Ello permite que los funcionarios interpreten de distinta forma la
normativa.

Restricciones horarias en la Aduana y complejidad documental innecesaria: por
ejemplo, existen dos documentos para el despacho, uno de importacion y otro de
exportacion, cuando se podria tener un Gnico documento aduanero.

Inspecciones: Se ha tener previsto un exceso de mercancia. En los procesos de
inspeccion, que pueden realizarse sin previo aviso, los organismos competentes, en
algunos casos extraen parte de dicha mercancia para lucro propio. No se tiene
seguridad de que la carga llegue integra a su destino. Al solicitar algun tipo de
responsabilidad a la autoridad no hay respuesta. La carga puede ser requerida para
inspeccionar durante el transporte de fabrica hasta la bodega del buque (los grandes
exportadores no encuentran estos problemas).

El Banco Central es lento en realizar sus operaciones. Se realizan tramites con
verificaciones documentales. Poca eficacia de los sistemas informaticos.

Transporte: Ausencia de garantias en caso de percances durante el transporte.

La solucion de combatir la corrupcion a través de mas normativa no esta dando los
resultados esperados. En la Aduana queda mucho por hacer y ademas la atencion a
los usuarios es deficiente. En la tramitacion de documentos en la aduana, los costes
y sobrecostes pueden incrementarse dependiendo del funcionario. Sigue siendo
necesario dar dinero para agilizar tramites.

Existencia de sobrecostes. Falta de transparencia en el mercado de fletes maritimos
y terrestres. Desconocimiento de las condiciones de embarque y contratacion. Falta
de claridad y transparencia en la facturacion. Recargos no justificados. Es necesario
pagar un minimo de 10 US$ aproximadamente para que los navieros
(consignatarios) entreguen el B/L®® y otros costes adicionales a la concesionaria en
el puerto.

La libertad del exportador para negociar el tipo de contrato se encuentra restringida.
Los navieros tienen contratos con transportistas ya concertados, no dejando opcién
al cliente para que elija al transportista.

El transporte terrestre es considerado como uno de los problemas afiadidos a los que
ya presenta de por si el propio puerto. La falta de infraestructura vial, el deterioro en
que se encuentra la existente y los problemas de seguridad hacen que el transporte
terrestre no sea todo lo agil que debiera, resultando dificultoso el arribar a algunos
destinos.

Horarios de puertas recinto portuario. A excepcion de algunas mercancias (banano,
camardn,..), el acceso para las cargas es de 8:00-17:00 horas.

El alto coste de nacionalizacion de barcos ha supuesto un descenso en el nimero de
buques con bandera ecuatoriana. Se suele trabajar con bandera panamefia.

Nadie cubre los dafios a mercancias producidos durante la inspeccion.

Falta de criterio unificado en la aplicacion de la normativa aduanal.

Visita de recepcion de autoridades. Para la inspeccion hay que recoger a cada
miembro de la comitiva, esto supone un coste extra y una demora en el proceso. Es
habitual la admisién de algun tipo de gratificacion por parte de las autoridades que
intervienen en la visita.

Reduccion del calado util del canal, las obras de pavimentacion del patio de
contenedores y el mejoramiento de la proteccion del atraque de contenedores. Se
sefiala también la falta de capacidad de manipulacion de contenedores en varios
patios. El puerto también tiene un problema de seguridad de la carga.

2% En algunos casos, se llega a cobrar incluso de 15 a 25 para exportaciones y de 50 para importaciones.
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Falta de marco institucional claro y adecuado. Las normas no contribuyen a
clarificar el tipo de actuacién que se precisa. Sirven tanto para un tipo de gestion
como para otro. Por ello no parece exagerado afirmar que el pais no ha culminado
su programa de privatizaciones por falta de un marco regulatorio adecuado.

Control de los organismos por parte del Ejército: actuacion rigida e inflexible.
Inestabilidad y rotacion de personal. La gerente de Esmeraldas ha hecho un buen
trabajo en el capitulo de recursos humanos; recurrié a una consultora externa para
seleccionar personal y su continuidad en el cargo ha permitido modernizar el capital
humano. Guayaquil intent6 algo similar pero el resultado fue distinto porque cambi6
el presidente de la Autoridad Portuaria y cambio el personal directivo.

Las mareas y la acumulacion de sedimentos en el canal de acceso, imponen severas
restricciones a los movimientos de buques. Los méas afectados son los barcos
grandes, de mas de 8 metros de calado, que no pueden entrar al puerto cuando la
marea estd baja. El fondo marino es barro, asi que la nave tiene mas riesgo de
embarrancar si la marea esta baja. Se prevé iniciar el dragado del canal en los
proximos meses.

AUn en buenas condiciones, el tiempo de entrada de los barcos al puerto es largo (de
4 a 6 horas).

Mala relacién calidad - precio

Escasa supervision de la calidad de los servicios portuarios por parte de la Autoridad
Portuaria

Los estibadores despedidos del Estado se han agrupado en cooperativas que
compiten entre si. La situacion actual es de cierto descontrol sobre la actuacion de
estas empresas, incluyendo problemas de seguridad.

Quito y Guayaquil no tienen conexiones adecuadas ni por carretera ni por
ferrocarril. En general las comunicaciones son deficientes y existen pocas
frecuencias.

Infraestructura portuaria inadecuada, falta de sistema informatico y caida frecuente
de los sistemas de los organismos publicos.

El sistema portuario esta considerado como uno de los menos eficientes de la
region.

Puntos fuertes

Guayaquil es la capital econdmica del pais y su area de influencia concentra una
gran parte de su carga internacional. La red de comunicaciones de Guayaquil con
los centros de produccion y consumo del pais hacen dificil que otros puertos puedan
competir con él.

e Dispone de instalaciones para todo tipo de mercaderia.

e Posee una amplia zona de reserva para el desarrollo portuario.
e Lamanipulacion de la carga y los costes de estiba son bajos.
e Los remolcadores son baratos

Amenazas

El cierre del puerto sino se acometen los trabajos necesarios de dragado®®.

2% Este punto se desarrolla méas extensamente en un epigrafe especifico. Apartado 4.4.3.
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Manta y Bolivar se quejan de que las autoridades no les permiten competir con
Guayaquil. Manta tiene su propio plan de desarrollo. Manta es hoy por hoy mas
turistico que industrial. Actualmente, el estado de las vias de comunicacion terrestre
y su situacion respecto los centros de generacion de carga son debilidades por lo que
su area de influencia es mas pequefia. A esto se afiade el riesgo de robo de la
mercancia durante el transporte por carretera. El flujo de carga que se observa en la
actualidad de Guayaquil a Manta puede estar originado por las mayores facilidades
que otorga la aduana de Manta, lo que hace el flujo més rapido®’. Ademas, se
detectan menores mermas en las mercancias que utilizan el puerto de Manta que en
las que utilizan Guayaquil®*®. De hecho, a Manta han ido los barcos de linea regular
cuando han tenido problemas en Guayaquil.

Por su parte, Esmeraldas esta especializado en cargas pesadas, su zona de influencia
es el norte del pais —incluso Quito -, esta bien gestionado, pero no van los barcos de
linea regular. Aungue pocas, algunas empresas radicadas en Quito van a Esmeraldas
por que reciben mejor servicio, esta menos congestionado y hay menos corrupcion.
En realidad Esmeraldas es un puerto disefiado para exportar crudo, con los servicios
privatizados y buena superestructura. Puerto Bolivar es un puerto bananero.
Autorizaciones entregadas para la instalacion de Terminales Privados. La
proliferacion de terminales privados estd acarreando el trasvase de carga desde el
terminal de la APG hacia estos terminales. Si se siguen yendo mas clientes, su
posicion comercial quedard muy debilitada.

Oportunidades

Falta de apoyo gubernamental. No se produce el apoyo deseado a nuevos proyectos
ni a la creacion de puestos de trabajo. Algunos entrevistados buscan en CAF una
fuente para financiar sus proyectos de expansion, como modernizacion de astilleros,
etc...

En cuanto a la financiacion para optar a licitaciones, las empresas ecuatorianas se
encuentran con unas tasas de interés crediticio mayores que otras empresas
extranjeras que optan a las mismas concesiones. De aqui surge la peticion de un
contacto con CAF para abordar este tema.

Creacion de la zona franca.

Licitacién de los terminales que quedan por concesionar. La gestion privada
aumentara la competitividad global del puerto, ademas de atraer nuevas inversiones.
Desarrollo agricola y econémico de la peninsula de Santa Elena.

Existe el proyecto de que los permisionarios actuales se pongan de acuerdo para
crear un terminal especializado que modernice el puerto. El futuro concesionario
debera hacer un gran esfuerzo en supra y en infraestructura. La Autoridad Portuaria
debe invertir en seguridad y en sistemas informaticos.

Algunos usuarios desean ser reconocidos como “usuarios frecuentes o especiales” a
fin de recibir mejor atencién de la administracion.

La elevada distancia con el Callao y las dificultades del transito de carga por
carretera entre Ecuador y Colombia hacen que la competencia de puertos
internacionales con Guayaquil con la carga exterior ecuatoriana sea practicamente
nula. La competencia, de existir, puede ser interna.

27 |_a Aduana controla mas en Guayaquil porque hay mas contrabando.

238

Quiza la ciudad es mas segura porque es mas pequefia.
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2.3.3 Analisis de Manta

2.3.3.1 Factores fisicos, tecnoldgicos y organizativos de competitividad
Localizacion

El Puerto de Manta estd ubicado al oeste de Ecuador, en la costa de la provincia de
Manabi. Es el puerto situado més al oeste de la costa del Pacifico, y se encuentra a 25
millas nauticas de las rutas de trafico internacional. Se ubica a escasas 24 horas de
navegacion del Canal de Panama.

Infraestructura
Via maritima

Manta, al ser un puerto abierto y de calado natural, no presenta problemas al ingreso de
las naves a los muelles marginales.

Muelles

Se realizdé un dragado después de 31 afios de haberse construido el puerto. Dicho
dragado de las areas portuarias, afectd especialmente a los muelles de aguas profundas.
Se movilizaron, aproximadamente, 600 m® de sedimentos acumulados en las areas
adyacentes a los muelles, logrando 11 m de profundidad, requeridos para poder dar
servicio a buques de 36 pies de calado.

Las caracteristicas de los muelles con marea baja son las siguientes:

Tabla 24: Descripcion muelles puerto de Manta

Longitud (m) Calado (m)
IMAPZ 1 200 11
IMAP 2 200 11
IMAP 3 200 10
IMAP 4 200 10
IMMC? 100 6
IMMP?*! 1 100 5
IMMP 2 150 4

Conexiones con el area de influencia

El acceso terrestre. Existe una via de acceso directo al puerto. Esta obra ha servido para
descongestionar el transito de vehiculos pesados por el centro de la ciudad.

El acceso ferroviario. No existe linea ferrea.
Superestructura (Equipos)

Los buques deben disponer de sus propios equipos para la carga-descarga de
contenedores al no disponer el puerto de equipos para tal fin.

29 MAP: Muelle de Aguas Profundas
240 MMC: Muelle Marginal Cabotaje
1 MMP: Muelle Marginal Pesquero
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Almacenes y depdsitos

El puerto cuenta con 138.178 m? de patios abiertos y 7.940 m? de bodegas cubiertas en
muelles y patios. También dispone de un &rea de estacionamiento ptblico de 4.000 m?.

Instalaciones complementarias

Zonas de Actividades logisticas

No existe ZAL.

Sistemas telematicos

No existe un sistema EDI que comunique la comunidad portuaria.

Movimiento de buques y mercancias. Actividad comercial

El nimero total de naves arribadas durante el afio 2000 fue de 277, correspondiendo 106
a buques mercantes, 46 a pesqueros, 7 a buques de trasbordo y el resto a otro tipo de
embarcaciones y barcos turisticos.

El tiempo de estadia de un buque portacontenedores es de unas 12 horas. Tras realizar
las operaciones de manipulacion de la carga, en unas 6 horas, se ha de esperar a que las
condiciones de marea sean favorables.

Manipulacion de mercancias

Segun se puede apreciar en el grafico, el trafico de graneles sélidos es el principal tipo
de carga manipulada en el puerto de Manta, con mas del 60% del volumen de mercancia
del puerto. El trafico de graneles liquidos y el de contenedores, con un 19% y 17%
respectivamente, son los siguientes en orden de importancia. Finalmente, la mercancia
general representa un 3% del total del volumen del puerto.

Ilustracion 27: Distribucién segun el tipo de carga en el puerto de Manta*

Contenedores
17%

General
3%

Granel sol
61%

Granel liq
19%

222 Eyente; APM. Afio 2000.
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Ubicacion terrestre

La distancia terrestre a los principales centros de produccion y consumo desde Manta
son las siguientes: a Guayaquil 190 km, a Quito 400 km y a Cuenca 446 km.

2.3.3.2 Los proveedores de servicios portuarios
Practicos

El servicio de practico goza de buena reputacion. Debido al poco trafico que registra el
puerto tan solo es necesario un practico para atender a la demanda de naves. Por ello
tampoco es necesario que los buques esperen en rada.

Tabla 25: Tarifas®® servicio de practicaje de Manta®**

(TRB x 0.015) + TASAS APM
Tasas APM - Uso de facilidades por Practicos 75% / maniobra (entrada o salida)

Remolcadores

Existe servicio de remolcadores disponible que cuenta con 2 remolcadores. Esta
empresa se encarga de recoger al préctico y dirigirse al encuentro de las embarcaciones
El servicio es considerado como bueno.

Amarradores

La operacion del amarre se realiza es unos 15 minutos. En los meses de enero-febrero se
produce una fuerte resaca en el puerto en las subidas y bajadas de marea. Este colectivo
no presenta problemas.

Capitania Maritima
No se encuentran quejas en lo referente al desempefio de sus funciones.
Autoridad Portuaria o Sociedad Portuaria

Entre los distintos proyectos que se tiene la intencién de llevar a cabo encontramos el
proyecto del Puerto de Transferencia. Dicho proyecto contempla la ampliacion de la
escollera, a partir del limite actual, en una longitud de 310 metros, la construccion del
rompeolas de 500 metros de longitud. Esto permitira la construcciéon de un atraque en
aguas profundas de 310 metros de longitud, con un delantal de 40 metros para
maniobras de carga y descarga, con un patio abierto para cualquier tipo de carga, de
40.000 m? de capacidad. Mediante la construccién de estas obras se espera que el puerto
pueda acoger buques portacontenedores con capacidad de transporte para 3.000 y 4.000
contenedores. Para el manejo de la carga y otros servicios se requiere equipo mecanico,
que de acuerdo al proyecto seria: 4 gruas gantry, 8 transtainers, 15 chasis, 15 tractores,
10 fork-lift truck. Equipos que tienen un coste estimado de 35 millones de dolares.

243 Maniobra Tarifario Minimo 100 US$ + Tasas APM.
24 Fuente: APM.
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La Autoridad Portuaria reconoce que la fluidez del trafico de mercancias se ve
favorecida por el volumen que se maneja en la actualidad. El puerto no sufre colapso
con el trafico de mercancias que soporta, logrando atender sin problemas tanto a naves
como a mercancias.

Acuerdo Cabotaje Buenaventura-Manta. Existe un acuerdo para potenciar el cabotaje
entre Autoridad Portuaria de Manta y SPRBUN. A pesar del apoyo politico para
desarrollar colaboraciones transfronterizas entre Ecuador y Colombia, en la practica no
se traduce en hechos concretos. Hasta el momento ninguna compafiia se ha servido de
este acuerdo. Actualmente una empresa esta estudiando la rentabilidad del proyecto
para poner en marcha un servicio regular entre estos dos puertos.

Actualmente, desde la Autoridad Portuaria, se estad trabajando en el proceso de
privatizacion de todo el puerto en conjunto, se espera que para Octubre de 2002 esteé
ultimado.

Agentes Maritimos (consignatarios)

Este colectivo no registra problemas en cuanto a la calidad del servicio que ofrece. Las
navieras optan Las lineas navieras no terminan de apostar por Manta como opcion a
Guayaquil.

Agentes de Aduana

Encontramos distintas opiniones respecto a los agentes de aduanas, dependiendo del
agente con el que se trabaje la calidad del servicio puede ser mejor o peor.

Empresas estibadoras/terminales

Son 4 empresas las que se encargan del servicio de estiba/desestiba, ofreciendo un buen
servicio.

Aduana

La implantacion de sistemas informaticos a nivel aduanero es nula. Conscientes de la
corrupcion de los funcionarios, intentan tomar medidas para combatirla. Respecto a
Guayaquil, la agilizacién de tramites es mucho mas rapida en la CAE de Manta, debido,
fundamentalmente, al menor volumen de carga que transcurre por Manta. El trato con la
aduana es mas personal, asi los tramites burocraticos y problemas que pudieran surgir se
solucionan maés rapidamente. La corrupcion dentro del organismo repercute a todos los
niveles, incluso desde las instancias superiores se realizan recomendaciones para
favorecer o entorpecer a determinadas empresas.

Organismos de Inspeccién Animal y Vegetal
Este organismo evidencia falta de personal asi como de medios. Se toman muestras para

analisis que se demoran en exceso. En la recepcion de la nave el inspector puede no
estar presente, llegando una vez se esta procediendo a la descarga de la mercancia.
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Transportistas Terrestres

El transporte terrestre se encuentra bastante bien valorado. Debido al tipo de carga que
se transporta desde Manta, no es frecuente el asalto a los vehiculos.

Empresas verificadoras

Debido al tipo de mercancia que se maneja en el puerto de Manta, graneles sélidos en su
mayor parte, las verificadoras no tienen un papel tan relevante como en Guayaquil.

2.3.3.3 Los servicios portuarios
Andlisis de la Recalada

El practico sube a bordo cuando la nave se encuentra a una distancia de 1 milla, que en
tiempo son, aproximadamente, 45 minutos. La operacion de amarre se suele realizar en
15 minutos.

La operacion de salida se realiza en un tiempo menor que la de entrada, en unos 20
minutos, y en ocasiones se prescinde del practico para realizar esta maniobra.

Andlisis del flujo de la mercancia

Debido a los menores volimenes de carga que se manejan en Manta, el coste de los
fletes es mayor que en el caso de Guayaquil, con mayor volumen de mercancias.

En término medio, el tiempo minimo de permanencia en puerto de un contenedor para
exportacion es de 1 dia, y para importacion 2 dias.

El transportar via terrestre un contenedor (20/40") de Manta a Guayaquil, se encuentra
en torno a los 350 US$, y el trayecto de 190 km se realiza en unas 5 horas.

Exportaciones-Importaciones. Los tramites para las exportaciones son mucho mas
agiles, gracias a la ley de facilitacion de las exportaciones, que para las importaciones.
En las importaciones interfiere mucho mas la negligencia en que pueden incurrir los
funcionarios de la aduana, esperando alguna gratificacion. La caida de las exportaciones
ha afectado negativamente al trafico de mercancias de Manta.

Coste global

A pesar de que el coste de los fletes en Manta es mayor que en Guayaquil, se ve
compensado con un ahorro significativo en tiempo. Es necesario tener en cuenta el
transporte terrestre cuando el destino final es Guayaquil o Quito, con lo que hay que
contabilizar el coste de este.

A pesar de estos costes algunas compafiias utilizan Manta para mercancia con origen
Guayaquil, debido al factor tiempo y al ahorro de almacenaje que supone disponer de la
mercancia en la mayor brevedad posible.

Rapidez global

Los trdmites aduaneros son mas &giles en Manta. Ademas, la menor congestion del
puerto ayuda a la fluidez del trafico de las mercancias. Si la densidad de trafico fuera
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mayor habria que observar la repercusion que tiene en la fluidez de las operaciones de
mercancias.

Fiabilidad

La confianza en los servicios que ofrece el puerto es aceptable.
Seguridad

La seguridad en el recinto es considerada como buena. No se detectan denuncias de
robos de mercancias.

Valoracion global

En la valoracién final de los servicios que ofrece el puerto se ha de tener presente que
con el actual trafico de mercancias el puerto responde satisfactoriamente y no incurre en
demoras excesivas. También hay que sefialar la falta de infraestructura que representa
un freno para que las navieras se decidan por Manta como alternativa a operar en
Guayaquil.

2.3.3.4 Andlisis DAFO
Puntos débiles

e Pesqueros. Manta es un puerto tradicionalmente pesquero, siendo relevante la fuerza
de este sector en la comunidad portuaria. En ocasiones se han producido incidentes
entre pesqueros y naves de carga.

e Calado. El puerto presenta problemas de calado para buques de gran tamario, que
han de esperar a condiciones favorables de marea alta para realizar las maniobras.

e La ley de Modernizacion de Puertos no permite que APM pueda financiar y
construir la expansion del puerto.

e El riesgo-pais hace dificil atraer inversores privados que construyan, administren,
operen y transfieran el puerto una vez concluida la concesion.

e EIl coste de los fletes. Debido a los menores volimenes de carga manejados en
Manta, los costes de los fletes son més caros que en Guayaquil.

e Falta de infraestructura. El puerto no cuenta con suficiente infraestructura y equipos
necesarios para ofrecer un mejor servicio.

e Oleajes y resacas. Durante los meses de enero-febrero es frecuente que se
produzcan estos fendmenos en la zona, afectando al puerto.

e Capacidad para ofrecer mas y mejores servicios.

Puntos fuertes

e Los tramites aduanales son mucho mas &giles que en Guayaquil. En caso de
incidencias existe buena predisposicion, por parte de la CAE Manta, para
solucionarlas.

e Bajos costes en las tarifas portuarias.

e Situacién geogréfica. Proximidad a las rutas de tréfico internacional.

e Caracteristicas del puerto. Se trata de un puerto abierto al mar, con calado natural y
profundo. El acceso maritimo es directo y no presenta dificultad.
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No presenta congestionamiento.
Zonas Francas proximas al puerto.

Amenazas

Competencia de otros puertos de la region.

Decisiones politicas que pueden afectar al puerto.

El puerto de Esmeraldas se estd patrocinando politicamente, por los intereses
gubernamentales que desde Quito quieren favorecer a dicho puerto.

El fenomeno de El Nifio que obstaculiza, en cierta manera, el trafico de vehiculos
hacia los principales centros de produccién y consumo.

Oportunidades

Privatizacion. Se espera que con la privatizacion se mejore la calidad de los
servicios y los precios de los mismos.

Puerto de Transferencia. Si Manta opera como puerto de transferencia, realizando
los proyectos en infraestructura previstos, tendria capacidad para recibir buques de
4.000 a 5.000 contenedores. Con este proyecto se intentaria competir con puertos
peruanos, como Callao, y colombianos, como Buenaventura, en el trafico de
mercancia en transito y transferencia. También se intentaria captar carga de
transbordo para Brasil y Bolivia.

Construccion de un terminal de contenedores capaz de suministrar servicios
modernos y de calidad a bajo coste.

Desarrollo del transporte multimodal. El acondicionamiento del aeropuerto
permitira recibir aviones de gran capacidad de carga.

Corredor interoceanico®”. Conexién con Brasil via Manaos.

245 Eje multimodal del Amazonas Brasil-Pert-Ecuador-Colombia. Proyecto IIRSA.
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2.4 PERU
2.4.1 El marco regulatorio

2.4.1.1 Lasituacién actual

El sistema portuario peruano se encuentra actualmente en el inicio de los procesos de
reformas portuarias que tienen como objeto la privatizacion de los terminales portuarios
administrados por la Empresa Nacional de Puertos S.A. (ENAPU), empresa publica de
derecho privado. La reestructuracion del sector portuario se plantea a partir de la
carencia de un equipamiento y una infraestructura adecuados, y tiene como objetivo
mejorar su calidad y cantidad.

El proceso de la privatizacion de ENAPU se inicié en 1992** sin embargo, la
concesion de los terminales no comenzé hasta 1997%*', ya que era necesario crear
previamente un marco legal en materia de concesiones en obras y servicios publicos
inexistente hasta entonces®®. La PROMCEPRI (Comisién de Promocién de
Concesiones Privadas), en un principio y, posteriormente, la COPRI (Comisién de
Promocion de la Inversion Privada), desarrollaron los procesos de promocion y
ejecucion de las concesiones (convocatoria, calificacion de postores y otorgamiento). A
finales de 1998 se realiz0 la convocatoria publica de dos de los siete terminales
maritimos que administra ENAPU: Ilo y Matarani. La concesion del resto de terminales
portuarios se dejo para después, una vez finalizadas las de Ilo y Matarani. Hasta este
momento siguen siendo operadas por ENAPU.

En estos terminales las operaciones de arribo, permanencia y zarpe de naves, amarre y
actividades de carga y descarga son efectuadas por agencias generales, agencias
maritimas y, en el caso de las actividades de carga y descarga, por empresas de servicios
de estiba. Estas agencias se encargan ademas de contratar al personal que realiza el
trabajo maritimo: estibadores, tarjadores y maniobristas, que son remunerados por tipo
de carga y tonelaje movilizado®®. El practicaje lo realizan agencias maritimas y
empresas administradoras de practicos.

El régimen tarifario para los servicios portuarios en los que no existe competencia es
discriminatorio segln la mercancia sea de exportaciones o importaciones y el tipo de
carga. Las tarifas son aprobadas por OSITRAN a propuesta de la empresa, aunque
ENAPU tiene capacidad de fijar esquemas tarifarios no discriminatorios por debajo de
las tarifas maximas. El Reglamento de Tarifas establece el uso prioritario de los equipos
de ENAPU, lo que restringe la competencia al reducirse las opciones, ademas de que se
cobran tarifas mayores que las existentes en el mercado por iguales servicios.

Corresponde a la direccion Transporte Acuatico (DGTAC) del MTCVC (Ministerio
Transportes, Comunicaciones, Vivienda y Construccion) controlar las actividades de
transporte acuatico, aprobar y supervisar los estudios y la construccion de puertos y

246 A partir del Decreto Ley N25882 del 24 de noviembre de 1992.

247 Aunque en 1995 el puerto del Callao establecié un Comité Especial de Privatizaciones encargado de
preparar la concesion del puerto.

248 Decretos Supremos N° 059-96-PCM, y R.S.514-97-PCM.

2% Régimen laboral del Dec. Leg. 728 como trabajadores eventuales a destajo.
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muelles comerciales®®, asi como autorizar y supervisar a las agencias generales,
maritimas y empresas de servicios proporcionandoles las necesarias licencias anuales de
operacion.

El Ministerio de Defensa, Marina de Guerra, Direccion General de Capitania y
Guardacostas (DICAPI), a través de las Capitanias de Puerto, controla y vigila el trafico
maritimo, la recepcién, permanencia y salida de buques, las actividades de carga y
descarga que realizan las empresas y trabajadores maritimos en los recintos
portuarios™*, otorga las licencias a las empresas de practicaje y controla los servicios
que estas suministran. La Capitania de Puerto también se encarga de la verificacion de
la documentacion y de las condiciones de seguridad para el zarpe que se realiza en el
Despacho de Naves. ENAPU establece, en los puertos que administra, regulaciones
adicionales tanto para el practicaje como para operaciones de carga y descarga. Por
ultimo, la DICAPI también regula, supervisa y controla con la DGTAC la construccion
de obras de infraestructura portuarias, otorga las concesiones hasta por 30 afos
renovables para la construccion de muelles, espigones, rompeolas y otras
instalaciones?, estando todo ello regulado por la Ley n° 26620 sobre el Control de
Vigilancia de Actividades Maritimas, Fluviales y Lacustres, por el Reglamento de
Capitanias y Actividades Maritimas, Fluviales y Lacustres y por el Texto Unico de
Procedimientos Administrativos.

La SUNAD (Superintendencia Nacional de Aduanas) autoriza a los servicios portuarios
las zonas primarias (zonas en las que se permiten almacenar mercancias por 30 dias
habiles).

Es funcion del Ministerio del Interior y del Ministerio de Salud regular el cumplimiento
de las normas sobre migraciones aplicables a la tripulacion y la vigencia de los
certificados de sanidad de la nave y la carga.

En los dos terminales maritimos que se han privatizado bajo un sistema de operacion
mono-operador la concesion se ha adjudicado a un consorcio, que se ha constituido
cumpliendo ciertos requisitos y en el cual participa un socio estratégico, precalificado
legal y técnicamente. Dicho consorcio es el que ha presentado una mejor oferta
econdémica respecto a tres variables de licitacion: derecho de concesién, pago de un
canon por derecho de explotacion (el canon corresponde a un % de los ingresos brutos)
y un compromiso de inversién. Se ha permitido que los consorcios pudieran participar
en ambos procesos de concesion (llo y Matarani) pero sélo pudieran adjudicarse uno de
ellos.

Mediante la concesion, el sistema portuario pasa a estar administrado por un ente
privado que esta obligado a realizar inversiones en equipamiento e infraestructura. El
concesionario tiene la posibilidad de suministrar servicios que en los puertos
administrados por ENAPU son provistos por agencias generales, maritimas y empresas
de estiba.

250 Conforme a su ley organica n° 25862.

»1 Reguladas por el Decreto Legislativo 707, el Reglamento de Agencias Generales, Maritimas,
Lacustres, Empresas y Cooperativas de Estiba y Desestiba: Decreto Supremo n°010-99-MTC.

%52 Todo ello regulado por el Decreto Legislativo 707, el Reglamento de Agencias Generales, Maritimas,
Lacustres, Empresas y Cooperativas de Estiba y Desestiba: Decreto Supremo n°010-99-MTC.
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Los servicios de uso de muelle a la carga y a la nave, amarre y almacenaje se encuentran
bajo regulacion tarifaria, existiendo unas tarifas maximas bajo las cuales tiene que
operar el concesionario para recuperar la inversion realizada durante los treinta afios en
los que esta vigente la concesion. Estas tarifas son fijadas por el CEPRI y quedan
establecidas en los contratos de concesion. OSITRAN fiscaliza su cumplimiento,
administra y supervisa el cumplimiento de los contratos de concesion, incluyendo los
compromisos de inversion en infraestructura portuaria, bien sea para construir nueva o
mejorar la existente, y le corresponde también supervisar la calidad de los servicios
portuarios que desarrolla el concesionario. En caso de incumplimiento se encarga de
aplicar las sanciones pertinentes. Tiene ademas la competencia de establecer los
mecanismos regulatorios que prevengan o sancionen las conductas discriminatorias del
concesionario en el acceso al insumo esencial.

Mediante la concesion se pretende mejorar la infraestructura y equipamiento portuario y
que estas mejoras, una vez concluida la concesion, sean transferidas al Estado.

2.4.1.2 El proyecto de reforma®>

En el momento de redactar estas lineas Perl se encuentra debatiendo una Ley de
Puertos. Durante la realizacion del trabajo de campo, en Lima, en noviembre de 2001,
recibimos en el Ministerio de transportes, Comunicaciones, Vivienda y Construccion
una copia del anteproyecto de la Ley Nacional de Puertos. Es de ese anteproyecto,
denominado Propuesta Alternativa del MTC, y sin haber conversado con ninguno de los
participantes en el debate politico sobre la futura ley, del que se realiza una evaluacién
preliminar.

Aunque en cada region del mundo, e incluso cada pais, existe un modelo portuario
distinto, en una buena parte del mundo, al menos en Europa, se tiende hacia sistemas
basados en los principios de descentralizacion politica, autonomia administrativa,
autosuficiencia financiera, participacion del sector privado y liberalizacion de los
servicios. La evaluacion que sigue el anteproyecto citado se basa en su adecuacion a
es0s principios generales.

Los puntos mas notables del anteproyecto son los siguientes:

1.- Privatizacién. Se cuenta con la inversion privada para, entre otras, integrar a los
puertos en el sistema de transporte y modernizar la tecnologia portuaria (art. 3).
Ademas, se prevé que el desarrollo de la infraestructura portuaria y su explotacion se
efectlien principalmente a través de la inversion y gestion privada (art. 9), pero no se
establecen criterios ni se regula su participacion.

2.- Tarifas. Se sefiala que aquellas que no se brinden en condiciones de libre
competencia seran determinadas por el Organismo Regulador competente —pero no se
dice cudl es -, al tiempo que se encomienda a la autoridad portuaria establecer la
estructura tarifaria de los servicios portuarios (art. 11).

3.- Organizacion del sistema (1): competencias y su titularidad. El anteproyecto
establece que las competencias de los entes que componen el sistema sean normativas,

3 En enero de 2003 la Comisién Permanente del Congreso peruano aprobé una serie de articulos
pendientes de la Ley General de Puertos.

163



L ov
\q_,_/ “Evaluacién de los Principales Puertos de América del Sur”

de gestion y de fiscalizacion (art. 13). Las primeras corresponden al Ministerio de
Transportes, Comunicaciones, Vivienda y Comunicacién a través de la Direccién
General de Transporte Acuatico (D.G.T.A.), y la Autoridad Portuaria Nacional, que no
se define. Las de administracion se definen pero no se asignan y lo mismo ocurre con la
de fiscalizacion, lo que implica, tal y como indica el art. 14, que recaen en el Ministerio.

4.- Organizacion del sistema (I1): Autoridades y competencias. Se prevé que la
presente Ley sea aplicada por las siguientes autoridades: el ya citado Ministerio,
OSITRAN, la Policia Naval del Pertu y el INDECOPI (art 15). Las competencias de la
Policia estan claras y no se interfieren con las de ninguna otra autoridad citada (art. 17).
Las de INDECOPI también lo estan (art. 18), aunque resulta chocante su inclusién en la
Ley, ya que se trata de un organismo horizontal que cumple sus objetivos en todos los
sectores de la economia. En el &mbito portuario, sin embargo, no se especifica con que
criterio debera actuar, por ejemplo, para velar por la idoneidad de los servicios. Por su
parte, a OSITRAN se le atribuyen competencias normativas, supervisoras,
fiscalizadoras, sancionadoras y de solucién de controversias (art. 19), y al Ministerio
normativas, de gestion y fiscalizacion (art. 16), sin que se deslinden los &mbitos en los
que cada autoridad podra ejercer sus competencias, con el riesgo de conflictos que esta
situacion conlleva, problema que el anteproyecto soluciona con el sometimiento a
jurisdiccion anica (art. 20) y el recurso al Tribunal Constitucional si llega el caso (art.
21).

5.- Distribucion del poder/Centralizacion. La Autoridad Portuaria detenta el poder; el
anteproyecto sélo preve que “se podra” descentralizar su actuacion creando Autoridades
Portuarias locales o regionales (art. 28). A su vez, la Autoridad Portuaria se funde con el
ejecutivo, ya que organicamente la ejerce la D.G.T.A. (art. 23), y la participacion de
otros estamentos solo es posible a través de su Comité Consultivo (art. 26).

6.- Administracion portuaria. El anteproyecto prevé que puede ser publica o privada,
sin especificar las condiciones o circunstancias en las que se decidird por una u otra
férmula (art. 29).

7.- Regulacion laboral. Se deja en manos del Ministerio de Trabajo la regulacion de las
condiciones laborales de los trabajadores portuarios; sin precisar si se refiere solo a los
estibadores o0 a todos los que prestan servicios en el puerto, lo que significa que a priori
puede ser tanto una regulacion especifica como la regulaciéon comun u ordinaria (art. 30.

8.- Régimen econdmico-financiero. Se establece que los recursos de la Autoridad
Portuaria Nacional provengan del sector privado — pago de concesiones y otras
autorizaciones y de los servicios portuarios- y del publico a través del Presupuesto (art.
25). A su vez, los ingresos, utilidades y superavit serdn destinados Unicamente a
financiar compra de equipamiento e infraestructura portuaria para fines sociales, asi
como programa de capacitacion e investigacion en materia portuaria (Disposicién final
segunda). Con estos criterios no se garantiza la autonomia financiera del sistema
portuario en su conjunto.

9.- Actuacién de otros organismos publicos en el puerto. Se obliga a la Aduana a
garantizar servicios continuos e ininterrumpidos durante las 24 horas del dia,
incluyendo domingos y feriados (Disposicion complementaria primera). Se trata de una
medida acertada para facilitar el comercio, pero su impacto queda rebajado si no se
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incluyen a los otros organismos publicos de inspeccion y control que intervienen en el
flujo de barcos y mercancias.

10.- Régimen de responsabilidades. En la disposicion final 32 se deja en manos de un
Decreto Supremo la definicidn de responsabilidades de los proveedores logisticos.

11.- Transicion. No se suprimen, entre otros entes, la Empresa Nacional de Puertos
(ENAPU. Solo se contempla, en la Disposicion transitoria segunda, que adecue sus
funciones a lo sefialado en la ley, sin que esta adecuacion quede clara en el texto.

En las circunstancias al inicio sefialadas, esta evaluacién no puede ser sino un ejercicio
preliminar, ya que algunas de las observaciones realizadas pueden ser debidas a un
enfoque restringido del problema. En cualquier caso, hay que sefialar que no es facil
hacer una valoracion del anteproyecto por su alto nivel de indefinicidn e imprecision, lo
cual puede ser interpretado como una critica, ya que deja demasiados interrogantes al
desarrollo reglamentario de la Ley y retrasa la adopcién de las inversiones necesarias
para modernizar los puertos peruanos. En cualquier caso, nos atrevemos a sefialar que:

a) no establece mecanismos para efectuar una descentralizacion efectiva del poder
politico sobre el sistema portuario
b) procede a un reparto confuso de competencias entre organismos publicos y
concentra varias de ellas en un solo organismo
c) es muy genérico y no clarifica algunas importantes cuestiones tales como:
d) la politica de precios
e) la participacion del sector privado
f) el mecanismo de administracién portuaria (funciones y encaje organico)
g) el régimen laboral de los trabajadores portuarios
h) la gestion medioambiental en los puertos
i) omite o remite a normas ulteriores aspectos como el régimen de responsabilidades

En suma, el anteproyecto no garantiza la modernizacion del sistema portuario peruano.

2.4.2 Analisis de Callao

2.4.2.1 Factores fisicos, tecnoldgicos y organizativos de competitividad
Localizacién

El puerto del Callao esté localizado en la costa oeste de América del Sur.
Infraestructura

Via maritima

No se han detectado problemas de calado. El acceso al puerto es sencillo y el mar es
tranquilo®™*.

254 E|l puerto Chileno de Valparaiso, con el que a veces se le compara, es més eficiente pero el fuerte
oleaje reinante dificulta en ocasiones las operaciones portuarias.
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Muelles

En total hay 29 puestos de atraque con un calado maximo de 11 m vy la eslora maxima
se encuentra en los sitios de atraque continuos de hasta 426 m (sitios 11A, 11B y 11C).
Los sitios de atraque especializados son: muelles de Contenedores, muelles
multipropdsito, muelle de minerales, muelles ro-ro, muelle de hidrocarburos, terminal
de granos y suministro de combustible.

Como opinion general, las instalaciones del puerto no estdn disefiadas para la
manipulacion de contenedores. Por ejemplo, el muelle 5 se disefid para estacion
maritima y no para contenedores y graneles sucios tal y como se esta utilizando ahora.

Conexiones con el area de influencia

No existe conexidn directa del puerto con la red viaria principal. Para acceder a ella hay
que cruzar el municipio de El Callao, y la travesia es peligrosa para los camiones
cargados. S6lo hay dos puertas operativas para la entrada y salida de vehiculos (la 4y la
1) y es frecuente la congestién y formacion de colas.

La linea férrea no llega a los muelles donde atracan los barcos portacontenedores. Se
queda a 3 km en los patios de minerales.

Superestructura

No existen gruas poértico. Se estan llevando a cabo los trabajos de implementacion de
dos gruas maviles para el embarque y descarga de contenedores.

Para el almacenamiento existen areas especializadas:

a) Para contenedores de travesia internacional

Zonas de almacenamiento para contenedores de importacion y exportacion con
capacidad para 8.500 TEUs. Adicionalmente cuenta con aproximadamente 7.000
m? de almacenes techados para recepcion de carga para consolidacion o
desconsolidacion de contenedores.

b) Contenedores de transbordo
Zonas de almacenamiento para contenedores de transbordo. Movilizacion actual:
Promedio Mes — 4.000 TEUs entre llenos/vacios.

Instalaciones complementarias

Como zonas de apoyo a la actividad portuaria existen mddulos de almacenamiento con
capacidad para 8.500 TEUs, zonas de “arrumaje” en muelles para contenedores en
transito y zonas de apoyo extraportuarias para recepcion de contenedores, situadas en un
radio de 15 km del terminal. Sin embargo, no existe una ZAL o area especializada
similar contigua al puerto ni existe espacio suficiente para ellas.
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Marco institucional

Estabilidad y claridad

El marco regulatorio estd en discusion. El objetivo es aprobar una norma que permita
modernizar los puertos que no fueron privatizados en la etapa anterior. Los problemas
habidos en 2001 con las dos empresas que tenian arrendados sendos patios dentro del
puerto han debilitado la confianza de las empresas privadas en los responsables
politicos del sistema.

Autonomia de gestion y participacién en la gestion

Bajo el esquema actual, con la excepcion de los puertos privatizados, y a pesar de las
muchas funciones que ha perdido en la Gltima década, ENAPU sigue siendo quien
gestiona el sistema portuario, incluido el puerto del Callao Los niveles de autonomia en
la gestion son muy bajos. El anteproyecto®® de ley que conocimos en el trabajo de
campo adolece de una excesiva concentracion y dependencia del poder politico.

Liberalizacién vy privatizacion de servicios

El marco regulatorio pretende conseguir la libertad y la competencia en la prestacion de
los servicios portuarios.

Sistemas telematicos

El puerto carece de intranet portuaria. La Aduana tiene su propio sistema informatico
que se explica en el epigrafe correspondiente.

Movimiento de buques y mercancias. Actividad comercial

Al puerto del Callao llegan aproximadamente 8 naves al dia de las cuales 5
corresponden a lineas regulares y 3 a graneleras. En cambio a cualquier puerto regional
(por ejemplo Paita) s6lo llegan 15 naves mensuales de las cuales 3 corresponden a
lineas regulares.

La siguiente ilustracion muestra los servicios regulares directos en el puerto de Callao
(no se incluyen los servicios regionales). Observamos que la mayor parte de dichos
servicios tienen conexion con Norteamérica, mientras que Asia y Europa, ambas en
igual cuantia, disfrutan de menor nimero de servicios directos.

255 \er apartado en el que se analiza dicho anteproyecto: 3.2.5. B.- El proyecto de reforma.

167



Pons

R - . .
@ED “Evaluacién de los Principales Puertos de América del Sur” m

Ilustracion 28: Servicios regulares directos en Callao®®
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Asia Norteamérica Europa

El movimiento anual de contenedores en el afio 2000 fue de 414.000 TEUs y en el 2001
de 480.706 TEUs, lo que convierte al Callao en uno de los principales puertos en
movimiento de contenedores en la costa Oeste de Suramérica.

llustracion 29: Trafico de contenedores. T.P. del Callao 1990 - 2000
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llustracion 30: Transbordo de contenedores
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2% Fuente: Revista de la CEPAL 71. Agosto 2000. Jan Hoffmann.
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Ubicacion terrestre

El puerto de El Callo se encuentra cerca de Lima, capital politica y econdmica del pais
gue concentra un elevado porcentaje de su comercio exterior. Esto hace que en realidad
el area de influencia de Callao sea todo el Peru

2.4.2.2 Los proveedores de servicios portuarios
Los usuarios (Importadores y Exportadores)

El Puerto del Callao canaliza la carga de las principales empresas peruanas, con
excepcion de algunas de las grandes mineras - que utilizan muelles propios para
importar maquinaria y exportar sus productos- y algunas pesqueras o harineras que
distribuyen su carga entre este Puerto y los de Chimbote y Paita. En lo que se refiere al
trafico de contenedores, el Callao concentra aproximadamente el 90% del total de carga
movilizada en Perd.

Los usuarios manifiestan su conformidad con la frecuencia y el origen-destino de las
lineas regulares que recalan en el Callao. EI mayor volumen de carga peruana se
moviliza en América del Sur, desde y hacia paises como Chile, Colombia, Argentina y
Brasil principalmente. Este Gltimo pais tiene controles bancarios que hacen engorrosas
las operaciones comerciales. Las demas regiones importantes para el comercio peruano
son Europa, América del Norte y América Central. Cabe sefialar que el trafico por el
Atlantico es méas fluido, mientras que en el Pacifico se ofrece un servicio de menor
calidad y mayor coste. Algunas empresas tienen relaciones importantes con el Sudeste
Asiatico, Australia y Nueva Zelanda, mientras que el comercio con paises del Africa es
casi inexistente.

La disponibilidad de contenedores para embarques hacia los principales destinos es muy
buena. Asimismo, la opinion generalizada es que ha mejorado la rapidez en la entrega
de los contenedores de importacion, principalmente por las mejoras en ADUANAS, asi
como la seguridad en el embarque de los contenedores de exportacion. Los problemas
con la integridad del precinto y de la mercaderia se han reducido. Se aprecia un cambio
positivo en la “filosofia” de los organismos publicos, que se han modernizado y ahora
facilitan las gestiones necesarias.

Los contratos de compraventa utilizados por los exportadores e importadores en las
operaciones de comercio exterior son variados —muchas empresas se ajustan a sus
clientes- pero puede apreciarse un predominio de los contratos FOB (franco a bordo) en
el caso de las exportaciones y contratos EXW (en féabrica) para las importaciones. La
mayoria de las empresas contratan el transporte directamente con el naviero, excepto en
los casos que se presente una exigencia de la contraparte. De igual modo, el transporte
terrestre es contratado directamente.

Las relaciones entre la empresas generadoras de carga y los consignatarios, transitarios,
agentes de aduana y transportistas es muy estable, es decir, generalmente se trabaja con
las mismas empresas, sobretodo en el caso de las agencias de aduana, que son maximo
dos por cada empresa.
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La mayoria de los usuarios desconoce las funciones operativas del puerto, como el
practicaje, remolcaje, amarre y los demaés servicios a las naves; asi como las funciones
de la autoridad maritima (DICAPI), ya que no lo contratan directamente sino a través de
sus agentes, pero consideran importantes todas las medidas que garanticen la seguridad
del Puerto, las naves y la carga. Como es de esperarse, estan mas familiarizados con la
labor de los agentes maritimos aunque los consideran s6lo medianamente buenos. Una
queja recurrente es la falta de claridad y transparencia en la facturacion.

Las labores de los agentes de aduana y de la misma Aduana Maritima son mejor
valoradas, aunque se reconoce que aun se puede mejorar el servicio, a pesar de los
grandes avances de la ultima década. Asimismo, la oferta de transporte terrestre,
depdsitos de contenedores vacios y centros de almacenamiento (extra-portuarios) es
diversa y su calidad de servicio y precios estan bien valorados.

Las funciones del SENASA (inspeccién animal y vegetal) son conocidas sélo por los
usuarios que transportan carga sujeta a las inspecciones. En el caso de esta institucion,
las opiniones sobre su valoracion difieren fuertemente.

Entre los principales problemas se han mencionado demoras en la gestion del
conocimiento de embarque y falta de coordinacion de los servicios portuarios, asi como
los sobrecostes. En general, se observan costes altos en el Callao en comparacion con
los demas puertos de la regién, sobre todo los relacionados con tasas oficiales, gastos
portuarios y fletes (maritimo y terrestre).

En conclusion, el puerto del Callao ha mejorado significativamente su seguridad y
rapidez, aungue todavia carece, por ejemplo, de grdas en los muelles. Por su ubicacion,
concentra la mayor cantidad de carga del pais y tiene poca competencia, lo que puede
explicar que sus costes sigan manteniéndose elevados. Una de las principales
limitaciones del Puerto es que se han urbanizado todos los terrenos aledafios, lo que
complicaria cualquier intento de expansion, que no se oriente al mar.

Los navieros

La totalidad de representantes de los armadores o lineas navieras internacionales usan
algn software tales como Frontline. En el Per(, los representantes de los armadores
estan conectados via Internet con las agencias maritimas. Lo que normalmente se hace
es que el representante del armador contrata una agencia maritima la que convierte la
informacion electronica al sistema de Aduanas.

Los origenes/destino de las compafiias navieras cubren practicamente todas las rutas
comerciales. Chile, Per(, Ecuador, Colombia (costa oeste del Pacifico) conectados con
Asia, USA (3 costas: este, oeste y golfo), Europa Norte y Mediterraneo. El problema, en
todo caso, es de frecuencias si se compara esta con la costa este del Pacifico. Los
servicios de lineas maritimas regulares en el Callao son: Singapur: 34 dias; Hong Kong:
25 dias; Yokohama: 21 dias; Nueva York: 14 dias; Hamburgo: 25 dias.

Los buques que recalan en El Callao llevan entre 1.000 y 2.000 TEUs y la Conferencia
utilizada es la europea. En cuanto a fletes cada naviera negocia con el cliente.
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La opinion generalizada es que el puerto del Callao no presenta problemas de calado
(que si los presenta Guayaquil) aunque es necesaria la adquisicién de una gria pértico
para agilizar el movimiento de contenedores.

Para los armadores, los practicos presentan un problema pues son muy caros en
comparacion con otros puertos similares. Consideran que la Autoridad Portuaria
(ENAPU) es mas flexible que antes de los noventa. Piensan que el mayor
encarecimiento del puerto se produce por la presencia de DICAPI al querer financiar sus
actividades con la recaudacién por concepto de permisos y multas.

Autoridad Portuaria (ENAPU)

La Empresa Nacional de Puertos S.A. (ENAPU) se cre6 como empresa de derecho
plblico en 1970%" con el objeto de administrar, operar, equipar y mantener la red de
terminales portuarios en el &mbito nacional. En 1981 cambia su personalidad juridica y
se convierte en una empresa publica de derecho privado®®.

Sus funciones se regulan por su Ley de creacion, la Ley General de Sociedades y los
estatutos de la empresa™®. La organizacién actual (ex ante) tiene caracter transitorio, en
razon del proceso de privatizacion en que se encuentra. La empresa administra siete
terminales maritimos (en proceso de concesion), tres terminales de lanchonaje y tres
terminales fluviales. Por tratarse de una empresa publica de derecho privado se
encuentra fiscalizada por los érganos de control del estado y supervisada por la Oficina
de Instituciones y Organismos del Estado (Ministerio de Economia y Finanzas).

En cuanto a las operaciones comerciales se establece Unicamente que "se realizan
mediante facilidades de los terminales”. Los servicios que la empresa puede brindar
son: practicaje, atencion a la nave y a la carga.

A fines de 1992%° el gobierno decidié incluir a ENAPU en el proceso de privatizacion
de empresas del estado, creando en principio los Comités Especiales de Privatizacion de
ENAPU y de Puerto de llo. Entre 1992 y 1997 la concesion de los terminales no se
llevé a cabo, entre otros factores, por la ausencia de un cuerpo regulatorio consistente
en materia de concesiones. En 1996 se dio un paso en esa direccion estableciendo la
modalidad de concesion, y se crea el organismo encargado de su promocion y
ejecucion, PROMCEPRI®!. Complementariamente se expidieron normas para regular
las concesiones de infraestructura y modalidad en que se promovera la inversion en los
puertos®®?,

En el plan de desarrollo 1996-2005, se planteaba que las inversiones debian alcanzar los
320 millones US$, a un promedio de 32 millones US$ anuales. Sin embargo, sélo en los
ultimos afios ENAPU ha alcanzado un nivel de inversion equivalente 10 millones US$
por afo, destinados a rehabilitar obras y adquirir algunos equipos en el Puerto del

27 Mediante Ley N° 17526 y entr6 en funcionamiento por Decreto Ley 18027.

8 Dec. Legislativo N° 98.

9 Aprobado por D.S. N° 045-81-TC.

280 Decreto Ley 25882 del 01.12.92.

261 Decreto Legislativo N° 839, Ley de Promocién de la Inversién Privada en Obras Publicas de
Infraestructura y de Servicio y crea la Comision de Promocidn de Concesiones Privadas (PROMCEPRI).
%62 Decretos Supremos N° 059-96-PCM, 060-96-PCM, y R.S. 514-97-PCM.
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Callao. Estos recursos han provenido principalmente de los recursos propios del sistema
portuario administrado por ENAPU. Desde el punto de vista de las transferencias del
presupuesto del MTC, entre 1990 y 1999 se han transferido al sector acuatico menos de
8 millones US$. Por esta razén, es imperiosa la necesidad de realizar privatizaciones en
los puertos que traigan inversiones.

El programa de privatizaciones fue lanzado en 1998 e incluia los puertos de Paita,
Salaverry, Chimbote, Callao, General San Martin, Matarani e llo. El proceso se inicio
con dos pequefios puertos del sur: llo y Matarani, con una concesion cuya vigencia es
de 30 afios, renovable por un periodo similar. En la concesion se establecieron tarifas
maximas (price caps) para los servicios portuarios a la nave (amarre/desamarre, uso de
amarradero), uso de muelle a la carga (segun se trate de: general fraccionada, rodante,
solida a granel, liquida a granel y contenedores y almacenaje). El concesionario puede
proveer servicios complementarios, a la nave y a la carga, que son ofrecidos
habitualmente por agencias generales (transporte maritimo), agencias maritimas
(agencia de nave) y empresas de estiba (carga y descarga de mercancias). Existe un
programa minimo de inversiones iniciales y otro relacionado a determinados niveles de
crecimiento del trafico de naves.

ENAPU actia como Autoridad Portuaria, y a la vez administra y provee servicios
portuarios a la nave y a la carga (no incluye estiba/desestiba ni practicaje) en los puertos
propiedad del Estado. Asi, presta servicios de amarraje y servicios adicionales a las
naves como alquiler de lanchas, suministro de agua y energia eléctrica a las naves y
tomas para contenedores refrigerados en muelles y zonas de almacenamiento. En los
ultimos afios, una de sus principales funciones ha sido adecuar la operatividad de la
empresa para el proceso de privatizacion.

ENAPU tiene cierto retraso en sus sistemas de informacion. Poseen sistema Intranet e
interconexién con Aduanas (via correo electronico) pero aun persisten los problemas de
compatibilidad del software.

ENAPU recibe el manifiesto del agente maritimo y toma 20 minutos en procesarlo. Este
documento se transmite a la Aduana (via correo electrénico). Esta Gltima transmite la
numeracion aduanera (esto podria demorar un maximo de 3 dias por fin de semana).

Autoridad Maritima

La Direccién General de Capitanias y Guardacostas - DICAPI?®3, con dependencia de la
Marina de Guerra del Perd, es la Autoridad Maritima Nacional, responsable de velar por
la seguridad de la vida humana en el mar, rios y lagos navegables, de la proteccion del
medio ambiente y recursos naturales en dichos &mbitos y hacer cumplir los convenios
internacionales y normas nacionales en su jurisdiccion, reprimiendo todas las
actividades ilicitas. La DICAPI dirige 18 Capitanias de Puerto, de las cuales, la mas
importante (por el volumen de actividad comercial y el trafico de naves) es la Capitania
de Puerto del Callao que esta a cargo del Capitan de Navio Juan de Dios Arce Vizcarra.

La ubicacion de la Capitania de Puerto del Callao es el “Distrito de Capitania 11”
(Puerto Mayor del Callao) y su jurisdiccion abarca el litoral maritimo comprendido

263 Jr. Constitucion 150 — Callao, CALLAO 01- PERU (51 1) 429-7278 www.dicapi.mil.pe
dicapi@marina.mil.pe
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desde el limite provincial entre Chancay y Huaral por el Norte, hasta Punta Lobos por el
Sur, Islas San Lorenzo, Isla Pachacamac, Isla Asia y Grupo de Huaura.

lustracion 31: Ubicacion del puerto del Callao

En su funcion de Autoridad Maritima del Perd, la DICAPI regula mediante
resoluciones, publicaciones, tramites administrativos y reglamentos tanto nacionales
como internacionales, las actividades acuaticas en el territorio peruano con el Unico fin
de velar por el uso equilibrado de sus recursos y de prevenir las actividades ilicitas en
dicho medio.

El Director General de Capitanias y Guardacostas mediante Resoluciones Directorales
dicta las normas necesarias para que las actividades maritimas, fluviales y lacustres se
desarrollen en forma adecuada. Esta actividad es constante, pues responde a la realidad
cambiante de las variables sociales y econdémicas del pais. Cuando es necesario, la
DICAPI coordina con el OSITRAN y el MTC.

En el &mbito internacional, la Autoridad Maritima del Perd, tiene la obligacion de
aplicar los convenios suscritos en el seno de la Organizacion Maritima Internacional —
OMI, a la que estd afiliada. Estos convenios han sido incluidos dentro de las
Ordenanzas Maritimas de la Marina de Guerra.

No se utilizan aln sistemas de informacién o transmisién de datos, todos los tramites se
realizan con formatos fisicos.
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Entre las funciones de la DICAPI estan:

o ks

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.
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Ejercer Policia Maritima, Fluvial y Lacustre en los puertos, en el litoral del dominio
maritimo hasta las 200 millas, asi como en rios y lagos navegables.

Ejercer el control del trafico acuatico, acceso, permanencia y salidas de naves de los
puertos, fondeaderos y de las aguas de soberania y jurisdiccion nacional.

Controlar el sistema de informacién sobre posicién y seguridad de naves en el
ambito acuético.

Velar por la seguridad de la vida humana en el mar, rios y lagos navegables.

Velar por la seguridad y vigilancia de los puertos y terminales en los aspectos de su
competencia.

Ejercer control para prevenir y mitigar los efectos de la contaminacion del mar, rios
y lagos navegables y en general sobre todo aquello que ocasiones perjuicio
ecoldgico.

Coordinar y controlar las actividades relacionadas con la ensefianza profesional,
capacitacion, entrenamiento y examenes del personal de la Marina Mercante, Pesca
y Nautica Deportiva y otras actividades acuaticas, asi como la expedicion e
inscripcion de los titulos correspondientes.

Establecer las dotaciones de buques y embarcaciones de la Marina Mercante, Pesca
y otras actividades acuéticas.

Otorgar las licencias y fiscalizar la construccion, modificacion y reparacion de
naves nacionales en el pais y en el extranjero. Intervenir en el proceso de compra y
venta de naves, asi como controlar la expedicion de la matricula respectiva.

Expedir certificados de reconocimiento e inspecciones de naves, de acuerdo con las
disposiciones nacionales e internacionales ratificadas por el Perd.

Otorgar las licencias de operacion y fiscalizar el funcionamiento de astilleros,
varaderos, diques y talleres de reparaciones navales y otras empresas afines a la
actividad acuatica, sean de apoyo y/o servicios.

Exigir el cumplimiento de las disposiciones que se dictan en materia de pesca, aves
guaneras y otros recursos naturales del medio acuatico.

Efectuar el control de adjudicacion de los terrenos riberefios.

Autorizar y controlar el rescate y recuperacion de naves y restos hundidos en aguas
de dominio maritimo, rios y lagos navegables.

Controlar en funcién de la seguridad de la navegacion, faros, balizas y otras sefiales,
para el buen funcionamiento del sistema de sefializacion nautica a nivel nacional, en
coordinaciones con la Direccion de Hidrografia y Navegacion de la Marina.

Otorgar Permisos de Navegacion a naves extranjeras, mercantes fletadas por
empresas navieras nacionales, naves de pesca y otras que vayan a operar en aguas
nacionales.

Autorizar y fiscalizar actividades de investigacion cientifica, de naves nacionales y
extranjeras que se realicen en el ambito acuatico de jurisdiccion.

Mantener relacion con organismos internacionales y autoridades equivalentes de
otros paises, concernientes con asuntos en los cuales la Direccion General tenga
interés sustancial.

Representar a la nacion en foros y conferencias internacionales relacionadas con las
actividades maritimas y recomendar al gobierno la designacién de los expertos que
deben participar de las mismas.
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Asimismo, un representante de la Capitania de Puerto del Callao, forma parte de la
comitiva de arribo y despacho de naves.

Las tasas que aplica la DICAPI estan especificadas en el Texto Unico de
Procedimientos Administrativos de la Marina de Guerra del Perd®* (TUPAM).
Constituyen un porcentaje de la Unidad Impositiva Tributaria (UIT) y varian segun el
arqueo bruto de las naves. En la entrevista se manifestd que la rapidez del Puerto habia
mejorado, aunque no pudo ser comparada con la de algun otro puerto de los demés
paises andinos. Se mencionaron problemas de seguridad, principalmente por la
presencia de delincuentes en la zona del terminal pesquero, desde la que se tiene facil
acceso a las instalaciones de ENAPU S.A. y los muelles.

Asimismo, se indicd que las nuevas disposiciones legales que restringen el ingreso de
nuevos practicos, responden principalmente a regulaciones internacionales y que, en el
caso del Callao, no se desea aumentar el nimero de practicos maritimos en actividad,
sino mas bien, reducir su cantidad, ya que existen demasiados para el nivel de actividad
del Puerto.

Se desmintié que dichas disposiciones legales respondieran a presiones o algun tipo de
coordinacion; sin embargo se reconocio que existen presiones a todo nivel en el mundo
de la Marina Mercante, por la estrecha relacion que tiene con la Marina de Guerra en el
caso peruano.

Se preciso gque se crean nuevas normas Yy disposiciones para dificultar que este tipo de
presiones prospere. Las instituciones se han profesionalizado, ademas, en el caso de la
DICAPI y la Capitania de Puerto del Callao o de cualquier otro puerto, las
“irregularidades” se resuelven a nivel judicial con intervencion de la Fiscalia, y no con
un simple arresto, como ocurre dentro de las instituciones castrenses.

Aduanas®®®

La Superintendencia Nacional de Aduanas del Peru, a la que también se le denomina
Aduanas, es una Institucion Publica Descentralizada del Sector Economia y Finanzas,
con personeria juridica de Derecho Publico, creada por Ley 24829 y con autonomia
administrativa, econdmica, presupuestal, financiera y técnica en el ejercicio de sus

atribuciones®®.

Aduanas cuenta con 2,640 empleados aproximadamente y en la Aduana Maritima del
Callao laboran 410 personas. La alta direccion la ejercen la Superintendencia Nacional
y Superintendencia Ejecutiva. La primera la ejerce el Superintendente Nacional de
Aduanas, quien es el funcionario de mayor nivel jerarquico, representando a Aduanas
dentro y fuera del pais en todo acto, contrato o convenio que ésta realice. Es designado
por el Presidente de la Republica a propuesta del Ministro de Economia y Finanzas,
mediante Resolucion Suprema expedida con el voto Aprobatorio del Consejo de

264 http://www.dicapi.mil.pe/tupam2000/tupam2000.htl

Ver partes “B” y “C” (Marina Mercante y Pesca, respectivamente).

265 Seguin la informacion recabada en el trabajo de campo, la Aduana peruana es la mejor de todas las de
los paises de la CAN, es por ello que en este epigrafe se describe de forma mas extensa su
funcionamiento.

266 Art. 1° de Ley Organica de Aduanas, aprobada por Decreto Ley N° 26020.
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Ministros. ElI Superintendente Ejecutivo ejerce las funciones del Superintendente
Nacional por delegacion en los casos de ausencia o impedimento temporal y las que se
le delegue en forma expresa. La Oficina de Auditoria Interna es el drgano responsable
de efectuar el control interno de las actividades y operaciones de Aduanas, de
conformidad con la Ley del Sistema Nacional de Control, las Normas de Auditoria
Gubernamental y demas disposiciones legales vigentes. Los dérganos de asesoramiento y
apoyo son A) La Secretaria General es el 6rgano encargado de las funciones de
administracion documentaria y relaciones publicas de Aduanas. Al efecto, norma los
sistemas institucionales respectivos y conduce los sistemas de la Sede Central
correspondientes a dichas materias. B) La Oficina de Asesoria Legal es el organo
responsable de asesorar en asuntos de caracter juridico y legal a la Alta Direccion y a
las dependencias de Aduanas; de emitir y administrar la opinidon institucional en materia
juridica y legal. Asimismo, de procesar los expedientes y documentos sometidos a su
consideracién y ejercer la representacion de Aduanas ante el Tribunal Fiscal, previa
coordinacion con las Intendencias involucradas. C) La Procuraduria Publica es la
encargada de ejercer la defensa de los intereses de Aduanas, a través del Procurador
Publico y aquellos en los que delegue facultades conforme a Ley, asumiendo la defensa
de los actos administrativos y judiciales que corresponde a Aduanas, en armonia con lo
dispuesto en los Decretos Leyes N* 26014 y 17537, sus normas modificatorias y
complementarias. D) La Escuela Nacional de Aduanas es el 6rgano responsable de
desarrollar las actividades académicas de formacion, capacitacion y especializacion del
personal de Aduanas y de los usuarios del servicio aduanero. Asimismo, es responsable
de la realizacién de trabajos de investigacion en materia aduanera asi como de la
publicacién y difusion de normas y textos aduaneros.

Otros Organos relevantes son la Intendencia Nacional de Administracion y Recaudacion

Aduanera®’, la Intendencia Nacional de Fiscalizacién Aduanera®®, la Intendencia
Nacional de Prevencién del Contrabando y Control Fronterizo®®, la Intendencia
Nacional de Recursos Humanos?®, la Intendencia Nacional de Sistemas®’* y la
Intendencia Nacional de Técnica Aduanera®’®. Como 6rganos desconcentrados destacan

las Intendencias de Aduanas Operativas®'>.

%7 es la responsable de conducir los sistemas de planeamiento, presupuesto, logistica, tesoreria y

contabilidad; asi como del control de la recaudacion aduanera, del almacenamiento y realizacién de las
mercancias en abandono legal y comiso; y de la recuperacion de adeudos

268 s la responsable de verificar el cumplimiento de las obligaciones tributarias y aduaneras por parte de
los operadores de comercio exterior. Para tal efecto desarrolla, dirige y ejecuta los planes de fiscalizacion
aduanera mediante las inspecciones y auditorias correspondientes. Asimismo, como parte de su labor
fiscalizadora, conduce los sistemas de evaluacién y control de los factores de riesgo de delito en las
operaciones aduaneras

29 es la responsable de regular, conducir y coordinar las acciones, planes y programas de prevencion,
deteccion y represion del contrabando, asi como de procesar las acciones legales que se deriven de
aquellos.

270 es la responsable de conducir los sistemas de administracién de personal, evaluacion, capacitacion,
bienestar y desarrollo integral del trabajador.

21 @5 |a responsable de la conduccién de los sistemas de calidad, organizacién, ingenieria de procesos,
soporte informatico y estadistica.

272 g5 |a responsable de administrar la normatividad para la aplicacion de los regimenes y operaciones
aduaneras, destinos aduaneros especiales o de excepcién, reglas de origen, tratados y convenios
internacionales; y de conducir los sistemas de nomenclatura arancelaria y valoracion aduanera.
Asimismo, procesa las solicitudes de exoneracién de derechos y/o franquicias aduaneras, autoriza el
funcionamiento de los operadores de comercio exterior y supervisa las actividades de las empresas
verificadoras; y absuelve las consultas de caracter técnico dentro de su competencia. Igualmente es

176



Foaaay
[_@?‘
"\q_,_/ “Evaluacién de los Principales Puertos de América del Sur” m

Aduanas es una institucion que actua en todo el territorio de la Republica a través de las
Intendencias de Aduana®’*, Agencias Aduaneras y los Puestos de Control, que dependen
de las primeras®”®. Aduanas tiene en la actualidad 20 Intendencias de Aduana y 82
Puestos de Control (Intendencias de Aduana de la Republica).

Para el proceso del despacho de Regimenes y Operaciones Aduaneras en el Perq,
Aduanas ha implementado el procedimiento electronico de numeracion de Documentos
Aduaneros denominado Teledespacho, mediante el cual los documentos aduaneros son
transmitidos por medios electronicos (e-mail) a las Intendencias de Aduana, en formatos
que han sido establecidos por Aduanas, para su procesamiento y respuesta.

Los formatos de envio constan de archivos de control, datos generales y detalle (series)
como también los archivos auxiliares. Los procedimientos operativos de cada Régimen
Aduanero establecen los documentos de envio aplicables en cada caso (DUA
Declaracion Unica de Aduanas, Declaracion del Valor, Orden de Embarque,
Declaracion Simplificada, Cuadro Insumo Producto, Relacion Insumo Producto). Un
envio puede contener uno o varios documentos aduaneros de cada Régimen.

Aduanas realiza el procesamiento electronico de los mensajes recibidos, determina la
aceptacion o rechazo de los mismos y envia los mensajes de respuesta correspondientes.
En el caso de documentos rechazados, se adjuntan los codigos de error
correspondientes. ElI Despachador de Aduanas, una vez corregidos los motivos de
rechazo, puede enviar nuevamente el documento. El procedimiento a seguir con los
documentos aceptados estd determinado por el Procedimiento Operativo de cada
Régimen.

El Teledespacho en la actualidad se encuentra implementado para los Regimenes,
Destinos Especiales y Operacion Aduanera, continuando con este proceso de
automatizacién se incorpora la transmisién electronica de los formatos de
Reexportacion y Reimportacion a partir del 05 de Junio del 2000.

responsable de la conduccidn de los planes y actividades referidos a cooperacion técnica interinstitucional
e internacional.

2% son los 6rganos operativos que, dentro de sus respectivas jurisdicciones, tienen la responsabilidad de
administrar los regimenes y operaciones aduaneras y recaudar los derechos y demas tributos aplicables.
Para tal efecto, cautelan y verifican la debida aplicacion de la legislaciéon que regula el comercio exterior,
asi como los tratados y convenios internacionales vigentes, aplican sanciones y resuelven reclamaciones
ejerciendo sus atribuciones como 6rganos de primera instancia. Asimismo, son responsables de informar
de los actos que presumen constituyen delito aduanero para su debido procesamiento.

274 LLas Intendencias de Aduana son los 6rganos operativos que, dentro de sus respectivas jurisdicciones,
tienen la responsabilidad de administrar los regimenes y operaciones aduaneras y recaudar los derechos y
demas tributos aplicables. Para tal efecto, cautelan y verifican la debida aplicacién de la legislacion que
regula el comercio exterior, asi como los tratados y convenios internacionales vigentes, aplican sanciones
y resuelven reclamaciones ejerciendo sus atribuciones como 6rganos de primera instancia. Asimismo, son
responsables de informar de los actos que presumen constituyen delito aduanero para su debido
procesamiento.

2> Zona Primaria es aquella que comprende los recintos aduaneros, espacios acuaticos o terrestres
destinados o autorizados para las operaciones de desembarque, embarque, movilizacién o depdsitos de las
mercancias; las oficinas, locales o dependencias destinadas al servicio directo de una aduana; aeropuertos,
predios o caminos habilitados y cualquier otro sitio donde se cumplen normalmente las operaciones
aduaneras. Zona Secundaria es la que corresponde a cada aduana en la distribucién que de ellas haga el
Superintendente Nacional de Aduanas para efectos de la competencia, intervencion y obligaciones de
cada una.
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Todos los regimenes de aduanas que existen se tramitan a través de un Agente de
Aduanas. Estos tienen la obligacion de estar interconectados con el Sistema Integrado
de Gestibn Aduanera (SIGAD)*®. Los Agentes de Aduana requieren de esta
interconexion para operar.

Este sistema lo poseen los almacenes intraportuarios y los Bancos. Los transportistas no
tienen obligacion de tenerlo.

El horario de atencion es de 8:15 am a 4:15 pm. Para los empleados internos. La
atencion a usuarios en cuanto a documentacion es hasta las 6 pm. Sin embargo, la
atencion a operaciones de importaciones o exportaciones son las 24 horas (Area de
Oficiales de Aduanas y Especialista de Aduanas).

Las inspecciones fisicas se realizan, si fuera necesario, con SENASA (animales y
vegetales) y DISCAMED (explosivos). Los porcentajes de reconocimiento fisico son
aproximadamente de menos del 15% en importaciones y menos del 5% en
exportaciones. Los despachos urgentes pueden ser autorizados por el Intendente. En
estos casos se puede presentar el DUA antes de la llegada de la mercancia.

La seleccion de canales para la inspeccion se realiza mediante un modelo probabilistico.
Este modelo selecciona el canal (rojo, naranja o verde).

Todos los terminales tienen un area de reconocimiento. En estos casos se traslada el
contenedor y se realiza la inspeccion. Existe una oficina de Aduanas mediante la cual se
accede a la informacioén.

La Entrega de Levantes se realiza via sistema electrénico en el caso de canales naranja y
rojo. En estos casos los especialistas de aduanas dan el levante desde la ofician de
inspeccion. En el caso del canal verde no hay problema.

Los regimenes aduaneros se clasifican en: a) Definitivos: Importacién formato A,
Importacion formato B, Importacion Sin, Exportacion, Exportacion Simplificada,
Importacion simplificada, courier importacion, courier exportacion b) temporales:
Importacion temporal y exportacion temporal, c) suspensivos: deposito, transito y
transbordo, d) perfeccionamiento activo: admision temporal, reposicion de mercancias y
restitucion de derechos, e) operaciones aduaneras: reembarque

La necesidad de consolidar y mantener el nivel alcanzado con la modernizacién, hizo
que el Gobierno a fines de 1996 optara por establecer en una nueva Ley y Reglamento
de Aduanas, la obligatoriedad de adecuar su Sistema de la Calidad a las exigencias de
las Normas Internacionales de Aseguramiento de la Calidad 1ISO 9000. La Aduana del
Per( considerd que este esfuerzo institucional deberia reflejarse en la certificacion de su
nuevo Sistema de la Calidad y se propuso alcanzar dicha meta, con la conviccién que el
aseguramiento de la calidad se enmarcaria en una estrategia de mejora continua.

276 Opera al 100% desde 1994. No tiene relacién alguna con el programa SIDUNEA.
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Organismo de Inspeccién Vegetal y Animal

El Servicio Nacional de Sanidad Agraria — SENASA?"’- es la autoridad nacional y el
organismo oficial del Per( en materia de sanidad agropecuaria, como organismo publico
descentralizado del Ministerio de Agricultura de Pert, con autonomia técnica,
administrativa, econémica y financiera.

En la “Oficina de Sanidad Agraria” del Puerto del Callao (Terminal Maritimo) trabajan
12 inspectores, bajo la direccion del Biologo Oscar Pineda Coronel quien es también el
Director del Oficina de Sanidad Agraria del Terminal Aéreo. La funcion principal de
dichas oficinas es la proteccion de la sanidad agraria peruana y la fiscalizacion en la
importacion y exportacion de animales, plantas, productos y subproductos de origen
animal y vegetal, asi como también los plaguicidas agricolas y los productos de uso
veterinario, segun su mision institucional:

“Somos la Autoridad Nacional y Organismo Oficial del Perd que velamos por
la sanidad agraria a la que mejoramos y protegemos con la finalidad de
contribuir al desarrollo nacional. Dotamos al Per( de un marco de seguridad
agrosanitaria sin constituir barreras injustificadas al comercio, conduciendo
eficientes sistemas de proteccion fito y zoosanitaria y ejecutando programas
de control, supresion y erradicacion de plagas y enfermedades que afectan a
la agricultura nacional.”

A pesar de ser un ente autonomo, el SENASA recibe financiamiento del Tesoro
Publico, pero también genera sus propios recursos a través de los distintos servicios que
presta. Sin embargo, su presupuesto es limitado por lo que, por ejemplo, todavia no
pueden implementar sistemas de informacion para interconectarse con las naves 0
agentes para recibir las solicitudes de inspeccion y autorizacion.

El horario de atencion de sus oficinas es de lunes a viernes de 8:00 a.m. a 6:00 p.m., no
obstante, se realizan inspecciones los sdbados, domingos y feriados, si se coordinan con
48 horas de anticipacion. Se podrian efectuar inspecciones las 24 horas del dia pero, en
la préctica, no se realizan inspecciones nocturnas en el Terminal Maritimo por la
deficiente iluminacion de los muelles.

El SENASA es un organismo de ambito nacional. Para una inspeccion tipica se recibe la
documentacién en la mesa de partes o en las ventanillas de atencion; luego, las agencias
aduaneras (a través de sus operadores) realizan la comunicacién de contenedores a
inspeccionar para su posicionamiento.

La inspeccion fisica de la carga se realiza en los terminales de almacenamiento
autorizados por Aduanas. El SENASA coordina, segun sea necesario con ADUANAS,
DIGESA (Direccién General de Salud Ambiental), INRENA (Instituto Nacional de
Recursos Naturales), organizaciones que reciben donaciones, etc.

Se inspecciona no solo la carga que involucra un riesgo para la sanidad agraria peruana
(importacion), sino también la carga exportable, para evitar la diseminacion de plagas o

2" Fue creado por Ley N° 25902 (Ley organica del Ministerio de Agricultura Publicado el 29 de
noviembre de 1992, y fue Aprobada el 27 de Noviembre 1992), Pasaje Francisco de Zela s/n, Piso 10 -
Edificio Ministerio de Agricultura - Jesiis Maria. www.senasa.gob.pe/ postaster@senasa.gob.pe
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enfermedades peruanas a otros paises y asegurar la idoneidad en la calidad agro-
exportable del producto.

ElI SENASA emite autorizaciones de importacion (permisos fitosanitarios o
zoosanitarios), licencias de internamiento (vegetal), certificados de internacion (animal),
autorizacion de importacion de plaguicidas o productos de uso veterinario, autorizacién
de predio para cuarentena de post entrada, autorizacion de plantas de productos
procesados de origen animal para exportacion, entre otros.

Las tasas que se aplican por los servicios prestados, se rigen por el Decreto Supremo
047-2001- AG “Texto Unico de Procedimientos Administrativos” (TUPA), que
considera tasas porcentuales basadas en la Unidad Impositiva Tributaria (UIT)
vigente.”’®

El SENASA es una institucion reconocida internacionalmente y coordina en este nivel
con el Organismo Internacional de Proteccidn Fitosanitaria, la Oficina Internacional de
Epizootias, etc. Segln el entrevistado, el SENASA debe gran parte del éxito en su
gestién al hecho de ser una institucién técnica, completamente desvinculada de
cualquier interés politico, gracias a la autonomia de la que goza.

Para este afio, el Servicio Nacional de Sanidad Agraria tiene entre sus planes renovar
sus propias normas, con sustento técnico; asi como abrir mercados para 30 nuevos
productos peruanos. Pronto van a poder exportarse 6 productos nuevos, gracias al
trabajo del SENASA.

Por ser una institucién publica, se niegan a emitir opiniones sobre los distintos agentes
del Puerto o valorar los servicios que prestan. Sin embargo, en la entrevista pudieron
recogerse comentarios como:

“...esperamos que el puerto se privatice lo antes posible...”

“...la comision de arribo y despacho genera ineficiencia, no hay sustento técnico
para este dispositivo de la DICAPI, que ademas no tiene una funcion clara (revision
de documentos, revisién de salubridad, etc.) y genera demoras. Finalmente es una
reunion de gente que busca recibir regalos del capitan de la nave...”

“...distintos funcionarios del puerto no facilitan la gestién, sino que piden
“facilidades” (beneficios) para ellos mismos...”

Préacticos

La prestacion del servicio de practicaje en el puerto del Callao se encuentra en un
momento de fuerte controversia. El servicio esta liberalizado y por ello, en principio,
existe competencia. Su prestacion esta regulada por Capitania Maritima. Es ofrecido por
compafiias privadas, con practicos calificados y autorizados por la Autoridad Maritima
(Direccion General de Capitanias y Guardacostas) y ante la Administracion del
Terminal Portuario

Precios

°™8 para consultas especificas sobre las tasas de precios, ver www.senasa.gob.pe/tupa/
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El precio por servicios de practicaje maritimo se calcula por maniobra
(atraque/desatraque). La determinacion del precio se realiza segun una escala, en
funcién del TRB de la nave. Sin embargo, para el caso especifico del Puerto del Callao
los precios han sufrido diversas modificaciones importantes durante los ultimos cuatro
anos.

La oferta de este servicio se liberalizd en el afio 1993. Desde entonces, el marco legal
garantiza la participacion de empresas privadas, en libre competencia, y el trabajo de
practicos en empresas del sector. Las tarifas anteriores a la liberalizacion del mercado y
vigentes hasta el 27 de junio de 1999 que cobraba ENAPU estaban en funcion del
Tonelaje de Registro Bruto de la nave e incluian el servicio de lancha.

Para naves con TRB de hasta 15,000 la tasa era de 0.04 US$ por TRB; para naves con
TRB desde 15,001 hasta 25,000, 0.03 US$ por cada TRB; y para naves de TRB mayor a
25,000, 0.015 US$ por TRB.

Estas tarifas eran antitécnicas, pues como puede apreciarse, el coste por este servicio
para cualquier nave con TRB mayor a 25.000 y menor a 50.000 era mas barato que el
cobrado para naves con un TRB de 25.000.

Asimismo, ENAPU cobraba a las empresas de Practicaje Privado una inscripcion anual
para operar dentro del Terminal y una tarifa establecida por TRB de cada nave, por el
concepto de usufructo de instalaciones, con una escala similar a la anterior. Ademas, se
cobraban recargos a las naves por ofrecer el servicio en horarios especiales. El recargo
adicional era de 25% si el servicio era prestado entre las 18:00 y 24:00 horas de los dias
ordinarios, y 50% entre las 00:00 y 07:00 horas asi como los dias domingos y feriados.
Estas tarifas se sujetaban a politicas gubernamentales, muchas de ellas de caracter
social, con subvenciones directas o cruzadas entre los distintos servicios.

A partir del 28 de junio de 1999 y hasta el 9 de febrero de 2000 se cobré 0.015 US$ por
UAB (Unidad de Arqueo Bruto, equivalente al Tonelaje de Registro Bruto — TRB) y se
dejo de cobrar la comision a los précticos privados, la inscripcién anual y los recargos
adicionales.

Luego, a partir del 10 de febrero de 2000 se modifican otra vez las tarifas y se fija otra
escala de valores, por operacion y Arqueo Bruto de la nave, como sigue: Para naves de
hasta 3,000 UAB, 120 US$; para naves desde 3,001 hasta 17,000 UAB, 180 US$ y para
naves de mas de 17,000 UAB, 200 US$ por operacion. Estas tarifas se sustentaron en
las condiciones de mercado vigentes, es decir, en los costes incurridos mas un margen
de rentabilidad, asi como criterios comerciales.

ENAPU actta como agente regulador de las tarifas libres participando en el mercado, es
decir, prestando el servicio, ya que es la unica forma en la que puede regular. Sin
embargo, en la actualidad, ENAPU ya no ofrece el servicio de practicaje, sino que esta a
cargo de tres empresas privadas.

El 8 de enero de 2001, se intenta volver a implementar las tarifas vigentes hasta el 27 de
junio de 1999, pero a través de una iniciativa privada, impulsada por la creacion de un
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monopolio en el servicio. Un estudio de ENAPU, muestra el incremento en los precios
que este cambio hubiera significado, que en la practica nunca se logré implementar.

Tabla 26: Variaciones de tarifas en el servicio de practicaje?”

EMPRESAS DE

ENAPU PRACTICAJE o o o
TRB. TARIFARIO Tarifas Tarifas Variacion Variacion (C) | Variacion (C
JULIODEL | vigentes desde 08- (B)-(A) -(A) )- (B)
99 (A) hasta 07-01- 01-01
01 (b) (©)

6,000 180.00 108 240 -72.00 60.00 132
9,000 180.00 162 360 -18.00 180.00 198
13,000 180.00 234 520 54.00 340.00 286
15,000 180.00 270 600 90.00 420.00 330
20,000 200.00 240 600 40.00 400.00 360
23,000 200.00 276 690 76.00 490.00 414
25,000 200.00 300 750 100.00 550.00 450

Estructura de Mercado

El servicio de practicaje en el Callao es ofrecido por 3 compafiias privadas, con un total
de 35 practicos calificados y autorizados por la Autoridad Maritima (Direccién General
de Capitanias y Guardacostas - DICAPI) y ante ENAPU. La mayor participacion del
mercado la tiene la Empresa “Pilot Station” que agrupa a 30 practicos quienes,
obviamente, realizan la gran mayoria de maniobras. Ademas, estan las empresas
Seawell SA 'y Pratar SA con 1y 2 précticos respectivamente?®°,

Hasta el 8 de enero de 2001, eran 17 las empresas administradoras de practicos que
operaban en el Callao. En dicha fecha, todos los Practicos del Callao se unieron en la
empresa “Pilot Station?®!. Las demas empresas no perdieron sus licencias, pero se
vieron imposibilitadas de volver a contratar Practicos desde entonces, ya que éstos
trabajaban con contratos eventuales, a traves del sistema de recibo por honorarios
profesionales. Si bien este cartel ha sido roto®®?, atin mantienen una muy fuerte posicion
de dominio. Inclusive, se han recogido testimonios de sabotaje a las operaciones de los
Précticos ex-Pilot”®, como interferencias radiales, insultos, etc. asi como otro tipo de
acciones, que buscan perjudicarlos en los ambitos laboral y personal.

2’9 Fuente: ENAPU S.A.

280 |_os agentes maritimos sospechan de la independencia de estas dos empresas porque, curiosamente,
tienen la misma direccion social que Pilot Station

%81 Se constituyeron en 3 empresas: Las ya existentes “Pratar” (2 précticos) y “Seawell” (1 préctico); y la
recién creada “Pilot Station”. Esta Gltima agrupaba a los 36 practicos del Callao —incluidos los de “Pratar”
y “Seawell”- como accionistas de la misma. Se constituyeron de esta forma para intentar evadir las
acusaciones de colusién o monopolio, pero en la practica, operaban sélo a nombre de “Pilot Station”

%82 E| 25 de abril de 2001, un Practico MMN y Capitan de Travesia realiz6 su primera operacién como
practico de TRAMARSA. Paulatinamente, entre mayo y septiembre de 2001, cuatro Practicos méas se han
retirado de “Pilot Station”, uno de ellos pas6 a TRAMARSA vy los otros tres a TRIM SERVICE. La
empresa “Portuaria Taylor” (del Grupo Romero, al igual que TRAMARSA) acaba de sacar su licencia
como administradora de Précticos, pero alin no cuenta con ninguno.

283 Un indicador que refleje el impacto de este sabotaje, podria ser que de los incidentes (colisiones,
arrecostamientos sobre los muelles, etc.) ocurridos en el periodo posterior a la colusion, el 33.33% han
sido protagonizados por ex-practicos de Pilot, cuando s6lo representan el 14.29% de la poblacidn total de
practicos del Callao.
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Esta situacion esta siendo investigada por el INDECOPI (Instituto Nacional de Defensa
de la Competencia y de la Proteccion de la Propiedad Intelectual), debido a que se
presento una denuncia por abuso de posicién de dominio y concertacion de precios.

Existen varios niveles en los que los Practicos de “Pilot Station” tienen influencia, sobre
todo por su condicién de ex-oficiales de la Marina de Guerra del Perd®*. En
documentos recogidos por INDECOPI, el Presidente de la Asociacion Peruana de
Practicos Maritimos afirma estar en contacto con la Autoridad Maritima y tratar de
impedir la entrada de nuevos Practicos. Asimismo, en ENAPU, que es la Autoridad
Portuaria y cuyo Directorio esta presidido tradicionalmente por un Almirante, hay
varios ex-marinos trabajando en todos los niveles.

En el &mbito de la politica nacional, mantienen estrechas relaciones con 2 congresistas
del Partido Aprista Peruano, quiénes velarian por sus intereses, uno de ellos hermano de
un Préctico de “Pilot Station” y otro, ex-estibador y ex-sindicalista, presidente de la
Comision de Trabajo del Congreso, que acaba de revivir la Comisién Controladora del
Trabajo Maritimo®®®. Ademas, estan asociados a Organizaciones Internacionales como
la Asociacion Internacional de Practicos Maritimos (IMPA), que se opone a la libre
competencia en el servicio de Practicaje, por considerar que compromete la seguridad y
eficiencia del trafico maritimo®®.

En el afio 2000 el mercado total (maniobras de atraque y desatraque) de servicios de
practicaje en el Callao alcanzé a 2.319 naves de alto bordo atendidas y un TRB
acumulado de 35.594.055 de toneladas. En el afio 2001 este servicio atendio a 2.409
naves de alto bordo y un TRB acumulado de 38.503.596.

Barreras a la Entrada

El practicaje es una actividad que requiere un elevado nivel de conocimientos
maritimos, de lo contrario se corre el riesgo de accidentar la nave con otras naves o con
la infraestructura portuaria lo que se traduciria en un elevado coste por concepto de
reparacion. Sin embargo, las principales barreras a la entrada son de tipo institucional.
En este contexto, los servicios de practicaje maritimo®®’ sélo pueden ser proveidos por
personal especializado denominados "précticos" autorizados a operar por la DICAPI.
Para el acceso al mercado de servicios de practicaje se requiere obtener una licencia de
practico, que autoriza exclusivamente ejercer el practicaje en un puerto especifico (o
para el amarre de boyas), y para obtenerla se requiere cumplir con lo indicado por la
Resolucion Directoral n°® 0472-2000/DCG de octubre del 2000 que estableci6 una serie
de requisitos para la obtencidon de la licencia de practico.

En dicha norma se establece que para ser practico se debe contar con el Titulo de
Capitan de Travesia®® de la Marina Mercante y aprobar los examenes de suficiencia.

284 |_a mayoria de Practicos son ex-oficiales de la Marina, ya que al salir de baja con el grado de Capitan
de Fragata, pueden optar por ser Practicos MMN.

285 Elishan Rodriguez Fernandez, actual Gerente General de “Pilot Station” y Préctico de mayor edad del
Puerto del Callao, era miembro de esta Comision, que fue disuelta en 1991.

286 \/er las resoluciones sobre Competencia en Practicaje www.impahg.org/pages/resolutionsindex.htl

287 E| practicaje maritimo es obligatorio para naves con méas de 500 TRB.

88 | Capitan de Travesia es la maxima autoridad a bordo de la nave y puede ejercer su cargo en naves de cualquier
tonelaje y para navegar en rutas internacionales.
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Los postulantes a practicos son evaluados por otro practico maritimo designado por la
Autoridad Maritima y deben realizar, bajo su supervision, 30 maniobras (entrada y
salida) hacia muelles (6 20 hacia boyas de amarre), de las cuéles el 30% deberan ser
nocturnas. En caso se trate de oficiales de Marina de Guerra se debe ademas de los
requisitos anteriores, acreditar dos 0 mas afios de mando efectivo en buques mayores de
5.000 Unidades de Arqueo Bruto (UAB) o mayores de 50 metros de eslora.
Adicionalmente, la mencionada norma establece por primera vez, cuatro categorias
distintas de practicos maritimos segun la cual pueden ofrecer sus servicios en Naves de
hasta determinado porte (Tonelaje de Registro Bruto — TRB).

Tabla 27: Categorias de practicos maritimos

Practico Maritimo de Tercera Hasta 5.000 TRB
Practico Maritimo de Segunda Hasta 20.000 TRB
Practico Maritimo de Primera Cualquier porte
Practico Maritimo Experto Cualquier porte

Para ascender de categoria, la norma establece que deben acreditarse dos afios seguidos
de experiencia en la categoria inmediatamente anterior. En el caso de ascender a la
categoria de Practico Experto se requiere acreditar tres afios de experiencia
ininterrumpida como Practico de Primera.

Asimismo, la norma establece que las nuevas licencias a otorgarse corresponderan a la
categoria de Practico Maritimo de Tercera mientras que las licencias ya otorgadas
(anteriores a la norma) corresponderan a la categoria de Practico Maritimo de Primera.
Como se desprende de lo anterior, la norma crea una diferencia entre los practicos
establecidos y los entrantes. Asi las cosas, mientras un practico establecido puede, al
cabo de tres afos optar por la licencia de Practico Experto, en el caso de los practicos
entrantes esta licencia solo se puede obtener al cabo de, como minimo, 7 afios seguidos
de experiencia: 2 como Practico de Tercera, 2 como Practico de Segunda y 3 como
Préctico de Primera.

Normas recientes de Capitania® han restringido la validez de la
licencia, han puesto obstaculos a la movilidad de préacticos de otros
puertos al de Callao y han establecido limites al nimero maximo de
maniobras por dia®®® -y su periodicidad- y al nimero minimo de

practicos para determinados buques®®’.

Ademas, la posibilidad de que un practico licenciado para un determinado puerto ejerza
sus funciones en otros puertos, requiere de la obtencion de una nueva licencia, previa
acreditacion de un nimero de practicas por categoria. Tratandose de una actividad tan
especifica, es mas factible que un Practico del Callao pueda ejercer actividades en otros
puertos que viceversa debido a la dificultad de maniobras que involucra el practicaje en

el Callao respecto del resto de puertos®?.

289Resolucion Directoral n° 0347-2001/DCG del 31 de mayo de 2001

2% 3 maniobras independientes al dia, entendiéndose para este efecto como maniobra una entrada o salida
1 En naves de eslora mayor de 200 metros se exigen 2 practicos.

292 E| Puerto del Callao es un puerto dificil no por las condiciones hidro-oceanograficas o climatolégicas
de la zona, sino por su disefio. “...el Puerto del Callao es el puerto mas dificil porque es un puerto cerrado
y todo esta apretado, los muelles estan muy cerca, el porte de las naves es demasiado grande, se puede
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Si bien el servicio de practicaje maritimo requiere tener un amplio conocimiento de las
condiciones hidro-oceanograficas de la zona de atraque y de la reglamentacién
maritima, existen requerimientos institucionales que afectan la competencia. Como la
exclusion de extranjeros o potenciales postulantes que han obtenido similar calificacion
(capitan de travesia) en el extranjero. En tanto que la necesidad de una evaluacion por
practicos en ejercicio, genera fuertes incentivos en ellos para restringir el acceso al
mercado a los potenciales competidores. En este sentido, se han recogido testimonios
sobre cobros prohibitivos impuestos por los practicos, para disuadir a los postulantes a
practico, aduciendo derechos sobre la propiedad intelectual del servicio que prestan.

El nimero de préacticos no esta determinado por el mercado, sino por la competencia
actual y la Autoridad Maritima. La DICAPI ha manifestado su interés en reducir el
namero de practicos en el Puerto del Callao, ya que antes de la liberalizacion, el servicio
era prestado por 12 practicos, y segun testimonios bastaba tan solo con 10 de ellos.
Actualmente, el trafico de naves de alto bordo se ha incrementado en 60% respecto de
1993, mientras que el nimero de préacticos lo ha hecho en 300%.

En 1999, la Asociacion Peruana de Practicos Maritimos elaboré una presentacion
denominada “Analisis Situacional Puerto del Callao Afio 1999” dirigida al Director
General de Capitanias y Guardacostas. Dicho documento evidenciaria que la Asociacién
tenia conocimiento del posible desempefio futuro del mercado de practicaje en el
sentido que se produciria una reduccion de la demanda por el servicio, generada por la
disminucion del nimero de naves anuales que llegan al Terminal Portuario del Callao,
combinada con una mayor oferta generada por el ingreso de un promedio de tres
practicos nuevos al mercado.

Esta informacidn estuvo contenida en las siguientes tablas:

Tabla 28: Estadisticas®®® de Naves y Maniobras por Préactico en Callao 1997, 1998, 1999

~ - naves por maniobras
Afo | naves anuales Naves mes total précticos R -
préctico por préctico
1997 3364 280.3 29 9.66 19.32
1998 3108 259.0 31 8.35 16.70
1999 2842 236.8 35 6.76 13.52

decir que el Practico del Callao tendria una mejor posibilidad de desempefiarse en otro puerto...” Luis
Loyola Soto, Presidente de la Asociacion Peruana de Practicos Maritimos. (8 de febrero de 2001)
23 Fyente: “Anélisis Situacional Puerto del Callao Afio 1999” Asociacion Peruana Practicos Maritimos.

185



“Evaluacién de los Principales Puertos de América del Sur” m

Tabla 29: Proyeccion® de naves y maniobras por préacticos en Callao del 2000 al 2004

~ i naves por maniobras
Afio naves anuales Naves mes total practicos P P

préctico por practico
2000 2581 215.1 38 5.66 11.32
2001 2320 193.3 41 471 9.42
2002 2059 171.6 44 3.89 7.78
2003 1798 149.8 47 3.18 6.36
2004 1537 128.1 50 2.56 5.12

Evidentemente, la combinacion de ambos hechos: la reduccion de la demanda por un
lado y el incremento de la oferta de practicos por otro, tendria como resultado una
mayor competencia y una posible reduccion de tarifas.

Desde 1996 ENAPU retird de sus lineas de negocios el servicio de practicaje en todos
los terminales maritimos, pasando el servicio a ser ofrecido s6lo por empresas privadas.
Entre 1997 y 1998 el numero de licencias de préacticos otorgadas para el Puerto del
Callao se incrementdé de 20 a 36, siendo un gran nimero de ellas renovaciones y
regularizaciones, mientras que en otros puertos se observO un comportamiento
diferente”®. Las nuevas disposiciones, responden a este “boom” y han conducido a un
limitado ndmero de opciones para los demandantes de este servicio (agencias
maritimas); y por tratarse de un servicio practicamente obligatorio y sin sustitutos, se
crearon los incentivos para la colusion entre ofertantes (“Pilot Station”) o casos de
proveedor Unico (Puerto de Matarani e llo). Esta situacién genera ademas, incentivos
para probables practicas no competitivas, por ejemplo, incrementos tarifarios y/o trato
discriminatorio entre empresas relacionadas o no al proveedor.

Grado de Competencia

Por la influencia de las barreras institucionales "fuertes" reguladas por DICAPI el
mercado de servicios de practicaje tiende a ser relativamente menos competitivo por el
limitado namero de opciones en el mercado, particularmente en puertos relativamente
pequerfios. En el caso del Puerto del Callao, es clara la posicion de dominio que ejerce la
empresa administradora de practicos “Pilot Station”. La situacién anterior hacia
necesario regular las tarifas, para que el servicio mantuviera un estandar, hoy necesario
regularlas para evitar abusos de los practicos, ya que estan protegidos por las barreras
impuestas por la autoridad Maritima®*®.

Se ha construido una estadistica de los incidentes, cuya responsabilidad puede atribuirse
a los practicos, para comparar los 11 meses previos a la colusion, con los 11 meses
posteriores, como un indicador de la variacion en la calidad del servicio prestado. Se ha
encontrado que los incidentes ocurridos entre los 11 meses posteriores a la colusion,
representan un aumento de 2.36 veces respecto del periodo anterior, sobre el niUmero de

294 Fyente: “Anélisis Situacional Puerto del Callao Afio 1999” Asociacion Peruana Practicos Maritimos.
2% En el mismo periodo se registrd el ingreso de un practico en el Puerto de Paita, dos en Salaverry y uno en llo.

2% En 1995 surgi6 una iniciativa legislativa en los Estados Unidos para limitar el nmero de practicos y
regular las tarifas del servicio de practicaje en Alaska por razones de seguridad. Al respecto,
representantes de la autoridad de competencia de los Estados Unidos, la Federal Trade Commission
(FTC) emitieron su opinién dando a conocer que dichas regulaciones devendrian en un servicio de menos
calidad y precios mas altos que en un entorno competitivo y que el interés publico en la seguridad deberia
ser promovido mas eficientemente mediante legislacion especifica sobre la materia. Dichos comentarios
se pueden encontrar en la pagina web de la FTC en www.ftc.gov/be/v940018.ht
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operaciones (incluye atraque, desatraque y cambios de sitio). Si bien el indice actual de
incidentes es bajo, 4.11 por cada mil operaciones.

El resultado de estos cambios normativos y de la composicién de la oferta ha
desencadenado un conflicto en una doble direccion. Por un lado, las discrepancias
surgidas entre la Asociacion Peruana de Practicos Maritimos, dominada por los
practicos de Pilot Station, y los practicos directamente contratado por operadores
portuarios han abocado en una demanda judicial de la primera contra los segundos®’.
Por otro lado, se han presentado denuncias de operadores portuarios contra la
Asociacion de Practicos ante Indecopi.

A raiz de todos estos acontecimientos, que han modificado sustancialmente tanto la
estructura de la oferta como el marco regulatorio del servicio con el resultado de un
entorno mas propicio a conductas monopolicas, el precio del practicaje en el puerto del
Callao se ha incrementado sustancialmente (de 300 US$ a 1.200 US$ por maniobra) y
que el practicaje sea relativamente caro en el pais. Asi, la siguiente tabla muestra los
costes comparativos de servicios a la nave y carga en US$ para una nave de 22,000
TRB puede verse que el servicio de practicaje es el mas caro entre los 5 puertos
analizados.

Tabla 30: Costes comparativos servicios a la nave y carga (US$)*%

NAVE: T.R.B. 22.000
ESLORA 190 MTS
CALADO 33 PIES
ESTADIA 24 HRS
CARGA: 250 Contenedores llenos de 20’ — carga

150 Contenedores llenos de 40°- descar
20 Contenedores vacios de 20’ — carga

1. Servicios a las naves S. Antonio | Valparaiso | T.P. Callao | Guayaquil | Buenaventura
Uso de facilidades de 6.600 6.600 7040

acceso

Practicaje 1.131 1.131 1.320 830 1.180
Remolcadores 3.710 3.710 2.420 2.190 2.300
Amarre / Desarrame 260 600 400 200 200
Uso de amarradero 5.472 5.472 2.964 2.280 2.006
Subtotal servicios a las 17.173 17513 7.104 12,540 5.686
naves

2. Servicios a la carga

Uso de muelle

;er‘te”edor lleno de 20 19.362 18.750 20.000 6.250 16.625
;er‘te”edor lleno de 40 9.464 16.500 18.000 12.000 12.675
pcizrs‘te”edor vacio de 20 1.369 1.970 400 200 302
f;?;gta' servicios a la 30.195 37.220 38.400 18.450 29,602
Total 47.368 54,733 45,504 30.990 35.288
Variacion % Callao vs. -4 -20 0 32 22

297 Cautelarmente, el juez ha decidido que no puedan prestar servicio los practicos demandados.
2% |_os costes han sido calculados tomando como base una nave full container de frecuencia regular con
las caracteristicas de carga y nave indicadas en la parte superior.
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llustracién 32: Costes comparativos servicios a la nave y carga (US$)

60.000+
50.000+
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30.000+
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10.0004
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San Antonio Valparaiso T.P.Callao Guayaquil Buenaventura

Sindicato de Estibadores

El Sindicato de Estibadores del Puerto del Callao retne a casi 800 trabajadores
maritimos, entre grueros, estibadores y tarjadores. De ellos, mas de 600 son trabajadores
regulares, aunque no tienen una relacion formal con las Agencias Maritimas, es decir,
reciben un jornal por cada turno de trabajo.

El Secretario General del Sindicato de Estibadores del Puerto del Callao manifestd que
en otros puertos de la region (puertos chilenos y ecuatorianos), los estibadores trabajan
por destajo, es decir, por la cantidad de contenedores o de carga movilizada.
Conocedores de esta situacion, las lineas navieras ordenan los contenedores de tal
manera que en otros puertos se requiera la menor cantidad de movimientos, para reducir
sus costes. En Puertos como el del Callao, la carga de trabajo es mayor, sin verse esto
reflejado en los ingresos de los trabajadores maritimos, por lo que constituyen una mano
de obra muy barata.

Ademas, se trabaja bajo un sistema multipatronal, ya que no hay contratos formales con
alguna empresa. Sin embargo, si un estibador no esta disponible para trabajar para la
misma empresa en 3 oportunidades, no es vuelto a llamar por ésta. Esta situacion es
desventajosa para los estibadores, quienes se ven obligados a permanecer inactivos,
esperando que la empresa que los contrata regularmente les asigne algin trabajo. Los
jefes de cubierta son los encargados de organizar las cuadrillas de embarque y
desembarque, y son considerados por los estibadores como los “cémplices” de la
explotacion que sufren, por la cuél, afirman, no tienen ningun tipo de reconocimiento.

Entre sus principales reclamos se encuentran: la estabilidad laboral, el goce de
vacaciones, gratificaciones, seguro social y beneficios sociales; ademas de ser tratados
con respeto. Algunos estibadores manifiestan que “...después de 10 afios de trabajo,
mantienen sueldos irrisorios, sufren abusos, vejamenes y malos tratos, por el esquema
de libre contratacién en el que se encuentran...” En algunas empresas se han dado
avances con respecto al tema de las gratificaciones y los beneficios sociales. Los demas
asuntos estan en conversaciones, pero principalmente entre los estibadores contratados
regularmente y la empresa, pero no en el ambito sindical.

Segun los representantes del sindicato, ninguna de las aproximadamente 30 agencias
maritimas formales cumple las leyes, pues permiten el cobro de cupos para trabajar y no
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hacen sus aportaciones patronales y a la Oficina de Normalizacion Provisional — ONP.
En su opinién, la DICAPI ya no funciona y ENAPU ha perdido su poder frente a las
agencias.

Por todos estos motivos se han unido entre ellos, con Construccion Civil y otros
gremios de trabajadores para presentar propuestas de reforma legal a la Comision de
Trabajo del Congreso, presidida por un ex trabajador maritimo.

El servicio de estiba y desestiba se ofrece las 24 horas del dia. Los estibadores son
contratados por turnos, de 6:00 a.m. a 2:00 p.m., de 2:00 p.m. a 10:00 p.m. y de 10:00
p.m. a 6:00 a.m. Las cuadrillas son formadas por 12 hombres, dirigidos por los jefes de
cubierta. Para descargar sacos, por ejemplo, se requieren entre 4 y 5 cuadrillas.

Para trabajar como estibador se debe estar registrado en la Capitania de Puerto
respectiva, pasar examenes médicos, entregar una declaracion jurada que libere de
responsabilidad a las agencias sobre la integridad fisica del estibador y pasar una
capacitacion (segun el DL 645). En la préctica, cualquiera puede cumplir los requisitos,
sin ni siquiera saber nadar, por ejemplo. Las empresas de estiba deben contar con la
autorizacion vigente de La Direccion General de Transporte Acuatico del Ministerio de
Transportes, Comunicaciones, Vivienda y Construccion.

El trabajo de estiba y desestiba es muy peligroso; por ejemplo, hay problemas con las
pifias automaticas de los contenedores, que se sueltan o son mal colocadas y ponen en
riesgo las vidas e integridad fisica de los trabajadores.

La mayor cantidad de trabajadores maritimos -cerca de 200- son contratados
regularmente por TRAMARSA, alrededor de 150 hombres trabajan para COSMOS,
otras empresas importantes son Portuaria Taylor, Nautilus y Maersk, en ese orden.

Los entrevistados manifestaron no desear la rotacion dnica (bolsa de trabajo), al menos
no entre todos los estibadores; asimismo indicaron que “...toda privatizacion bien
llevada es buena...” pero opinaron que en el Peru, se genera un serio problema social
por la corrupcién y falta de regulacion.

Amarradores

Este servicio es proporcionado Unicamente por ENAPU S.A., por el personal de
Gavieros del Terminal, sobre la base de una tarifa Unica para todo tipo de naves de
travesia internacional; por lo que constituye un servicio regulado (por OSITRAN). Cada
cuadrilla esta conformada por un Capataz o jefe de grupo y el nUmero de gavieros que
se requiera en funcion del tipo de nave. Existen 29 amarraderos en los 9 muelles
operativos con los que cuenta el Puerto.

La prestacion de este servicio y de cualquier otro, asi como la utilizacion de la
infraestructura del Terminal, serd solicitada por quien actle como representante
debidamente acreditado de los clientes (en este caso el Agente Maritimo), mediante la
presentacion de una "Solicitud de Servicios".

El servicio de amarre y desamarre de naves, asi como el remolcaje y el dragado son
coordinados por la oficina de Supervision Maritima a cargo del Sr. Menotti Yafez. Esta
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oficina, depende a su vez de la Gerencia Central Operativa. El servicio de amarre,
representa un ingreso de aproximadamente 80,000 US$ mensuales a la Oficina de
Supervision Maritima y es su principal fuente de ingresos, ya que la rentabilidad del
remolcaje (servicio no regulado) en el Callao es de apenas un 2% para ENAPU.

Las tarifas por este servicio se cobran por cada operacion, es decir, por el amarre o
desamarre de cada nave. Para naves de travesia internacional, el precio fijado es de 200
US$ por operacion, y para naves de trafico de cabotaje es de 80 US$ por operacion.

Ademas, ENAPU cobra un monto por el uso de amarraderos, como sigue:

Naves de Travesia Internacional
1. Naves de Alto Bordo: Por Metro de Eslora— Hora 0.65 US$
2. Naves menores de hasta 80 metros de eslora: Por Nave / Dia 100.00 US$

Naves de Trafico de Cabotaje
1. Naves de Alto Bordo: Por Metro de Eslora— Hora 0.26 US$
2. Naves menores de hasta 80 metros de Eslora: Por Nave / Dia 40.00 US$

Los técnicos gavieros son capacitados en el Instituto de Formacion y Capacitacion
Portuaria (INFOCAP) de la Empresa Nacional de Puertos, para lo que deben aprobar un
curso de 40 horas. Un segundo curso de 80 horas les permite capacitarse como
capataces o jefes de grupo y asistentes de practico, luego de lo que pueden optar por
capacitarse como tripulantes mercantes en la Escuela Nacional de Marina Mercante. En
el INFOCAP se dictan ademas, cursos relacionados con las operaciones, seguridad,
administracion, y mantenimiento de equipos portuarios.

Actualmente hay 20 personas entre gavieros y jefes de grupo, lo que ha producido que
se perciba una falta de personal cuando hay operaciones simultaneas en el Puerto. Para
contrarrestar esta situacion se ha capacitado en el amarre al personal de seguridad y
transportes del puerto, que fungen como gavieros eventualmente.

Una empresa privada ha presentado una solicitud ante OSITRAN, demandando que se
liberalice la oferta del servicio de amarre y desamarre de naves para que pase a un
régimen de competencia. Esta solicitud ha prosperado en el Organismo Supervisor, sin
embargo, la situacion del servicio de amarre y desamarre alin no ha sido resuelta, ya que
ENAPU no ha emitido las resoluciones correspondientes. La liberalizacion de este
servicio implicaria la “quiebra” de la oficina de supervision

Terminales de Almacenamiento y Deposito
El almacenamiento de mercancias es un servicio no regulado prestado por diferentes

empresas privadas que alquilan zonas de almacenamiento dentro del puerto y otras que
brindan el servicio fuera de él.
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Tabla 31: Recaudacién Aduanera®® — Almacenes Lima - 2001

Almacenes Cadigo NUmero de pélizas Enero-junio (US$) 'zf;r);
No declarados 9998 3001 126,125,605.19 22.55
262"0'0 Litoral Pacifico 3052 13169 46,039,651.00 8.23
Neptunia S.A. 3033 5433 44,906,721.00 8.03
Ransa Comercial S.A. 3029 7534 42,411,468.00 7.58
Terminal
Inversiones Maritimas 3181 4950 42,250,106.00 7.55
Universales
ENAPU 3014 790 38,712,133.00 6.92
Ransa Comercial S.A. 0220 2294 33,149,340.00 5.93
UNIMAR S.A. 3067 3565 24,135,312.00 431
Empresa de Imp y EXxp. 3416 2752 21,629,612.00 3.87
SHOHIN S.A. 3071 4790 20,059,133.00 3.59

En el Terminal Maritimo del Callao existe un area extensa de almacenes®® de propiedad
de ENAPU S.A. pero que estuvo alquilada a 2 empresas (TRAMARSA y NEPTUNIA)
y se espera que vuelva a ser alquilada en licitacion puablica. Sin embargo, también
existen almacenes privados fuera del Puerto, ya que a principios de la década de los
noventa, se cred la figura legal del terminal de almacenamiento extra-portuario,
respondiendo al problema de la seguridad en el Puerto y las demoras aduaneras. En la
actualidad, a pesar de haberse superado los problemas que les dieron origen, existen
varios de ellos, como los de las empresas RANSA, ALCONSA (MAERSK PERU),
NEPTUNIA, UNIMAR, IMUPESA, ALMUSA, etc. Los requisitos legales para
constituir un terminal de almacenamiento extra-portuario se encuentran en la Ley
General de Aduanas (DL 809)*".

La oferta educativa y la capacitacion para ejercer esta actividad en el nivel
administrativo, la brinda la Escuela Nacional de Aduanas. En el nivel técnico, existen
instituciones de capacitacion como TECSUP y SENATI.

La Superintendencia Nacional de Aduanas ha desarrollado e implementado el Sistema
Integral para la Gestion Aduanera (SIGAD) que permite la interconexion entre Aduanas
y los Terminales de Almacenamiento, Agentes Maritimos, Agentes de Carga
Internacional, Agentes de Aduanas, etc. Algunas empresas también han desarrollado
plataformas propias, pero la norma en el sector es “adaptarse a los sistemas de
Aduanas”. Se utilizan los archivos EDI para generar los manifiestos de carga, asi como
archivos DDF y TXT para el intercambio electronico de datos.

Los almacenes privados estan agrupados en la Asociacion de Terminales de
Almacenamiento del Perd (ATAP), que funciona principalmente como un foro de
coordinacion con ADUANAS, para fomentar la creacion de nuevos dispositivos legales
0 procedimientos; la implementacion de sistemas comunes, etc.

2% Fyente: SUNAD.

390 para detalles sobre las areas de almacenamiento del Terminal Portuario del Callao, ver:
www.ENAPU.gob.pe/Operat_Comer/Infraest_Equip/Infraestr/Almacenes/almacen_callao.ht
301 \www.editoraperu.com.pe/NLFiles/1996/04/NL19960419.PDF
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Los terminales de almacenamiento trabajan los 365 dias del afio. Usualmente se
atienden las 24 horas, en el caso de las exportaciones, y en un horario mas restringido
en el caso de las importaciones (8:00 a.m. a 10:00 p.m. en la mayoria de los casos).

Los servicios prestados en la mayoria de terminales de almacenamiento son:

Recepcion de carga.

Traslado y movilizacion de carga.

Manipuleo de carga.

Suministro de energia eléctrica para contenedores Reefer.
Consolidacion y desconsolidacion de contenedores.
Llenado y vaciado de contenedores.

Supervision.

Las operaciones de un Terminal de Almacenamiento se desarrollan como sigue. La
empresa recibe un “manifiesto de carga” de la linea naviera, indicando que se utilizaran
los servicios del terminal de almacenamiento. Una vez llegada la mercaderia, esta es
trasladada al almacén extra-portuario, segun el respectivo “conocimiento de embarque”.

La responsabilidad del terminal de almacenamiento comienza cuando los estibadores
desenganchan el contenedor, ya sobre el camion del terminal. EI tiempo transcurrido
desde que una embarcacién recala y descarga en el muelle, y la mercaderia llega al
terminal y se emiten los “volantes de despacho” es de aproximadamente 4 horas. De
ahi, ADUANAS valida y devuelve un “levante aduanero”, indicando entre otras cosas,
el canal de aforo.

ADUANAS tiene un sistema aleatorio con 3 canales de aforo (verde, naranja y rojo) que
determinan el nivel de revision fisica de la mercaderia (ninguna, parcial y total
respectivamente). La revision de documentos se realiza en todos los casos. El
desaduanaje de la mercaderia dura 1, 2 6 3 dias segun resulte el canal verde, naranja o
rojo respectivamente.

Terminados todos los tramites, el consignatario puede recoger la mercaderia del
terminal de almacenamiento. La empresa se encarga de mantener un archivo oficial de
sus operaciones.

ENAPU cobra por la entrega de carga (de embarque) y el retiro de carga (de
importacion) y las empresas privadas tienen, cada una, su propia estructura de costes y
precios de venta. Es decir que las tarifas son libres, pero estan regulados por OSITRAN.

Para tener una idea de los precios, tomamos como ejemplo las tarifas que cobra
TRAMARSA. Si bien esta empresa ya no cuenta con almacenes propios desde que se
termino el alquiler con ENAPU, utiliza los de RANSA, que es una empresa del mismo
Grupo econdmico.
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Tabla 32: Tarifas Importacion (M) y Exportacion (X)

Concepto

Contenedores

20’

30

Observaciones

Tramite documentario de importacion —

DI (M) 39,90 US$ x B/L 39,90 US$ x B/L | Mas IGV
Seguro contra dafio de contenedores (M) 18,64 US$ x Box 18,64 US$ x Box [ Mas IGV
%E"i&)doc”me”ta"o de exportaci6n — 4340US$ X BIL | 4340US$xXBI/L | MasIGV
Control de precintos (M y X) 6,78 US$ x Box 6,78 US$ x Box Mas IGV

Movilizacién de carga en tierra (M y X)

1,95 US$ x t

1,95 US$ x t

Peso total. Minimos: B/B: 15,00; Box
20’: 30,00 ; Box 40’: 35,00

Descarga de contenedor lleno (M)

110,00 US$ x Box

150,00 US$ x Box

Incluye tarifa de uso de muelle de
ENAPU

Embarque de contenedor lleno (M)

110,00 US$ x Box

150,00 US$ x Box

Incluye tarifa de uso de muelle de
ENAPU

Traccion de contenedor lleno (M y X)

25,00 US$ x Box

25,00 US$ x Box

Gate in contenedor vacio (M)

35,00 US$ x Box

38,50 US$ x Box

Mas IGV

Gate out contenedor vacio (X)

35,00 US$ x Box

38,50 US$ x Box

Mas IGV

Se puede apreciar el cobro por el ingreso de contenedores vacios de importacion, asi
como por la salida de contenedores vacios cuando se va a exportar. Esta medida ha sido
adoptada por los privados, para que la descarga como el embarque de contenedores
Ilenos, en el caso de una importacion o exportacion respectivamente, sea realizada por
la empresa duefia de los contenedores. Al terminarse el alquiler de los almacenes de
ENAPU, los terminales extra-portuarios se veian en la desventaja de tener que trasladar
los contenedores y la carga fuera del Puerto, que ahora ofrece seguridad y un servicio
eficiente (tampoco hay demoras en Aduanas). Estas tarifas mantienen el nivel de
actividad de los almacenes de ENAPU, muy por debajo de su capacidad instalada.
También es cierto que ENAPU cobraba un precio muy elevado por el alquiler de sus
areas de almacenamiento, lo que obligaba a los arrendatarios a “inventar” nuevos costes
(a través de la linea naviera u otro agente de la cadena, integrado verticalmente a los
almacenes) ya que la falta de regulacion y transparencia en la facturacion se los
permitia. El incentivo para pagar este sobreprecio por el alquiler de los almacenes de
ENAPU era el hecho de estar dentro del Puerto, esperando tener ventajas sobre las
demas empresas, al momento de la privatizacion. Esta situacion es uno de los motivos
de la existencia de sobrecostes en la actividad del transporte de carga en el Per0.

Otro cobro irregular que se ha detectado en la cadena, es el que imponen las lineas
navieras cuando la carga que transportan esta destinada a algun almacén distinto a aquel
con el que mantienen algun convenio. Es irregular porque es un derecho del
consignatario de la carga elegir el terminal de almacenamiento que mas le convenga, y
este cobro tiene la figura de una multa por ejercer su derecho. Estos ejemplos
evidencian la necesidad de una mayor regulacién de estos servicios.

Agencia de Nave
El coste de los servicios de agencia representa el 4% del total de servicios portuarios en
el Puerto del Callao (5% en el Puerto de Ilo). Esta diferencia puede explicarse por el

grado de competencia en los mercados. Las comisiones de agencia se han mantenido
relativamente estables en los ultimos dos afios.

193



v | CAF |
...\\-'\.‘L'_ ’

“Evaluacién de los Principales Puertos de América del Sur”

Estructura: Competidores, Participacién y Concentraciéon de Mercado

El mercado relevante de agencia para naves de travesia-importacién (granos y carga
general principalmente) esta compuesto, al primer trimestre de 1999, por 53 empresas,
en este segmento, 4 empresas concentran el 55% del total del mercado. La estrategia de
los principales competidores es, como en otros puertos, proveer, en algunos casos
mediante alianzas y acuerdos, servicios integrados verticalmente (Liner Terms en el
caso de flete de carga de importacion) y servicios complementarios (transporte
maritimo, almacenaje, transporte, etc.).

En el caso de los servicios de agencia de nave-exportacion (minerales, carga general y
harina de pescado), una empresa concentra el 22% el total del mercado.

Para el caso del segmento naves de cabotaje (petréleo y derivados principalmente), se
observa que una empresa (Representaciones Navieras y Aduaneras - RENADSA)
provee el 76% del total de los servicios. La politica de esta empresa es ofrecer servicios
a menor precio.

Tabla 33: Participacion (t) en el mercado®” 1998

Empresa _ Participaci(_’)n % _
Importaciones Exportaciones Cabotaje
Maritima de Barcos 25 7
Neptuno Agencias Maritimas 11
Dolphin Servicios Portuarios 10 9
RENADSA 9 22 76
MARINTER 7
Cosmos A. M. 6 23
TRAMARSA 4 8
Portuaria Taylor 7
Milne 7
Operaciones Oceéanicas
Cosmos A.M. 5
Tridentum 4
Agencias Universales 3
Otras 28 28 1

Los indices de concentracion muestran claramente en 1998 una mayor concentracion en
los servicios de agencia para naves de cabotaje (segin un diagrama de concentracion,
mayor a 0.25 6 region 111), considerando el menor tamarfio relativo de este segmento,
participan en él un total de 6 empresas, una de las empresas provee el 76% del mercado
(RENADSA). Se tiene conocimiento que la estrategia de esta empresa es la
especializacion en este servicio, asi como competir a menor coste. Con relacion a los
servicios de agencia para naves de travesia, se observa un mercado con baja
concentracion debido a un mayor nimero de proveedores y de menores participaciones
de éstos (0.25, 0.25 6 region I).

%92 Fuente: Direccién General de Transporte Acuético - MTCVC
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Tabla 34*®: Concentracion (t) en el mercado

Tipo de Nave HH D REGION **
Travesia* 0.09 0.26 |
Cabotaje 0.63 0.85 1]

* . Naves de trafico internacional (importacion e exportacion)
**: Diagrama de concentracion HH-D

Barreras a la Entrada

El acceso al mercado de servicios de agencia en el Puerto del Callao (como en el resto
de puertos), estd determinado basicamente por barreras de tipo institucional. En este
caso, las barreras relevantes corresponden al capital social minimo de la agencia,
equivalente a 30 UIT (S/. 84.000 en 1999)*** y una garantia (carta fianza por 30.000
US$ para el caso puertos de primera categoria)®® por cada puerto donde operarfa la
agencia. El acceso al mercado no involucra costes hundidos.

Grado de Competencia

La estructura del mercado, las barreras a la entrada y mayor grado de contestabilidad, en
particular, sugieren la presencia de un mercado de servicios de agencia de naves de
travesia relativamente competitivo y un mercado mas concentrado en el segmento de
naves de cabotaje.

Un estudio de CONUDFI revela una serie de sobrecostes portuarios producidos por un
abuso de posicion de dominio de las empresas navieras basado en dos factores: (i) el
tiempo y (ii) el marco legal. Ambos factores no son controlados por el cargador. En
efecto, cuando un exportador contrata un servicio de transporte de carga por via
maritima lo hace por dos razones: si el volumen de mercaderia que necesita embarcar es
de gran volumen (generalmente a granel), utilizard un charter party o contrato de
fletamento por viaje, en el mismo se negocian todas las condiciones del cargue-
transporte-descargue como por ejemplo el tipo de nave, flete, formato de BIL,
jurisprudencia y medios para resolver conflictos, tripulacion, ritos de cargue / descargue
etc. La otra alternativa es que la carga se embarque en contenedores ya sea de un solo
embarcador (FCL) o de varios (LCL). La modalidad antes mencionada permitio que en
el afio 2,000 se movilizaron 321,347 contenedores, y hasta Agosto del afio 2001 se
vienen movilizando cerca de 239, 611 contenedores (Ver siguiente tabla).

%% Fyente: DGTAC- MTCVC.
304 Esta barrera institucional fue introducida el 12 de abril de 1999, mediante el D.S. 010-99-MTC.
%95 paita, Salaverry, Chimbote, Callao, San Martin, Matarani e Ilo.
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Tabla 35: Trafico de contenedores por terminal portuario

306

unidades)

T.P. LLENOS VACIOS TOTAL %
Callao-ENAPU 90,162 44,111 134,273 56,0
Paita 12,719 10,312 23,031 96
Callao- 46,195 2168 48,363 20,2
Neptunia
Callao- 24,665 6,531 31,196 13,0
Tramarsa
o 1,430 1,087 2517 11
lquitos 30 24 54 0,0
Salaverry 81 96 177 0,1
San Martin - - - 0,0
TOTAL 175,282 64,329 239,611 100.0

. Acumulado a agosto 2.001 (en

Las condiciones del contrato maritimo

Se trata de un contrato controvertido en el que supuestamente existen imperfecciones.
En realidad estas no existen. Lo que sucede es que dicho contrato contiene una
legislacion inequitativa como son las Reglas de la Haya - Visby, toda vez que no
recogen las Ultimas tendencias tecnoldgicas en procesos de cargue / descargue, ademas
de las posibilidades que ofrece el transporte multimodal. Ello permite a los agentes
maritimos aprovecharse del contrato de transporte en condiciones full liner terms,
facturando directamente al duefio de la carga sin mediar contratacion alguna. (Ver
ilustracion siguiente).

lHustracion 33: Full Liner Terms®’

FULL LINER TERMS
Incluye cargue, estiba, en buque, transporte principal, desestiba

‘ en buque, descarga en muelle

estiba{

transporte

} desestiba

descargue
cargue

Zona Primaria: Zona Primaria:

Terminal Terminal
Extraportuario

- Portuario

Extraportuario
- Portuario

El flete en condiciones Full Liner Terms — FLT, incluye las siguientes actividades:
Cargue en el muelle al buque, estiba en buque, transporte, desestiba en buque y

%6 Fyente: ENAPU S.A.
397 Fyente: ITC/UNCTAD/OMC.
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descarga al muelle. Bajo estas condiciones se requiere que la mercaderia esté puesta por
el Terminal de Almacenamiento sobre el muelle al costado de la nave, y cuando la
mercaderia es alzada por la pluma de la nave o su propia grua (como es actualmente), se
inicia la responsabilidad del transportista sobre la carga hasta dejarla sobre el muelle en
el lugar de descarga. Sin embargo, existen dos situaciones muy definidas:

e EIl agente general por la venta del servicio en condiciones FLT, ya sea en
condiciones FCL (Full Container Load) o LCL (Less Container Load) recarga al
mismo con conceptos que no pueden ser negociados, porque éstos son
inherentes al servicio que presta como por ejemplo: emision de B/L (ver tablas
siguientes).

e El agente maritimo en condiciones FLT es contratado por la linea para realizar
las funciones que ésta requiera como son atender a su nave y a las cargas, de
conformidad a lo dispuesto por las autoridades aduaneras, portuarias y
maritimas.

Asi, bajo dicho contrato, el agente maritimo no puede ni debe facturar concepto alguno
al exportador o importador, ya que de hacerlo estos cargos deben ser cobrados a sus
directos contratantes: las lineas navieras. Con esta actitud se recarga al comercio
exterior hasta con méas de 200.0 US$ por contenedor, afectando la rentabilidad de las
empresas quienes no pueden calcular correctamente los costes de exportacion” y
destinar recursos en actividades no contratadas, cuando ellos se pueden utilizar para
estrategias de promocion de nuevos productos, mercados o de fidelizacion de clientes.

Tabla 36: Sobrecostes - exportacion

AGENTE GENERAL - LINEA NAVIERA US$
Emision de B/L, Venta de B/L 4,13
Control de precintos 11,80
Visto bueno B/L 5,00
Tramite documentario de exportacion 41,30
SUBTOTAL 62,23

AGENTE MARITIMO
Transmision electrénica de B/L 40,00
Visto bueno B/L 5,00
Venta de B/L 10,00
Gremios maritimos 35,00
SUBTOTAL 90,00
MODULO DE ALMACENAJE
Manipuleo frente portuario 15,00
Gastos administrativos 1,18
Manipuleo TCT
SUBTOTAL 16,18
TERMINAL DE ALMACENAMIENTO MARITIMO

Gastos de administrativos 1,18
Excedente en tarifa de uso de muelle de ENAPU 5,00
SUBTOTAL 6,18
TOTAL 174,59
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Tabla 37: Sobrecostes - importacion

AGENTE GENERAL - LINEA NAVIERA US$
Emision de B/L, Venta de B/L 4,13
Control de precintos 11,80
Visto bueno B/L 5,00
THC 35,00
Tramite documentario de exportacion 41,30
SUBTOTAL 97,23

AGENTE MARITIMO
Transmision electrénica de B/L 40,00
Visto bueno B/L 5,00
Venta de B/L 10,00
Gremios maritimos 35,00
SUBTOTAL 90,00
MODULO DE ALMACENAJE
Manipuleo frente portuario 15,00
Gastos administrativos 1,18
Manipuleo TCT
SUBTOTAL 16,18
TERMINAL DE ALMACENAMIENTO MARITIMO

Gastos de administrativos 1,18
Movilizacion de contenedor — traccion 35,40
Devolucién de contenedor 14,75
Excedente en tarifa de uso de muelle de ENAPU 5,00
SUBTOTAL 56,33
TOTAL 259,74

Para poner un ejemplo de lo absurdo del cobro y de lo desproporcionado de su monto,
escogeremos los gremios maritimos, porte o manipuleo en tierra, el cual segun el
contrato de servicio en condiciones FLT debe ser asumido por la linea naviera.

Gremios Maritimos, Manipuleo de Carga en Muelle, Porte: Esta actividad la realizaba
la extinta Comision Controladora del Trabajo Maritimo — CCMT vy consiste en la
preparacion de la mercaderia para el cargue a la nave.

En buques modernos, el contenedor sobre el camidén al costado de la nave es recogido
por una grua propia de la nave y lo lleva al interior para su ubicacion exacta.

El coste de esta actividad a la fecha es de 1,95 US$ por tonelada o aproximadamente 39
US$ por contenedor de 20 pies en promedio. Esta situacion se presenta para una
exportacion como para una importacion.

El cobro de ésta actividad debe ser asumido por la naviera cuando el flete se pacta en
condiciones FLT, toda vez que el embarcador por intermedio del Terminal de
Almacenamiento ya cumpli6é con dejar la mercaderia a disposicién de la nave para que
ésta la ponga abordo, por lo tanto el coste que ello demanda debe estar en el coste que la
linea paga a su agente maritimo como su representante en el puerto para atender su nave
y documente a quien corresponda lo que ella carga o descarga.

Si hacemos un paralelo con el transporte aéreo, el cobro de esta actividad deberia
corresponder por ejemplo a cobrar a los pasajeros un rubro por cargue de maletas al
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avion, sin embargo ello no ocurre porque para eso las lineas aéreas le pagan a sus
agentes en rampa quienes son los agentes maritimos en el transporte aéreo.

Si sacamos un célculo del cobro de los gremios, un ejercicio simple consiste en conocer
cuantos hombres intervienen para cargar un contenedor en el muelle al costado de la
nave y cual es el salario por dia que reciben, ademéas de conocer cuantos contenedores
atienden por dia (no importa cuantas naves sean).

Para ello s6lo bastara conocer la boleta de pago de uno de ellos, el nimero de
contenedores de exportacién e importacion por dia que atienden, por lo que el coste por
tonelada que hoy facturan no deberia llegar ni al 10% de lo que indebidamente cobran,
en otras palabras, podrian llegar a tener una utilidad de mas del 900% por tonelada,
sobre éste aspecto la Direccion General de Transporte Acudtico también tiene la
palabra.

Carga/descarga, Estiba/Desestiba
Son aproximadamente 40 las compafias de estiba y desestiba que proveen servicios
especializados para carga y descarga de los buques en un marco de libre competencia.

El resultado ha sido un notable incremento en la eficiencia reduciendo
significativamente el tiempo de estadia de las naves en puerto.

llustracién 34: Tiempo promedio de permanencia de naves en muelle, Callao (horas/nave)

70
60 -
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20
10 -+
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Los servicios de estiba representan el 15% del total de costes de los servicios portuarios

en el Puerto del Callao (21% en el caso del Puerto de 110)*®,

En el mercado de los servicios a la carga (estiba/desestiba) se observa, para el caso de
embarque de harina de pescado, dos empresas que concentran el 86% del total del
mercado. En la zona de influencia del puerto operan 15 fabricas de harina de pescado
qgue embarcan, por menores costes y facilidades portuarias, exclusivamente por el
Puerto del Callao. EI embarque de minerales (carga cautiva procedente de la sierra
central) es atendido por un nimero mayor de empresas, una de ellas, posee el 30% del
total del mercado. En el caso de la descarga de granos, dos empresas concentran el 55%
de las operaciones de desembarque de este tipo de carga, segmento en el cual un
conjunto de proveedores pequefios atienden el 27% del total de la carga. El tipo de
carga que muestra proveedores de servicios con participaciones menores al 11% es la

%08 Estiba de 200 contenedores de 20 pies.
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correspondiente a carga general. Con relacion a la carga/descarga de contenedores, dos
empresas que no presentan importantes participaciones en otros tipos de carga
mantienen en conjunto el 46% del total del mercado®®.

Tabla 38*'°: Participacion en el Mercado 1998

PARTICIPACION % POR TIPO DE CARGA
Empresa Harina de Minerales Granos Carga Liquidos Contenedores
Pescado General y Gases
South Shipping 50 5
Maritima Océano 36 4
Representac. Pacifico 12
Ag. M. Atlantico 30
RENADSA 11
Inversiones Canopus 10 11 76
Maritima Atenea 8
Portuarios Callao 7
Milne 6 11 6
Operac. Oceéanicas 6
Oriéon A.M. 5
Cargonaves 5 10
Maritima Internac. 31 8
Serv. Port. Gale6n 24
Rasan
TRAMARSA 7 29
Cosmos 11 17
Invers. marit. Univ. 11 8
Santa Sofia Puertos 7 17 7
Estibas Universales 5
Transnaltica 7
Maersk Per( 15
Neptunia 8
Otras 2 12 27 32 6

El Diagrama de Concentracién HH-D para los servicios de estiba/desestiba, muestra un
mercado con baja concentracion en los segmentos de carga general fraccionada,
contenedores, embarque de minerales y descarga de granos, mientras que los servicios
de descarga de liquidos presenta una mayor concentracion por la especializacion de las
empresas en la descarga de fluidos especializados®* (regién I11). Para el caso de
descarga de combustible, el Puerto del Callao compite con terminales privados que se
localizan al sur y norte del Terminal Maritimo, los que forman parte del mercado
relevante de este tipo de carga.

Las barreras institucionales para el acceso al mercado de servicios de estiba/desestiba en
el Puerto del Callao (u otro puerto de primera categoria) establecen como requisito que
la empresa de estiba tenga un capital social minimo equivalente a 20 UITs (S/. 56.000
en 1999) y una garantia (carta fianza) para el caso de puertos de primera categoria de
10.000 USS.

El 85% de las agencias maritimas en el Puerto del Callao proveen servicios
verticalmente integrados (agencia y estiba) y con tendencia a ofrecer contratos liner
terms para las importaciones. EI numero de competidores, su participacion y
comportamiento en el mercado de servicios de estiba/desestiba, y en particular, las
barreras a la entrada y el grado de contestabilidad (por la ausencia de costes hundidos),

% En cuanto a liquidos quimicos se observa que una empresa (Inversiones Canopus S.A.) mantiene el 76% del
mercado de descarga de liquidos especializados.

310 Fyente: Direccién General de Transporte Acuético — MTCVC.

311 Incluye combustibles, solventes, gas butano y propano, productos quimicos (acrilonitrilo y demetilmormide).
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sugieren una mayor competencia entre las empresas en el mercado de servicios de
estiba/desestiba de carga menos especializada, y una mayor concentracion de mercado
en el segmento de descarga de fluidos.

Remolcaje

Se trata de un servicio no regulado prestado por empresas privadas. TRAMARSA
cuenta con los remolcadores San Lorenzo y Sipan; TRANSNAUTICA tiene el Calipuri
y Lachay; SERTEMAR tiene el Chimu y el Paracas y; ENAPU, con personal y equipo
propio, posee el llo. TRAMARSA y SERTEMAR poseen el 95% del mercado y
ENAPU el restante 5%. Los remolcadores de ENAPU cuentan con propulsion de doble
eje y potencia de 1600 HP cada uno. En total son 11 remolcadores de los cuales 8
privados.

Las empresas privadas para realizar el servicio de remolcaje deberan:

e Inscribirse en el registro de participacion del servicio de remolcaje en el &rea de
operaciones del terminal portuario del Callao presentando todos los documentos.

e Recibir autorizacion emitido por la Administracién del Terminal Portuario del
Callao.

e Poseer un certificado de Clasificacion emitido por una empresa clasificadora que
debe ser renovado anualmente.

e Poseer el certificado “Bollard Pull” emitido por una empresa especializada o
Surveyor de reconocido prestigio que debera ser renovado cada dos afios.

Entre las restricciones o barreras a la entrada se encuentra que:

Motores de dos ejes

Potencia minima: 1200 HP

Eslora maxima no mayor de 25 metros

Licencia de la Direccién General de Transporte Acuéatico (700 US$ por puerto)

Entre los requisitos minimos del numero de remolcadores tenemos:

e Naves hasta de 1100 TRB: 1 remolcador
e Naves de 1100 hasta 3000 TRB: 2 remolcadores
e Naves mayores a 3000 TRB: 2 remolcadores y la asistencia de 1 remolcador.

Agentes de Aduana

El agente de aduanas gestiona, tramita y liquida las declaraciones aduaneras de
comercio exterior. Entre los trdmites necesarios se encuentran:

e Presentacion ante la aduana de la Declaracion Unica de Aduanas (DUA) para su
aprobacion por la SUNAD.

e Gestion de los certificados fitosanitarios y zoosanitarios ante el SENASA y en caso
de carga restringida como quimicos, explosivos y armamentos ante MITINCI,
DISCAMET y Ministerio de Defensa, respectivamente.
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e Gestion del informe de inspeccion o certificado de verificacion (en lugar de origen)
emitido por las empresas verificadoras (SGS, Cotecnia y Bureau Veritas).
e Liquidacion ante la SUNAD los impuestos correspondientes.

Tabla 39: Recaudacion Aduanera®? — Lima -2001

Despachadores de Codiao Numero de Enero-Junio Part.
Aduana g Pélizas (US$) %
Q?:”C'as Ransa 0091 3108 54,374,759 6.16
Interamerican

Service CO. S.A. 0659 4509 48,924,746 5.55
Refineria La

Pampilla S.A. 6905 84 34,951,917 3.96
ga:o(g Aduaneros 9803 1468 32,692,594 371
CLI Aduanas S.A. 0546 2568 32,105,811 3.64
PETROPERU 4060 130 28,064,122 3.18
LFE Multimodal

Aduanas S.A. 2611 1755 23,822,181 2.70
Abel Ulloa

Sanchez S.A. 1009 2688 20,741,455 2.35
Aduandina S.A. 2684 1080 17,522,003 1.99
Danzas AEI

Aduanas S.A. 0032 1768 15,827,833 1.79

Deposito de Contenedores Vacios

Los depdsitos de contenedores vacios se encuentran a unos 3 kilometros del puerto del
Callao. Estos depositos son autorizados por la Aduana como Terminal Maritimo segun
el régimen en el que se encuentre la mercancia. Por esto ultimo, a los depdsitos de
contenedores se les obliga a estar interconectados con la Aduana como Terminal y no
necesariamente como Depdsito de Contenedores.

Para operar necesitan permiso (licencia) otorgado por el municipio del Callao.
Asimismo, para ejercer el oficio se requiere un titulo del Institute of International
Containers Lessors LTD.

Estas empresas se agrupan en la Asociacion Peruana de Agentes Maritimos (APAM).
Entre sus labores esta la revision de los convenios con organismos privados y estatales.
También manejan una tabla de tarifas referenciales (publicadas por ENAPU) pues las
tarifas son fijadas libremente en el mercado. Existen 63 agentes maritimos, 5 depdsitos
de contenedores o Terminales (Neptunia, Unimar, Imupesa, Alconsa (Maersk) y Ransa).

El régimen de prestacion es privado y ofrecen servicio de almacenaje, manipuleo,
reparaciones, lavado y forrado de contenedores. Sus horarios de trabajo son de 8:30 am
a 6 pm aunque la atencion al publico es las 24 horas.

En cuanto a la operacion, la peticion del servicio se la da el Agente Naviero. Este
Agente Naviero le entrega la peticidon (booking) al transportista. El transportista, con el

812 Eyente: SUNAD
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booking del agente, toma el contenedor. Para recibir el contendor vacio simplemente se
envia, por parte del agente naviero, un mail, fax o llamada telefonica al terminal.

Costes

En los ultimos afios, las tarifas portuarias se han reducido significativamente, asi como
también ha mejorado la eficiencia de las operaciones. Las operaciones portuarias se han
simplificado y se ha incrementado la competencia a través de la liberalizacion de
servicios portuarios de estiba y desestiba, remolcaje y almacenamiento. ENAPU todavia
brinda los servicios de practicaje y remolcaje. Sin embargo, los tiempos de espera en
puertos son todavia elevados, no sélo los tiempos de atraque en muelle sino también los
tiempos de espera hasta que los buques sean autorizados para el atrague.

Los usuarios de la infraestructura portuaria de ENAPU -agentes de estiba, agentes
maritimos, agentes de aduana, etc.- pueden ingresar sus propios equipos al recinto
portuario, con la autorizacion de ENAPU, o eventualmente alquilar los equipos de
ENAPU.

Las tarifas cobradas por los servicios a los usuarios, por otro lado, como uso de muelle,
transferencia, manipuleo, almacenamiento y otros servicios ascenderian a alrededor de
241 USS$, pero podrian incrementarse, como maximo, hasta 300 US$ por contenedor de
20°.

El movimiento de carga en contenedores a través de los puertos tiene una serie de
sobrecostes en los siguientes servicios: Visto bueno de embarque, control del precinto y
el manipuleo de la carga al costado de la nave.

En estos casos, la integracion vertical de las lineas navieras, las agencias maritimas, las
agencias de carga y descarga y los almacenes de aduana, asi como las alianzas que
puedan existir entre estas empresas, estaria limitando la posibilidad de reduccién de
costes en este mercado. Por lo tanto, como consecuencia de los costes descritos
anteriormente, los usuarios de los puertos que transportan su carga en contenedores
pagan alrededor de 101 US$ por contenedor y, ademas, entre 62.5 US$ y 73 US$ por
lote. Si se considera que en 1999 se movilizaron alrededor de 422 mil TEUs
(equivalente a contenedores de 20 pies), entonces estos costes habrian ascendido a
alrededor de 42 millones USS.

No existe una clara definicion de funciones, servicios prestados ni costes asociados a
éstos de cada agente que interviene en el transporte maritimo: Lineas Navieras, Agentes
de Aduanas, Agentes Maritimos, Agentes de Carga y Descarga.

Ademas de la baja productividad de las operaciones portuarias, los costes del Callao son
altos porque hay mucho personal jubilado.

La tarifa cobrada por un contenedor de 20’ se puede dividir en tarifas cobradas a los

buques vy tarifas cobradas a los prestadores de servicios portuarios. Asi, las tarifas
cobradas a los buques se observan en la siguiente tabla:
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Tabla 40°": Tarifas Portuarias®™* (US$)

Servicio Coste promedio

1) Amarre y Desamarre 200
2) Uso de Amarradero 3094

US$ por metro de eslora por hora 0.65

Tamano de eslora promedio (m) 170

Tiempo promedio por buque (horas) 28
3) Practicaje 180
4) Remolcaje 270
SubTotal 1 3,744
5) Uso de Muelle 80
6) Manipuleo 45
7) Tramites Ag. Naviera y Ag. Maritimo 93
8) Dep6sito de Contenedores Vacios 23
Subtotal 2 241
Total 3,985

La mayoria de empresas usuarias firman contratos de flete maritimo tipo Full Liner
Terms (FLT). Sin embargo, las agencias de carga y descarga locales también cobran por
este servicio lo que equivale a un cobro doble de aproximadamente 31 US$ por
contenedor. Ademas las lineas navieras cobran a los usuario 25 US$ por el concepto de
emisién del B/L y esto no esta considerado en el cobro del flete maritimo.

Por otro lado, las agencias maritimas cobran el servicio de transferencia electronica del
B/L (35 US$ en promedio), el visto bueno de embarque (7 US$ por lote), el control del
precinto (10 US$ por contenedor) y el manipuleo al costado de la nave. Estos servicios
podrian también ser brindados por la naviera y son incluidos en el flete pero no
brindados por estas ultimas. Estos son sobrecostes que restan competitividad al
contenedor.

Ademas, la agencia cobra 20 US$ por limpieza del contenedor y por el manipuleo al
costado de la carga aproximadamente 40 US$ por contenedor (4 US$ por t).

Luego de algunos acuerdos logrados entre los usuarios, aduanas y otros componentes de

la cadena logistica se han logrado reducir algunos sobrecostes. En resumen los
sobrecostes antes y después de los acuerdos serian los siguientes:

Tabla 41: Sobrecostes en el Puerto del Callao (US$ por contenedor)

Servicio Sobrecoste (antes) Sobrecoste (hoy)
Carga y descarga 31 31
Emision del B/L 25 20
Transferencia electronica del B/L 35 35
Visto bueno del embarque 7 Eliminado
Control del Precinto 10 Eliminado
Limpieza de Contendores 20 20
Manipuleo al costado 40 40
Total 168 146

313 Fuente: Entrevistas varias.
%14 No se considera gastos de almacenamiento (10 dias libres).
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Seguridad

Aungue en el pasado reciente se le consideraba un puerto inseguro®’®, en los Gltimos
tiempos se han incrementado mucho los niveles de seguridad dentro del puerto. Sin
embargo, son bajos en sus inmediaciones. Existe un convenio del puerto con las fuerzas
de seguridad para reforzar la seguridad en esa area, pero no nos consta que se hayan
producido mejoras sustanciales.

Ha habido también denuncias de pirateria.

2.4.2.3 Analisis DAFO
Puntos débiles

Grua Portico. El Callao es uno de los pocos grandes puertos de América Latina que
no posee una grda poértico. Esto hace que el rendimiento de la estiba sea de 12 — 14
contenedores por hora en vez de los 25 contenedores por hora que podrian
alcanzarse con este equipo. ENAPU afirma que no posee los ingresos necesarios
para llevar a cabo tal inversion (17 millones US$ una grda nueva) ya que debe dar
subsidios a los otros puertos bajo su cargo. Los privados (entre ellos TRAMARSA)
afirman que del mismo modo como se licitaron al sector privado los almacenes
portuarios podria concesionarse al sector privado la compra de la grua.

Sobrecostes portuarios (Agentes Maritimos). Cuando se entrevistd a los
representantes de las Agencias Maritimas ellos reconocieron estos sobrecostes. Asi,
el Gremio que los agrupa (APAM) ha “recomendado” no cobrar ciertos “items” a
sus asociados. La Asociacion Maritima del Perd (AMP), la Asociacion de
Terminales de Almacenamiento del Perd (ATAP), la Asociacion de Agentes
Generales del Peri (AAGP) y la Asociacion Peruana de Operadores Portuarios
(ASPPOR) afirmaron que sus empresas asociadas concentran el 80% de las
empresas de servicios, no ocasionan los extracargos al comercio exterior y que por
el contrario, sefialaron que tanto ENAPU como el sistema de valoracion aduanera
deben ser materia de mayor analisis, ya que si concentran reales sobrecostes para el
comercio exterior. Refirieron que por ejemplo el pago de los jubilados de la Ley N°
20530 que enfrenta ENAPU, institucion que destina 30% de los cobros al comercio
exterior a dicha planilla (es decir 13 millones de ddlares anuales), es considerado
como un real sobrecoste, y que dichos montos deberian ser asumidos por el
Ejecutivo. Adicionalmente, expresaron que el sistema de valoracién aduanera
imperante en nuestro pais ocasiona sobrecostes significativos al Estado y al sector
privado; ya que se debe pagar por supervision el 1% del valor de las importaciones,
y ademas las importaciones por el monto de 5 mil US$ se ven significativamente
retardadas debido a la valoracion de origen. Sefialaron que los servicios que ellos
brindan son béasicamente 6, los cuales suman alrededor de 119.00 US$ por
contenedor, los cuales, por razon de tratarse de términos usados por diferentes
empresas han Ilegado a tener 18 denominaciones diferentes, lo que ha contribuido a
una confusion por parte de los duefios de la carga. Finalmente, las asociaciones de
empresas maritimas portuarias anunciaron su propuesta de estandarizacion de las

315 Por ejemplo, casi nadie consolidaba ni desconsolidaba en su interior sino que se iba a los almacenes
privados del exterior.
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diferentes denominaciones con las que llaman a sus servicios, a fin de lograr una
mayor simplicidad en su entendimiento y aprendizaje.

Seguridad en Puerta 5. Se presentan robos en camiones de carga de graneles (con

mayor facilidad) y contendores a la salida del terminal portuario, principalmente en
la Puerta 5. EI problema son las vias de acceso al terminal pues estas colindan con
una poblacion marginal (de bajos recursos econdmicos) que atentan contra los
camiones de carga. Esto ocurre no solo en la salida del puerto sino a lo largo del
trayecto hasta los terminales de almacenamiento.

Comision de Recepcion de la Nave. La actuacion de esta Comision es casi Unica en

el mundo. Se dedica a la recepcion de naves y es la que autoriza el internamiento de
estas. Esta conformada por personal de la DICAPI (normalmente de Gltimo rango:
no habla inglés), un médico (Ministerio de Salud), un representante del Ministerio
de Agricultura, un representante de Aduanas (no cobra). Dicha Comision demora
una hora en dar la autorizacion y normalmente, se dedican a “recibir” donativos de
los capitanes de los buques. La percepcion de los operadores portuarios es que la
DICAPI lo usa como medio para el mantenimiento de sus operaciones. Asi inventan
rubros por cobrar, multas, etc.

Transporte Terrestre. Este rubro no genera problemas de sobrecostes ya que la

competencia y la informalidad son muy latas. El problema es la poca seguridad y
confiabilidad brindada por los transportistas.

Tabla 42: Cuadro resumen de debilidades y puntos criticos

Punto Critico

Causa

Opiniones
coincidentes

Opinion del causante

Demora en tiempo (trabajo
de movimiento de
contenedores)

Grua portico

Armadores, Agencias
Maritimas

ENAPU: se han demorado por el retraso e
incertidumbre del proceso de privatizacion
del puerto del Callao

Sobrecostes en contratos
de flete maritimo

Agentes Maritimos
(quienes representan a
la nave y cobran en
exceso y doblemente)

CONUDFI (usuarios),
Céamara de Comercio,
Asociacion de
Exportadores

APAM: es cierto que existen algunos
costes que son “cobrados” dos veces.

Costes del Practicaje

Gremio de Practicos en
“alianza” con DICAPI

Empresas de
Practicaje, ENAPU

Gremio: Han tenido que agruparse para
defenderse de las empresas anteriores de
précticos. DICAPI: desconoce de acuerdos
con Gremio.

Seguridad Puerta 5

Poblacion en las
inmediaciones del
puerto

Todos

ENAPU: nada puede hacer fuera del
puerto. Los responsables son las
autoridades municipales y policia.

Comision de Recepcion de
la Nave: mayor coste y
tiempo (2 horas)

DICAPI (1000 US$),
Aduanas (no cobra),
Ministerio de Salud
(150 US$), Ministerio
de Agricultura (250
Uss$)

APAM, TRAMARSA.

Si bien es el Unico pais en el mundo que
tiene esta “Comision” es tradicional en el
Perl (DICAPI). Ademas, es la manera de
“recaudar” es decir, la forma de tener
mayores ingresos (multas).

ADUANA: si llega un
barco a Paita pero deja
mercaderia en el Callao no
la puede llevar a Paita via
terrestre

Normas de transito

CONUDFI; APAM

No depende de ellos sino del gobierno
central

Transporte Terrestre: alto
ndmero de informales
(tarifas predatorias y falta
de seguridad)

Seguridad y
confiabilidad

Varios

Depende de las politicas del Ministerio de
Transportes

206



L ov
\q_,_/ “Evaluacién de los Principales Puertos de América del Sur”

Amenazas

En la actualidad existe una clara especializacion en el trafico de los principales
puertos de Peru: llo en cargas a granel, Matarani en graneles sélidos, San Martin en
graneles solidos y liquidos, Chimbote es pesquero, Salaverry; venido a menos; se
construyé para el azicar a granel y Paita es multipropdsito, aunque dominan las
cargas estacionales de mango y pesca. Solo 3 de los puertos regionales (Pisco, Paita
y Matarani) podrian llegar a ser puertos de contenedores. En el caso de Pisco se
tendrian que hacer una fuerte inversion en equipos. Por su lado, Paita podria servir
para la demanda de exportacion de harina de pescado Premium del norte del pais.
Matarani, tiene las condiciones pero el concesionario puede (y no tiene la
obligacion) no invertir en esa direccion.

Oportunidades

La idea de la actual administracion de ENAPU es convertir el puerto del Callao en
un puerto de transbordo. Actualmente solo el 20% de los movimientos de
contenedores corresponden a transbordo y el objetivo de corto plazo es llegar al
50%. Se piensa que el principal potencial competidor, Guayaquil, tiene problemas
de calado y los otros puertos competidores (San Antonio, Valparaiso y
Buenaventura) no estan posicionados para tal actividad. Para lograr estos propositos,
ENAPU, ha adquirido 5 stackers y 5 terminales tracks en febrero de 2002.
Asimismo, estd otorgando 30 dias libres de almacenaje y 50% de descuento.
Finamente, afirman que estan en busca de alianzas estratégicas con las grandes
navieras (Nedlloyd, Hapag Lloyd, Maersk, CSAV) en su ruta hacia/desde Asia. Asi,
estan realizando conversaciones con Mitsui y Kawasaki (grandes compafiias
japonesas) para ser centro de trasbordo de sus exportaciones hacia América Latina.
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2.5 BOLIVIA
2.5.1 El marco regulatorio

La politica portuaria de Bolivia esta determinada por su ubicacion mediterranea y por la
red de acuerdos tejidos con los paises limitrofes sobre una base marcada por avatares
historicos, en el caso de Chile, conflictivos. La no-salida directa al mar supone para
Bolivia un sobrecoste que grava su comercio exterior. El trazado de infraestructuras
continuas resulta problematico y la articulacion de la cadena logistico portuaria requiere
un esfuerzo mayor de coordinacion.

Para entender la situacion actual es necesario hacer un poco de historia y rescatar del
olvido la guerra que sostuvo Bolivia con Chile que se saldd con la derrota de Bolivia 'y
significd su pérdida de una salida directa al mar en 1879.

2.5.1.1 Los antecedentes

Las hostilidades militares se saldaron con el tratado de Paz y Amistad de 1904, firmado
en Santiago el 20 de octubre de 1904. En ejecucion de lo dispuesto en el Pacto de
Tregua de 1884, el Tratado restablece las relaciones de paz y amistad entre las
republicas de Chile y Bolivia. Sus tres pilares son:

a) el establecimiento de los limites entre ambos paises y la proclamacion del
dominio absoluto y perpetuo de los territorios ocupado por el pais austral®*®,

b) el desarrollo de medidas para estrechar las relaciones politicas y comerciales
entre ellos.

¢) El reconocimiento por parte de Chile a favor de Bolivia y a perpetuidad del mas
amplio y libre derecho de transito comercial por su territorio y puertos del
Pacifico.

Para llevar a cabo estos propésitos, el Tratado prevé unir el puerto de Arica con el alto
de la Paz por un ferrocarril cuya construccion debe contratar a su costa el gobierno de
Chile; igualmente contempla que Bolivia pueda constituir Agencias Aduaneras en los
puertos que designe para hacer su comercio. En principio, el Tratado habilita a tal
efecto, los puertos de Arica y Antofagasta, puertos que ain hoy son los Unicos
habilitados.

Las disposiciones del tratado de 1904 se fueron desarrollando a lo largo del tiempo para
configurar el marco en el que se desarrollé el comercio y el transporte entre ambos
paises a lo largo del siglo XX. Los hitos mas importantes de este proceso son el
Convenio sobre Transito de 1937°!" - que tuvo un precedente en el convenio de trafico
comercial entre Bolivia y Chile de 1912- y los acuerdos complementarios, destacando la
creacion el lero. de agosto de 1975 del Sistema Integrado de Transito, cuyo principal
propoésito es el de facilitar el flujo de comercio por los puertos del Pacifico. Su
mecanismo operativo es el Centro de Informacién y Coordinacion (C.I.C.) que se

318 E| territorio situado entre los paralelos 23 y 24 de latitud meridional desde el mar hasta el deslinde con
la Republica Argentina.
317 Firmado en Santiago el 16 de agosto de 1937.
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encarga de la planificacion diaria de los despachos desde el Puerto de Arica. Al sistema
pertenecen instituciones de ambos paises.

El convenio pretende facilitar las operaciones de transito entre ambos paises, para ello
el transito incluye todo tipo de carga y en todo tiempo sin excepcién alguna. El
gobierno boliviano puede mantener en los puertos Agentes Aduaneros en representacion
de la Aduana de su pais. Los bolivianos tienen también atribucién de despachadores
comerciales. Su funcion principal es la de asegurar que el transito de mercancias por
Chile de y hacia Bolivia se cumple debidamente. Para ello, el convenio detalla el
procedimiento a seguir tanto en los transitos hacia Bolivia como desde Bolivia®'®. En
ambos casos corresponde a la Aduana chilena la recepcion de las naves y la entrega de
la mercancia a la Agencia Aduanera de Bolivia. EI convenio establece también que los
almacenes, patios y depositos de los Agentes Aduaneros de Bolivia en los que se
deposite carga en transito llevaran una doble cerradura: una a cargo de cada una de las 2
aduanas. Las mercancias alli depositadas no pueden permanecer mas de un afio,
contando a partir de la fecha de presentacion del Manifiesto del buque. EI transporte de
la carga debe realizarse en vagones-bodegas cerradas y selladas por ambas aduanas.

El convenio refuerza y clarifica los derechos de Bolivia y consagra varios principios®*°.
En primer lugar, que toda clase de carga, sin excepcion alguna, en transito por territorio
chileno de o para Bolivia, se halla sujeta a la jurisdiccion y competencia exclusivas de
las autoridades aduaneras bolivianas desde el momento en que las autoridades chilenas
entreguen la carga a los agentes aduaneros bolivianos. En segundo lugar, y como
consecuencia de lo anterior, todas las cuestiones que suscite esa carga entran en el
ambito competencial y jurisdiccional de las autoridades bolivianas y no de las chilenas.
En tercer lugar, la Unica competencia que se reservan las autoridades chilenas, en lo
referente a las operaciones de transito para las importaciones o exportaciones de o para
Bolivia, es la de vigilancia externa, a fin de impedir que la citada carga salga
clandestinamente al consumo local, sin los trdmites aduaneros respectivos y, asi mismo,
evitar la comision de hechos delictivos.

2.5.1.2 Lasituacion actual®®°

Podemos situar el inicio de la situacion actual en las medidas que se tomaron en los
afios 90 para adaptar las disposiciones del Tratado de 1904 y los acuerdos
complementarios a las nuevas necesidades del comercio y el transporte internacional.
Maés exactamente, los avatares experimentados durante la Gltima década por el marco
regulatorio boliviano tienen mucho que ver con las dificultades sufridas por las
instituciones aduaneras para cumplir con sus funciones.

Los Decretos Supremos 23390 de 1993 y 24479 de 1997 facultan a los importadores a
no utilizar los servicios de la AADAA (Administracion Auténoma de Almacenes
Aduaneros) y autorizan el transporte de mercancias en contenedores bajo las
modalidades port/point o point/point con destinos finales las zonas francas y recintos de

318 Se prevé un procedimiento especifico para la importacion de pescados, mariscos, crustaceos frescos o
refrigerados.

319 plasmados en la Declaracion de Arica de 25 de enero de 1953.

320 |_as relaciones politicas entre Chile y Bolivia no han sido féciles y esto ha dificultado la aplicacion de
los acuerdos. En 1962 se produjo una controversia sobre el rio Lauca, desviado por Chile, y en 1978 se
produjo la ruptura de relaciones diplomaticas.
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aduana interior. LA AADAA era una entidad recaudadora del Estado paralela a la
Aduana que también operaba en los puertos. Su actuacion fue excesivamente
burocrética e ineficiente y el descontento de las empresas de comercio exterior aconsejo
al gobierno su eliminacion.

La AADAA fue sustituida en 1996 por la ASPB***, entidad ptblica descentralizada, sin
fines de lucro, con autonomia de gestion administrativa, técnica y financiera, con
personalidad juridica y patrimonio propio. LA ASPB tiene como funciones, en primer
lugar, ejercer, junto a otros organismos, las atribuciones del Estado boliviano en
cumplimiento de los Tratados y convenios sobre libre transito y en materia aduanera y
portuaria en los puertos habilitados y por habilitarse en paises vecinos y, en segundo
lugar, controlar y fiscalizar las operaciones de comercio exterior que se efectlen en
régimen de transito desde y hacia Bolivia en los puertos habilitados.

El D.S. 25947, establece que los importadores que internan mercancias al pais en
contenedores cerrados destinados a Zonas Francas comerciales e industriales y
Depositos Aduaneros Interiores legalmente establecidos en el pais, no se hallan
obligados a recurrir a la intermediacion de servicios de la Administracion de Servicios
Portuarios Bolivia A.S.P.B. en los puertos de transito, pudiendo recurrir a los servicios
de otras empresas para el traslado de los contenedores desde el costado del buque hasta
el medio de transporte escogido por el importador. Para poder acogerse a esta
modalidad, el importador o su delegado deben presentar ante el Centro de Informacion
y Coordinacion del SIT una solicitud de despacho que, entre otros documentos, debe
contener una copia del conocimiento —el denominado “conocimiento corrido”- y que
indique el lugar de destino final del contenedor, indicando en “place of delivery”: en
transito a Bolivia.

A raiz de este Decreto han aparecido empresas que ofrecen esos servicios. Asi, la
Cémara Nacional de Industrias®®? explica en Internet que sus asociados ahorran 198
US$ por contenedor por disminucion de pagos portuarios y por disminucion en el pago
de los impuestos (gravamen arancelario, IVA e ICE cuando corresponda).

“DESPACHO DIRECTO DE CONTENEDORES LLENOS FCL ( Full container load) CON
DESTINO A DEPOSITOS ADUANEROS INTERIORES Y ZONAS FRANCAS EXISTENTES EN
NUESTRO PAIS (D.S. 25947)”

El servicio que la Camara Nacional de Industrias ofrece permite ahorrar en gastos portuarios 157 USS$,
(206.61 US$ coste A.S.P.B. menos 50 US$ pago a la camara) y ahorra por efecto de impuestos 39 USS.
El ahorro en el pago de impuestos estad sustentado en el Reglamento de la Ley General de Aduanas, art.
20, que sefiala “Para la liquidacion del impuesto al valor agregado y la aplicacién de la alicuota
porcentual del impuesto al consumo especifico en el caso de las importaciones, la base imponible estara
constituida por el Valor CIF frontera, mas gravamen arancelario efectivamente pagado y otras
erogaciones no facturadas necesarias para efectuar el despacho™?.

321 Creada por DS N° 24434 de 12 de diciembre de 1996, inici6 sus operaciones en junio de 1997. Fue
modificada por D.S. N° 25138 de 24 de agosto de 1997. DE acuerdo al Reglamento de la Ley de
Organizacién del Poder Ejecutivo (DS 24855) se encuentra bajo la tuicion del Ministerio de Comercio
Exterior e Inversion.

%22 Un servicio similar ofrece la Camara Nacional de Comercio.

323 De www.bolivia-industry.com/Publicaciones/s_serv_despacho_arica.ht
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Igualmente, la Camara Nacional de Comercio ofrece a los importadores los servicios de
despacho directo de mercancia en general - consiste en que la mercaderia es descargada
directamente de la nave al medio de transporte elegido por el importador y es
transportada al pais -, despacho indirecto de mercaderia en general - que consiste en que
una vez que la mercaderia ha sido bajada de la nave, es depositada temporalmente en
los sitios que se tiene para la carga boliviana y, posteriormente, es despachada al pais -
y control y verificacion en recintos aduaneros, para lo que cuentan con un servicio de
control de recepcion de mercaderia ingresada a los Recintos Aduaneros de Aeropuerto,
Zona Franca y Recinto Interior. Dentro de las 24 horas de recibida su mercaderia,
remiten a la empresa un aviso de llegada con informacion sobre: numero de bodega,
cantidad de bultos, peso manifestado, peso recibido, estado de la mercaderia y otros

datos®?*,

En la actualidad, y segin el DS 25947, el transporte internacional de mercancias en
transito debe ser efectuado por un transportista internacional legalmente habilitado y
autorizado por el Viceministerio de Transporte, Comunicacion y Aerondutica y por la
Aduana Nacional. Este transporte se realiza bajo el régimen de Reserva de Carga a
favor del transportista boliviano, lo que el importador debe acreditar ante el ASPB o el
CIC del SIT.

El resultado es que en la actualidad existen 3 modalidades legales de transito de carga a
Bolivia segln el régimen de despacho:

a) El gestionado por ASPB
b) Decretos (B/L corridos que no pasan por ASPB)
¢) Consumo Chile (mercancia nacionalizada en Chile para ser expedida a Bolivia).

Por volumen, la modalidad mas importantes es la primera (73,1% de la carga de Arica
en el 2000), seguida de Consumo Chile (con el 15,8%) y los decretos (con el 11,1%). de
estas tres modalidades, lo mas importantes para el importador es determinar cual es mas
eficiente, pero para ello es necesario clarificar y normalizar el funcionamiento de cada
una de ellas, sobre todo de los Decretos, cosa que no se ha hecho hasta ahora por parte
de las autoridades bolivianas.

En el futuro, y ademas de esto, hay que contar con el resultado de la reivindicacion
secular boliviana de lograr una salida al mar. A este respecto, y aunque faltan por
decidir aspectos cruciales como la ubicacion del gasoducto, el proyecto de exportar gas
natural licuado a México y Estados Unidos ha levantado grandes expectativas en el pais
sobre una hipotética modificacion del statu quo actual. Asi, en medios diplométicos
bolivianos y chilenos se ha considerado la idea de que Chile arriende o entregue en
comodato una franja de 82 kilometros de extension en el Litoral de la segunda region
durante un periodo que podria ser de 99 afios. De cuajar este proyecto o uno de
similares caracteristicas Bolivia conseguiria una salida directa al mar y Chile se
beneficiaria de las millonarias inversiones previstas. Otras alternativas que se barajan en
Bolivia es la habilitacién de los puertos de lquique, Tocopilla y Mejillones®®.

%24 En www.cepb.org/federaciones/Cnc.ht

%25 Algunos estudios han insinuado que las inversiones realizadas por Per(i y Chile son un subsidio al
comercio exterior boliviano y que lo que habria de promover seria una mayor participacion del sector
privado en dichas infraestructuras y un mejoramiento en el transito aduanero internacional.
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2.5.1.3 Automatizacion en el sistema aduanero

En Bolivia las cosas parecen ir un poco mejor. En efecto, la Aduana Nacional de
Bolivia, en el marco del Programa de Reforma y Modernizacion Institucional, estrend
en julio de 2001 el sistema SIDUNEA ++ para el régimen de Exportaciones Definitivas.
El sistema arrancé en la Aduana de El Alto®**® y pocos dias después se puso en marcha
en Tambo Quemado, lugar de paso de uno de los principales ejes de exportacion de
Bolivia. Estaba previsto que, antes de concluir el afio, el SIDUNEA ++ fuese
implementado en las aduanas de Desaguadero, Yacuiba, Puerto Suarez y en los
aeropuertos de “Viru Viru” en Santa Cruz y “Jorge Wilstermann” en Cochabamba.

La esperanza de las autoridades y los empresarios de Bolivia es que el SIDUNEA ++
elimine la corrupcién, la discrecionalidad y acelere los tramites aduaneros de los
exportadores, importadores, despachantes de aduana, transportadores internacionales y
concesionarios de depdsitos aduaneros, asi como en las zonas francas, entidades
publicas y privadas, y a los propios funcionarios de la Aduana que intervienen en los
despachos de mercancias, puesto que el tramite no debe demorar mas de 10 minutos.
Esto se consigue al realizar los trdmites aduaneros por via informatica a través de
despachos aduaneros electrénicos a distancia. Esta modalidad de teledespacho permite
prescindir —casi por completo— del uso de papel, una vez que los tres modulos de este
sistema sean implementados en su totalidad.

Los médulos que tiene el SIDUNEA ++ son las operaciones de exportacion definitivas,
las operaciones de importacion al consumo, los transitos no arribados y los regimenes
especiales, los mismos que estardn implementados en su totalidad hasta fin de afio. Los
exportadores pueden utilizar el sistema desde sus oficinas solicitando a la Aduana la
instalacion del software, para lo cual sélo deben tener acceso a Internet. La Aduana
provee gratuitamente el software a los usuarios y a los centros pablicos una vez que se
registran en la Unidad del Servicio de Operadores de la Aduana, para que puedan
efectuar el llenado de la poliza de exportacién. Asimismo, la Camara de Exportadores
de la Paz (Camex), que estd trabajando en calidad de centros publicos, tiene la
autorizacion para realizar la instalacion al sistema informatico a los exportadores y

despachantes de aduana que no cuenten con infraestructura informatica®’.

Existen ademas instituciones autorizadas como centro publico para operar con el
SIDUNEA ++ en Bolivia. Uno de ellos el SIVEX, el Sistema de Ventanilla Unica De
Exportacion. Se trata de una institucion creada para dar servicio al sector exportador®?®,
El "SIVEX" fue creado con el objetivo de concentrar, simplificar y agilizar el tramite de

exportacion. Para concentrar incorpora personal de otras instituciones (Aduana

326 A partir de ese momento la Aduana del aeropuerto dejé de aceptar declaraciones de exportaciones
definitivas utilizando los formularios 211, 212 y 213.

7 |os exportadores y agentes despachantes deben contar con la infraestructura informatica minima, el
software SIDUNEA++ instalado y el personal capacitado en los nuevos procedimientos y en la operacién
del sistema; ademés de contar con un usuario y contrasefia SIDUNEA++ que podran utilizarse en las
oficinas de los exportadores o despachantes, asi como en los centros publicos. Los exportadores que
utilizan agentes despachantes para confeccionar sus declaraciones no requieren estar habilitados.

328 Fue creado mediante Decreto Supremo No. 23009 de 17 de diciembre de 1991 como institucion
descentralizada del Estado boliviano bajo tuicidon del entonces Ministerio de Industria Comercio y
Turismo, su funcionamiento es reglamentado mediante Resolucion Suprema No. 210635 de 20 de abril de
1992. Actualmente es dependiente del Ministerio de Comercio Exterior e Inversion (Ley de Organizacion
del Poder Ejecutivo N° 1788 de septiembre de 1997.
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Nacional, Viceministerio de Exportaciones, SENASAC y Servicio Nacional de
Impuestos Internos), para simplificar pretende exigir cada vez menos requisitos y
optimizar sus procedimientos y para agilizar quiere reducir el tiempo de procesamiento
del trémite de exportacion.

Sus principales atribuciones son:

e Certificar el origen de las mercancias bolivianas,

e Llevar el Registro Unico de Exportadores (RUE),

e Procesar en tramite unico todos los documentos necesarios para las operaciones
de exportacion.

e Visar los documentos de exportacion.

e Informar y asesorar a los exportadores en cuanto al tramite de exportacion.

e Administrar el sistema informatico estadistico de exportaciones.

2.5.2 Corredores de Bolivia al Pacifico

Bolivia depende para sus exportaciones en gran medida del corredor Este-Oeste que une
a las principales ciudades del Pais: La Paz, Cochabamba y Santa Cruz, a los puertos del
Pacifico. Por este corredor circula el 70% del transporte.

Para mejorar las conexiones con Brasil esta en proyecto la carretera Santa Cruz - Puerto
Suérez (frontera con Brasil) de 600 km. Se espera que con su construccidn se genere un
gran movimiento econdémico y productivo que contribuya al desarrollo de amplias zonas
agricolas de Bolivia y Brasil y, por consiguiente, al incremento del transporte.
Asimismo, se pretende potenciar la Hidrovia Paraguay Parana como salida al mar.

En la actualidad, los dos principales corredores logisticos que unen Bolivia con el
Pacifico para facilitar su comercio exterior son La Paz-Arica, para mercancia general, y
La Paz-Matarani para graneles. El primero, tal y como ya se ha explicado, se enmarca
en los acuerdos de libre transito suscritos a lo largo de un siglo entre Bolivia y Chile y,
el segundo, en las facilidades y cambios experimentados por Peru en los ultimos afios.
En este epigrafe vamos a intentar explicar el funcionamiento de estos dos corredores y
evaluar su desempefio®®.

329 En estos momentos la coyuntura econdmica en el pais es adversa debido a la Crisis econdmica y
contraccion de la demanda: erradicacion de la coca, caida del crédito, shocks externos y problemas de la
mineria. La salida para muchos agentes son las actividades comerciales formales e informales, y este
fendmeno distorsiona los flujos logisticos, que se desvian en funcion de la oportunidades de defraudacion
fiscal. El ejemplo es la acusacion de contrabando por Iquique.
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2.5.2.1 El corredor con Chile. Analisis de Arica

El corredor Arica-La Paz estd comercialmente desequilibrado porque Bolivia importa
mas mercancia general que exporta.

A continuacién vamos a analizar con mas detalle el funcionamiento de la cadena de
Arica, que es el puerto mas importante para Bolivia.

Factores fisicos, tecnoldgicos y organizativos de competitividad
Localizacion

Arica es la ciudad mas al Norte de Chile. Se sitla en la entrada del valle de Azapa, a
2.051 km al norte de Santiago (capital chilena) y 19 km al sur del limite con Perd.
Situada junto al Morro Histérico, en las playas del Océano Pacifico. Posee 170.000
habitantes.

El puerto de Arica es considerado, tradicionalmente, como salida natural al mar de
Bolivia. Arica se caracteriza por su clima seco, no se registran precipitaciones desde
hace 40 afos, lo que ha permitido ser denominada la “Ciudad de la eterna primavera”.
Debido a esta escasez de precipitaciones se permite el almacenaje de mercancias al
descubierto, como granos y minerales, sin practicamente riesgo de malograrse.

Infraestructura
Via maritima

Arica es un puerto de facil acceso y buena visibilidad. No cuenta con canal de acceso.
Su principal problema es la falta de calado.

Los vientos reinantes tienen direccion SO, soplando casi todo el afio, llegando a hasta
30 nudos como maximo. La amplitud de marea es de 1.40 m, siendo el fondo de arena.
La velocidad de las corrientes se encuentra entre 1 y 2 nudos. Como consecuencia de
los vientos predominantes del SO, se forma en la rada una corriente constante en
direccion NE.

Muelles®*

El Puerto de Arica cuenta con grandes explanadas de respaldo para almacenamiento de
carga totalmente pavimentadas. Sus frentes de atraque le permiten recibir naves de mas
de 200 metros de eslora y 10 metros de profundidad, en una rada artificial de 40
hectareas. En ésta se situan los dos terminales multipropdsito, constituidos por cuatro
sitios comerciales para la atencion de las naves que atracan en este terminal.

Sitios n® 1- 2. Estos sitios son ocupados por las lanchas que prestan el servicio de
traslado de précticos y por los remolcadores que asisten a las naves en las faenas de
atraque y desatraque. En ocasiones especiales, sirven para el atraque de la Escuadra
Nacional de la Armada de Chile.

%%0 Dato: Empresa Portuaria Arica. EPA.
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Sitio n° 3. Sitio multipropdsito, con una capacidad de transferencia anual de mas de
380.000 toneladas. Posee un calado de 9.0 metros y un largo de 200 metros.

Sition® 4 y 5. Los sitios de atraque 4 y 5 disponen de una longitud de 170 metros y un
calado de 10 metros, cada uno. El sitio 4, sitio multipropdsito, con una capacidad de
transferencia anual de mas de 610.000 toneladas y amplias areas de respaldo para las
operaciones.

Sitio n® 6. Sitio multipropdsito, con una capacidad de transferencia anual de més de
930.000 toneladas. Posee un calado de més de 10.0 metros y un largo de 220 metros.
Este sitio es utilizado para el embarque de graneles y posee amplias areas de respaldo
para las operaciones.

Conexiones con el area de influencia

El acceso por carretera. El puerto se encuentra en el paseo maritimo de la ciudad. Los
accesos no plantean problemas de colapsos en las entradas. Para el ingreso de personas
y vehiculos al interior de las instalaciones portuarias, la empresa cuenta con un acceso
principal y dos de emergencia, los que se describen a continuacion:

a.- El acceso principal, se encuentra ubicado por Avenida Maximo Lira n°® 389,
permite entrada y salida de personas y vehiculos. En este acceso se efectian todos
los controles de ingreso y salida del puerto, teniendo la posibilidad de dirigirse hacia
los siguientes lugares: Totalidad de recintos portuarios, concesion destinada a
Naviera Portuaria, al muelle norte (sitio n® 7 al servicio de Per(), a Empresa
Boliviana NARITA, Astilleros Kotesky, armadores pesqueros Galleguillos y Molina
Focacci, terminal pesquero artesanal, terminal pesquero industrial (CORPESCA) y
acceso ferroviario.

b.- Acceso de Emergencia, Sector Sur: se encuentra ubicado por Avenida
Comandante San Martin, proximo al area de mantenimiento. Es habilitado sélo en
casos especiales o de emergencia, manteniéndose en todo momento cerrado.

c.- Acceso de Emergencia Centro, consiste en una puerta de una hoja. Se encuentra
ubicado por Avenida Maximo Lira, entre el Edificio Alborada y dependencias de la
Gobernacion Maritima (antiguo acceso principal). En la actualidad, este acceso es
destinado al transito de turistas desde y hacia las naves de pasajeros que recalan en
el Puerto de Arica. También puede ser usado en caso de producirse una eventual
emergencia al interior de los recintos portuarios.

Por su parte, el ferrocarril llega hasta las instalaciones portuarias, pero en estos
momentos no estd operativo. La linea férrea hacia La Paz se encuentra en desuso y la
intencion es restaura a lo largo del afio 2002.

Superestructura (Equipos)

El puerto no cuenta con equipos fijos para manipulacion de contenedores. Los buques

deben disponer de sus propios equipos para la carga-descarga de contenedores. Se
utilizan carretillas elevadoras para manipulacion en el terminal.
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Almacenes y depdsitos

La superficie portuaria se estima en 368.000 m? (de los cuales 173.060 pavimentados).
En este espacio se encuentran los depodsitos descubiertos, seis almacenes de carga
general y un cobertizo para cargas de alta peligrosidad, totalizando més de 17.000 m? de
areas cubiertas.

En el sector norte existen 137.000 m? de terreno, de los cuales 30.000 son destinados al
acopio de graneles minerales. Actualmente el puerto esta preparado para transferir 2,4
millones de toneladas anuales y, en promedio, moviliza 1,3 millones de toneladas.

Los almacenes 4A y 4B, con unas superficies de 2.100 m? y 2.400 m? respectivamente,
estan destinados al dep6sito de cargas en transito a Bolivia y, en casos especiales, se
utiliza para cargas de consumo. Detras se encuentra el deposito de mercancia peligrosa.

En los Sitios 5 y 6, existe una explanada destinada principalmente para acopio de
harina de pescado y minerales a granel, como también para acopio de contenedores
vacios. En el mismo sector, el Consorcio Pesquero mantiene una cinta transportadora.
También, las Agencias Navieras Somarco y Naviera Portuaria Arica mantienen, cada
una de ellas, una cinta transportadora. Explanada Posterior Detrds del almacén 4B,
existe un patio destinado para el dep6sito de carga en transito a Bolivia. Una explanada
de respaldo al sitio n° 5, utilizada para el depdsito de carga general.

Otros depdsitos cubiertos para almacenamiento de mercaderias son:

e Almacén n° 1, con una superficie total de 1972,3 m? y se encuentra ubicado
dentro del sitio n° 1.

e Almacenes n° 3 y n° 6, con unas superficies de 5.000 m*> y 3.000 m?
respectivamente, destinados para el depdsito de carga en transito a Bolivia.

No se dispone de silos para el almacenamiento de graneles.
Instalaciones complementarias

No existe una Zonas de Actividades logisticas ni area equivalente en las inmediaciones
del puerto para concentrar carga y prestar servicios de valor afiadido a la mercancia.

Marco institucional

El 19 de diciembre de 1997, se publico la Ley N° 19.542 de Modernizacion del Sector
Portuario Estatal, conocida también como Ley Emporchi, cuyos principales objetivos
fueron descentralizar la Empresa Portuaria de Chile; promover la competencia en el
sector y abrir los puertos estatales al sector privado.

En el marco de esta ley, el 30 de abril de 1998 inicié sus actividades la nueva y
autonoma Empresa Portuaria Arica.

La Empresa Portuaria Arica (EPA), es una empresa autonoma del Estado, con

patrimonio propio y dirigida por un directorio, integrado por tres miembros designados
por el Presidente de la Republica. La administracion es desarrollada por un Gerente
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General, designado por el directorio, quien tiene las facultades y obligaciones
correspondientes al area de comercio, las que sefiala la ley y aquellas entregadas
expresamente por el directorio. Se relaciona con el Gobierno a través del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones

La Empresa inici6 sus actividades a partir del 30 de abril de 1998, La empresa cuenta
con una autonomia para explotar y desarrollar el Puerto, lo que facilita la ejecucion del
Plan Maestro e incentiva la llegada de inversionistas del sector privado a traves del
Programa de Licitaciones.

La ley 19.542, vigente desde Diciembre de 1997, establece la autonomia del Puerto de
Arica, permitiendo asi la incorporacion de privados en las sociedades que forme la
Empresa Portuaria Arica. Esto incluye contratos de arrendamiento y concesiones
portuarias, tanto de los frentes de atraque como de almacenamiento, y que se realizaran
mediante licitaciones publicas. En 1999 arranco el proceso de licitacion del puerto de
Arica para lograr su privatizacion pero el proceso fracaso.

Sistemas telematicos
No existe un sistema EDI que comunique la comunidad portuaria.
Movimiento de buques y mercancias. Actividad comercial

El Puerto de Arica es el principal puerto multipropdsito del norte chileno. Se encuentra
capacitado para transferir 2.4 millones de toneladas. Durante el afio 2000 se movilizaron
1.313.202 toneladas, siendo la carga en transito hacia Bolivia la de mayor volumen
trargs;;erida. Sin embargo, comparado, con el afio 1999 ésta sufrié una baja cercana al
7%

En la siguiente figura®? se observa el tamafio de los buques arribados durante el afio
2000. La mayoria de buques disponian de una eslora entre 160 y 180 m. La eslora
media de dichos buques fue de 172,8 m.

31 Fecha en la cual fue publicada en el Diario Oficial el Decreto Supremo N° 92 del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones del 21 de Abril de 1998, que completo la designacion del Primer
Directorio

%32 Fyente: EPA.

%33 Fuente: EPA.
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Iustracion 35 Namero de buques segin eslora (metros) en el puerto de Arica®*:

60

50+

30 ¢

20 4

10 ™

0 yumm
80.0

90.0

100.0

120.0

140.0

110.0 130.0

150.0

160.0

180.0 200.0

170.0 190.0 210.0

La carga boliviana que utiliza el puerto de Arica representa el 60,9% del total de
mercancia que maneja el puerto. En cuanto a contenedores dicho porcentaje representa

el 56,5%.

Tabla 43: Carga Boliviana en el puerto de Arica®®

_ Total Puerto Mercancia Bolivia
Tipo de Carga . % sobre total
® cantidad
puerto
Granel Liquido 0 0
Granel Sélido 69.717 69.717 100%
Carga Gral. 1.163.570 729.433 62,7%
Cabotaje 79.915 0
Total Tns. 1.313.202 799.150 60,9%

Tabla 44: TEUs Bolivia en el puerto de Arica®®

Tipo de Carga

Mercancia Bolivia

Total Puerto

cantidad

% sobre total puerto

Nro. TEUs

65.366

36.927

56,5%

Tabla 45: Evolucion del niimero de TEUs en Arica

La evolucion del nimero de TEUs en Arica muestra un descenso en los Gltimos afios®’.

1998 | 1999

2000 | 2001

TEUs|75.268)73.927

65.366|54.350

7

Este descenso puede ser consecuencia de la competencia ejercida por otros puertos.

334 En abscisas figuran los metros de eslora y en ordenadas el nimero de buques.

%35 Datos EPA afio 2000.
%% Datos EPA afio 2000.
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Tabla 46: Variacion de tonelaje en Arica

Toneladas %
Enero/Octubre 2000 1.122.774 100
Enero/Octubre 2001 850.246 75,7
Variacion -272.528 -24,3

Al comparar la variacion en cuanto al tonelaje manejado en el periodo Enero/Octubre en
los afios 2000/2001, observamos un descenso de 24,3%. Dicho descenso tiene su
justificacién en el aumento de trafico en otros puertos como Matarani. Se ha detectado
que varios clientes graneleros han optado por utilizar Matarani en lugar de Arica.
Este cambio de puerto viene motivado por varios factores:

e Menores problemas con la aduana y otros organismos de inspeccion.

e Disposicion de mejores instalaciones para la manipulacion de granos, como
silos de almacenamiento.

e A pesar de la menor distancia que debe recorrer el transporte terrestre desde
Arica a Bolivia, desde Matarani la vias terrestres estdn mejorando, con la
construccion de puentes y mejora de pavimentos. Ello supone una reduccion del
tiempo que se venia tardando en realizar este recorrido, aunque es mayor que
desde Arica.

e Los tiempos de operacion son menores en Matarani. Tanto como para la
operacion del buque, como para la operacion terrestre.

e El asegurar la carga de retorno a los transportistas en Matarani ha supuesto una
reduccion de costes. En Arica los transportistas pasan de 2 a 3 dias buscando una
carga de retorno, en Matarani el retorno se realiza en el acto.

El promedio de ocupacion de muelles®® en el Puerto de Arica es del 28%.

Tabla 47: Buques arribados a Arica

Buques %
Enero/Octubre 2000 340 100
Enero/Octubre 2001 249 73,2
Variacion -91 -26,8

Se denota un descenso en el niUmero de naves comerciales arribadas, relacionado con el

descenso del volumen de mercancias general del puerto®®,

Ubicacion terrestre

La longitud entre el puerto de Arica y La Paz es de unos 500 km, correspondiendo
206,4 km a territorio chileno. El tiempo en realizar el recorrido Arica-La Paz, por un
vehiculo de transporte pesado con mercancia, es de unas 16 horas, mientras que en la
travesia La Paz-Arica se invierten de 9 a 12 horas.

37 Fyente: CEPAL.
338 Fyente EPA. Datos 2000.
339 Datos EPA. Enero/Octubre 2001.
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Los proveedores de servicios portuarios
Practicos
El servicio de practicaje es realizado por la Armada chilena. La dotacion con la que

cuenta Arica es de dos practicos. La opinion sobre este colectivo es que ofrecen un
servicio de calidad pero a un coste demasiado alto.

Tabla 48: Tarifas* servicio de practicaje de Arica en US$**

Tonelaje Registro Grueso (US$)
Sobre Hasta Base Factor
50 6.000 93,06 0,0165 x TRG
6.000 16.000 113,74 0,0187 x TRG
16.000 40.000 134,42 0,0196 x TRG
40.000 60.000 206,80 0,0206 x TRG
60.000 - 315,37 0,0210 x TRG

Remolcadores

Existe un servicio de remolcadores ofertado por 3 empresas privadas para el atraque y
desatraque de las naves en los muelles. Cada empresa dispone de un remolcador. El
servicio esta considerado como bueno.

Amarradores

Este servicio es ofrecido por 4 empresas en el puerto, que en total disponen de 6 lanchas
de amarre. No se detectan problemas con este colectivo. La opinion del resto de
colectivos es que realizan bien su trabajo.

Capitania Maritima

Ademas de las funciones propias que desempefia como autoridad maritima, se encarga
de la prestacion del servicio de practicos.

Autoridad Portuaria o Sociedad Portuaria

Inmersa en el proceso de concesionamiento, y tras el fracaso anterior, la Empresa
Portuaria Arica trabaja en un nuevo proyecto de concesion 2002-2003.

En el tema de las tarifas, dada la competencia emergente de puertos que con tarifas mas
competitivas estdn captando carga de Arica, la EPA esta realizando un estudio para
tratar de mejorar dichas tarifas.

A este respecto, desde EPA se reprocha la falta de apoyo gubernamental para poder
hacer frente a la fuerte competencia que otros puertos, como Matarani, estan realizando.

340 | a Tarifa Globalizada de practicaje esta constituida por un valor base, mas el producto de un factor
multiplicado por el tonelaje de Registro Grueso de la nave, cifras expresadas en dolares.
1 Fuente: DGT. Y MM. ORD. N°12100/136/VRS.
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En cuanto al descenso de cargas, EPA se escuda también en la disminucion de las
exportaciones bolivianas que se ha producido estos afios como consecuencia de la crisis
econdmica que afecta al pais mediterraneo. En importaciones se admite que existe una
ligera disminucién que puede tener su causa en Matarani. Esta disminucion de
volumenes de carga se espera recuperar con las medidas citadas e, incluso, se ve con
optimismo la vuelta de algunos clientes. Sin embargo, en nuestras entrevistas por la
region nuestra apreciacion fue que la causa de este retorno era debida a que Matarani
tenia sus silos saturados.

Agentes Maritimos y lineas

El agente naviero, como aqui se denomina, es el encargado de organizar la comisién de
recepcion de autoridades. Para la realizacion de esta tarea ha de recoger a las
autoridades en su vehiculo, y posteriormente traslada este coste al armador.

También realiza los tramites con la aduana chilena (como la entrega de los manifiestos),
con los organismos de inspeccion chilenos y se encargan de la contratacién del personal
para la estiba/desestiba y el amarre.

En Arica existen unas 10 empresas que prestan este servicio.

La actuacién de las lineas y sus agentes es objeto de algunas criticas por parte de los
cargadores:

1.- En relacion con el DS 25947, si en el B/L se indica la Paz-Bolivia hay que informar
al agente que se trata de un manifiesto corrido y entonces la linea se hace cargo del
transporte terrestre. Sin embargo, las lineas -y ASPB*¥2- no parecen tener interés en que
el lugar de entrega del contenedor sea La Paz. Por el flete terrestre piden hasta 1400
US$ cuando los cargadores pueden negociar 900 US$ con sus transportistas habituales.

2.- Las lineas suelen dar 21 dias libres al contenedor desde la llegada del barco al puerto
hasta su devolucién en Arica (algunas lineas dan menos dias)**. Las sanciones en caso
de superar este plazo van de 25 a 40 $ diarios.

3.- El transportista tiene que entregar una garantia por el contenedor de hasta 3.000
US$, de los cuales 1000 US$ en efectivo. Siempre se les devuelve una cantidad menor y
casi siempre sin justificacion.

4.- En relacion con esto ultimo, aplican cobros y suplidos no justificados.

Agentes de Aduana

De la mercancia boliviana se encargan los agentes de aduana de La Paz. En Arica es el
agente naviero el que se encarga de los tramites aduanales, sin que sea necesario recurrir

a los agentes chilenos.

El transportista trae consigo la documentacion de La Paz y se la entrega al agente
naviero que es quien realiza los tramites en Arica. Estos agentes actlan como

342 Administracion de Servicios Portuarios de Bolivia.
343 Un intento de decreto boliviano para que el contenedor se entregase en Bolivia no prospero.
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representantes de los agentes de aduanas da La Paz en Arica, como representantes de las
empresas de transporte bolivianas y ademas se encargan de coordinar toda la operacién
portuaria, tanto de la mercancia como del buque.

Empresas estibadoras/terminales

Ademas del terminal de la EPA, con sus 6 sitios de atraque, en Arica existen 3
terminales privados: Narita (Terminal de productos liquidos a granel), Comap
(Compafiia de Petréleos de Chile, Copec) y Sica-Sica (Yacimientos Petroleros Fiscales
Bolivianos, YPF).

En cuanto a las empresas estibadoras, operan un total de 9 ofreciendo un buen servicio.
Los servicios de estiba/desestiba son ofrecidos por empresas que pertenecen a las
agencias navieras o tienen alguna vinculacion con las mismas, por lo que en la préactica
las agencias navieras son también empresas estibadoras.

Después de la desaparicién de los sindicatos de estibadores, la forma usual de
contratacion es la siguiente. Los estibadores se dirigen a las agencias donde se inscriben
en las listas para solicitar trabajo. Las agencias seleccionan al personal de esas listas, y
al conjunto de los elegidos se le denomina “Nombradas”. Normalmente los agentes
contratan al personal que en anteriores ocasiones ha demostrado su validez para
desempefiar correctamente el trabajo.

Tras el desamparo que supuso la desaparicion de los sindicatos de estiba para los
trabajadores portuarios, existe una regulacion de tarifas fijada por ley segln rango y
especialidad del puesto a desempefar. La regulacion afecta a las horas extras y a los
turnos de trabajo.

Aduana. Almapaz***

La Aduana chilena esta mejor valorada que la boliviana, aunque se considera que ésta
ultima, a raiz de la entrada en vigor de la Ley 1090/90 y siguientes, ha agilizado los
tramites, requiere menos inspecciones y menos corrupcion.

La Aduana ha mejorado mas en exportacion (simplificacion de procedimientos,
ventanilla Gnica, DU por sistema informatico) que en importacién. Ahora bien, aunque
puede resultar discutible, como posibles sobrecostes para los importadores legales cabe
citar las multiples multas y sanciones, muchas de ellos motivados por falta de
comprension de las normas. En conjunto se considera que su servicio ha mejorado pero
la rotacion del personal es alta y faltan recursos humanos, instalaciones y equipos. Se
critican también sus horarios.

La mercancia boliviana, al pisar suelo chileno, ha de cumplir los tramites como
mercancia en transito en la aduana de Chile. Una vez en Bolivia, y tras pasar la frontera
terrestre, se nacionaliza el contenedor en Almapaz. Esta empresa cobra el 0,4 % del
valor CIF y no es inusual que permanezca alli 5 dias.

34 Empresa encargada de nacionalizar la mercancia de importacién en Bolivia.
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El control de la mercancia ha mejorado con Frontera®?®, que vigila la entrada. Cobra 20
US$ por camion. En el trabajo de campo hemos detectado la necesidad de una
clarificacion del papel de Frontera, empresa privada 100%, en su funcion supervisora, y
Almapaz.

La inspeccion de las importaciones en Bolivia®*®

Segun el Reglamento Operativo de Inspeccion, Verificacion y Certificacion de
Importaciones®*, el universo de importaciones bolivianas debe someterse a los servicios
de inspeccion de la calidad®*®, cantidad y precio, verificacién y certificacion realizados
por empresas concesionarias bajo la supervision, control y regulacion de la Aduana
Nacional®®.

En las aduanas en frontera deben inspeccionarse aquellas mercancias cuyo valor FOB
verificado sea igual o0 mayor a 1001 US$ y no supere los 12.000 US$ y no se requiera
analisis de laboratorio para determinar su calidad. El resto de las mercancias no pueden
ser inspeccionadas en estas aduanas. En caso de presentarse mercancias para
nacionalizacion en estas aduanas que no cumplan las condiciones necesarias para
inspeccion en destino, ni hayan sido inspeccionadas en origen, deberan ser redestinadas
en el dia a una aduana interior. La inspeccion de contenedores esta sometida a un
procedimiento especifico.

El coste para las empresas importadoras del servicio prestado por las verificadoras es el
1,75% del valor FOB.

Organismos de Inspeccién Animal y Vegetal

El libre transito con Chile no incluye la Sanidad. Sobre este punto parece haber
discrepancias entre Bolivia y Chile a la hora de interpretar el tratado de 1904. Segun los
bolivianos, Chile hace una lectura sesgada del “libre transito” y eso hace que a veces los
transportistas bolivianos se vean sujetos a inspecciones y cobros por parte del Servicio
Agricola Ganadero (SAG) de Chile. Ademas, el Ministerio de Salud de Chile manifiesta
que al transportar una carga IMO (mercancia peligrosa, controlada o con compuestos de
este tipo), cualquiera que sea su naturaleza, debe cancelar un importe en base al valor
que se le da en funcion al peso, se trata por tanto de un coste variable y si es en fin de
semana aumenta el 100%. Este monto cubre los riesgos de transporte de carga IMO
hasta la frontera saliendo de territorio chileno, donde termina la responsabilidad. En
territorio boliviano no existe este requisito.

Segun algunos entrevistados, las autoridades bolivianas no actian adecuadamente para
hacer cumplir el acuerdo y la actuacion de los organismos chilenos es calificada cuando
menos de rigurosa: piden el original del certificado sanitario y no reconocen algunos
certificados sanitarios emitidos por el pais exportador.

5 Empresa privada encargada de supervisar a la Aduana boliviana.

348 Esta situacion tiene efectos econémicos muy importantes en un pais que importa una gran cantidad de
productos para el consumo y materias primas para su industria.

7 Resolucién de Directorio N° 007/2000, La Paz 14 de marzo de 2000

%48 Se incluye también la verificacion del tipo de cambio de moneda y las condiciones financieras, asi
como la confirmacion documental del origen y procedencia de las mercancias que vayan a importarse al
territorio nacional o que hayan sido importadas y se encuentre permitida su inspeccion en destino.

349 | as dos mas importantes son Inspectorate y SGS.
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En cuanto a la Sanidad boliviana, se le critica porque aparentemente cobra por servicios
que no da, aunque parece ser que estan mejorando. Tienen oficina en Tamboquemado.
Cobran por la emisién de certificados hasta 100 US$ por contenedor de leche. En
Desaguadero funcionan mejor. Por 10 camiones de 15 t cobran de 2000 a 2500
bolivianos (292,82 a 366,03 US$)**°.

Transportistas Terrestres

En Bolivia no se exige ningln requisito para ejercer la actividad de transportista.
Existen dos maneras de establecimiento del servicio: cooperativas y empresas. Las
cooperativas estan organizadas por socios que pueden tener maximo 2 camiones. Estan
constituidas legalmente bajo el Régimen Integral del Transporte y ello les exime del
pago de impuestos. Las empresas, con una estructura mejor conformada, ofertan
servicios de mayor fiabilidad para los clientes, aunque hay pocas de tamario eficiente.
En conjunto hay sobre-oferta y competencia desleal. Las cooperativas son mas baratas
pero se considera que son poco fiables y suelen trabajar como subcontratados. En
ocasiones se les culpa de transitos no arribados, cambio de placas de vehiculos,
vehiculos sin duefios conocidos y transportes que no emiten facturas.

Los transportistas estdn agrupados en 2 organizaciones: La Camara Boliviana del
Transporte que agrupa a 9 cdmaras departamentales y 5 cooperativas y la COBOTIC
Cooperativa Boliviana de Transporte Internacional Carretero. La afiliacion a la Camara
no es obligatoria. Los fletes son referenciales.

Al transportista boliviano le interesa dividir el servicio Arica-La Paz en dos facturas,
una para el tramo chileno y otra para el boliviano, a efectos de pagar aranceles en la
frontera chileno-boliviana sélo del tramo chileno.

El desarrollo empresarial del transporte estd muy limitado en Bolivia: la no exigencia de
requisitos para ejercer hace que la actividad no sea competitiva en términos de calidad
de los servicios. La excesiva oferta genera competencia desleal y no se respetan los
fletes aprobados por los organismos que los agrupan, no hay programas de capacitacion
para el desarrollo empresarial y, en general, hay una escasez de capital para la inversion
en mejoras.

En el plano institucional, el transporte estd en una situacién juridica precaria. Se habla
de una Ley de Transportes que se esta confeccionando hace varios afios, sin embargo,
por la gran cantidad de intereses que existen sobre el tema, su aprobacion se esta
dilatando. La falta de regulacion genera un gran sector informal que es la base para el
contrabando, con todas las consecuencias que esto genera.

Segun los transportistas bolivianos, las autoridades de su pais no velan para que se
cumpla su derecho a la reserva de carga, al permitirse el ingreso de empresas extranjeras
para prestar el servicio — afirman que existe competencia de peruanos, argentinos y
chilenos-.

%50 Cambio promedio Dic-2001 segiin Banco Central de Bolivia 1 US$=6,83 bolivianos.
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Adicionalmente, el transporte del contenedor se ve dificultado por la carencia de una
normativa especifica para su manejo, lo que genera dificultades para la devolucion,
responsabilidad por las garantias y fletes de transporte a los depdsitos.

El transporte por carretera con Arica se ha desarrollado mucho a raiz de la habilitacion
de la carretera (1994). Antes se usaba mas el ferrocarril ya que el trayecto era peligroso
y nadie queria hacerse responsable de las incidencias que pudieran ocurrir.

La empresa de transportes se ocupa a menudo de las gestiones necesarias para sacar el
contenedor por cuenta del importador, por lo que este no tiene alli agente de aduana

Como ya se ha sefialado, los transportistas bolivianos pasan de 2 a 3 dias en Arica
esperando encontrar carga para la vuelta. Para ello contactan con unos intermediarios
que, por 25-30 US$, se encargan de informarles donde necesitan sus servicios. En
Matarani este problema no existe, pues al transportista se le garantiza la carga de vuelta
a Bolivia y no ha de esperar.

Los transportistas encuentran numerosos problemas en las fronteras terrestres derivados
de la falta de capacitacion del personal, los horarios de trabajo, lo engorroso de los
tramites, los controles y la infraestructura. En la frontera con Per( (Desaguadero), se
presenta una multiplicidad de “pasos” donde interviene la alcaldia, prefectura, policia.
Cada organismo tiene sus “razones” para cobrar por el paso de vehiculos.

El transporte internacional es méas caro que el nacional (relacion 2 a 1). A pesar de todos
los problemas enumerados los transportistas bolivianos estdn mejor valorados que los
chilenos: se les considera mas profesionales.

Transporte ferroviario®™"

La empresa Ferroviaria Andina S.A. es una concesion privada que tiene 295 empleados.
Son operadores exclusivos de la red andina desde 1996 y la duracion de la concesion es
de 40 afos. La inversion inicial que realizaron fue de 13,5 millones de US$. Pagan al
gobierno anualmente el 2,7% de los ingresos brutos y el 50% de las utilidades. En 6
afios han pagado 12 millones de ddlares aproximadamente.

Sus tarifas maximas son negociadas con la Superintendencia de Transportes y después
ellos negocian con los clientes en funcion del volumen de carga.

Tabla 49: Tarifas de la empresa Ferroviaria Andina S.A.(coste/t)

La Paz-Guaqui: 10 US$
Potosi-Antofagasta: 48 US$
Santa Cruz-Cochabamba: 15,93 US$
Cochjabamba-Charafia: 18,39 US$
Charafia-Arica: 10 US$
Santa Cruz-Puerto Suarez: 19,53 US$
Oruro-Antofagasta: 35 US$

%51 para mas informacion ver “Transporte sin fronteras” CAF 2001. P4gina 56.
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La empresa dispone de recintos aduaneros en las estaciones de Charafia y Avaroa. Si el
cliente no pone la carga en el ferrocarril ellos van a buscarla a sus instalaciones
subcontratando el transporte.

La documentacion que manejan es el TIF (Transporte Internacional Ferroviario),
documento distinto al MIC (Manifiesto Internacional de Carga) que es el que maneja el
camion.

El nivel de carga en relacion con la capacidad de la empresa es bajo: 35% de los carros
y el 45% de locomotoras. El servicio no funciona desde febrero de 2001, pero se espera
rehabilitarlo a lo largo de 2002. La facturacion resulta inadecuada y el servicio del
ferrocarril es de baja calidad, aunque se da un ahorro de flete.

Depdsitos de vacios
Se les critica que no reconocen el flete del contenedor al deposito.
Centros de distribucion, almacenes

En Bolivia existen 14 Zonas Francas y son mas comerciales que industriales. No pagan
nada al Estado y sus contratos de concesion son de 40 afios. Compiten con los depositos
aduaneros publicos, que tienen contratos de 4 o 5 afios, pagan un canon al Estado y casi
todos ellos estan gestionados por empresas privadas.

Se critica la escasa adecuacion de las instalaciones a las necesidades de la manipulacion
de la carga, el servicio de consolidacion y desconsolidacion de mercancias y la escasa
agilidad en la recepcion. También que el Consejo de Zonas Francas haya autorizado
muchas sin haber establecido unos requisitos estrictos para garantizar su desempefio.

Las zonas francas de la zona de EI Alto pretenden convertirse en puertos secos para
concentrar carga en los corredores de Bolivia con el Pacifico. Consideran que tienen
mejor infraestructura que Almapaz para internacion temporal y que dan mejores
servicios.

Empresas verificadoras

Las mas importantes son SGS e Inspectorate. Su intervencion es obligatoria en
importacion (para valor > 3000 US$) y son contratadas por el importador (1,75% valor
FOB. Hasta el afio 2000 también fueron obligatorias en exportacion, ahora son
contratadas en ocasiones por los exportadores a titulo privado cuando quieren asegurar
las condiciones de partida de determinadas mercancias, normalmente de un valor
determinado. Estas emiten su certificado evaluando el estado de la mercancia y su valor.

Su trabajo se valora positivamente aunque se considera que es excesivamente
burocratico y dependiente de la casa matriz respectiva.

Entidades bancarias y compafiias de seguros

Existen quejas al servicio que prestan. Los importadores y exportadores consideran que
es dificil realizar operaciones bancarias por la falta de profesionalidad existente a pesar
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de las inversiones extranjeras que se han producido en el pais. La gestion de créditos es
compleja y piden elevadas garantias.

En lo referente a las compafiias de seguros, las primas son altas incluso para el riesgo
pais.

ASPB (Administracion de Servicios Portuarios de Bolivia)

Los presupuestos y las tarifas de ASPB son fijados por su Directorio y deben ser
aprobadas por el Ministerio. EI Directorio esta presidido por el Viceministro de
exportaciones y en él hay representantes de Cancilleria, Hacienda, la Cdmara Nacional
de Industria y la Camara Nacional de Comercio.

ASPB presta servicios de recepcion de la mercancia, almacenamiento, embarque y
reembarque, planificacion, custodia, consolidacion y desconsolidacién y despacho. Se
ha convertido de hecho en un operador portuario.

Esta presente en Arica, Antofagasta, Matarani, Ilo y Rosario. Ofrece almacenaje libre
durante 365 dias para importacion y 60 para exportacion en Arica y Antofagasta. No
tiene equipos propios porque los chilenos no lo permiten, de forma tal que los
estibadores son chilenos. ASPB ha logrado un abaratamiento de las tarifas y una mayor
eficiencia del proceso, habiendo pasado de 400 a 41,5 US$ el coste del contenedor
desde que llega hasta que sale.

En el SIT (Sistema Integrado de Transito), la ASPB es responsable de la carga desde su
llegada al puerto hasta el despacho. La aduana boliviana en el puerto emite el MIC. El
SIT se aplica para carga que viene a traves de ASPB - no se aplica para carga que viene
bajo Decreto Supremo-. El SIT es el marco en el que se establece la coordinacion entre
los entes que participan en las operaciones portuarias: ASPB, navieras, EPA, Camara
boliviana de Transporte, etc. En el SIT la planificacion se hace para el dia siguiente, si
se planifica y el camién no llega se aplica una multa de 50 US$ que cobra ASPB y paga
a la AP de Arica.

La Aduana verifica el MIC y le pone la hora. Frontera, que tiene una mala
infraestructura, aplica una multa de 400 bolivianos (58,56 US$)** si no se cumple el
plazo (la Aduana da 12 horas) y si se reincide el doble: si se quiere evitar la multa hay
que informar de que existe fuerza mayor. EI manifiesto corrido se hace en el dia. Por
ASPB lo normal es un dia mas, aunque se puede hacer el despacho directo: la
burocracia complica las cosas.

Los usuarios consideran que ASPB es excesivamente burocratica, ya que hace pasar el
B/L por su oficina. ASPB resulta mas caro que otras alternativas. (de 70-80 US$ a 50
US$ por contenedor y obra 7 US$/t*>*) y se acusa a ASPB de cobrar incluso por algunos
movimientos que corren por cuenta del flete maritimo.

%52 Cambio promedio Dic-2001 segtin Banco Central de Bolivia 1 US$=6,83 bolivianos.

%3 Nos han informado que un contenedor manipulado por ASPB cuesta 200 US$ mientras que otros
privados cobran 80 US$; en el caso de graneles cobra 2.90 US$/t en la descarga y por los tramites ASPB
cobra 1.50 US$/t.
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ASPB conlleva sobrecostes por habilitacién en horarios especiales (a partir 18:00 h) y
ademas de tarifas mayores que otros operadores portuarios.

Los servicios portuarios
Anélisis de la Recalada
La duracion de la maniobra de atraque, desde que el practico sube a bordo, dando
tiempo a la llegada de los remolcadores, hasta que el buque se encuentra amarrado en
muelle, varia entre 30 y 90 minutos. Para el zarpe, el tiempo que tarda un buque desde

el desamarre hasta la llegada a rada es de unos 40 minutos.

Para un buque de 24000 TRB y una estadia de 20 horas, los gastos aproximados en los
puertos de chilenos serian los siguientes (cantidades en US$).

Tabla 50: Costes de un buque en el puerto de Arica

Gastos de Autoridades 2.984
Maniobras 3.876
Gastos de Puerto 11.780
Gastos de Agencia 1.878
TOTAL 20.518

Si comparamos con otros puertos, los costes de los puertos chilenos son los mayores. Si
lo analizamos por partidas destacariamos los gastos de puerto -tales como uso de
amarraderos- y, en general, las tarifas portuarias. El resto de partidas tienen una cuantia
similar.

Anélisis del flujo de la mercancia

El tramite para la internacion de carga boliviana desde el puerto de Arica se efectla
siguiendo una de estas dos modalidades:

a) Sistema Integrado de Transito (SIT)
b) "Transito corrido™ (TC) segun esta regulado en el D.S. 25.947

Cuando la internacion se efectua a traves del SIT interviene la ASPB, que actia como
agente oficial en el puerto de Arica, donde es posible emplear los almacenes disponibles
para la mercancia boliviana. La documentacion precisa es el Documento Unico de
Puerto (DUP) y la peticion de planificacion. Cuando la carga ingresa ASPB emite el
DPUB (equivalente al DPU). A su vez el SIT admite las modalidades de despacho
directo (con reembarque inmediato) y despacho indirecto. Debido a las dificultades con
el MIC hay desvio de cargas y problemas con los bancos.

Si se sigue la via del Decreto la mercancia pasa directamente del barco al camién y
puede salir inmediatamente del puerto. En este caso es el agente naviero el que tramita y
presenta el DPU, el MIC y el B/L, obligando la linea al transportista a presentar
garantias.

La operacion portuaria se divide en dos fases:
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1- Porteo. Se suele incluir en el flete el coste de esta operacion. Consiste en el traslado
de la mercancia desde pie de muelle hasta la recepcion en el almacén. Este traslado, de
unos 300 metros dentro del recinto portuario sélo puede ser realizado por transportistas
chilenos.

2- Despacho. En esta fase se produce la intervencion de ASPB si la mercancia va via
SIT, que actda como operador portuario. Deben ser verificados todos los documentos y
sellados por todos los organismos correspondientes: aduana chilena, aduana boliviana,
EPA, ASPB y SAG®* (dependiendo del tipo de mercancia, si se trata de productos
vegetales o animales). Una vez cumplimentado el proceso documental y las posibles
inspecciones, el agente naviero entrega al transportista la documentacion y éste se hace
cargo de la mercancia. En estos momentos el transportista boliviano carga la mercancia
en su vehiculo, sale del almacén y se dirige a la puerta de acceso de las instalaciones
portuarias, donde tras acreditar con la documentacion que todos los documentos se
encuentran en orden, puede dirigirse hacia la chileno-boliviana.

La inclusion en el flete del coste de la 12 fase, antes descrita, no autoriza a ASPB al
cobro por prestacion de estos servicios. Como hemos sefialado al hablar de ASPB, se
han dado casos en los que se ha cobrado al cliente dos veces por este mismo servicio
(una ya incluida en el flete y otra por ASPB).

El trayecto Arica-La Paz tiene aproximadamente 500 km de los cuales méas de la mitad
discurre por territorio boliviano.

e Para la carga del contenedor se puede perder hasta 1 dia. Lo recibe un
transportista chileno que se lo pasa a un boliviano y se forman colas. De Arica a
la frontera el transportista emplea de 6 a 8 horas.

e En la frontera terrestre Chile-Bolivia se puede desde estar 1 hora y media hasta
perder 10 horas. La frontera se cierra de 12:00 a 14:00 y de 18:00 a 8:00 del dia
siguiente. Aunque la Aduana estd mejorando, el tramite del MICDTA es
engorroso, sin EDI, con paradas para "bocadillo”, pagos ocultos para agilizar,
descoordinacién de horarios y mal disefio de las instalaciones (basculas,
controles). Hay que realizar varias pesadas de forma obligatoria en ambos lados
de la frontera®™>. Hay que pasar el control aduanero, de transito y el pago de
peajes. No hay instalaciones adecuadas para el transportista: ni aseos ni hoteles

e Existen quejas del funcionamiento de las basculas, sobre todo del lado boliviano,

e Frontera-El Alto/Almapaz: de 5 a 6 horas.

e Almapaz: de 3 a 4 horas para dar parte de recepcion, pesaje.., Si se presenta por
la mafiana se pueden pagar derechos antes de las 13, después el banco cierra, si
es canal rojo son 24 horas mas. Si el camion entra por la mafiana sale a las
17:00.

Coste del contenedor de importacion

Uno de los costes mas importantes es el del transporte terrestre. En 1995 el trayecto
Arica- La Paz costaba 2200 US$/contenedor, y ahora cuesta la mitad.

%4 SAG: Servicio Agricola y Ganadero de Chile. Es el organismo de inspeccién de productos vegetales y
animales.

%55 E| camién es pesado 5 veces a lo largo de la cadena: en el puerto, en Chacayote (a 20 km de Arica), en
la frontera a ambos lados y en La Paz.
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En el trabajo de campo hemos visto varios casos:

Importador 1:
ASPB: 70 US$
Transporte terrestre (2 sentidos): 600 US$
Almapaz: 200 US$
Estiba: 10 a 20 US$
Total: 900 US$

Importador 2:
Transporte Terrestre: de 900 a 1100 US$
Frontera: 20 US$
Almapaz: 0,4% valor CIF si la carga se queda.
ASPB: 8 US$/t

Coste global

La intervencion de organismos como ASPB encarece el proceso. En la lucha por
conseguir tarifas competitivas otros puertos han conseguido rebajar sus tarifas por
debajo de las de Arica. En el transporte terrestre, el no asegurar la carga de retorno en
Arica hace que el coste aumente respecto a otros puertos que si disponen de dicho
reporte de mercancias.

Rapidez global

La rapidez del proceso global depende de varios factores. Entre los principales
encontramos los procesos aduanales y las inspecciones de los distintos organismos de
inspeccion. Al llegar a Arica la mercancia requiere del chequeo de las autoridades
chilenas (aduana, org. Inspeccion, EPA) ademas de las bolivianas (aduana, ASPB). En
el paso de la frontera por Desaguadero se producen dos nuevos chequeos, por parte de
la aduana chilena y de la aduana boliviana. Cuando llega al Alto de nuevo la aduana
boliviana y los organismos de inspeccion vuelven a chequear documentacién y pueden
realizar algun tipo de inspeccién. Tantos tramites terminan demorando en exceso el
proceso que sufre la mercancia hasta llegar a su destino final.

Fiabilidad

La confianza en los servicios que ofrece el puerto es buena.

Seguridad

No se detectan quejas relevantes en cuanto a la seguridad en el recinto portuario. En el
conjunto de la cadena, no se han detectado problemas importantes de seguridad en

contenedores llenos. En LCL, consolidacion y desconsolidacion por el contrario se
producen robos y faltas diversas de mercancias.
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Valoracion global

La valoracion global viene influida por el elevado coste de los servicios que, en general,
ofrece el puerto, por lo que se le considera un puerto caro. Ademas, hay que afiadir la
complejidad de los tramites aduanales con la participacion de varias aduanas. Por
ultimo, los organismos de inspeccion chilenos, como el de agricultura (SAC), y la
intervencion de ASPB, terminan por introducir una serie de trabas en el proceso que
afectan negativamente a su fluidez.

Andlisis de puntos criticos de la cadena

Los usuarios son bastante criticos con la actuaciéon de alguno de los eslabones de la
cadena. Sus principales quejas son las siguientes:

e Navieras y agentes: Los cobros que efectlan algunas navieras y sus agentes no estan
totalmente claros - Gate In, manipuleos de contenedores, limpieza de contenedores,
etc-. Por ejemplo, se da el caso de empresas a las que les llegan cobros por limpieza
de contenedores con manchas de grasa, malos olores y otros tipos de contaminacion,
cuando la mercancia que transportan es imposible que los genere.

e Gate In: Una misma naviera en un mismo embarque cobra por algunos contenedores
25 US$, por otros 50 US$ y por otros nada. Esta conducta genera continuas
discusiones con los agentes maritimos y detrae recursos de actividades productivas.

e D.S. 25947: La aplicacion de este Decreto se ve dificultada por los requisitos que
impone. ASPB exige que la linea naviera ponga en la casilla de place of delivery:
“En trénsito a Bolivia” para no participar en el proceso, cuando deberia ser
suficiente que se indicase que se trata de contenedores FCL en transito a Almapaz,
sujetos al D.S. 25947. En su formulacion actual, algunas navieras quieren realizar el
transporte hasta el destino final, ya que se consideran ser responsables del
contenedor hasta el destino final. Por ello, no quieren entregar los contenedores en
Arica al transportista que contrata el consignatario de la mercancia, que
normalmente le resulta a éste mas econdomico que el flete terrestre que le va a
facturar la linea. Con un cambio o clarificacion en el citado Decreto, deberia ser
posible que el importador recibiese el contenedor en Arica en el transporte que él ha
elegido sin tener que pasar por ASPB si no lo desea, y poder desconsolidar la
mercancia en su destino final.

e ASPB. En relacion con el punto anterior, el sector privado, si no acabar con ASPB,
lo quiere es que quede garantizada la libertad de contratacion. Sobre todo, pretenden
que el decreto que regula el manifiesto corrido facilite su utilizacion para que no
intervenga la ASPB, sin que sea necesario dar las explicaciones actuales en el B/L.
Parece pues prioritario clarificar y redefinir la actuacion de ASPB. Cuando no es
claramente un proveedor de servicios, muchos usuarios lo ven como un tramite
burocratico mas que solo encarece el proceso. A pesar de los cambios realizados,
ASPB sigue siendo considerado un botin politico y una instancia /eslabon que
encarece el proceso sin dar ningan valor afiadido, ha ido desvirtuando sus objetivos
y, para sobrevivir, se opone al manifiesto corrido.

e Aduana: Si bien la Aduana ha mejorado mucho en cuanto a celeridad en tramites y
se ha logrado una mayor transparencia, existe ain cierta burocracia. Desde marzo de
2002 esta vigente el nuevo sistema SIDUNEA también para importaciones (para
exportaciones ya funciona desde el pasado afo). Supuestamente con este nuevo
sistema se quiere lograr mayor rapidez, transparencia y menor contacto entre los
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operadores de comercio exterior, agentes aduaneros y otros agentes que intervienen
en el tramite aduanero y los funcionarios de aduana para evitar sobornos u otro tipo
de actos irregulares.

e Paz social, blogueos y mal estado de las carreteras: Es uno de los problemas mas
serios que afronta la logistica en Bolivia Estos dos ultimos afios su incidencia ha
sido muy alta, con constantes cortes de carreteras provocados por los campesinos u
otros colectivos disconformes con las politicas del gobierno que han dejado las
cargas paradas durante semanas. Caminos y carreteras estdn ademas en péesimas
condiciones®® y en proceso de deterioro constante por causa tanto de desgaste
natural como por falta de mantenimientos y por dafios intencionados durante los
bloqueos®’. A esto hay que afiadir que no existe un sistema adecuado de balanzas y
controles para el trafico de vehiculos con sobrepeso, ain cuando el pais tiene una
ley de cargas para la reglamentacion de pesos y volumenes. Esta situacion obliga a
las empresas a tener stocks de seguridad equivalentes a varios meses de produccion
0 ventas, lo que encarece el producto final.

e Falta de atencion al cliente. Falta de informacion de las instituciones, déficit de
participacion en la elaboracion de normas. Falta de claridad en las reglas de juego.
En la logistica de la ayuda alimentaria falta de control e indefinicion de las
funciones de los distintos agentes que intervienen en la cadena.

Andlisis DAFO
Puntos débiles

e Intervencion de organismos de inspeccion de Chile. Son muy estrictos al cumplir
con su papel. Ello acarrea trabas que no se encuentran, o al menos no tan
estrictamente, en Peru.

e Complejidad de los tramites aduanales. Al intervenir las aduanas de Chile y Bolivia,
el proceso de flujo de mercancias se complica ain mas, pues debe ser chequeada la
documentacién en varias ocasiones Yy con los documentos que exige cada una,
ademas de las posibles inspecciones.

e Alta dependencia del comercio exterior boliviano. EI comercio boliviano representa,
aproximadamente, el 60% del trafico del puerto de Arica. Esta dependencia hace
gue se acusen sensiblemente las variaciones de importaciones/exportaciones
bolivianas en el tréfico del puerto.

e Horarios. Se detectan quejas en cuanto a los horarios. Es necesario habilitar a los
funcionarios de la aduana, a partir de las 16:00 horas, y también a ASPB, a partir de
las 18:00 horas. Siendo el horario normal de salida del puerto para los transportistas
bolivianos, las 18:00 horas, deben también habilitar para la salida del puerto.

Puntos fuertes
e Ubicacion geografica. Es el puerto maritimo maés cercano a La Paz.

e Tradicionalmente ha sido considerado el puerto natural de Bolivia, aunque también
se ha dicho esto de Mollendo, cerca de Matarani.

%56 para mas informacion ver “Transporte sin fronteras” CAF 2001.

%7 Las redes secundarias estdn practicamente olvidadas, no estan debidamente delimitadas las
responsabilidades (alcaldias y prefecturas de Departamento) para la construccion y mantenimiento de
éstas.
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Vias de comunicacion terrestre con Bolivia.

Amenazas

Competencia de otros puertos chilenos. Como el puerto de Iquique, que ha
aumentado en el periodo 2000/2001, el volumen de carga contenedorizada de
814.567 a 833.237 t**°,

Competencia de puertos peruanos. Matarani estd consiguiendo arrebatar carga a
granel a Arica. Factores como las mayores facilidades y menores trabas aduanales
en PerG(como la no intervencién de ASPB), la reduccién de costes y tiempos, asi
como las buenas instalaciones de almacenamiento(silos) hacen que Matarani sea
considerada como una buena alternativa a Arica.

En cuanto al trafico de contenedores Matarani, si realiza inversiones en equipos e
infraestructura para el manejo de contenedores, puede representar una seria
competencia para Arica, al igual que ocurre actualmente con los graneles.

Oportunidades

Corredor interoceénico®®. El objetivo es atraer al sistema portuario los capitales
necesarios para modernizar el puerto y convertirlo en la principal via de acceso de
Bolivia al Pacifico.

Inversiones. La falta de inversiones no permite la modernizacion del puerto. Ello
hace que otros puertos con instalaciones mas modernas estén compitiendo con
Arica. Estas inversiones podrian venir por de la privatizacion.

Rehabilitacion de la linea férrea.

llustracion 36: Eje Brasil - Bolivia - Paraguay - Pert - Chile

i

|I .
[LIpe l , .

L
Carretera pavimentada Capital de pais - Ferrocarnl exstente

"‘: EJE BRASIL-BOLIVIA-PARAGUAY-PERU-CHILE
-
£

Carretora sin pavimentar Capital de provincia Fernocarmil proyecio
Y | Carretera prinects Ciudad o pueblo Rics

':27.-‘?3 4 *| Eje pricwizado o | Lifmite de pais mamas Buortn £
i —_—r T

%8 En lquique, la empresa "International Terminal lquique" gestiona en régimen de concesién una
terminal que cuenta con una gria.
9 Eje Interoceanico Brasil-Bolivia-Perd-Chile. Proyecto IIRSA.
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Tabla 51: Programa de Inversiones Puerto de Arica®®

Proyecto

Monto de Inversion
MMUS$

Afo Ejecucion

Empresa | Privado

2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010

Construccién
Explanada Sector
Antepuerto, Puerto
Arica

2,07

0,77

0,78

0,52

Conservacion Molo de
Abrigo, Puerto Arica
(Valor de RFAen
analisis)

14,50

0,14

1,44

1,44

1,44

1,44

1,44

144

1,44

4,28

Habilitacion Areas de
Almacenamiento
Carga General Sector
Norte, Puerto Arica

2,37

091

0,59

0,44

0,43

Mejoramiento y
Ampliacion Areas de
Respaldo Sitios 4 al 6,
Puerto Arica

2,34

1,17

1,17

Construccion de
Almacenes para Carga
a granel Frente de
Atrague N°1

3,00

0,97

2,03

Implementacién de
Equipamiento de
transferencia en el
frente de atraque

6,00

6.0

Construccion Frente
de Atraque
Antisismico

13,46

13,46

Mejoramiento y
Ampliacion Areas de
Stacking Sitios 2 - 3,
Puerto Arica

1,16

1,16

21,28 23,62

%0 Datos EPA.
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2.5.2.2 El corredor con Perd. Anélisis de Matarani

Este corredor es relevante a partir del concesionamiento del puerto de Matarani y la
posterior y agresiva gestion logistica y comercial de la empresa concesionaria. Antes,
cuando lo gestionaba ENAPU, estaba considerado un puerto caro, inseguro (por robos y
asaltos) y conflictivo (por huelgas). Ahora la situacién ha cambiado.

La concesion del puerto de Matarani termino con éxito y la empresa ganadora de la
subasta fue TISUR, que pertenece al grupo Romero, uno de los grupos empresariales
mas importantes del pais. EI programa de inversiones se fijo en 1.3 millones US$ para
el primer afio y 5 millones US$ para los primeros 5 afios. Por su parte, las inversiones
condicionadas al crecimiento del trafico totalizan 9.2 millones US$.

La gestion comercial y logistica de la nueva concesion se inici6 en 1999, coincidiendo
con el impulso final del acondicionamiento de Desaguadero y de la ruta terrestre que
por alli pasa proveniente de La Paz y con la modernizacion de la aduana peruana del
citado paso fronterizo. En el afio 2000 se inici6 la prueba piloto de exportar soya de la
empresa IASA, también del grupo, antes embarcada por Arica. Un afio después ya
habian conseguido arrebatar a Arica 365.000 t.

De los varios existentes, quiza el factor clave para explicar el “éxito” de esta desviacion
de carga de un corredor a otro ha sido lograr atraer por el puerto peruano una buena
parte de las importaciones de trigo de Bolivia, logrando asi articular un flujo de doble
sentido que permite optimizar el transporte terrestre. Se trata de un volumen total de
200.000 toneladas de importacion de trigo®* y otro de 350.000 toneladas al afio de soya.

El soporte de esta cadena es una infraestructura adecuada y unos procedimientos
logisticos documentales y fisicos muy afinados para hacerla competitiva. El trayecto
Santa Cruz-La Paz se hace en camién. En El Alto la empresa cuenta con 27.000 m* para
aparcamiento de camiones y transferencia de cargas y una oficina comercial en La Paz.
En EI Alto se realiza el transbordo de la carga de un camidn a otro en sacos. ElI camion
va desde alli a Puno, donde se transfiere la soya al ferrocarril que la transporta al puerto.

La carretera con Desaguadero se encuentra en buen estado y el nuevo puente
internacional ya esta operativo evitando el paso por la localidad. Es una ruta que tiene
una ventaja con respecto a Arica, y es que la pendiente de la carretera es del 3% frente
al 7% de la de Arica.

En Matarani hay una presencia de la Aduana de Bolivia. También esta presente ASPB,
pero su presencia no es obligatoria. Los MIC de vuelta se emiten en el puerto y asi se lo
Ileva el camion y se logra agilizar el proceso. A favor de TISUR, en Matarani hay silos
y en Arica el trigo esté al aire libre y, si bien el kilometraje es algo mayor a Matarani
que a Arica, el coste logistico por el primero es de 24 US$/t 'y por el segundo 26 US$/t.

%1 Una parte del mismo, ahora mucho menor que hace una década, procede del Programa Mundial de
Alimentos.
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llustracién 37: Mapa de Per(
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Como consecuencia de la privatizacion, el puerto de Matarani, como el de llo, ha
pasado a ser administrado por un concesionario (privado), que puede proveer otros
servicios complementarios a la nave y carga (por ejemplo, estiba/desestiba y agencia a
la nave). Solo los servicios de uso de muelle a la nave y a la carga, amarre y almacenaje
estan bajo regulacion tarifaria. En Matarani, TISUR esta llevando a cabo un proceso de
integracion vertical de los servicios portuarios para ofrecer un servicio integral “puerta a
puerta”. Por el lado tarifario, TISUR ha decidido aplicar tarifas un 30% menores a las
tarifas méaximas. El descuento mas alto lo otorga a la carga liquida a granel y a la carga
fraccionada. El puerto es eficiente pero el problema que ya existe es que hay congestion
de barcos y faltan muelles y silos.

Después del éxito del binomio soya-trigo la empresa tiene previsto montar una linea de
cabotaje que llegue al Callao. Para ello piensan invertir en infraestructura adecuada.

Una gran parte de los entrevistados consideran que ASPB encarece el flujo y no aporta
ningun valor. Por ejemplo, cobra 2,50 US$/t. de trigo por ver la carga. Otros eslabones
cuya participacion en el proceso cabria revisar son Frontera y Almapaz. Por ejemplo, la
primera pone los datos del camién y el nimero del MIC y cobran 20 US$ por camién.
La segunda da parte de la recepcion que se utiliza para la nacionalizacion y cobra 10
US$ por camion, aunque no se utilicen sus servicios, ya que no dispone de espacio ni de
basculas.

El corredor peruano puede seguir desarrollandose en detrimento de Arica, aunque para
ello hay que superar la tradicional mejor reputacion de seriedad y profesionalidad de los
operadores chilenos y confirmar que lo de la soya no ha sido una mera operacion de
ingenieria logistica aprovechandose de la integracion vertical logistico-comercial del
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grupo TISUR. Algunos usuarios bolivianos de la cadena chilena ven con agrado esta
perspectiva porque consideran que Chile se ha aprovechado de Bolivia.

Factores fisicos, tecnoldgicos y organizativos de competitividad
Localizacion

El Puerto de Matarani esta ubicado en el sur del Peru en la costa del Departamento de
Arequipa.

Infraestructura
Via maritima

El acceso tiene 145 m de largo y 14 m de profundidad. La rada interior esta formada por
dos rompeolas, de 650 y 145 m. de longitud.

Muelles®®?

El terminal maritimo consiste en un muelle de atraque directo tipo marginal (583 x 22
m), con 3 atraques, un calado maximo de 10 m y una capacidad de atencién para naves
de 35.000 DWT.

También dispone de un amarradero tipo roll on - roll off con 36 m. de largo, 24 m. de
ancho y 9 m de calado.

Conexiones con el area de influencia

El area de influencia del puerto comprende los departamentos de Arequipa, Cuzco,
Puno, Tacna y Bolivia (La Paz y Santa Cruz).

El acceso terrestre. EI terminal portuario esta articulado a la zona de influencia a través
de la carretera Panamericana, la carretera Arequipa - Santa Lucia - Juliaca.

El acceso ferroviario. La linea férrea arriba hasta pie de muelle en el terminal maritimo.
Dicha linea forma parte del ferrocarril del Sur (Matarani — Arequipa — Juliaca — Cuzco -
Puno).

Superestructura (Equipos)

El puerto no cuenta con equipos fijos para manipulaciéon de contenedores. Los buques
deben disponer de sus propios equipos para la carga-descarga de los contenedores. Se
utiliza una grua tipo Reach Stacker para la manipulacién de contenedores llenos y
vacios.

También posee instalaciones especializadas para la descarga de granos (3 torres
neumaticas y 53 silos con una capacidad de almacenamiento de 50.000 t) y para el
embargg\ge de minerales (cinta transportadora aérea con una capacidad entre 600 a 1000
t/hora)".

%2 Datos: TISUR.
%3 Fyente: OSITRAN.
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Almacenes y depésitos ¥

Matarani dispone de 20.590 m? de almacenes cubiertos, destinados a carga general,
alimentos y mercancia peligrosa.

También cuenta con 36.625 m* de areas de almacenaje abiertas, para contenedores y
carga general. En el patio de contenedores se dispone de tomas eléctricas para
contenedores refrigerados.

Para el almacenamiento de concentrado de minerales dispone de 17.718 m*.

Sus instalaciones pueden clasificarse como un Terminal de Uso Mdltiple.

Instalaciones complementarias

Zonas de Actividades logisticas

No existe ZAL.
Marco institucional

Autonomia de gestion y participacién en la gestion

El puerto se encuentra concesionado a la empresa Terminal Internacional del Sur S.A.
(TISUR).

OSITRAN es el Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte
de Uso Publico creado en enero de 1998. Es un organismo publico, descentralizado,
adscrito a la Presidencia del Consejo de Ministros, con autonomia administrativa,
funcional, técnica, econémica y financiera. Tiene como objetivo general regular,
normar, supervisar y fiscalizar, dentro del &mbito de su competencia, el comportamiento
de los mercados en los que actdan las Entidades Prestadoras, asi como el cumplimiento
de los contratos de concesion, cautelando en forma imparcial y objetiva los intereses del
Estado, de los inversionistas y del usuario.

Liberalizacién vy privatizacion de servicios

El 17 de agosto de 1999 se llevo a cabo la fecha de cierre del Contrato de Concesion
suscrito por el Estado Peruano representado por el Ministerio de Transportes,
Comunicaciones, Vivienda y Construccion (MTC) con la empresa concesionaria
TISUR.

En virtud a dicho Contrato de Concesion el MTC otorgd a la empresa concesionaria se
otorgd a esta Gltima el derecho a operar el Terminal Portuario de Matarani y ser
beneficiario de su aprovechamiento econémico, prestar los Servicios Portuarios, realizar
las mejoras y adquirir un interés beneficiario en el Fideicomiso, de acuerdo con el
Contrato de Concesion y con sujecion a lo estipulado en el mismo y en las Leyes
Aplicables.

Las caracteristicas principales del contrato de concesion son las siguientes:

%4 Fyente: TISUR.
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Obijeto: construccion, conservacion y explotacion.

Tipo: Concesién BOT (construye, opera y transfiere).

Plazo: 30 afios, renovables una vez.

Resultados de la Licitacion: Oferta mas alta por derecho de concesion - 9.6 millones
US$ (9.5 millones precio base).

Canon de explotacion: 5% de ingresos brutos.

Compromiso de inversion: 4.6 millones USS$.

Regulacién Tarifaria: tarifas méximas establecidas en el contrato de concesion. Dichas
tarifas no serdn modificadas durante los cinco primeros afios de vigencia de la
concesion.

No se prohibe la integracion vertical de servicios complementarios, como las siguientes:
Transporte maritimo/terrestre con los servicios portuarios. Servicios portuarios con
estiba/desestiba de carga, almacenaje y transporte.

Sistemas telematicos

No existe un sistema EDI que comunique la comunidad portuaria.

Movimiento de buques y mercancias. Actividad comercial

En cuanto al tipo de naves arribadas a Matarani®®, el 55% de las mismas corresponde a
naves tipo convencional, el 26% a graneleras especificamente, el 5% a naves roll on -
roll off -y el resto pertenece a otro tipo de buques.

Matarani colabor6 con un 8.25% en el total de TRB de naves que operaron en los

puertos peruanos en el afio 2001.

Manipulaciéon de mercancias

El porcentaje de carga (t), con respecto al total de los puertos peruanos en el afio 2001,
que corresponde a Matarani es el 8.36%. En mercancia contenedorizada (TEUs) dicho
porcentaje, para el mismo periodo de tiempo, es del 1%.

En la siguiente tabla se observa el porcentaje de carga segun el tipo de trafico, en el afio
2001.

Tabla 52: Porcentaje de carga segun el tipo de tréfico en el afio 2001°%°
IMPORTACION 36%
Exportacion 32%
Cabotaje Maritimo 12%
Trasbordo 0%
Transito 20%

La mercancia en transito corresponde a una quinta parte del trafico total del puerto.

En la siguiente tabla se aprecia los valores (en toneladas y TEUS) y el porcentaje que
representa la mercancia boliviana para el total del volumen de carga del puerto de
Matarani en el afio 2000.

%5 Datos: OSITRAN.
%6 Datos: OSITRAN.
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Tabla 53: Carga Boliviana en el puerto de Matarani®*’

Total Mercancia Bolivia
Puerto | cantidad | % sobre total puerto
Granel Liquido 100.963

Tipo de Carga

Granel Sélido 867.132 79.395 9,16%
Carga Gral. 56.781

Fraccionada 263.709 | 104.175 39,50%
Total toneladas 1.288.585 | 183.570 14,25%

Se observa un porcentaje del 14.25% del total de carga del puerto cuyo origen/destino
es Bolivia.

Tabla 54: TEUs Bolivia en el puerto de Matarani*®

Tino de Caraa Total Mercancia Bolivia
P g Puerto cantidad | % sobre total puerto
Nro. TEUs 1.121 13 1,16%

El nimero de contenedores que maneja Matarani es bajo comparado con otros puertos,
y de ellos los bolivianos representan un porcentaje de, practicamente, el 1%.

El potenciar el trafico de contenedores es uno de los grandes retos que TISUR intenta
conseguir en Matarani. Para ello tiene previstas varias inversiones recogidas en el
contrato de concesion.

Se ha detectado que varios clientes graneleros han optado por utilizar Matarani en lugar
de Arica. Este cambio de puerto viene motivado por varios factores:

1- Menores problemas con la aduana y otros organismos de inspeccion.

2- Almacenamiento. Disposicion de mejores instalaciones para la manipulacion de
granos, como silos de almacenamiento.

3- Distancia. A pesar de la menor distancia que debe recorrer el transporte terrestre
desde Arica a Bolivia, desde Matarani la vias terrestres estdn mejorando, con la
construccion de puentes y mejora de pavimentos. Ello supone un reduccion del
tiempo que se venia tardando en realizar este recorrido, aungque es mayor que desde
Arica.

4- Tiempo. Los tiempos de operacion son menores en Matarani. Tanto como para la
operacion del bugue, como para la operacion terrestre de la mercancia.

5- Costes. El asegurar la carga de retorno a los transportistas en Matarani, ha supuesto
una reduccién de costes. En Arica los transportistas pasan de 2 a 3 dias buscando
una carga de retorno, en Matarani el retorno se realiza en el acto.

Ubicacion terrestre
La distancia, por carretera, entre el puerto de Matarani y La Paz es de 579 km.

Otra alternativa al recorrido por carretera es el ferrocarril. De Matarani a Puno existe un
trazado ferroviario de la linea de ferrocarriles de Sur. Este recorrido es de 540 km. El

%7 Datos TISUR afio 2000.
%8 Datos TISUR afio 2000.
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resto del trayecto, Puno-La Paz, se recorre por carretera. Mediante este transporte
intermodal ferrocarril-carretera se han conseguido disminuir los costes del transporte de
Bolivia a Matarani. Esta es una de las grandes ventajas que ha sabido explotar el grupo
TISUR.

Los proveedores deservicios portuarios
Préacticos

El servicio de practicos goza de buena reputacion. La visita de recepcion de autoridades
se inicia cuando el practico sube a bordo. Las autoridades se desplazan con el practico y
suben a bordo con él. Mientras se realiza la maniobra se realiza la recepcion de
autoridades. Asi, antes del amarre este trdmite ya se ha cumplido. Con ello se consigue
que el tiempo de permanencia del buque en muelle sean menores, con la consiguiente
disminucion de costes. Esta optimizacion de tiempo, permite que las esperas de buques
fondeados en espera de muelle sean menores.

Tabla 55: Tarifas servicio de practicaje de Matarani®*®

Tarifa Méxima
TRB x 0,03 US$
-Por cada maniobra (entrada o salida) y para cualquier tamafio de nave

Remolcadores

Existe servicio de remolcadores disponible que cuenta con 4 remolcadores. El servicio
esta considerado como bueno.

Amarradores

Este colectivo no presenta problemas.

Capitania Maritima

Encontramos alguna queja en cuanto a la falta de puntualidad cuando son requeridos.
Autoridad Portuaria o Sociedad Portuaria

La empresa que se encarga de gestionar el terminal de Matarani, segun los términos
fijados en el contrato de concesion, es TISUR S.A. (Terminal Internacional del Sur),
perteneciente al Grupo Romero.

TISUR tiene como socios estratégicos a dos importantes empresas peruanas, Santa
Sofia Puertos S.A. y Ransa Comercial S.A.

Segun lo fijado en el contrato de concesion, existe un plan de inversiones destinado a
ampliar las operaciones de manipuleo y almacenamiento de carga. Con ello se intentara
reducir el tiempo de estadia de las naves en el puerto.

El puerto cuenta con sistema de aseguramiento de la calidad 1SO-9000, y esta en
proceso de certificacion del sistema de gestion medioambiental 1SO-14000.

%9 Fyente: Contrato concesion TISUR.
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El ofrecer servicios integrados posibilita la reduccion de costes de este puerto respecto a
otros. De este modo se evitan intermediarios que ayudan a encarecer los costes.

La empresa Terminal Internacional del Sur S.A. (TISUR), ha presentado a la Direccion
General de Transporte Acuatico del Ministerio de Transportes, Comunicaciones,
Vivienda y Construccion (MTC) un nuevo Plan de Inversiones corregido y actualizado
en el que plantea un nuevo cronograma y modificaciones al programa de inversiones en
Mejoras Obligatorias durante el periodo quinquenal.

Agentes Maritimos (consignatarios)

Los servicios que ofrece el agente naviero son varios. Coordina a varios colectivos con
el fin de que el cliente no tenga que contactar con cada uno de ellos.

Agentes de Aduana

En las instalaciones de puerto existen dependencias de varios agentes, pero es en la
vecina poblacion de Mollendo donde se concentran la mayoria de estos agentes. En
Mollendo encontramos gran nimero de agencias de aduanas.

Empresas estibadoras/terminales

Normalmente es el agente naviero el encargado de buscar personal para realizar dicho
trabajo. El cliente también puede contratar este servicio directamente.

Aduana

La mercancia boliviana al pisar suelo peruano ha de cumplir los trdmites como
mercancia en transito en la aduana de Perd. La aduana peruana es conciente de la
importancia de su papel dentro de la cadena e intenta cumplir con su funcion facilitando
los tramites y no complicandolo innecesariamente en busca de algun tipo de
gratificacion. Este cambio de actitud de la antigua aduana a la actual junto con los
acuerdos aduanales con Bolivia, suponen la agilizacién de trdmites y un buen
funcionamiento de la aduana. Ello se percibe en la buena opinidén que se tiene de la
aduana en general. Las unicas quejas recogidas hacen referencia a los horarios, y en que
a partir de las 16:00 horas es necesario habilitarse.

Fruto de estos acuerdos aduanales con Bolivia surge la restriccion de funciones a ASPB.
La carga boliviana no esta sujeta a pasar por ASPB, hay una negociacion directa. El
papel de ASPB es simplemente el de un agente mas en competencia con el resto. La
oficina de ASPB en Mollendo ha sido reducida recientemente, en la actualidad
solamente dispone de una persona.

Organismos de Inspeccién Animal y Vegetal

Estos organismos no son tan exigentes como en Chile, con lo que los tramites que les
conciernen son mas rapidos.
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Transportistas Terrestres

En Matarani, al transportista, se le garantiza la carga de retorno a Bolivia y no ha de
esperar 2-3 dias como ocurre en Arica. Esta disminucion en los costes de transporte es
uno de los grandes meéritos de Matarani.

Los servicios portuarios

Coste global

En el capitulo de costes encontramos que la no intervencion de organismos como
ASPB, que encarecen innecesariamente el proceso, hace que Matarani pueda ofrecer
unos precios mas competitivos a sus clientes bolivianos.

En la lucha por conseguir tarifas competitivas otros puertos han conseguido rebajar sus
tarifas por debajo de las de Arica. En el transporte terrestre, el asegurar la carga de
retorno ha supuesto un descenso en el coste.

El ofrecer servicios integrales a la carga y a los buques supone también una reduccion
de costes.

Rapidez global

La rapidez en el puerto, tanto para buques como para mercancias, es uno de los grandes
logros de Matarani. Se ha logrado disminuir los tiempos de operacion.

La aduana peruana también juega su papel importante en no demorar innecesariamente
los tramites aduanales.

El problema lo encontramos en la aduana boliviana en la frontera y al llegar la Alto.

Fiabilidad

La confianza en los servicios que ofrece el puerto es muy buena.

Seguridad

La seguridad en el recinto es excelente, con rigurosos controles de acceso e
identificacion de todo el personal que se encuentra en el terminal.

Valoracion global

La valoracion global viene influida por la reduccion de costes respecto a otros puertos.
También influyen la rapidez y la seguridad. Ademas de la mayor facilidad otorgada por
organismos de inspeccion y la aduana, en comparacién con sus homaélogos chilenos. La
no intervencion de ASPB también influye positivamente en la buena opinion general
que guardan los clientes del puerto.
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Analisis DAFO

Puntos débiles

e Horarios de la aduana. Se detectan quejas en cuanto a los horarios. Es necesario
habilitar a los funcionarios de la aduana, a partir de las 16:00 horas. Se reclama una
ampliacion de los horarios.

e Capacidades de almacenamiento de granos. La capacidad de almacenamiento debe
aumentar tal como estd previsto, pues en estos momentos el puerto no puede
absorber més volimenes de grano.

e Calado. El puerto necesita un mayor calado si desea optar al trafico de grandes
buques.

Puntos fuertes

e Vias de comunicacion terrestre con Bolivia. Tras la rehabilitacion de la carretera que
une Matarani con La Paz, se van a reducir los tiempos en cubrir esta distancia.

e Ferrocarril. La posibilidad de transporte intermodal hace que la linea férrea sea una
de las fortalezas de Matarani.

e Tarifas competitivas. El puerto ofrece unas tarifas competitivas tanto a bugues como
a mercancias. EIl poder ofrecer servicios integrados ayuda a conseguir que dichas
tarifas sean competitivas.

e Sistemas de Gestion de Calidad 1SO 9000 (certificacion) y Gestion Medioambiental
ISO 14000 (en proceso de certificacion).

Amenazas

e Competencia de puertos chilenos. Los puertos chilenos, como Arica,
tradicionalmente han sido utilizados por Bolivia. Si estos puertos consiguieran
reducir sus tarifas podrian representar una seria amenaza a Matarani.

e Competencia de puertos peruanos. La inminente concesion del resto de puertos en
Per(, a la espera de la aprobacién de la nueva Ley de Puertos, puede afectar a
Matarani.

Oportunidades

e Corredor interoceanico®”. Uno de los grandes retos es el corredor de integracion
Atlantico-Pacifico. Con ello, ademas de la carga boliviana, se aspira a captar carga
brasilefa.

e Trafico de contenedores. Si Matarani realiza inversiones en equipos e infraestructura
para el manejo de contenedores, puede presentarse como un gran competidor frente
a otros puertos, al igual que ocurre actualmente con los graneles.

e Se tiene previsto desarrollar un terminal de liquidos.

%70 Eje Interoceanico Brasil-Bolivia-Perd-Chile. Proyecto IIRSA.
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3.1 CHILE

“EIl comercio exterior chileno requiere de un sistema portuario flexible, répido, seguro
y econémico”
Cémara maritima y portuaria de Chile A.G., 2001

3.1.1 Introduccion y agradecimientos

El trabajo de campo en Chile para la realizacion de este estudio se acometio en dos
etapas: la primera en septiembre de 2002 y la segunda en octubre y noviembre de ese
mismo afio. El periplo chileno comenzé aunando trabajo y ocio. Gracias a los buenos
oficios de Eric Petri, nuestro colaborador en el pais andino, pudimos asistir al encuentro
de gerentes de empresas portuarias celebrado en septiembre en Puerto Montt, lo que
resulté ser enormemente provechoso. Por un lado, alli se encontraban algunas de las
personas con las que posteriormente nos queriamos entrevistar, lo que facilitd
enormemente los contactos y, por otro, fue una oportunidad de oro para iniciarnos en la
problematica de su sistema portuario. Pero el frio Puerto Montt del septiembre austral
no sélo fue el escenario de reuniones y visitas portuarias sino también el punto de
partida para conocer una pequefia porcion del Pais de los Espejos Azules: Petrohue y
Chiloe, esplendor de la naturaleza y vida en contacto directo con ella.

La primera semana de trabajo en Chile arrancd con algunas entrevistas en Santiago y
continué en Valparaiso, donde el apoyo de su Empresa Portuaria, en concreto de
Gonzalo Davagnino y Carlos Crino, facilito en grado sumo la realizacion de las
entrevistas en el puerto, pero la buena disposicion de algunos de los entrevistados,
como Neil Chavez, es también digna de mencién. La segunda etapa, ya en el mes de
octubre y noviembre, se inici6 igualmente en Santiago y se completd fecundamente en
San Antonio, donde -de la mano de Eric Petri, con la extraordinaria conduccion de
Christian Valenzuela y el apoyo general de toda la Empresa Portuaria de San Antonio-,
completamos el trabajo necesario.

Contamos ademas en todo momento con la actitud colaboradora de todo el equipo de la
SEP, comenzando por su Director, Andrés Rengifo, pero la deuda se extiende a todos
los que aceptaron ser entrevistados y dedicaron una parte de su tiempo a contestar
nuestras preguntas. Ellos son:

Aldunate Jasmen, José. Empresa Portuaria San Antonio
Alvarez Rojas, Francisco. AGUNSA

Arratia Arenas, Alonso. Arratia y Cia. Ltda.. Santiago
Astorga Catalan, Luis David. Empresa Portuaria San Antonio
Barraza Delard de Rigoulieres. Empresa Portuaria San Antonio
Bengoa, Jose Ignacio. TPS-Valparaiso

Bielenberg V., Santiago. CSAV

Bowen Bobenrieth, Alfredo. Empresa Portuaria San Antonio
Brunet L., Alvaro. ULTRAMAR

Cancino Leal, Danilo. STI. San Antonio

Carle Arias, Jorge. Carle&Cia

Chavez, Neil E. lan Taylor-Chile

Cox Fernéndez, Ricardo. Seaport, S.A.. San Antonio

Crino D., Carlos. Empresa Portuaria Valparaiso

Criséstomo, Fernando. Empresa Portuaria San Antonio
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Fibla, Germéan. Servicio Nacional de Aduanas

Gajardo Vasquez, Fernando. Empresa Portuaria San Antonio
Garcia-Huidobro O., Alejandro. SAAM, S.A.. Santiago

Garcia Sanchez, Rodolfo. Camara Maritima y Portuaria de Chile
Higuera, Cesar. Dole Chile

Hoffmann, Jan. CEPAL

Manterola Carlson, Carlos. Asonave

Marambio Figueroa, Carlos Antonio. COSEDUCAM, Ltda.. San Antonio
Marti Silva, Eduardo. SAG

Morales, Enrique. Empresa Portuaria Valparaiso

Moreno Llermany, Teresa. Servicio Nacional de Aduanas
Nangari, Silvia. Servicio Nacional de Aduanas

Ortega, Hernan. Leslie A. Macowan R.. San Antonio

Partarrieu Padilla, Norman. Ferrocarril del Pacifico, S.A. Santiago
Pinta Ariztia, Patricio. Empresa Portuaria San Antonio

Santibafiez Luco, Pedro. Oficina Santibafiez

Santibafiez von Saint George, Pedro. Oficina Santibafiez

Sarzosa Bustos, Daniel. Capitan de Puerto. Autoridad Maritima
Schlechter Jahn, Ricardo. Empresa Portuaria San Antonio

Sierra Merino, Arturo. Asoc. Nacional de Armadores

Silva Martel, Edmundo. Empresa Portuaria San Antonio
Simunovic Ibafiez, Dusan. A. G. Emp. Transporte Int. Carga por Carretera. Santiago
Troncoso, Mario. Empresa Portuaria Valparaiso

Valenzuela Millan, Victor. Servicio Nacional de Aduanas
Vasquez Garcia, Victoria. STI. Santiago-San Antonio

Velasquez, Guillermo. Dole Chile

Vera Pérez, Juan O.. SAAM, S.A..San Antonio

Vicencio Andaur, Alvaro. Gobernacion Maritima de San Antonio
Vidal P., Pablo. TPS-Valparaiso

Zuleta, Alejandro. SAG

El estudio de los puertos chilenos sigue el mismo esquema que el de los demas puertos
del Cono Sur. Para lograr una comprensién mas completa de los procesos de cambio y
los problemas del sistema portuario chileno, en general, y de los puertos de Valparaiso y
San Antonio, en particular, se ha utilizado tanto la informacion recabada en el trabajo de
campo como la procedente de informes y estudios diversos que se citan a lo largo del
texto y al final del informe, sobre todo en los asuntos mas problematicos.
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3.1.2 El sistema portuario chileno: una vision general

En los ultimos afos, entre el 80 y el 90% del intercambio de mercancias de Chile con el
exterior se ha realizado a través de sus puertos maritimos®’*. Si se considera que el
comercio internacional representa alrededor de un 60% del PIB y la apuesta chilena por
el modelo de apertura econémica como motor del crecimiento, es comprensible la
importancia que tiene para la economia chilena el sector portuario y la atencion que se
le dispensa tanto desde el gobierno como desde el sector privado por su papel facilitador
del comercio.

En general, en la costa chilena, y especialmente en su parte central, existe una carencia
de bahias naturales con aptitud portuaria, las aguas son muy profundas a poca distancia
de la costa y son necesarios diques de abrigo entre Arica y San Vicente, lo que ha
exigido del Estado una elevada inversion en infraestructura.

En el largo litoral pacifico chileno de 4.270 km. hay 39 puertos, de los cuales 12 son
estatales, 15 privados de uso publico y 12 privados de uso privado®’. En el afio 2001, el
conjunto de los puertos chilenos transfirio mas de 55 millones de toneladas, siendo los
privados los que movilizaron la mayor cantidad.

Tabla 56: Comercio exterior movilizado por puertos (excluido cabotaje) Afio 2001 (tm.)*"

Privados de servicio privado 23.753.095
Privados de servicio publico 12.661.625
Publicos (incluyendo concesionarios) 19.505.788

La situacion es distinta si se considera solo la carga general y, especialmente, la
contenedorizada, segmento liderado por los puertos publicos. San Antonio y Valparaiso,
ambos objeto de estudio preferente de este informe, son respectivamente los mas
importantes, tanto en carga total como contenedorizada.

31 En el caso de las exportaciones el % es el 96% y para las importaciones el 57% en el afio 2001. Seg(in
los datos de la Direccién General de Territorio Maritimo y Marina Mercante (Directemar), durante 2001
las exportaciones que utilizaron la ruta maritima para movilizarse sumaron 37 millones en toneladas y
més de US$ 15 millones. Esta cifra viene creciendo sostenidamente desde 1998. Por el contrario, las
importaciones movilizaron 15,2 millones de toneladas por US$ 7,9 millones, nimero que representa una
notable disminucion respecto del ejercicio 2000, en que se importaron casi 20 millones de toneladas. Por
otra parte, el nimero de recaladas a puerto presenta también un aumento sostenido luego de una leve baja
en 1998, pasando de las 10.954 en 1999 a 14.373 en 2001, evidenciando un aumento de la actividad
portuaria. En cuanto al comportamiento de carga de contenedores, se movilizaron 1,21 millones en 2001,
cifra bastante similar al afio anterior, con un aumento respecto de los 10,1 de 1998.

372 En general, los puertos de uso privado son puertos mineros e industriales, y no suelen requerir
rompeolas, razon que explica en parte la iniciativa privada.

373 Fuente. Camara Maritima y Portuaria de Chile A.G., 2001
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Tabla 57 Comercio exterior movilizado por empresas portuarias estatales incluyendo
concesionarios privados 2001 (tm.)*"*

Puerto Carga general Carga total
(en contenedor)

Avrica 438.622 1.258.515
Iquique 579.403 1.200.881
Antofagasta 404.592 2.828.779
Coquimbo 9.540 219.305
Valparaiso 1.804.546 3.745.379
San Antonio 2.438.935 6.826.911
Talcahuano 301.177 442,810
San Vicente 1.102.402 2.689.163
Puerto Montt 0 199.677
Chacabuco 0 51.994
Punta Arenas 12.721 42.374
Total 7.091.938 19.505.788

Los demas puertos estatales chilenos son:

Arica: es el puerto méas septentrional de Chile. Atiende cargas de la ciudad y
transitos de Per( y Bolivia. Los principales traficos de salida son minerales,
metales, madera, pescado y soja, y de entrada cereales, fertilizantes, lubricantes
y bienes de consumo.

Iquique: presta servicio a la industria pesquera y a la Zona Franca de Iquique.
Antofagasta: es el mayor puerto del norte de Chile; sirve también a Bolivia y
Argentina.

Talcahuano: las principales cargas de exportacion son productos forestales y
pescado; las de importacion productos industriales.

San Vicente: situado en la bahia de San Vicente.

Punta Arenas: es el puerto mas meridional de Chile. Tiene una Zona Franca. Sus
principales traficos de exportacién son metanol, lana, cordero y pescado
congelado, y de importacion bienes industriales y mercancia general. En el
Estrecho de Magallanes hay varios puertos pequefios que se usan para cargar
petrdleo y gas natural.

Desde el afio 2000 operan en 4 puertos chilenos -San Antonio, Talcahuano-San Vicente,
Valparaiso e lquique- empresas privadas que gestionan en régimen de concesion un
frente de atraque y sus areas de respaldo. Aunque su actividad estd regida por un
contrato supervisado por su principal -la Autoridad Portuaria correspondiente-, en la
practica constituyen un puerto dentro del puerto, y ya se han convertido en el operador
principal de manipulacion de la carga (con la excepcion de Iquique, donde estan a punto
de conseguirlo).

%74 Fuente. Camara Maritima y Portuaria de Chile, 2001
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Tabla 58: Empresas portuarias estatales. Carga transferida

375

Empresa Portuaria Dic-2002 Dic-2001 Dic-2000
Real Real Real
Arica 979.480 1.016.862 1.313.202
Iquique 1.552.578 1.372.891 1.333.277
Frente Concesionado 789.244 640.954 289.205
Frente no Concesionado 763.334 731.937 1.044.072
Antofagasta 3.260.673 3.042.387 2.778.456
Coquimbo 278.815 251.152 311.459
Valparaiso 4.665.458 4.469.302 3.930.418
Frente Concesionado 4,065.945 3.808.042 3.215.344
Frente no Concesionado 599.513 661.260 715.074
San Antonio 9.274.509 8.852.310 9.164.993
Frente Concesionado 6.747.649 5.681.297 5.715.476
Frente no Concesionado | 2.526.860 3.171.013 3.449.517
Talcahuano San Vicente 3.425.599 3.745.498 3.367.118
Frente Concesionado 3.062.520 3.176.891 2.750.559
Frente no Concesionado 363.079 568.607 616.559
Puerto Montt 925.815 1.070.753 971.149
Chacabuco 554,772 591.187 543.993
Austral 457.762 493.450 460.658
;gﬁi&frri‘;i’resas 25.375.461 24.905.792 24.174.723

Del resto de puertos pequefios y terminales privados los mas importantes son:

e Caleta Patillo: situada a 33 millas al sur de Iquique, es un terminal privado
propiedad de Salinas Punta de Lobos S.A.M.
e Caleta Patache: tiene los terminales de la Compafila Minera Dofia Inés de
Collahuasi y el Terminal Maritima de Celta S.A., propiedad de la Compafia
Eléctrica de Tarapaca.
e Tocopilla: tiene los terminales Codelco Terminal (Electroandina) y S.I.T.

Terminal.

e Caleta Michilla: situada a 120 km. al norte de Antofagasta, es propiedad de la
Compafiia Minera Michilla.
e Mejillones: consta de los terminales Terminal Maritimo Puerto Mejillones SA,

Terminal Maritimo Interacid y ENAEX Terminal.

e (Caleta Coloso: situada al sur de Antofagasta, es propiedad de Minera Escondida

Ltda.

e Caldera/Calderila: tiene los terminales Terminal Playa Blanca, muelle fiscal,
Terminal Maritimo Punta Padrones y Muelle Punta Caleta.
e Huasco: tiene dos terminales privados, Guacolda | y Guacolda Il.
e Coquimbo y Guayacéan: puertos estatales.
e Los Vilos (Punta Chungo Maritime Terminal): Propiedad de la Compafiia
minera Los Pelambres.

e Ventanas: puerto privado situado a 41 km. de Valparaiso.
e Lirquén: situado en la bahia de Concepcion y propiedad de Puerto de Lirquén

S.A. (compafiia formada por dos exportadores de productos forestales).

375 Fyente: SEP
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e Penco: localizado en la bahia de Concepcion, es propiedad de la Cia.
Sudamericana de Fosfatos S.A.

e Coronel: situado en el golfo de Arauco tiene tres terminales: Muelle Jureles,

Muelle Pochocho y Muelle Coronel.

Puerto Montt: puerto estatal.

Chacabuco: puerto estatal situado en la bahia de Chacabuco.

Cabo Negro (Laredo jetty): propiedad de Enap (Empresa Nacional del Petroleo).

Muelle y Terminal Maritimo Oxiquim - Bahia de Quintero: Puerto privado de

uso privado, administrado por Oxiquim S.A., transfiere carga de granel liquida.

Las diferencias entre este gran abanico de puertos son muy importantes. Ademas de las
citadas, las hay de actividad y ocupacion. Asi, la ocupacion de sitios en Valparaiso es
claramente estacional, con altas tasas entre febrero y abril debido a la exportacion de
fruta fresca. Talcahuano y San Vicente, por su parte, tienen tasas de ocupacion altas
gran parte del afio. San Antonio, ademas de su importancia en contenedores, es el
principal terminal de cargas a granel de la region central, mientras que Valparaiso esta
especializado en fruta, carga general y contenedores.

3.1.3 El marco institucional portuario

3.1.3.1 EIl modelo estatal clasico

El 6 de abril de 1960 se cred la Empresa Portuaria de Chile, Emporchi, como un
organismo auténomo del Estado dependiente del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones®’®. Su objetivo principal era administrar, explotar y conservar los
puertos de titularidad pablica de Arica, lquique, Antofagasta, Coquimbo, Valparaiso,
San Antonio, Talcahuano/San Vicente, Puerto Montt, Chacabuco y Punta Arenas.

La empresa era administrada por un Director de la confianza del Presidente de la
Republica, quién tenia como funciones, entre otras, y previa autorizacion del citado
Presidente, fijar tarifas, constituir sociedades y contratar empréstitos®’’. Emporchi
estaba exenta del pago de determinados impuestos y gravdmenes, en particular, del pago
de renta por las concesiones maritimas. En lo referente a servicios, tenia el monopolio
en tierra, pero no podia operar a bordo de los bugues, &mbito de competencia exclusiva
de los trabajadores portuarios con matricula.

Bajo este modelo, eran frecuentes las demoras en atender a los barcos, los problemas de
congestion y la coordinacion entre los portuarios y Emporchi; los precios eran altos,
debido a los bajos rendimientos de unos equipos en general obsoletos, existian s6lo dos
turnos de trabajo, habia exceso de personal y pérdidas frecuentes de carga, con la
consiguiente carestia de las primas de los seguros.

El resultado final eran unos servicios portuarios caros que penalizaban al comercio
exterior chileno, el cudl habia comenzado a crecer sustancialmente a mitad de los 70,
incrementando la demanda de los citados servicios. La solucidn pasaba por invertir en
infraestructura -mas oferta-, o en mejorar la eficiencia —utilizar mejor la ya existente-.
La primera alternativa exigia del Estado unos recursos que éste no podia 0 no queria

%76 Sy funcionamiento estaba regulado por el DFL 290 de 1960 y sus modificaciones.
377 En materia presupuestaria, la empresa debfa someterse al decreto ley N° 1263 de 1975.
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gastar, y la segunda requeria un cambio profundo del marco institucional que si
resultaba plausible para el gobierno.

Tabla 59: Tonelaje movilizado por los puertos de Emporchi, incluido cabotaje (miles de tm.)*"®

1963 4625
1966 4525
1969 4239
1972 4040
1975 4110
1976 4966
1977 5356
1978 6836
1979 7424
1980 8703

3.1.3.2 La modernizacién del sistema portuario (1): primeras reformas y modelo
multi-operador

A modo de predmbulo, en el periodo 1977-1980 se adoptaron una serie de medidas que
aumentaron la capacidad competitiva de los puertos privados, hasta entonces
penalizados: se suprimié la obligacion que tenia puerto Lirquén de obtener un permiso
de Emporchi Talcahuano para que un buque recalara en ese puerto, se elimind la
descarga gratuita de fertilizantes en los puertos estatales y se eliminaron las “regalias”
que pagaban los puertos privados que competian con Emporchi, establecidas en el DF
290 y que alcanzaban hasta el 60% de sus tarifas.

En 1981, el gobierno chileno adopt6 las primeras medidas de reforma profunda del
sistema portuario En primer lugar, la ley 18.032 —con el complemento de la 18.011 y
después de la 18.462- acab6d con el monopolio de los trabajadores portuarios,
cambiando la relacion laboral de los estibadores con las empresas, e implementd un
sistema de libre acceso y competencia para la prestacion de servicios de estiba y
desestiba®”®. A continuacién, y por medio de la ley 18.042, se abrié también al sector
privado la transferencia, almacenamiento y porteo de la carga®®, acabando con el

monopolio que tenia Emporchi sobre los servicios entre el gancho y el almacén.

Nacia asi un nuevo modelo en el cual los servicios de estiba y desestiba, la transferencia
de la carga del buque al muelle, el porteo y el almacenaje eran prestados por un elevado
namero de particulares que contrataban libremente a sus trabajadores y organizaban de
forma auténoma sus actividades®®*; dado que todos estos operadores tenian derecho a
desempefiarse en un frente de atraque si tenian una nave asignada a él, se le denominé
multioperador.

El Estado mantuvo la propiedad de la infraestructura portuaria y la administracion de
los puertos. Emporchi siguié gestionando en exclusiva la gestion del frente de atraque

38 Fuente: Boletines estadisticos Directemar (Cdmara Maritima y Portuaria de Chile, 2001

379 posteriormente, en 1993 se modificé la Ley Laboral y se establecié un curso basico de seguridad
laboral como requisito para ejercer como trabajador portuario, aunque hubo que esperar para su puesta en
préctica hasta el DS 49 de 1999.

%8 Movimiento de la carga en el interior del puerto.

%1 |a Ley contemplaba también la posibilidad de que, a través de un sistema de remates, una empresa
pudiera adquirir el control de un sito de atraque por un periodo de tiempo, disposicion cuya aplicacion la
Armada se neg6 a reglamentar.
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propiamente dicho (naves que atracan, cobro a las naves por el tiempo que permanecen
atracadas, tarificado por metro-eslora-hora y por tonelada transferida) y se ocupd
también del acceso de los diversos operadores portuarios a la prestacion de servicios.
Como tal, qued6 limitado a los de almacenaje y acopio, pero sin régimen de monopolio.
En 1986 se autorizo al Director General de Aduanas la habilitacion de almacenes

extraportuarios*?,

Este sistema multioperador significd un salto cualitativo importante con respecto al
antiguo régimen, ya que las labores de transferencia y porteo, las faenas principales
sobre las cuales descansa la eficiencia de un puerto, eran realizadas por empresas
privadas en condiciones de competencia, durante tres turnos, con el personal necesario,
mejores equipos para la manipulacién de mercancias y menos pérdidas de carga, todo lo
cual disminuy® los costes, gener6 incrementos importantes de productividad y mejoré el
aprovechamiento de la infraestructura portuaria.

En 1980, justo antes de iniciarse las reformas, los costes portuarios eran tan altos que
superaban por ejemplo los costes de produccion en el caso de los troncos de pino. En el
caso del cobre metalico, ese afio los costes eran de 10,71 US$ por tonelada, y en 1986
habian bajado a 4,36 (en la década de los 90 cayeron hasta 1 US$); en el caso de la
fruta, el coste de cargar una tonelada pas6 de 35 US$ a 7US$, mejorando asi la
competitividad exterior de los productos chilenos®®®. Simultaneamente, los rendimientos
se incrementaron, y ello permitié aumentar la capacidad de la infraestructura existente;
en fruta, por ejemplo, se pasé de 800 tm. /dia a 2.000 tm.

En Valparaiso, el impulso modernizador de la década de 1980 se tradujo en la
construccion de nuevas explanadas, compra de equipamiento e incorporacion del sector
privado a las operaciones de movimiento de carga. El resultado fue positivo para el
comercio exterior, y llevo consigo un crecimiento sostenido en el movimiento de la
carga, la cual practicamente se triplicd, coadyuvando a la apertura de la economia
chilena al exterior.

Sin embargo, y a pesar de todo ello, el elevado crecimiento de los volumenes de
comercio exterior en las décadas de los ochenta y noventa, unido a la falta de
inversiones, generd nuevos cuellos de botella y problemas de coordinacion en el interior
de los recintos portuarios, presionando al régimen portuario chileno hacia nuevos
cambios. El régimen multioperador no se mostraba capaz de generar incentivos para la
inversion privada en infraestructura portuaria®*; el Estado, responsable de la
infraestructura, no tenia recursos suficientes para acometer las inversiones que
necesitaba el sistema y**°, por otro lado, en la década de los 90 empezaban a aflorar

conflictos entre los puertos privados como Lirquén y los puertos estatales®®.

%2 En 1996 se publicé la nueva Ley de Aduanas que, entre otras materias, flexibilizé la habilitacién de
almacenes extraportuarios.

%3 Segun la Camara Maritima y Portuaria de Chile, el ahorro de costes para el comercio exterior chileno
fue de 150 millones de délares anuales.

384 por el contrario, los puertos privados invirtieron 535 millones de délares en el periodo 1990/2001.

%5 Esta afirmacion ha sido contestada por interlocutores como Asonave sefialando que, a finales de la
década de los 90, las principales inversiones en puertos ya habian sido hechas por el Estado, poniendo
como ejemplo los 140 millones de délares invertidos en Valparaiso, San Antonio y San Vicente en
reparacion y mantenimiento.

%8¢ Acusaciones de utilizar subsidios cruzados y discriminacién del Estado en obras publicas tipo vias de
acceso a los puertos.
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Tabla 60: Inversiones portuarias realizadas por el Estado (1990-1999) (US$)*

San Antonio (V)* 84.463.031
Valparaiso (V)* 72.958.948
San Vicente (VIII) 20.834.785
Nuevo puerto Punta Arenas (XII) 16.546.468
Total inversiones en puertos 194.803.234

* Para reparar los dafios causados por el terremoto de 1985

En realidad, y en relacion con este altimo punto, Emporchi gozaba de algunas ventajas
con respecto a los operadores privados con los que competia: podia acceder a créditos
con el aval del Estado, sus bienes eran inembargables, estaba exenta de algunos
impuestos, tampoco pagaba por los bienes nacionales de uso publico en los que estaban
situados sus puertos, tenia el monopolio virtual del almacenamiento aduanero y
participaba directamente en los lineamientos de politica portuaria, lo que le daba la
oportunidad de influir en el marco normativo que regia al sector; ademas, se le acusaba
de realizar subsidios cruzados.

En cuanto a tonelaje total movilizado, los puertos privados superaban ampliamente a los
puertos de Emporchi. Bien es verdad que la composicion de la carga era
considerablemente distinta. Asi, en 1992, el ente publico dominaba los traficos de
contenedores y carga general, y los privados los de graneles®®. EIl hecho de que la carga
movilizada mayoritariamente por Emporchi correspondiese a productos de mayor valor
que la carga a granel, significaba que su posicion dentro del sistema portuario nacional
seguia siendo relevante.

Las presiones para reorganizar Emporchi eran intensas, entre otras razones porque tenia
un exceso de personal para el menor nimero de funciones que desempefiaba desde
1981, vy las soluciones que se aportaban para ello diversas. Por un lado, se discutié la
concesiéon de mayor autonomia a los puertos locales e incluso la empresa anuncio la
puesta en marcha de un proceso de descentralizacion administrativa manteniendo su
estructura unitaria. Se pensaba que la flexibilidad en la gestion proveniente de una
mayor descentralizacion podria traducirse en alguna ganancia en eficiencia, al tiempo
gue permitiria una mayor adecuacion a los intereses de los habitantes en donde se
localizan los puertos (problemas ambientales, utilizacion de infraestructura vial, etc).
Sin embargo, también se sopesé el riesgo de que presiones locales desviasen la
administracion de los puertos de su funcion esencial y se acabasen utilizando con otros
fines (por ejemplo, aumentar la actividad econdmica en la localidad a través de tarifas
portuarias rebajadas). Finalmente, fue abriéndose paso la idea de que la empresa debia
estar sometida a los mismos derechos y obligaciones que sus competidoras privadas y
que debia separarse en tantas sociedades andnimas como fuese técnicamente posible
subdividir los puertos que entonces administraba, cada una con patrimonio
independiente.

%87 Fyente: Ministerio de Obras Publicas (en Cdmara Maritima y Portuaria de Chile, 2001)

%88 E| puerto privado de Lirquén tuvo en 1992 una tasa de ocupacion sustancialmente menor que la de los
principales puertos de EMPORCHI, en particular respecto de aquellos ubicados en la VI region con los
cuales competia més directamente.
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3.1.3.3 La modernizacion del sistema portuario (I1): la liquidacion definitiva del
antiguo regimen y el modelo mono-operador

El nuevo avance de la reforma del régimen portuario tenia como principales objetivos
garantizar la competencia leal y fomentar las inversiones, completando asi el proceso
iniciado en 1981 para aumentar la capacidad fisica y operativa del sistema portuario.

Segun estimaciones de la época, para el periodo 2000-2004 las necesidades de inversion
en el sector eran de 500 US$ millones. Sin embargo, ampliando el periodo hasta el afio
2015, aumentaban a mas del doble, y se esperaba que el sector privado financiase la

mayor parte®®°.

Tabla 61: Inversién Portuaria (millones de US$)**

FIN. PRIVADO | FIN. PROPIO
PUERTO (1997-2015) (1997-2000)
Arica 181,9 2,8
lquique 112,6 6,7
lAntofagasta 104,5 28,4
Coquimbo 20,9 0,6
\Valparaiso 428,1 12,0
San Antonio 308,9 3,9
San Vicente-Talcahuano 167,5 2,8
Puerto Montt 18,3 2,0
[Chacabuco 27,0 1,5
[Punta Arenas 22,0 1,6
ITOTAL 1.391,7 62,3

El resultado fue la ley 19.542 de diciembre de 1997°%*, actualmente vigente, que abre la
posibilidad de entregar a manos privadas la Unica actividad portuaria que los privados
no podian realizar segun la ley de 1981, es decir, la administracion de los frentes de
atraque. La ley permite, bajo consulta a la Comision Preventiva Central
Antimonopolios, la posibilidad de adjudicar los frentes de atraque en la modalidad de
monooperador, de modo que el concesionario puede realizar por si solo todas las
actividades portuarias con el fin de evitar costos de coordinacion y aprovechar
economias de escala y ambito. A través del sistema de concesiones maritimas se entrega
al sector privado, mediante procesos de licitacion publica®? la operacién y
administracion de los frentes de atraque por un periodo de 30 afios a cambio de efectuar
inversiones en el desarrollo de la infraestructura portuaria, la cual no se privatiza y se
mantiene bajo la propiedad del Estado.

%9 Chile se sentia ademas espoleado por la reforma argentina, que habia comenzado mas tarde pero habia
dado en poco tiempo espectaculares resultados: mientras en 1991 la estadia minima de un barco en el
puerto de Buenos Aires era de 6 dias en 1996 el promedio habia descendido a 3 dias y, en cuanto a las
tarifas, que también se redujeron sustancialmente, en 1996 cargar un contenedor en Buenos Aires costaba
US$ 50 por unidad y en Valparaiso en esa misma época costaba US$ 80 /unidad.

%0 Fyente: Emporchi

1 ey 19.542 de 1997, establece Normas sobre Modernizacion del Sector Portuario Estatal, publicada en
Diario Oficial N° 35.944, de 19 de diciembre de 1997

%92 Se adecud el régimen de concesiones a la ley 19.542 mediante un texto Decreto con fuerza de Ley N°
1 1998 del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones. Subsecretaria de Transportes. DO
31.08.1998.
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Las concesiones

Las concesiones maritimas son las que dan derecho a ocupar, para uso particular, las playas, rocas,
terrenos de playa, porciones de agua y rocas, fondos de mar, dentro y fuera de las bahias, todos ellos
considerados por la legislacién como bienes nacionales de uso publico. Las concesiones se rigen por el
DFL 340 de 1960, el cual sefiala que el otorgamiento de concesiones es una facultad privativa del
Ministerio de Defensa Nacional, Subsecretaria de Marina, y debera hacerse mediante Decreto Supremo,
permitiendo el establecimiento de regulaciones y condiciones especiales caso a caso. Como norma
general, las concesiones se otorgaran por un plazo de cinco afios, con posibilidad de ampliarse hasta 30
afios dependiendo de la cuantia de los capitales. Para otorgar las concesiones se utilizan criterios de
beneficio fiscal, seguridad nacional, interés social, generacién de empleos o produccion de divisas.
Quienes se adjudiquen las concesiones deberan pagar una renta anual equivalente a un porcentaje no
inferior al 16% del valor de tasacion de los terrenos, determinado por el Servicio de Impuestos Internos.
Por ultimo, el Estado se reserva el derecho de poner término a cualquier concesion, sin necesidad de
expresar causa alguna y sin responsabilidad para él.

Un primer aspecto que debiera revisarse es el plazo de las concesiones maritimas. Seria conveniente que
el plazo fuera indefinido o al menos mas largo que el maximo de 30 afos, y por cierto renovable, de
manera que existiese permanentemente el incentivo por parte del concesionario a invertir en la ampliacién
y manutencion del puerto. A diferencia de una carretera o un tunel, un puerto es una obra de
infraestructura que requiere de una serie de inversiones en el tiempo, tanto de ampliacién como de
instalaciones laterales, conforme se desarrolla su actividad.

Por otra parte, parece prudente que las concesiones sean otorgadas por un ministerio mas afin al tema,
como es el Ministerio de Obras Publicas, dejandole al Ministerio de Defensa un rol mas bien pasivo de
verificar solamente aspectos relacionados a la seguridad nacional. Este traspaso de responsabilidades
permitiria también un grado menor de discrecionalidad en lo que se relaciona a la caducidad de la
concesion, la que actualmente puede ser terminada por parte de la autoridad sin necesidad de expresar
causa alguna y sin responsabilidad para el Estado. Un régimen de concesiones similar al aprobado
recientemente para otras obras publicas y que ya esta caminando muy promisoriamente, seria también
aconsejable. Ello, por ejemplo, mejoraria notablemente los criterios para asignar las concesiones, dando
mayor preponderancia a los objetivos propios de un puerto (movilizar carga) y menos al propio tema de
seguridad nacional u otros como "generacion de divisas".

También seria Util revisar la plétora de permisos, estudios, tramites y autorizaciones que se requieren para
solicitar la concesion. Sin duda, existe hoy bastante espacio para alguna racionalizaciéon. No hay que
olvidar que recientemente se agreg6 la necesidad de realizar estudios de impacto ambiental.

Finalmente, se deberia tratar de reducir la discrecionalidad existente hoy respecto de la determinacion de
la renta que debe pagar un concesionario privado. El porcentaje minimo de 16% sobre el valor de tasacion
en la practica se ha convertido en un 50%. Ademas, el valor de tasacion determinado por el Servicio de
Impuestos Internos es sobre terrenos para los cuales generalmente no hay mercado, por ejemplo, fondos
de mar, lo que implica una ausencia de precios utilizables como referencia.

Fuente: www.ilades.cl/ECONOMIA/tasc/t48.htm

La ley definio ademas un directorio transitorio de Emporchi con la finalidad de
transformar, en el plazo maximo de un afio, los diez puertos estatales bajo su
administracion en 10 empresas portuarias autonomas con el fin de licitar los principales
terminales. Cumplida su funcién, Emporchi dejo de existir el 31 de diciembre de 1998 y
fue derogada la Ley n° 19.231 que fijaba su planta de personal®®*. Las 10 empresas
portuarias creadas por la ley son autbnomas e independientes entre si y se rigen por las
mismas normas que las empresas privadas. Estan gobernadas por un Directorio que,
entre otras funciones, vigila la gestion de los ejecutivos.

%% para preparar el terreno en el ambito laboral, en 1997 se habia llegado a un acuerdo de desvinculacién
laboral de sus 1.750 trabajadores.
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Se establecen como labores propias de las empresas portuarias:

e lafijacion de tarifas por los servicios que presten (s6lo almacenamiento) y por el
uso de los bienes que exploten,

e la coordinacion de la operacién de los agentes y servicios publicos que
intervienen en el interior de los recintos portuarios,

e la formulacion del "Plan Maestro" y del "Calendario Referencial de Inversiones"
de los puertos y terminales que administren,

e la elaboracién y supervisibn de la reglamentacion necesaria para el
funcionamiento de los puertos y terminales,

o el disefio de las concesiones, administrar espacios comunes, ofrecer servicios de
almacenaje, cautelar que se cumpla el contrato de concesion, recolectar y
procesar informacion, etc.,

e como quiera que la empresa portuaria tiene un mayor canon si se incrementa la
carga movilizada, tiene interés en apoyar al concesionario en lo que se refiere a
mejorar las vias de acceso al puerto (impulsar los proyectos y coordinar a las
distintas autoridades publicas en esta materia), promover estrategias comerciales
en la region de influencia para atraer mayores volimenes de carga hacia el
terminal portuario y decidir el momento de las futuras concesiones,

e poner a disposicion de los interesados sitios de atraque, explanadas y vias de
circulacién y cobrar por ello muellaje a la nave, muellaje a la carga, arriendo de
areas de acopio y estacionamiento de equipos,

e venta de servicios basicos como agua y energia,

e garantizar a través de las tarifas una cierta rentabilidad a los activos de las
empresas portuarias, teniendo los directorios autonomia para fijarlas.

La ley establece que el esquema bajo el cual deben operar los diferentes frentes de
atraque sera multioperador, es decir, al interior del mismo frente de atraque deberan
existir distintas empresas de muellaje que prestan sus servicios. Sélo se faculta la
implementacién de un esquema monooperador, mediante licitacion publica, en un frente
de atraque en caso de que concurran dos circunstancias. En primer lugar, se establece
gue para otorgar una concesion de frente de atraque debera existir, en los puertos o
terminales estatales de la Region, otro frente de atraque capaz de atender a la misma
nave de disefio o, de lo contrario, el directorio debera contar con un informe positivo de
la Comisidn Preventiva Central. En segundo lugar, se establece que un concesionario de
un frente de atraque sélo podré estar relacionado con otros concesionarios de frentes de
atraque ubicados en el mismo puerto, o bien, con otro concesionario de un frente de
atraque ubicado en un puerto estatal de la misma Region que sirva a la m&xima nave de
disefio, en los términos que sefala el titulo XV de la Ley n° 18.045 sobre Mercado de
Valores y en conformidad a las condiciones que haya fijado, previamente, la Comisién
Preventiva para tal efecto.

El sistema monooperador asi establecido corresponde a aquel en el cual una sola
empresa de muellaje es responsable de la gestion y la movilizacion de la carga en el
respectivo frente de atraque -aunque excepcionalmente permite operar a un tercero- y
por ello recibe muellaje a la carga, a la nave, almacenaje y los servicios que preste. Por
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el contrario, bajo un esquema multioperador distintas empresas otorgan estos servicios
en el frente de atraque®**.

Como maximo responsable del funcionamiento del sistema, al Ministerio de
Transportes le competen las funciones de proponer acciones conjuntas entre organismos
publicos y privados para potenciar la eficiencia, capacidad y competitividad del sistema
portuario nacional; proponer planes estratégicos del sistema portuario estatal para
mejorar sus niveles de eficiencia y competitividad; incentivar, apoyar y promover la
introduccién de nuevas tecnologias; promover, desarrollar y mantener un sistema de
informacidn estadistica relacionada con el sector portuario y procurar un desarrollo
armanico entre los puertos y la ciudad, cuidando en especial el entorno urbano, las vias
de acceso y el medio ambiente.

Para coadyuvar al logro de este Gltimo objetivo se crea una instancia de coordinacion a
nivel de regién, denominada Consejo de Coordinacion Ciudad-Puerto, en la que tienen
participacion, al menos, un representante del Gobierno Regional y uno por cada
municipalidad donde se encuentre el puerto.

En abril de 2002, la unidad portuaria del Ministerio de Obras Publicas y Transporte se
traspasé al Sistema de Empresas Estatales (SEP), organismo dependiente de CORFO
(Corporacion de Fomento de la Produccion), que establece las pautas de gestion de
diversas empresas estatales. En principio, la funcion del SEP, por delegacion del
Ministro de Transportes, es asesora de las Empresas Portuarias, aunque también realiza
funciones de fiscalizacidn contable y administrativa. Sin embargo, su actuacion no esta
regulada expresamente en la ley de 1997°%

De esta forma, las Empresas Portuarias deben relacionarse con el Estado a través del
Ministerio de transportes y Telecomunicaciones, el Ministerio de Hacienda y el Sistema
de Empresas SEP. Asi mismo, deben remitir la Ficha Estadistica Codificada Uniforme
(FECU) a la Superintendencia de Valores y Seguros previa revision de auditores que
informan segun los principios contables generalmente aceptados.

El sistema portuario se autofinancia y los presupuestos de las empresas portuarias deben
ser aprobados por el Ministerio de Economia. Aunque se rigen por la ley de sociedades
anonimas, las Empresas Portuarias pagan impuestos superiores al resto de empresas
publicas y todas las privadas. Esto es, pagan el 16,5%, mas un sobreimpuesto del 40%
sobre las utilidades, y la Direccién de Presupuestos puede determinar que las Empresas
entreguen todas sus utilidades (Gltima linea) al Tesoro Nacional.

La CORFO

Durante el gobierno de Pinochet, el papel de la CORFO qued6 limitado a la privatizaciéon de empresas
publicas y a la concesion de créditos a empresas especificas mediante bancos privados. Bajo los
gobiernos democraticos, la CORFO asumi6 el nuevo rol de promocionar la reorganizacion de empresas
publicas después que la experiencia de los ochenta revelara las limitaciones de los instrumentos

3% En la explotacion de un frente de atraque, los costes fijos son muy importantes. Se estima que, en el
manejo de contenedores, aproximadamente un 80% del costo total anual de un frente de atraque es
independiente de la cantidad de carga movilizada.

3% Su antecesor es el SAE (Sistema Administrador de Empresas), que controlaba la gestién de las
empresas pero no interferia en sus decisiones.
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tradicionales, como los programas de créditos individuales y de asistencia técnica a las empresas. A partir
de la experiencia de PROCHILE en los ochenta, y teniendo en cuenta la experiencia de las regiones
industriales europeas, CORFO inici6 la nueva politica que condujo a la creacién de Proyectos de
Fomento, 0 PROFQS, cuyo objetivo es organizar grupos de empresas para alentar su acceso conjunto a
las nuevas tecnologias, asi como llevar a cabo una reorganizacion interna de las mismas.

En lo referente al almacenaje, la ley no transfiere esta funcion en exclusiva al sector
privado, lo cual merece algunas criticas negativas por el escaso sitio existente en
algunos puertos del pais, especialmente en Valparaiso. En este sentido, existen
propuestas para que se den mas facilidades al sector privado para que pueda construir
almacenes en sitios extraportuarios, de forma que se haga mas expedito el traslado y la
transferencia de la carga y de esta manera aumente la eficiencia de los puertos.

Propuestas radicales de privatizacién

Es posible que incluso todas estas modificaciones no permitan alcanzar un nivel aceptable de
competencia debido a que en el pais las zonas geograficamente aptas para construir puertos son escasas.
Esto lleva a que determinados puertos constituyan "monopolios locales", es decir, son los Gnicos en su
area circundante. En estos casos la autoridad debe regular las tarifas, tal como lo hace con otros servicios
publicos que operan en mercados no competitivos.

Una solucién para permitir la competencia en estos puertos geograficamente "aislados", pero que no
siempre es técnicamente factible, seria la subdivision de los puertos en empresas distintas con
infraestructura propia. En otras palabras, se crearia una competencia intraportuaria.

De cualquier modo, considerando que la industria portuaria operaria en un contexto de competencia no
consolidada, seria conveniente dotar de autoridad a algin ente regulador/fiscalizador, por ejemplo, la
Subsecretaria de Obras Publicas, para que vele por el mayor grado de competencia posible en la industria,
incluyendo la ejecucion de la politica tarifaria, la administracion de las concesiones y la verificacion de
las diferentes externalidades asociadas a la actividad portuaria.

Dentro de los factores técnicos habria que ver si el directorio de las nuevas empresas derivadas de
EMPORCHI tiene los mismos incentivos que su equivalente en una empresa privada. En este sentido, la
idea generalizada es que la empresa privada tiene ventajas sobre la empresa de propiedad estatal, por
cuanto el resultado de la administracion afecta de modo directo el patrimonio personal de los duefios en la
empresa privada, a diferencia de la empresa estatal en que los resultados afectan de modo muy indirecto
el patrimonio de unos duefios escasamente identificables.

Otro elemento a considerar en la definicion de la propiedad de las empresas derivadas de EMPORCHI es
la posibilidad real de quiebra bajo ambos esquemas. En este sentido, cabe preguntarse si el Estado dejaria
quebrar una empresa de su propiedad, de igual forma como permitiria la quiebra bajo propiedad privada.

También habria que considerar posibles conductas discriminatorias en el sector publico al momento de
decidir la construccion de vias de acceso a los puertos. Es posible que exista el interés de favorecer a los
puertos que son de propiedad publica en desmedro de los puertos privados.

En el terreno de lo politico, es posible decir que existe hoy en dia un principio ampliamente aceptado que
establece que el rol del Estado moderno no contempla la produccion de bienes o servicios que el sector
privado esté en condiciones de realizar. Claramente existe un mercado por servicios portuarios, tal como
existe un mercado por energia eléctrica y por servicios de telecomunicaciones, sectores estos Ultimos de
donde el Estado se ha retirado como propietario casi completamente en los dltimos afios manteniendo una
funcién regulatoria. Tampoco parece un buen argumento el de la seguridad nacional, porque también se
habria aplicado al caso de los otros servicios recién mencionados. En este sentido, no habria argumentos
politicos a nivel tedrico como para evitar la privatizacion de las empresas derivadas de EMPORCHI. Si
quizés los habria en términos précticos, si las autoridades no quieren asumir los costos politicos derivados
de las presiones gremiales de los trabajadores de EMPORCHI que se sientan eventualmente perjudicados
por el proceso, o si se teme una concentracion de la propiedad de los puertos en muy pocas manos. Pero
seguramente esas presiones aflorarian de todas maneras en el proceso de subdivision de EMPORCHI, en
tanto la concentracion de la propiedad podria mantenerse a un nivel razonable con una regulacion
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adecuada.

En suma, disponiendo de un adecuado marco de organizacién del mercado de los servicios portuarios, que
involucre normas de equidad competitiva, 0 normas regulatorias en caso de dificultades naturales a la
competencia, y permitiendo la entrada de nuevos oferentes via concesiones, parece conveniente
contemplar la privatizacion de las nuevas empresas que derivarian de EMPORCHI. Naturalmente, el
mecanismo a través del cual se lleve a cabo la privatizacion debe ser transparente, asegurando que el
precio de venta de los puertos de EMPORCHI corresponda a su verdadero valor econémico, evitando
subsidios implicitos para sus adquirentes.

Fuente: www.ilades.cl/ECONOMIA/tasc/t48.htm

3.1.3.4 El desarrollo de las concesiones

La necesidad de modernizar el sistema portuario chileno era especialmente apremiante
en los traficos de contenedores, para los cuales los puertos del pais andino no estaban a
la altura de los puertos mas modernos en el dmbito internacional. La productividad
media en los puertos de Chile se situaba entre 10 y 14 contenedores por hora/mano,
mientras que en otros paises el ritmo era de 30 a 40 contenedores por hora/mano®®.
Como referente valido en la regidén, Buenos Aires, tras su privatizacion, habia
aumentado su productividad desde niveles semejantes a los chilenos hasta

aproximadamente 30 contenedores/hora mano.

Tabla 62: Productividad Carga/Descarga Contenedores®’

PUERTO PRODUCTIVIDAD
(contenedores / hora mano)

\Valparaiso 14-16

Buenos Aires 30
[Santos 14-16
[N. York/N. Jersey 28-32
[Los Angeles 28-32
Hamburgo 25

Amberes 25
Gotemburgo 30

'Y okohoma 40

Hong Kong 40
[Singapur 35

Para resolver este problema, y segun lo dispuesto por la nueva ley, las empresas
portuarias Valparaiso, San Antonio y Talcahuano-San Vicente elevaron a la Comision
Preventiva una consulta con el fin de licitar en la modalidad monooperador terminales
multipropdsito y contenedores en Valparaiso, San Antonio, San Vicente y un terminal
de graneles en San Antonio (Panul)**. Ademas, estaba prevista para el primer semestre
de 1999 la licitacion de terminales en lquique y Arica, con lo que se esperaba que

%% Asonave ha precisado, sin embargo, que Valparaiso, por ejemplo, tenia 2 grdas marca Gottwald y una
Hitachi, con un rendimiento promedio de 18 a 20 contenedores por hora, lo cual a su juicio no era un
problema especialmente grave dado que los barcos que transitan por la COSA suelen ir equipados con sus
propias grdas.

*7 Fuente: Cia. Sudamericana de Vapores

% En total, a través de estos terminales se habia movilizado en 1997 casi el 50% de la carga de
Emporchi. En su momento se realiz6 un estudio que revelé que el tamafio del mercado chileno hacia que
la solucion déptima era la concesion de un solo terminal, pero el problema politico de donde ubicarlo
aconsejo licitar uno en cada puerto.
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pudiese llegarse a mas del 60% de la carga movilizada entregada a manos privadas
hacia mediados de ese afio, considerando que los nuevos terminales atraerian mayor
movilizacién desde los otros frentes no concesionados®®.

Dentro de la propuesta elevada a la Comision Preventiva, las Empresas Portuarias
incluyeron restricciones a la integracion horizontal (participacion simultanea de un
concesionario en dos puertos o terminales de una misma region) y vertical (limitacion a
concesionarios que sean actores relevantes en la generacion de la carga movilizada por
un terminal o puerto)*®. En el primer caso, si un concesionario tiene mas del 15% de la
propiedad de una concesion, deberd tener menos del 15% en la propiedad de otra
concesion en la misma regién. Por ejemplo debe optar a controlar Valparaiso o San
Antonio, o bien debe optar entre Arica e Iquique, pero no ambos. En el casode laV y
V111 region, donde existen dos puertos dominantes que compiten en la misma zona pero
donde existe potencial de colusion, se estipuld que un concesionario no puede
adjudicarse otro frente de atraque en la misma regién® y en los puertos o terminales
estatales de la regidn deberd existir otro frente de atraque. En el segundo caso, el
concesionario que sea actor relevante (que genere méas del 25% de la carga de ese
terminal o 15% de la carga de la regién, ya sea como exportador o importador, como
agente naviero o como naviera propiamente tal) no podrad tener méas del 40% de la
propiedad de una concesion.

Estas restricciones apuntan a impedir la monopolizacion de la infraestructura y a evitar
que ésta sea utilizada en forma discriminatoria en desmedro de otros competidores. De
las restricciones indicadas, la limitacién a la integracidn vertical es la mas conflictiva,
pues afecta directamente a operadores y actores navieros que aspiran a administrar
puertos. La limitacién no excluye la participacion en las empresas concesionarias ni
tampoco la posibilidad de controlarlas. De hecho, con el 40% de propiedad se puede
controlar una sociedad si el resto de la propiedad esta dispersa. En todo caso, lo que se
desed fue introducir intereses independientes al actor relevante en la propiedad de la
concesidn con el fin de que hubiese incentivos internos en la concesionaria a operar con
independencia de los intereses del actor relevante.

Los disefiadores de estas restricciones aceptaron como ideal un escenario en el que los
volimenes de carga movilizada por los puertos chilenos fueran de tal magnitud que se
pudiese concebir una competencia entre operadores totalmente integrados, y que
ofrecieran la totalidad de la cadena de transporte por un solo precio, favoreciendo con
menores costos a las empresas exportadoras e importadoras. Sin embargo, entendieron
que ello no era posible en ese momento, pero dejaron abierta la posibilidad de eliminar
esa restriccion si el proceso de licitaciones portuarias fuese exitoso y las cesionarias
elevasen considerablemente el volumen de movilizacion atrayendo carga regional que
hoy es movilizada por otros puertos.

39 | a empresa Portuaria de Arica se comprometié a fijar sus tarifas a un nivel que asegurase la
competencia leal con lquique.

%% Fijadas por la Comision Resolutiva el afio 1998. Comision Preventiva Central Antimonopolios.

“01 Esta restriccion puede ser eliminada por la Comisién Antimonopolios si, a pedido de las partes, estima
que se ha desarrollado suficiente competencia en un periodo de dos afios y medio (comprobar).

262



L ov
\q_,_/ “Evaluacién de los Principales Puertos de América del Sur”

Algunas empresas y asociaciones discreparon con estas condiciones y presentaron
demandas en los tribunales que se saldaron a favor del Estado®®. Todo esto hizo que el
inicio del proceso de concesiones se retrasase hasta enero de 2000. Finalmente, sus
resultados en los puertos de San Antonio, Valparaiso y San Vicente-Talcahuano fueron

los siguientes*®:

(1) Puerto de Valparaiso: Terminal 1 que comprende los sitios: 1, 2, 3, 4y 5
(contenedores y multipropoésito). Esta licitacion la gand el consorcio formado por
Inversiones Cosmos Limitada (ligada a la familia Von Appen) y HHLA-Hamburger
Hafen-und Lagerhaus Aktiengesellshaft.

(2) Puerto de San Antonio: Frente de atraque que comprende los sitios 1, 2, y 3,
"Molo Sur" (contenedores y multiproposito) y el terminal norte que comprende el
sitio 8 (graneles). La licitacion del Molo Sur la gan6 SAAM (Sudamericana
Agencias Aéreas y Maritimas S.A.) y SSA Holdings International Inc., y la del
terminal norte fue adjudicada al consorcio formado por Sociedad Punta de Lobos
S.A., Empresa Maritima S.A., Sociedad Productora y Distribuidora S.A., Empresas
Ariztia S.A., Inversiones La Estampa Limitada, Inversiones Las Malvas S.A. y
Gonzalo Vial Concha.

(3) Puerto de San Vicente: Frente de atraque que comprende los sitios 1, 2 y 3
(multiproposito con fuerte inclinacion para la transferencia de contenedores) y su
area de desarrollo adjunta. Esta licitacion la gand el consorcio formado por SAAM
(Sudamericana Agencias Aéreas y Maritimas S.A.) y SSA Holdings International
Inc.

El nimero de consorcios interesados en cada frente de atraque, la inversion requerida en
cada uno de ellos y la duracion de cada una de las concesiones son:

Tabla 63: Consorcios interesados en cada frente de ataque

PUERTO INVER_SION (1997- CONSORCIOS DURACIQN
2000) (miles de M US$) | INTERESADOS | CONCESION*
Valparaiso (sitios 1-5) 61,6 6 20 afos*
San Antonio
Molo Sur (contenedores) 183,8 7 20 afios*
Terminal Norte (graneles) 39 4 30 afos
San Vicente-Talcahuano 167,5 4 30 afios

* El plazo es extensible a 30 afios si se realizan inversiones opcionales, como la construccion de
una Darsena en el Puerto de San Antonio que involucra recursos por 31,5 millones US$.

Para adjudicar la concesion se consideraron dos criterios:

1°. indice Tarifario: Valor calculado a partir de cuatro tarifas: la de muellaje de la
nave, la de muellaje de carga (pagos por uso de infraestructura hasta entonces

2 |_os agentes navieros agrupados en Asonave se opusieron al cambio y los que postulaban a ser
monooperadores, asi como la Camara Maritima, estaban en contra de las restricciones a la integracion
horizontal y vertical. Asonave, la Compafiia Sudamericana de Vapores y la Camara Maritima apelaron
ante la Comision Resolutiva y los tribunales con recursos de amparo pero la Corte Suprema fallé 5a 0 a
favor del Estado.

493 En febrero del 2000 se adjudicé la concesién de Iquique y quedd desierta la de Arica.

263



“Evaluacién de los Principales Puertos de América del Sur” m

cobrados por la Empresa Portuaria), transferencia de contenedores y transferencia de
carga fraccionada (actualmente cobradas por diferentes agencias privadas de estiba).
Las empresas debian competir proponiendo el menor indice tarifario en esta materia,
el cual varia segun el frente de atraque, o bien, ajustarse a las tarifas maximas
determinadas por la autoridad.

2°. Canon o Pago al Estado: en caso que las empresas optaran por cobrar las tarifas
determinadas por la autoridad, se consideraba este segundo factor y ganaba la
licitacion quien ofrecia un mayor pago anual al Estado.

En la practica la licitacion se adjudicé por esta segunda variable -méaximo canon-, con
los siguientes indices tarifarios y pago al Estado ofrecido en cada licitacion:

Tabla 64: Indices tarifarios y pagos al Estado por la licitacion

- PAGO TOTAL AL
PUERTO INDIC(EST&ROIL'):ARIO ESTADO*
(US$)

Valparaiso 7,29 90.600.000
San Antonio

Molo Sur 7,05 121.252.062

Terminal Norte 2,72 8.369.123

San Vicente-Talcahuano 6,62 47.057.000

* Pagadero en 6 cuotas anuales.

A todo ello hay que sumar un pago de 29 millones de US$ por derecho a llave y un
canon de 16,3 millones de US$ anuales.

Tabla 65: Ofertas ganadoras en procesos de licitacion. Resumen

PUERTO SAN ANTONIO VALPARAISO

Terminal Molo Sur Terminal n° 1

Sudamericana Agencias Aéreas y Maritimas | Inversiones Cosmos Limitada (Grupo Von
(SAAM) vy la norteamericana Stevedoring | Apeen) y la alemana Hamburger Hafen-

Consorcio Services of America Holdings International | und Lagerhaus Aktiengesellshaft.
Inc.

Oferta Indice tarifario minimo (7,05US$/ton) més | Indice tarifario minimo (7,29US$/ton) méas
pago adicional de 121,3 millones US$ pago adicional de 90,6 millones US$

La decision de la Empresa Portuaria Valparaiso de Chile de suspender la licitacion del
espigon con los sitios de atraque 6, 7 y 8, ha provocado entre los perjudicados, una
nueva accion judicial. En efecto, una de las agencias operadoras perjudicadas ha
presentado dos recursos ante la Fiscalia Nacional EconOmica, uno contra el
concesionario, alegando que al presionar a la EPV para suspender el proceso de
concesién, contravino la legislacién portuaria que promueve la competencia dentro de
los puertos, y tipifica una conducta de competencia desleal que constituye una accion de
posicion dominante de mercado que perjudica gravemente al resto del sector naviero.
Por su parte el segundo recurso acusa a la Empresa Portuaria Valparaiso, de infringir las
normas legales vigentes, al no aplicarse el Plan Referencial de Inversiones, aprobado al
efecto y que contempla la licitacion de los sitios 6, 7 y 8 y producir ademas con ello
condiciones monopdlicas favorables al actual concesionario. La FNE, no tiene un plazo
fijo para emitir su resolucion, sin embargo estas revisiones podrian perjudicar el modelo
chileno, al fijarse cambios o cuantiosas multas o sanciones.
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3.1.3.5 La cuestion laboral®®

En el desarrollo de proceso modernizacion portuaria en Chile uno de los aspectos mas
delicados de tratar estd siendo el problema de las relaciones laborales. Las mayores
criticas al régimen laboral anterior a 1981 se centraban tanto en la inadecuacion de la
normativa laboral portuaria como en la inflexibilidad de los convenios colectivos
negociados por la Camara Maritima y la COMACH. Ademas de que el nimero de
trabajadores con matricula era limitado y se clasificaba por especialidades, los
convenios establecian un tarifado nacional de 160 items para las diferentes cargas y
consagraban cuadrillas fijas con nimeros determinados de hombres que operaban en
forma indivisible para las diferentes cargas, de modo que el empleador no podia reducir
ni el numero de hombres por cuadrilla ni el nmero de cuadrillas convenidas para cada
tipo de carga, asi como tampoco podia seleccionar al personal, que era nombrado por el
Sindicato*®. Los sindicatos de cada especialidad conformaban una federacién que
negociaba a nivel nacional con una federacion de empleadores, negociacion en la que a
menudo participaba el gobierno. En ella se aprobaban no s6lo remuneraciones y
horarios sino también modalidades de trabajo tales como hombres por cuadrilla, nimero
de supervisores, distancia maxima a movilizar la carga, altura maxima de estiba en
bodega y rendimientos maximos por dia, entre otros. En consecuencia, la mano de obra
era limitada, sus tarifas altas, sin relacion con la productividad, y las empresas tenian
dificultades para planificar y responder con flexibilidad a las necesidades del trafico
portuario.

Inicialmente, y como alternativa a introducir cambios legales, el Gobierno abridé una
mesa de negociaciones tripartitas bajo normas especiales*®® y concedié a la Autoridad
Maritima una serie de facultades extraordinarias para aplicar una reforma que se
consagraria en un Estatuto Unico del Trabajo Maritimo Portuario. Esta Comision
Especial trabajé durante tres afios buscando formulas alternativas para mejorar la
eficiencia del sistema; sin embargo, la inflexibilidad de las organizaciones laborales y la
falta de interés del sector empresarial no permitieron que se lograra un nuevo acuerdo
marco. En efecto, el sector laboral pretendia mantener y consolidar sus derechos, y el
sector empresarial no se sentia especialmente presionado para rebajar sus costes, ya que
los repercutia integramente a los armadores con el afiadido de un sobreprecio a modo de
honorarios o tarifas de operacion. El gobierno militar por su parte estaba inmerso en un
proceso de reforma estructural del Estado con la aplicacion de un modelo econdmico de
apertura al mercado, lo cual era incompatible con el statu quo vigente. Esta situacion de
impasse llevo al ejecutivo a determinar un cese de la Comisién, a congelar los
Convenios Colectivos durante los dos afios anteriores a la reforma y a fijar las tarifas y
reajustes por medio de Resoluciones del Ministerio del Trabajo.

Finalmente, en 1981, lleg6 la gran reforma laboral: se liberalizé el acceso al trabajo*”’,
se dio al empresario libertad de seleccion y de organizacién de sus actividades y
desaparecio la negociacion colectiva, negociandose salarios y condiciones de trabajo en

“0% Este apartado esta basado en www.ilo.org/public/spanish/dialogue/ sector/papers/port-ch/ch10.htm

%5 Excepcionalmente, en ciertas especialidades, a un coste adicional muy alto, el empleador podia
solicitar al sindicato que le asignara un trabajador especifico de su confianza.

YD L. 168 de 1973.

7 Inicialmente se compré la matricula a sus poseedores para permitir el acceso de todos los chilenos.
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el ambito de la empresa. A todo ello se sumé la profundizacion de la politica de ajuste
del personal de Emporchi iniciada unos afos antes.

Ilustracién 38: Evolucién personal de Emporchi®®
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Los trabajadores se opusieron a todas las reformas que modificaban el statu quo anterior
a 1981 y asi, por ejemplo, en 1985 se produjo una importante paralizacién portuaria por
parte de los estibadores que se oponian al modelo multioperador.

La cuestion laboral empeord a raiz de la creacion de las 10 empresas estatales a partir de
Emporchi. Este cambio suponia la desvinculacion de més del 70% de los trabajadores
del extinto ente publico. Los acuerdos a los que llegaron entonces Gobierno y
trabajadores buscaron una salida digna, mediante indemnizaciones y jubilaciones, para
los mas de 1.200 trabajadores que prefirieron abandonar la actividad y garantizar una
minima proteccion a los casi 500 trabajadores que optaron por continuar prestando
servicios sin solucion de continuidad en las nuevas empresas portuarias. Esa proteccién
se manifestd principalmente en cuatro acuerdos: el mantenimiento de sus derechos,
remuneraciones y beneficios que percibia el trabajador en Emporchi; estabilidad laboral,
negociacion supra empresa y la institucion del representante de los trabajadores en el
directorio de cada empresa.

En 1999, con la adopcién del modelo monooperador en los principales puertos chilenos,
los trabajadores portuarios eventuales volvieron a movilizarse ante el riesgo de perder
su empleo. En negociaciones efectuadas en agosto de ese mismo afio y marzo del 2000
gobierno y estibadores llegaron a algunos acuerdos relativos a la concesion de ayudas
para crear microempresas, fondos de capacitacion (1.500 millones US$), trabajo en
municipios y una pension para los trabajadores afectados (unos 1.500) que se retiraran.

Sin embargo, discrepancias sobre el cumplimiento y aplicacién de esos acuerdos
Ilevaron a la convocatoria de nuevos paros en los principales puertos del pais, llegando
la Coordinadora de Trabajadores Maritimos Portuarios (CONGEMAR) a presentar un
recurso en contra del Gobierno de Chile ante la Organizacion Internacional del Trabajo
(OIT) acusandole de précticas antisindicales’®. Los incidentes de orden publico
acaecidos en abril del 2002 en Valparaiso con ocasion de una protesta sindical y el

“% Fuente: ILO

%% Una de las razones de fondo de la protesta es la pretension de los estibadores de recibir el mismo trato
que otros trabajadores afectados por las reformas portuarias, tales como el personal de la Direccion
Portuaria.
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conflicto laboral de los estibadores con la Empresa Portuaria en San Antonio con
motivo del despido de unos trabajadores, no han hecho mas que enconar los 4nimos*°.

En Valparaiso, de un universo total en el pais de trabajadores de Planta, Suplentes y Pincheros de 25.000
personas en 1981, hoy solo laboran en los puertos un total de 5.000.

De rentas promedio hombre/turno de US$ 188,04 en 1981, hoy el promedio de rentas es de solo US$
45,75.

De un total de beneficios sociales que incrementaban las rentas de los trabajadores en un 46,68%, hoy
solo un pequefio porcentaje de los trabajadores con contrato permanente tiene beneficios adicionales que
no superan el 16%

El Gobierno cancel6 a los trabajadores eventuales en 1981 un total de US$ 50 millones por concepto de
indemnizaciones.

Asimismo en la segunda etapa en 1998, el Gobierno cancel6 a los trabajadores Estatales de EMPORCHI
indemnizaciones por un total de US$ 84,16 millones.

Fuente:1LO, 2000

Entre tanto, en mayo de 2001 se promulgd la ley 19.728 que establece un seguro de
cesantia —en el caso de los transitorios el total del aporte (3%) es a cargo del empleador-
y en septiembre de 2001 se aprob6 una reforma del Cadigo del Trabajo que no presenta
cambios especificos para el sector portuario.

A pesar de todos estos cambios, la legislacion laboral portuaria no ha acabado por
asimilarse a la normativa general, tal y como desean algunos grupos econdémicos. Asi,
existen normas especiales que obligan a realizar un curso de capacitacion para acceder
al trabajo maritimo portuario, estipulan el cierre de la empresa si registra mas de cuatro
multas de la Autoridad de Trabajo, la entrega de garantias a la Autoridad
correspondiente para poder operar y la intervencion de la Autoridad Maritima en la
prevencion de riesgos.

19 para mejorar las relaciones laborales en el sector portuario de Chile, la Organizacion Internacional del
Trabajo ha invitado a los paises del MERCOSUR y Chile a participar del Proyecto CONO SUR, cuyo
objetivo esencial es acordar un Plan Tripartito de Accion Nacional, identificando las acciones y las
medidas adecuadas para los fines del proyecto a efectos de obtener un mayor respeto de los principios de
libertad sindical y negociacion colectiva en el sector portuario.
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Iustracion 39: Evolucion personal eventual a nivel nacional*!
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En la situacion actual no hay pues un punto de encuentro entre trabajadores, empresas y
gobierno.

3.1.3.6 Resultados de las reformas y debate actual

No existe todavia un andlisis detallado de los efectos de las reformas del sistema
portuario chileno. En cualquier caso, parece existir consenso en que el modelo
multioperador supuso una reduccion de los costes directos y la incorporacion de los
monooperadores ha traido consigo un incremento de los rendimientos**?.

Tabla 66: Rendimientos de los concesionarios*™

Concesionario RFO‘ 1999 RFO‘ 2000
(cajas/hora) (cajas/hora)
TPS Valparaiso 26 43
STI San Antonio 26 53
SVTI San Vicente 18 31
ITI lquique 18 33

En la actualidad, el ruido que levantd la aplicacion del modelo monooperador, lejos de
haberse apagado, parece haber aumentado. En efecto, la aplicacion de la ley 19.542 ha
conducido a un sistema mixto intraportuario mono-multi operador que se esta revelando
altamente conflictivo. En teoria, las reglas de juego estan claras: en la parte
concesionada es el propio operador privado el que ofrece sus servicios aunque,
excepcionalmente, puede permitir operar a un tercero con su personal y equipo en la
estiba, €l cobra el muellaje a la nave, a la carga y el almacenaje; en la parte no
concesionada, las empresas portuarias ponen a disposicion de cualquiera que se someta
a sus normas los sitios de atraque, explanadas y vias de circulacién que posee y

“1 Fyente: ILO

12 Seqin la Camara Maritima de Chile (1994), los usuarios de los puertos chilenos ahorraron USA$40
millones en 1982 y, en 1992, sus ahorros ascendieron a mas de USA$118 millones, cifra ligeramente
inferior a los USA$121 millones obtenidos el afio anterior.

*3ryente: Cdmara Maritima y Portuaria, 2001
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administra y ellas sélo pueden prestar el servicio de almacenamiento. Sin embargo, en
la practica, la competencia entre el “puerto publico” y el “privado” esta revelando la
existencia de profundas zonas grises, sobre todo en el capitulo de inversiones, y las
diferencias entre ambos se han acentuado a raiz del anuncio de nuevas licitaciones en el
lado publico.

Se ha entrado con ello en una zona de turbulencias e inestabilidad de las reglas de juego,
acentuada por la coyuntura econdmica adversa provocada por la crisis mundial desatada
tras los atentados del 11-S, que esta retrasando el cierre de la segunda generacion de
reformas del sistema portuario chileno y del modelo de competencia intra e inter
portuario.

Por un lado, los ganadores de las concesiones que, segun casi todos los entrevistados,
pagaron cantidades excesivas, estan viendo alejarse su cifra de negocio de las optimistas
previsiones, razon por la cual se muestran extremadamente criticos con las decisiones
de las empresas portuarias sobre el dominio publico portuario que administran. En su
opinion, el fomento de inversiones por parte de las empresas estatales supone una
competencia desleal ya que se refleja en una mejora del potencial competitivo de los
sitios publicos que gestiona, al no considerarlas reparaciones 0 mantenimiento sino
puras inversiones publicas, segun ellos contrarias a la ley 19.542 que prioriza las
inversiones privadas en frentes de atraque.

Por otro lado, las empresas privadas que operaban en los muelles ahora concesionados
nunca acabaron de aceptar un modelo, el monooperador, que dej6 a varias de ellas fuera
del mercado y provocd una concentracion en el sector de los servicios de estiba, sobre
todo en el trafico de contenedores™*, siendo Asonave uno de los simbolos de este
rechazo*™.

Otros frentes de este conflicto se refieren a la prioridad de atraque en los sitios publicos
y a las tarifas que cobra el Estado en los sitios multioperadores, dado que se ha
cuestionado tanto la adecuacion de esas tarifas al valor de los activos como los criterios
mismos para determinar éstos.

La hondura de esta controversia a tres bandas ha quedado patente en los encuentros de
Empresas Portuarias Estatales, donde han participado representantes del mundo privado,
del Gobierno y de la Camara Maritima y Portuaria. En ellos se han lanzado criticas a la
gestion del Estado en los puertos a su cargo, poniéndose como ejemplo Valparaiso, San
Antonio y el Puerto de Mejillones*®.

“% La cuota de mercado de los terminales de San Antonio y Valparaiso juntos es del 70%
aproximadamente.

5 En octubre de 1999 la Asamblea Ciudadana por Valparaiso presentd un requerimiento en la
Contraloria Regional para que se anule el proceso de concesién de los puertos estatales de la Quinta y
Octava regiones, por vicios relacionados con el sistema monooperador (entrega del puerto a una sola
empresa) que ya ha dejado cesantes a 365 trabajadores portuarios en todo el pais.

8 Contra la actuacion del Estado, sus inversiones en los espigones, y las empresas portuarias estatales se
ha pronunciado una empresa tan importante como la Compafiia Sudamericana de Vapores (CSAV), que
tiene presencia en los puertos de Iquique y San Antonio a través de la filial Sudamericana Agencias
Aéreas y Maritimas (SAMM), sefialando que, ademas de "huelgas ilegales”, la desventaja en los sitios
concesionados es uno de los problemas que enfrenta este sector.
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Para resolver las discrepancias, en el afio 2001 se creo el Consejo Consultivo Portuario
con el objetivo de ser una "mesa de didlogo™" en donde regular y sistematicamente se
traten todos los temas que preocupan a quienes operan en el sector portuario, tanto
publicos como privados. Presidido por el Ministro de Obras Publicas, lo integran el
Director del Territorio Maritimo, los presidentes de tres directorios de puertos publicos,
el Presidente de Asonave Y seis representantes de la CAmara Maritima y Portuaria de
Chile. Los temas estrellas de discusion recientes son la politica de manejo de las
concesiones, la regulacion de los servicios de remolque y practicaje y la reforma del
régimen de cabotaje a nivel regional.

Un buen ejemplo de los intereses en juego son las vicisitudes de la licitacién del espigon
de la EP de Valparaiso, que por otra parte se encuentra en un estado de conservacién
deficiente*”’. EI concesionario TPS ha manifestado que, ante el débil crecimiento del
trafico, se encuentra operando muy por debajo de su capacidad, y que la concesion de
sitios adicionales significaria una sobreoferta del mercado®®. Su discurso se ha ido
endureciendo hasta llegar a avisar de la posibilidad de adoptar acciones legales por su
discrepancia con las inversiones -publicas o privadas- en ese espigén, a las que
considera una ampliacion de capacidad y un cambio en las reglas de juego de la
competencia con su frente de atraque*®. En su opinién, el contrato que firmaron con
EPV sefiala que para proceder a licitar nuevos frentes de atraque se debe buscar un
Optimo social que considere factores como la evolucion de la demanda, la utilizacion de
los terminales actuales y el grado de congestion que pueda existir en el puerto, y que el
contrato sefiala que las nuevas licitaciones se supeditaran a cuando la demanda lo
justifique.

El crecimiento de la carga en 2001 fue del 1,6% y en 2002 del 3%. Con las inversiones
que ellos ya han realizado han duplicado su capacidad de transferencia, que llega a los 4
millones de toneladas, y pueden mover 260 mil contenedores al afio (mueven 174
mil)*?°. Siguiendo con sus estimaciones, sélo se justificaria licitar el espigén a partir del
afio 2010 o 2012, ya que creciendo a un 7% anual en 10 afios pueden duplicar la
demanda pero la pueden atender porque tienen espacio para seguir creciendo hasta esa
fecha con la actual infraestructura.

Por el contrario, Agencias Universales, Agunsa, ligada al grupo Urenda, que se quedd
fuera en el proceso de la primera concesién y no puede operar en el espigdn porque éste
carece de aptitud fisica, se viene pronunciando reiteradamente a favor del proceso de
concesion.

7 Por su parte, la estatal empresa portuaria San Antonio (EPSA), a través de su presidente (s) Ernesto
Edwards, recalc6 que no existe ninguna posibilidad en el futuro de realizar nuevas concesiones en el
terminal de la Quinta Region. Con ello, el ejecutivo despejo las dudas que existen respecto a una posible
entrega a privados de la operacion del espigdn, que hoy funciona via la modalidad de multioperador y se
encuentra en manos del Estado. Sobre un escenario en el que se vuelva inminente la entrega a privados
del mencionado espigon, Edwards sostuvo que se ve "muy lejano™ si se considera que debido a las
inversiones que se hacen y a la utilizacion de avances técnicos el trafico de carga no esta generando.

8 | os dos primeros afios en la concesion sus resultados econémicos fueron negativos y para el 2002 se
esperaba que fueran positivos.

9 E] actual concesionario directamente no puede participar por ley en el proceso, pero no se descarta una
presencia indirecta de sus accionistas, el grupo Von Appen y las alemanas DGE y HHLA.

#20 En dos afios y medio TPS ha invertido por concepto de pagos al Estado e inversion en infraestructura
del orden US$ 90 millones.
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El gobierno, por su parte, intenta hacer cumplir la ley y EPV, como empresa publica,
pretende buscar el interés general. A este respecto ha afirmado que la licitacion del
espigon contribuira a disminuir el desempleo que existe en el sector portuario.

La situacion a la que se ha llegado por la concatenacion de una serie de decisiones
discutibles y circunstancias adversas es sumamente compleja, y su solucion desborda el
ambito de nuestra mision. En cualquier caso, hay que sefialar que existen poderosos
intereses politicos y econdmicos en juego y que Chile debe preservar la reputacion que
se ha labrado en los Gltimos tiempos de ser un pais en el que se cumplen los contratos y
se respetan las reglas de juego*?".

No es de extrafiar por tanto que, por razones diversas y controvertibles, la licitacion del
espigdn se haya ido postergando. En principio, la Empresa Portuaria Valparaiso resolvio
modificar la fecha —prevista inicialmente para el 31 de diciembre del 2001- con el fin
de realizar un estudio que determinase las condiciones sismicas, siguiendo la
recomendacion formulada por el banco que les asesora en la formulacién del disefio de
bases de licitacion del espigon. El estudio conlleva evaluar la inversion que se requiere
para solucionar el riesgo sismico, ya que el banco inversor consider6 que esta licitacion
deberia realizarse con exigencias minimas de inversion*. El que parecia ser el Gltimo
plazo para hacer publicas las bases de licitacion -marzo de 2003- también se ha
suspendido, parece ser que las circunstancias del momento actual no son las mas
adecuadas...

En el caso de San Antonio, en marzo de 2001 SAAM, accionista chileno de la sociedad
concesionaria del frente conformado por los sitios 1 y 2, tuvo que vender parte de sus
acciones para cumplir con las restricciones de integracion vertical. Posteriormente, en
enero de 2002, San Antonio Terminal Internacional (STI) inicié un juicio arbitral con la
empresa Portuaria de San Antonio por responsabilidad contractual y extra contractual
por actos de interferencia y discriminacion arbitraria de EPSA con STI y por el
incumplimiento de la entrega oportuna y debida del sitio 1 Norte. Posteriormente, en
abril, la empresa PASASA de San Antonio presentd un recurso de proteccion, al que se
sumaron algunos trabajadores portuarios, contra el Directorio de EPSA por la no
aprobacion de un proyecto de dragado del espigdn que permitiria aumentar su calado.

Por otra parte, y para complicar un poco mas la tarea del ejecutivo, la caida de la
actividad ha desatado un nuevo conflicto con los concesionarios de infraestructuras, ya
que los menores flujos, traficos y cargas estan reduciendo los rendimientos de los
contratos de concesion. Para los concesionarios, la norma que rige al procedimiento
tiene la flexibilidad suficiente para modificar los contratos, aunque en Ultima instancia
el asunto se presta a interpretacion. Las alternativas que se barajan son dos: extender los
plazos de las concesiones o elevar las tarifas. Ante la impopularidad politica de esta
segunda férmula, predomina la idea de que lo més plausible seria alargar los plazos de
concesion. Otra solucion consistiria en aplazar algunas inversiones contempladas en los
contratos, en particular aquellas que fueron concebidas para satisfacer demandas

2! para ser justos, hay que sefialar que tampoco se ha llegado a una situacion de parélisis total: el 1 de
marzo de 2003 se entregd el quinto frente en concesion, esta vez en Antofagasta (de diez Empresas
cinco han concesionado) lo que muestra la confianza de los inversores en el futuro.

2 En la primera licitacion no hubo exigencias de inversiones minimas sino méas bien de niveles de
servicios porque los sitios 1, 2, y 3 habian sido reparados por el Estado y las decisiones de inversiéon y
equipamiento quedaban al libre criterio del concesionario.
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esperadas sobre la base del crecimiento de los traficos cuando se procedio a la
concesién. Este debate no se ha presentado con toda crudeza en el ambito portuario,
enfrascado como esta en la controversia de las licitaciones de los segundos frentes, a
pesar de que las cifras de trafico son muy inferiores a las esperadas (se esperaba una
evolucion de aproximadamente un 9% anual y se esta creciendo a no mas del 2%). Sin
embargo, si el gobierno entra en el juego de la renegociacion de contratos de las
concesiones viales y aeroportuarias serd dificil que pueda dejar al margen a las
portuarias.

Comentarios y resultados de la Ley 19.542

La ley demor6 mas de dos afios en su tramitacion y eliminé la Autoridad Portuaria nacional.

Los recursos legales interpuestos por las Asociaciones de agentes de naves, estiba/desestiba, paralizaron
su aplicacién hasta el mes de abril de 1999.

El coste de la ley asciende a mas de 350 millones de dolares, correspondientes a indemnizaciones y
jubilaciones de 1.000 trabajadores portuarios y 2.500 trabajadores maritimos y la reconstruccion de los
puertos de Valparaiso, San Antonio y la construccion del sitio 3 de San Vicente.

No se dicté la Ley General de Puertos.

No existe politica portuaria.

No se crearon Autoridades Portuarias Nacionales ni Regionales.

Se ofreci6 un sistema de multioperador y se eligié el monooperador.

Se han perdido mas de 7.000 puestos de trabajo directo y miles en forma indirecta.

Han disminuido decenas de empresas, en especial Agencias de Estiba*?.

No existe la competencia entre puertos ni al interior de los mismos.

Riesgo de mayores tarifas por servicios no regulados.

Mayor riesgo para el comercio exterior por paralizacién al estar la oferta altamente concentrada.

Se ofrecid una inversion privada en infraestructura portuaria superior a los 1.450 millones de doélares
antes del afio 2000, sin que este compromiso se cumpliese.

En general no se ha cumplido nada de lo que se ofreci6 como fundamentos de este proceso, lo que
permite afirmar categéricamente “esta es una ley imperfecta que cred un monopolio perfecto”.

Fuente: Asonave (Asociacion Nacional de Agentes de Naves de Chile A.G.)*

Opinion:

e Las restricciones sobre integracion horizontal y vertical deberian ser eliminadas.

e Habria que concesionar todo el puerto a los privados.

e No se justifica la privatizacion de los frentes de atraque para sélo instalar gruas,
ya que apenas ha habido inversion en infraestructura: en los contratos no se
incluyeron compromisos de inversion minima pensando que seria el mercado el
que las exigiria.

e Incumplimiento de las predicciones del gobierno (no cesantias, alza de tarifas y
monopolios): con el régimen monooperador se han producido cesantias y cierre
de empresas, sin que los costes y las tarifas se hayan reducido.

e Ausencia de Autoridad Portuaria Nacional.

e Se ha producido un cambio en las reglas de juego después de la licitacion
generando incertidumbre.

%28 En 1999 el n° de empresas afectadas por esta situacion en Valparaiso era de 17 agencias de naves y 52
de estiba y desestiba y en San Antonio 13 y 74 respectivamente.

24 Uno de los fines de Asonave es trabajar en beneficio, defensa y permanencia en la actividad de la
pequefia y mediana empresa del sector maritimo-portuario chileno.
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e EL SEP resta autonomia a las Empresas Portuarias, cuyos directorios acaban
sometiéndose a sus criterios.

Valoracion del marco institucional y de los efectos de la reforma: 5,6

3.1.4 Andlisis del puerto de Valparaiso

“En una bahia muy ancha, con una amplia boca que mira al norte, Valparaiso aparece
en el estuche de la noche como un admirable collar de pedrerias™.
B. Subercaseaux, Chile o Una loca geografia, Editorial Universitaria, pp. 117

llustracién 40: Vista de Valparaiso

Antes de comenzar con el andlisis, demos paso a una corta introduccién sobre su
historia:

Breve resefia historica del puerto de Valparaiso

El Puerto de Valparaiso tiene la particularidad de no haber sido fundado como ciudad, por parte de los
conquistadores espafioles, sino que por el contrario nacié esencialmente como puerto, con el arribo de las
expediciones maritimas de la Armada Espafiola para el abastecimiento de las fuerzas terrestres
comandadas por don Diego de Almagro, hecho acaecido con la llegada de la nave Santiagillo en 1536.

Desde ese fecha en adelante, alrededor del puerto fue creciendo la actividad naviera y comercial y se
fueron estructurando la ciudad y las infraestructuras portuarias, debiendo destacarse en el proceso los
siguientes hitos:

1600: Fortificacion del puerto y primeras construcciones de obras costeras de apoyo.

1791: Construccion de las edificaciones de aduanas que administraban el puerto.

1810: Construccion del muelle privado de Villaurrutia, primer muelle para la atencion de naves de carga
y antecedente del puerto actual.

1825: Construccion del segundo muelle privado del puerto.

1832: Construccion de los almacenes francos del puerto.

1876: Construccion del muelle fiscal (primera obra mayor del puerto).

1883: Construccion del muelle de pasajeros, hoy Prat.
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1910: Inicio de las obras mayores de construccion del puerto y de su molo de abrigo.

1930: Finalizacién de todas las obras mayores del puerto que perduran hasta hoy.

1985: (3 de marzo): Ocurre el segundo terremoto mas grande que ha afectado a Chile, destruye gran
parte de los terminales portuarios.

1990: Reconstruccion del Puerto de Valparaiso, la reparacion de las instalaciones dafiadas terminé en
enero de 1999.

1993: Demolicidn de almacenes y habilitacion de nuevas explanadas en el Terminal 1.

1995: Se inicia remodelacion de los sitio 1, 2y 3.

1996: Inauguracién del primer antepuerto en Placilla.

1999: Término de remodelacion de los sitios 1, 2y 3.

2000: Demolicién de almacenes y habilitacion de nuevas explanadas en el Terminal 2 del puerto.

H\H
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Fuente: ILO

3.1.4.1 Factores fisicos, tecnoldgicos y organizativos de competitividad
Introduccion

El puerto de Valparaiso ha sido tradicionalmente el principal puerto de Chile*”. En la
actualidad, y en el nuevo marco institucional definido por la reforma de 1997, aspira a
modernizarse y convertirse en un “centro de negocios".

Ubicado en la costa suroeste de Sudamérica, en las coordenadas 33°01°33” latitud Sur y
71°38°22” longitud Oeste, pertenece a la V Region de Chile - Region de Valparaiso- y
se encuentra situado a 110 km. al nordeste de la capital Santiago -como corazén de la
zona central concentra mas del 50% del PIB nacional y de la poblaciéon- y a 406
kildémetros de la region de Cuyo (Mendoza, San Juan, La Rioja y San Luis), Argentina.

Valparaiso es el puerto mas cercano de la costa oeste de Chile al paso Los Libertadores,
principal ruta de comunicacién vial a través de la Cordillera de los Andes entre Chile y

25 En el siglo XIX, Valparaiso era el puerto mas importante de Chile y de todo el Pacifico sur. Antes de
la guerra del Pacifico, de los 40 millones de pesos importados por Chile 39 entraban por ese puerto
(Subercaseaux). Los barcos que buscaban su salida por el estrecho de Magallanes debian detenerse
necesariamente en él. Su declive empezé a gestarse en el terremoto de 1906 y se acentud tras la apertura
del canal de Panama.
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Argentina. Esta posicion geografica vincula logisticamente a Valparaiso con el
MERCOSUR y su comercio con la cuenca del Pacifico.

Valparaiso esta unido por carretera y ferrocarril al resto del pais y mueve una elevada
proporcion de las importaciones y exportaciones chilenas de productos manufacturados,
cobre y fruta fresca; ocasionalmente, manipula también carga argentina.

El puerto, de propiedad estatal, estd administrado por la Empresa Portuaria Puerto de
Valparaiso, constituida legalmente el 31 de enero de 1998, que es la Autoridad Portuaria
en todo el puerto. Desde el 1 de enero de 2000, el Terminal 1 (sitios 1, 2, 3, 4y 5), que
concentra el 80% del movimiento de carga, es gestionada por una sociedad denominada
Terminal Pacifico Sur Valparaiso (TPSV), Por su parte, EPV gestiona directamente los
sitios 6, 7 y 8 (Terminal 2), ubicados en el espigon, en un esquema multioperador, y los
sitios 9 y 10, en el muelle Bardn, los que en conjunto movilizan el restante 20% de la
carga.

Infraestructura

Las areas terrestres totales del puerto ascienden a 36,1 ha., la superficie operativa es de
20 hectareas y su capacidad actual de transferencia es de 6,5 millones de toneladas o
380.000 TEUSs.

Acuatica

El puerto posee 10 sitios de atraque que en total suman 2.015 metros lineales de
muelles, con 12 metros de profundidad maxima y un atraque apto para naves hasta 11, 5
metros de calado. Los sitios de 6 al 8, ubicados en el espigon, conforman el Terminal 2,
mientras que los sitios 9 y 10, que ahora no estan operativos, constituyen el denominado
“Paseo Muelle Bar6n”. El &rea maritima protegida por el molo de abrigo abarca
aproximadamente 50 ha. de aguas abrigadas, en una bahia con orientacion norte
protegida de los vientos del sur dominantes.

Tabla 67: Caracteristicas de los muelles de Valparaiso

N° Maxima eslora Maximo calado Comentarios
1%% 142 11,40
2 200 11,40
3 2295 11,40 TPS Valparaiso SA
4 230,5 9,27y 9,39
5 107 9,50%7
6 192 8,50
7 127,5 6,19 EPV
8 235 8,80 (8,50)
9 137,5 9,10 ,
10 100 7,47 Baron

La zona de fondeo no presenta problemas de calado, ya que cuenta con una profundidad
de 50 a 60 metros. Los muelles del Terminal n® 1 tampoco, pero los de del Espigon si.

*26 | os sitios 1, 2 y 3 pueden conformar un sitio de atraque de 628 metros, y los 4 y 5 otro de 337.5
metros.
27 Este es el calado maximo, en ese muelle hay también calados de 9.3, 9y 7.
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La longitud de muelles es adecuada, aungue se presentan momentos de congestion en la
temporada de la fruta (de febrero a abril) que pueden llegar a la media hora de
promedio*?®. El rea de respaldo de los muelles es insuficiente.

Los sitios 1,2 y 3 no tienen problemas de rigidez; los 4 y 5 podrian tenerlos si hubiese
un terremoto y el espigon tiene carencias estructurales graves*?®, sin que esté adn del
todo claro quién tiene o quién puede acometer las obras de reparacién previstas desde
1999.

El resultado es que la transferencia de contenedores en algunas areas del puerto se ve
restringida porque la infraestructura portuaria actual no soporta el peso de las gruas
modernas, lo que exige la realizacion de inversiones en infraestructura.

El proyecto “Modernizacion del Espigén”

El proyecto tiene por objeto atraer inversiones para el mejoramiento y desarrollo de su infraestructura,
aumentando asi el tonelaje movilizado por el puerto y el uso de esta area. Este proyecto se realizara
mediante el esquema de concesion portuaria del area denominada Espigén del puerto de Valparaiso.
Adicionalmente, se incorporara parte del sector Costanera con el fin de materializar los planes de
desarrollo de infraestructura requeridos por este terminal.

Existen diversas alternativas de desarrollo de esta area del puerto, entre las que figuran las siguientes:

a) Construccion de dos sitios multipropdésito en el sector Costanera.

b) Reparacion y reforzamiento de los sitios 6 y 8 para mejorar sus condiciones de estabilidad y atender
naves de mayor calado al actual.

c) Reparacién y reforzamiento del sitio 7 para mejorar sus condiciones de estabilidad.

d) Ampliacion del Espigén desplazando el sitio 8 hacia el Este, lo que permite aumentar en forma
significativa la superficie de explanadas disponibles y la longitud del sitio 7. Lo anterior permitiria contar
con tres sitios para la atencién de naves comerciales.

e) Reconstruccion de los pavimentos del Espigdn para resistir solicitaciones de equipos moéviles de gran
capacidad. Lo anterior obliga, ademas, a realizar reparaciones en los muros gravitacionales que contienen
el relleno.

f) Instalacion de un frigorifico para mejorar las condiciones de los productos hortofruticolas de
exportacién y disminuir los tiempos de espera de las naves “reefer”.

g) Alargue del sitio 8 para generar un borde de atraque de 380 metros que permita atender dos naves
simultdneamente.

Considerando la legislacion vigente y las politicas de desarrollo de la Empresa, se ha previsto que la
presente licitacion se realice bajo el esquema de Concesion Portuaria a un privado, quién la administrara y
operara bajo el esquema multioperador. Los proyectos de desarrollo de infraestructura que se propongan
seran realizados directamente por el Concesionario. Los montos de inversion y plazos de ejecucion
dependeran del plan de desarrollo que sea presentado por el Concesionario. En todo caso, se estima que el
monto minimo a invertir en infraestructura sera de unos 32.000 MUSS.

*28 Unos pocos dias al afio algunos sitios no estan operativos por temporales.
#2% Esta montado sobre fango, sus muros son gravitacionales y se han inclinado.
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Terrestre
Accesos y conectividad

El del acceso vial es uno de los problemas que aquejan al puerto de Valparaiso. Existe
un solo acceso, Baron, abierto las 24 horas, sin habilitaciones, unos 2 km. al norte del
terminal. Una vez franqueado, los vehiculos pesados deben atravesar la ciudad, ya que
no existe conexién directa con la red de carreteras. Se trata de una travesia corta que,
sobre todo en los meses de exportacion de fruta fresca, genera congestion en la ciudad y
dificulta las labores en el puerto, lo que se ve agravado por el hecho de que el puerto es
estrecho y alargado, esta permanentemente limitado por su capacidad de almacenaje y
debe recurrir a puertos secos en el exterior.

La preocupacion por las dificultades de acceso y la congestion que provoca ha originado
el desarrollo de distintos proyectos. Dos son las alternativas mas importantes que se han
manejado: el acceso norte, por Cabriteria y Cerro lo Placeres; y el acceso sur, alto Playa
Ancha y bajada al actual molo de abrigo, por el cerro Artilleria. Aunque cuestionada por
algunos, la opcidn elegida ha sido la segunda

El proyecto de Acceso Sur propuesto por el Ministerio consiste en generar un nuevo
acceso tanto al puerto de Valparaiso como a la ciudad por el sector sur de ésta, mediante
la construccion de un camino de 23 Km. de longitud, el camino de La Pélvora, que une
la ruta 68 -a través de la ruta F-724, antiguo Camino La Polvora, en el sector de
Placilla- con el sector sur de la ciudad.

En la actualidad se encuentra terminada la segunda etapa del proyecto, entre el cruce
con el camino a Laguna Verde y la quebrada Las Animas, en un tramo de poco méas de
cinco kilometros.

La tercera etapa del proyecto, que originalmente contemplaba la construccion de tres
tineles para llegar directamente al puerto en el costado Sur del Centro de
Abastecimiento de la Armada, se esta modificando para reducir su alto costo mediante
una variante por el camino costero que empalma con la avenida Altamirano en el sector
de la playa Torpederas. Desde alli, el trazado continla a través de una via segregada
semisubterranea que la separa del flujo urbano hasta llegar al recinto portuario a traves
del Centro de Abastecimiento de la Armada.

Cronograma inicial de obras para el Acceso Sur

PRIMERA ETAPA (Sector Ruta 68 - Puertas Negras):

Entregada a la comunidad en Septiembre 1999. Camino con pavimento en asfalto de 2 pistas ampliables
a4y una inversion total de 7.000 millones de pesos.

SEGUNDA ETAPA (Sector Puertas Negras - Quebrada Las Animas):

Construida desde octubre de 2001. Este trazado de borde costero considera la construccién en 2 pistas
ampliables a 3 y 4 de calzada en asfalto con una longitud de 5.100 m. El Monto de la Inversién ascendio
a 8.300 millones de pesos.
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TERCERA ETAPA: (Sector Quebrada Las Animas - Quebrada Loma Larga, Tramo 111 - Tunel T3)

Considera ttnel denominado T3 de 435 m. y obras viales asociadas con lo cual se da inicio a la 11l Etapa
con un monto de 4.400 millones de pesos.

El segundo tramo continta con el Tunel T2 con una longitud aproximada de 300 m. de 2 pistas de ancho
y un viaducto de 330 m. hasta llegar a la quebrada Las Tortugas, donde se ubica una bifurcacién hacia el
puerto de Valparaiso por el Tunel T-1 de 2.150 metros.

En la bifurcacién antes mencionada se inicia también la conexi6n costera de caracter turistico que
empalma con el sector Las Torpederas, incluyendo el mejoramiento de la avenida Altamirano dentro del
marco del Plan Bicentenario para la Ciudad de Valparaiso.

A la fecha se encuentra en proceso de adjudicacion la licitacion de las obras pendientes (sector Quebrada
Las Animas-Puerto, incluyendo tineles T3, T2 y T1 mas la construccion del camino costero entre
Quebrada Las Tortugas hasta playa Las Torpederas y el mejoramiento de Av. Altamirano), con un
presupuesto oficial de 43.104 millones de pesos habiéndose recibido 4 ofertas. El cronograma para estas
obras considera su inicio a fines del afio 2002 y su término a fines del afio 2005.

Segun el plan ya establecido, la ejecucion de la tercera etapa del Acceso Sur, que implica la construccion
de varios tlneles, estaba adjudicada a la constructora Besalco, pero la misma fue anulada por temor de
las autoridades a que se vinculara ese resultado al caso coimas, ya que sin haber acusaciones al respecto,
el ex ministro de Obras Publicas, Carlos Cruz, es ahora socio de Besalco, hecho considerado delicado
tras las denuncias contra el ex subsecretario de Transportes Patricio Tombolini. Esto implicara en atraso
de las obras del Acceso Sur, el cual esta previsto para ser inaugurado a fines de 2005.

Ademas de esto, no se ha explicado el proyecto de mejoramiento de la Av. Altamirano, ya que de
construirse la tercera etapa del Acceso Sur via tlneles, podrian por alli pasar los camiones con carga
peligrosa o sobrecarga. Es de esperar que la solucién adoptada no implique en la destruccién de la Av.
Altamirano.

Fuente: El Mercurio de Valparaiso, 19 de octubre de 2002.-

El ministerio de Obras Publicas ha anunciado que los trabajos puedan iniciarse en mayo
y que las obras completas estaran concluidas durante el primer semestre del 2006, pero
los tuneles "T-3" y "T-2" més el sector del camino costero pertinente estaran listos el
afio 2005. Hay que tener en cuenta que el Camino La Polvora o Acceso Sur a
Valparaiso es una de las obras mas importantes consideradas en el marco del
Bicentenario de la Republica y que cuenta con la financiacion de la EP con un monto
estimado de 4.500 MUSS$. Mientras que las obras concluyen, y como medida transitoria
para agilizar el transito de camiones, se ha instalado el antepuerto en Placilla y se ha
modificado el nudo Baron.

Este proyecto se vincula a uno méas ambicioso tendente a cambiar la relacion del puerto
con la ciudad y el uso de algunos terrenos portuarios en una decision controvertida, ya
que supone asignar a usos inmobiliarios areas aledafias que constituyen la senda de
expansion “natural” del puerto.

Relacion puerto-ciudad
Como ocurre en muchas partes del mundo donde hay ciudades con puerto, las

relaciones entre el puerto y la ciudad no son féciles. Para empezar, hay quien ve en el
puerto una molestia para la ciudad que algun dia habria que eliminar. Cuenta un cronista
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de la prensa chilena** la anécdota de una funcionaria de Sernatur quién alla por 1987
manifestd que habia que sacar los "tarritos” (denominacién popular de los contenedores
en Chile) del puerto de Valparaiso porque impedian la vista al mar....

Para otros, el area de Baron hasta Yolanda es el espacio natural de crecimiento del
puerto mediante la construccion de un segundo molo de abrigo y la utilizacion de los
espigones del muelle Baron.

llustracion 41: Vista de los contenedores del puerto de Valparaiso®!

Estos proyectos chocan sin embargo con la decision de destinar el borde costero a uso
inmobiliario siguiendo la estela de Puerto Madero, en Buenos Aires, en donde los viejos
almacenes fueron transformados en un extenso paseo peatonal, lleno de restaurantes y
tiendas, o de Guayaquil, donde una costanera similar, de alto atractivo cultural, da
empaque a la ciudad. Estas ciudades sin embargo tenian mas espacio para dedicar a usos
portuarios, activo mucho mas escaso en el puerto de Valparaiso, lo que explica la
controversia que ha suscitado el proyecto, que se enmarca en el ambicioso Plan
Valparaiso impulsado por el gobierno central para facilitar y coordinar toda una serie de
iniciativas encaminadas a insuflar aire a una ciudad que tiene en su cara las huellas de la
decadencia.

El Plan Valparaiso

Ministerio del Interior - Comisién Presidencial Plan Valparaiso
Noviembre de 2002

Antecedentes

La situacién econdmica en que se encuentra la ciudad de Valparaiso ha llevado al Gobierno a realizar un
conjunto de esfuerzos orientados a reposicionar a Valparaiso como una ciudad pujante y vanguardista.
Con este fin, e inserto dentro de los proyectos Bicentenario, se dio inicio durante el 2001 a una iniciativa
presidencial denominada Plan Valparaiso (PV). Con este Plan también se busca potenciar los esfuerzos
orientados a conseguir la declaracién por parte de la UNESCO de Valparaiso como Patrimonio de la
Humanidad.

Con el mandato de desarrollar una estrategia de reactivacion y gestionar su implementacién, se conformé
la Secretaria Ejecutiva del PV. A su vez, para poder implementar dicha estrategia de reactivacion con la
debida celeridad y la capacidad ejecutiva que la situacion amerita, se cred el Consejo Directivo de PV,
presidido por el Ministro del Interior y con la participacién de varios ministros sectoriales y las maximas
autoridades regionales.

%0 H_Carbona, junio de 2002
3! Fuente: El Mercurio de Valparaiso
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La decidida voluntad del Presidente qued6 asi manifestada en la creacién de instancias especificas, del
mas alto nivel técnico y politico, orientadas a solucionar de manera definitiva los problemas histéricos
que arrastra Valparaiso.

La estrategia de reactivacion sobre la cual se esta trabajando esta estructurada en torno a las siguientes
seis areas de accion:

* Apertura Borde Costero

* Ciudad

* Turismo

* Cultura

* Sistema Universitario de Valparaiso

* Desarrollo Polo de Alta Tecnologia

1. Apertura Borde Costero

Como ha sucedido en muchas ciudades puertos en el mundo, la modernizacion de las actividades
portuarias en Valparaiso ha permitido el repliegue de la zona de actividad portuaria, dejando disponible
un espacio de borde costero para el desarrollo de nuevas actividades. En particular, parte de la zona entre
los muelles Bar6n y Prat sera utilizada como zona de expansion de la urbe, permitiendo un contacto hasta
hoy inexistente entre la ciudad y el mar.

Para que ello sea posible, existen dos precondiciones que implican inversiones publicas:

1.1 Término de las obras del Acceso Sur (Camino La Pélvora)

El desvio del trafico de camiones por el Acceso Sur permitira liberar la zona del borde costero
comprendida entre las calles Edwards y Avda. Argentina (17 ha.). Las alternativas de financiamiento que
se barajan son inversion publica (como la fuente principal) y eventuales aportes de privados via
concesiones (con la restriccién de que no afecten al puerto). Se estima que las obras estaran terminadas
entre 2005 y 2007.

1.2 IV Etapa Merval tramo Bardn-Puerto

El objetivo es asegurar un transporte expedito y seguro en este tramo, potenciando el desarrollo
urbanistico y econémico del borde costero. EI hundimiento del tren en este tramo aparecia como la
solucidn ideal. Debido a su alto costo fue descartada, al menos en el mediano plazo. Como una solucién
de compromiso, se opt6 por modificar el trazado de Merval a efecto de maximizar el pafio aprovechable
para desarrollo urbanistico, conjuntamente con redefinir el material rodante para que en esa zona opere
como tranvia. El total de la inversién es publica. La fecha de inicio de operaciones de la IV Etapa esta
programada para 2005.

A las dos precondiciones anteriores (Acceso Sur y IV Etapa Merval), se suma una serie de iniciativas
contempladas en el marco del Plan Valparaiso, que buscan la utilizacién parcial y progresiva del Borde
Costero, las que son descritas a continuacion:

1.3 Paseo Peatonal Muelle Baron.-

Dando una sefial clara del compromiso gubernamental con el desarrollo del borde costero, el Muelle
Bardn, hasta ahora en desuso, se ha refaccionado y habilitado como paseo peatonal para uso de la
comunidad. La inversion requerida fue de $ 350 millones, y se realiz6 con recursos publicos.

1.4 Despeje zona de containers

Con el fin de retirar las pilas de containers situadas en el sector Baron, se requiere la adquisicion por parte
de EPV de terreno en el cual se encuentra la mayor parte de ellas. Al adquirir dicho terreno, los containers
podrian ser retirados el primer trimestre del 2003.

1.5 Desarrollo Plan Director

Se ha licitado la ejecucion de un Plan Director que determine cuales son los mejores usos para el borde
costero, considerando aspectos sociales, econdmicos y urbanisticos. Una vez finalizado el Plan Director,
corresponde Ilamar a licitaciones para el desarrollo del proyecto inmobiliario.

1.6 Estructura Gestion del Borde Costero

Esta linea de trabajo se refiere a la necesidad de unificar la propiedad (actualmente en manos de distintas
empresas publicas y privadas) de los terrenos a fin de gestionar el desarrollo urbanistico que se plantee en
el Plan Director.

1.8 Zona extraportuaria actividades logisticas (ZEAL)

Esta zona reemplaza aquellas que seran liberadas para el desarrollo inmobiliario del borde costero. La
habilitacion de esta zona depende de lo que suceda con el Acceso Sur. Asumiendo que las obras del
Acceso Sur contindan de acuerdo a lo programado (finalizadas para 2005), la ZEAL quedaria
completamente habilitada el afio 2005.

1.9 Otras obras menores en el borde costero.

En particular, se contemplan tres proyectos: Paseo Muelle Prat, Casa Botes, y Club de Vela. En caso de
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ser aprobados los fondos, estos proyectos podrian estar concluidos a mediados de 2003.

1.10 Inversiones privadas

Se contempla la construccidn de un edificio tecnolégico (ver punto 6.1) con financiamiento publico-
privado. Adicionalmente, se contemplan inversiones privadas por 50 millones US$ antes de 2006.

Plazos

La apertura definitiva tiene como condicion el término de las obras del Acceso Sur y Merval. Ello esta
contemplado para que no ocurra antes del afio 2005. Sin embargo, existe un programa de apertura
paulatina, dentro del cual se inserta la habilitacion peatonal del Muelle Barén, el terminal de pasajeros
para cruceros, la creacion del polo tecnoldgico en las Bodegas arriba mencionadas y en los terrenos
aledafios, y la realizacion de una serie de actividades culturales en el borde costero para ir acercando a la
comunidad a una ocupaciéon mas permanente de ese sector

Fuente: www.granvalparaiso.cl/aldealocal/2.htm

De todos estos proyectos el mas avanzado es el de la apertura del borde costero. En el
afio 2002 se ha materializado la primera etapa del proyecto denominada Paseo Muelle
Barén en una superficie de 11.100 m?, ideado en conjunto con el Ministerio de Vivienda
y Urbanismo y cuyas obras suponen una inversion directa de la EPV cercana a los 340
millones de pesos.

Con la inauguracion del Paseo Muelle Baron Valparaiso cuenta con una obra
emblematica que marca el reencuentro de los portefios con su mar. Familias enteras
pueden ahora disfrutar de la cercania del océano y contemplar la impresionante vision
nocturna que ofrecen los cerros de Valparaiso. La apertura de este espacio ha permitido
multiplicar los eventos culturales y artisticos. De esta forma, los ciudadanos perciben
que el desarrollo del puerto en tanto centro de negocios no es ajeno a, ni atentatorio
contra, la calidad de vida de los habitantes de la ciudad. Para acometer la apertura
definitiva es necesario que esté concluido el Acceso Sur, previsiblemente en el 2005,
entonces se podran abrir los negocios y acometer el proyecto turistico-inmobiliario
asociado.

El puerto de Valparaiso ha adoptado inteligentemente por la estrategia de no
desarrollarse de espaldas a su entorno sino aliandose con él, lo que supone establecer
vinculos estables con una ciudad que esta luchando por potenciar el turismo patrimonial
y cultural, la innovacion tecnologica y el quehacer universitario. La solucion elegida
para abordar los problemas comunes —Acceso sur, Paseo Muelle Bardn- es discutible,
pero los trabajos ya se han iniciado.

Una vision alternativa
Siguiendo el tramite, en 1998 el Consejo Regional decidi6 el destino de los suelos del area de Yolanda...

...del impacto negativo que sobre la actividad portuaria tendria dar un destino inmobiliario a los suelos
aledafios al muelle Baron.

Si bien es cierto que carecimos del peso politico para lograr cambiar la decision, no quiere esto decir que
estuviéramos equivocados. El acceso por Cabriteria, que habria desembocado al puerto por el area de
Yolanda tiene una pendiente mucho mas reposada que la que debe solucionarse por el acceso sur; y
menos costosa en términos de infraestructura para viabilizar las operaciones por ese punto. A opinion
experta de Ingenieros de la Universidad Catolica y del Colegio de la orden, era la opcién mas econdémica
y segura para el puerto. Porque dejaba abierta la opcién portuaria de establecer un segundo y necesario
molo de abrigo que saliese desde el frontis de la Universidad Santa Maria hacia el mar. Obviamente, bajo
la figura de concesiones portuarias a privados, es absolutamente desalentador para un inversionista tener
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como traba el hecho de que los suelos en donde se podria crecer ya tengan un destino diferente al
portuario, aunque teéricamente esto fuese temporal.

¢Quiénes ganan con el borde costero? En principio quienes tienen la propiedad de esos terrenos, que
antiguamente fueran de Ferrocarriles y cuya tasacion original nada tiene que ver con la que alcanzan hoy
con este destino inmobiliario. La plusvalia es en si mismo un pingiie negocio para los duefios del area.

Antes de inaugurar la recuperacion de la costanera, mas alla de lo romantico que resulta el hecho, es
necesario que a la ciudad se le dé una explicacion técnica contundente, que permita saber cuando estara
funcionando el acceso sur, el alcance integral que representard esa obra y la real viabilidad de acceso
seguro al puerto para camiones cargados que alcanzan facilmente 40 toneladas en aguda pendiente. Es
necesario que los organismos publicos y privados involucrados en este proyecto nos expliquen, y ojala
nos convenzan, de que este acceso sur resulta mas econémico, seguro e interesante para nuestra ciudad
puerto que el que hemos defendido por Cabriteria.

La ciudad tiene mucho espacio y opciones para crecer en la arcada de sus cerros, para poder albergar
proyectos tanto mas interesantes que el del borde costero, sin cercenar las posibilidades maritimas
portuarias de crecimiento futuro. Hay alternativas técnicas sélidas frente al Megaproyecto Borde Costero
y por considerarlas mas coherentes con el destino de progreso que suefio para nuestra ciudad-puerto, es
que insisto en una explicacion oficial detallada de la solucion elegida.

Fuente: Borde costero: el final de un suefio portuario, Hernan Narbona Véliz,
Aldea Local, Valparaiso, junio 3, 2002

Conexion terrestre por carretera

Mas del 95% de la carga que transfiere el puerto de Valparaiso se maneja a través de las
carreteras. Los flujos méas importantes son los siguientes:

e Valparaiso- Santiago: Ruta 68, es la principal via de comunicacién entre el
puerto y la mayor regién consumidora del pais.

e Valparaiso-Argentina y Cono Sur: Ruta 60 (Camino Internacional Los Andes-
Mendoza) por el paso Los Libertadores.

e Valparaiso-Valle de Aconcagua: a través de la Ruta 60 (Camino internacional),
importante porque un 30% aproximadamente de las cargas hortofruticolas
provienen del Valle.

e Rutas de comunicacion con otros puertos: con Quintero, la conexion se logra a
través de la Ruta F30-E; con el puerto de San Antonio la conexién se efectia via
Lagunillas, conectandose con la ruta 68 a la altura de Casablanca.

¢ Rutas de comunicacion con el resto del pais: por medio de la Ruta 5 Norte, con
la zona norte, y la Ruta 5 Sur, con la zona sur del pais.

Ademas de la habilitacion del Camino La Pdlvora o Acceso Sur, y con el objetivo de
mejorar la conectividad del puerto, el gobierno esté realizando importantes inversiones
en obras viales tales como el mejoramiento de la Ruta 68 para ir a Santiago. En la
actualidad, ya se puede ir de Valparaiso a Santiago por una via rapida con dos carriles
en cada sentido. Su Unica limitacion atafie a los tuneles y las cargas IMO, que deben
circular por la vieja carretera.
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Conexidn terrestre por ferrocarril

Valparaiso se encuentra conectado, a través de la Estacion Puerto, con la red ferroviaria
nacional perteneciente a la Empresa de Ferrocarriles del Estado y operada por
Ferrocarriles del Pacifico S.A. (FEPASA), empresa que cubre desde La Calera hasta
Puerto Montt. EI ramal que sirve al puerto une Valparaiso con Santiago en una distancia
aproximada de 180 Km.

FEPASA

FEPASA es la empresa encargada de las mercancias en Chile. Se extiende por Chile en la Linea
Santiago-Puerto Mott a través de Santiago, Rancagua, San Fernando, Curicd, Talca, Linares, Chillan, San
Rosendo, Laja, Colhue, Victoria, Temuco, Valdivia, Osorno, Llanquihue, Puerto Varas y Puerto Montt.
El tramo entre Temuco y Puerto Montt, esta siendo restaurado por EFE, para prestar servicio de pasajeros,
con los trenes que llegan hasta Temuco.

Linea Santiago - Valparaiso: Santiago, Polpaico, Tii-Tii, Llay-Llay, La Calera, Quillota, Villa Alemana,
Valparaiso.

Linea Santiago - San Antonio: Santiago, Talagante, Melipilla, San Antonio, Puerto de San Antonio. Esta
Gltima estacién, en construccion.

Puerto Ventanas S.A., empresa controlada por el Grupo Sigdo Koppers, se adjudico las acciones que
correspondian a la OPA que lanzara el 28 de diciembre de 2002 por los titulos emitidos por Ferrocarril de
Pacifico S.A. (Fepasa). De esta forma adquirio 50,5% de las acciones serie A, operacion que le permite la
toma del control de la compafiia. Con ello, la propiedad accionaria de Fepasa quedara distribuida entre
Puerto Ventanas, con 47%; EFE, con 21,81%; Fondo de Inversion Orion (CMB Prime), con 13,75%;
Infraestructura y Transportes S.A., con 9,86%; International Finance Corporation, con 6,10%, y Latin
Rail Investors, con 1,48% de la propiedad. Puerto Ventanas adquirié un total de 2.014.035.537 acciones
serie A, por un monto que super6 los $20.424 millones, equivalente a 28 millones US$.

Fuente: www.geocities.com/Ferro_railchile/FEPASA.htm y Diario Estrategia 4 de febrero de 2003

La situacion del ferrocarril en el puerto es mala. El trazado portuario y las parrillas de
conexion son inadecuados y el transporte de pasajeros tiene prioridad sobre el de cargas.
La duracion del viaje a Santiago es de 12 horas. La linea pasa por la Cuesta de la
Chilca, donde la pendiente es tal que hay que separar los convoyes; la velocidad
promedio de la subida es de 20 km/hora. Los trenes solo pueden sacar carga del puerto
por la noche. Un buen indicador del (bajo) nivel de servicio es que entre el afio 2000 y
el 2002 han salido del terminal de contenedores tan solo 3 convoyes.

A nivel nacional, la situacion del ferrocarril no es mucho mejor. La inversion y el
mantenimiento de las infraestructuras ferroviarias son claramente insuficientes, y a ello
se suma que los servicios se ven dificultados porgue las trochas tienen un ancho distinto
en el norte y el sur del pais. Como en el resto de la region, el ferrocarril en Chile ha sido
relegado a un segundo plano por decision politica. A principios de los noventa, la
prioridad era la construccion de infraestructura vial, que se encontraba en un estado de
deficiencia tal que penalizaba el desarrollo de la actividad econdémica general. El
ejecutivo apostd entonces por un sistema de concesiones que dinamizé el desarrollo del
sistema vial chileno. Hoy, el transporte carretero de cargas no paga el coste integro de la
infraestructura que utiliza y el resultado es que el 92% del transporte interno de
mercancias se realiza por carretera y solo el 5% por ferrocarriles.
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A pesar de esto, Valparaiso acaricia la idea de conectarse por ferrocarril con Argentina,
ampliando asi su area de influencia hacia el Este. Se trata de un proyecto, uno mas, que
se enmarca en una larga serie de grandes obras que intentan desde hace afios salvar la
barrera de la Cordillera.

Los ferrocarriles transandinos**?

Construir la infraestructura y luego operar un ferrocarril que, partiendo desde la costa
del Pacifico de Sudamérica, deba escalar a pocas decenas de kilémetros al interior los
cerca de 4000 metros sobre el nivel del mar de la Cordillera de los Andes, ha
constituido tradicionalmente un desafio tanto para los ingenieros civiles responsables de
la construccion de las vias como para los gerentes encargados de la operacién de los
trenes.

Un ferrocarril genuinamente transandino debe, por definicion, subir por un costado de la
Cordillera de los Andes, y bajar por el otro. De los ferrocarriles con tales caracteristicas
nunca han existido mas de dos ejemplares auténticos: a) el Illamado Ferrocarril
Transandino (FCT), tendido entre Mendoza, en Argentina, y (Santa Rosa de) Los
Andes, en Chile, y b) el ferrocarril a veces conocido como el Transandino del Norte
(C14), que vincula los mismos dos paises, especificamente entre Salta, en Argentina, y
Antofagasta, en Chile. Por otra parte, sigue vigente la idea de construir un Transandino
del Sur, entre Zapala, en Argentina y Lonquimay, en Chile.

Sin embargo, adicionalmente, se consideran también como ferrocarriles transandinos los
dos que vinculan Bolivia con Chile, que son: a) el Ferrocarril Antofagasta a Bolivia
(FCAB), y b) el Ferrocarril Arica a La Paz (FCALP). Estos dos indudablemente suben
por el costado occidental de la Cordillera, pero la bajada por el otro lado se realiza
mediante otros ferrocarriles de combinacion, que conducen, o alguna vez condujeron, a
Aiquile, en Bolivia, o San Salvador de Jujuy y Salta, en Argentina, a través de Uyuni y
el punto fronterizo de Villazén/La Quiaca.

Estos cuatro son los ferrocarriles considerados como transandinos a efectos de
integracion regional. No se toman en cuenta ferrocarriles netamente nacionales en
Ecuador, donde una via sube y luego baja por el mismo costado, en Perd, donde ningun
ferrocarril de una trocha continua tanto sube desde la costa como baja por el costado
oriental, o Colombia, donde, en suma, diversas lineas diferentes cruzan la cordillera, sin
haber sido concebidas como una red netamente tal. Tampoco los ferrocarriles
transismicos de Costa Rica, Guatemala, México o Panama.

Los ferrocarriles transandinos se caracterizan por fuertes pendientes, costos elevados y
baja rentabilidad. Por lo general, la pendiente maxima aceptable para un ferrocarril no
turistico, operado a adherencia, se considera de alrededor de 4%. Es posible arrastrar
trenes a adherencia sobre gradientes superiores, pero el poder de arrastre de las
maquinas se encontraria severamente restringido. Puesto que las cumbres de los Andes
se situan frecuentemente de unos 80 a 150 Km. de la costa del océano Pacifico y que los
pasos en latitudes desde la de Santiago a la de Lima se ubican a altitudes de entre 3 200
a 4 500 metros sobre el nivel del océano, un ferrocarril tendido en linea recta tendria
una pendiente media de entre 2,1% y 5,6%, y salvo que se invirtiera sumas enormes en

32 A partir de Boletin FAL
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obras de ingenieria, las gradientes maximas tendrian que ser superiores a esas. Los
ingenieros lograron solucionar el problema de las pendientes al alargar la linea (FCAB),
tender lineas de forma zigzag, o reversas (C14), o colocar una cremallera (FCALP y
FCT). En cualquier caso, los costos de transporte fueron muy altos y, sin contar el caso
del FCAB, la capacidad de movimiento relativamente baja.

Ninguno de los ferrocarriles transandinos considerados ha transportado méas de 350000
toneladas, bidireccionales, de carga en un afio. Sobre el FCT, en el mas empinado lado
chileno, ni siquiera una de las mas modernas entre sus locomotoras eléctricas ha podido
arrastrar mas de 150 toneladas brutas, y sobre el FCALP una de sus maguinas estandar
esta autorizada a transportar solamente 130 toneladas. En tales circunstancias, 10s costos
por tonelada-kilémetro son extremadamente altos, por el desgaste de los equipos y el
desaprovechamiento de las economias de escala. En Chile, a principios del decenio de
1990, antes de la privatizacion del transporte ferroviario de carga, los fletes cobrados
por el FCALP fluctuaban entre un 250% y 300% por encima de los fletes cobrados en
las vias mas planas de las zonas central y surefia del pais. Después de la privatizacion,
no se han divulgado mas cifras sobre la materia. Entre los ferrocarriles transandinos,
solamente el FCAB ha alcanzado una rentabilidad comercialmente aceptable.

A mediados de 2001, debido a las adversidades climaticas, se encontraban paralizados
los servicios de dos de los cuatro ferrocarriles transandinos que funcionaban desde hacia
veinte afios, y un tercero se encontraba inoperante por problemas institucionales.

El primer ferrocarril transandino que se desactivd fue el FCT, inaugurado en 1910, a
causa de una serie de derrumbes y un alud que destruyé parcialmente el recorrido sobre
la via en el lado chileno en el invierno de 1984. ElI Gobierno de Chile no creyd
justificado invertir en la reparacién de los dafios para luego perder méas mediante la
operacion de los trenes. De todas maneras, el modo ferroviario ya atendia a menos de un
10% del transporte de carga internacional por el corredor.

El siguiente en suspender operaciones fue el FCALP, también debido a causas
climaticas, en especial a las excepcionales lluvias caidas en el invierno boliviano de
2001, que subieron el nivel de las aguas del rio Lluta, que conduce a la ciudad chilena
de Arica. A mediados de febrero de ese mismo afio, las aguas arrastraron en cuatro
puntos las vias del FCALP, causando dafios a puentes y terraplenes. El costo de una
rehabilitacién minima ascendia a aproximadamente 5 millones US$, y una reubicacion
de la linea, con el fin de hacerla mas resistente a ese tipo de desastres, ascendia a unos
18 millones US$. La explotacion del FCALP habia sido hasta entonces deficitaria,
estimandose la pérdida anual para el arrendatario en un 1millon US$. ElI Gobierno
chileno aceptd, en principio, financiar la rehabilitacion, pero a mediados de 2001 se
considerd la implantacion de una opcién bimodal, mediante la cual los trenes
transportarian la carga hasta Poconchile, a unos 30 Km. del puerto de Arica, Chile,
efectuadndose el ultimo tramo en camiones. La paralizacion del FCALP ha significado
también la desactivacion parcial de todas las vias férreas bolivianas existentes al norte
de Oruro, por falta de un puerto en la costa del Pacifico apto para canalizar el trafico.

Luego sucumbi6 el C14, esta vez por causas humanas. A mediados de octubre de 2000,
las empresas ferroviarias Ferronor (chilena) y Belgrano Cargas (argentina) habian
firmado un acuerdo que permitia que los trenes chilenos llegasen hasta Gliemes (allende
Salta) pagando la primera a la segunda una fraccién del flete, correspondientes al uso de
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su sector. En enero de 2001, los trenes chilenos ya descargaban su flete en la ciudad
argentina de Ledesma, pero mas tarde surgieron diferencias entre las dos empresas
referentes a la interpretacion del convenio. Esas divergencias no se lograron resolver y,
en abril, el trafico internacional se paralizé.

lustracion 42: El ferrocarril transandino
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A mediados de 2001, el Unico ferrocarril transandino que continuaba en activo era el
FCAB. En el 2000, el FCAB habia transportado 3,3 millones de toneladas, un
movimiento superior al de cualquier otro afio de su mas que centenaria existencia, y la
tendencia en el trafico seguia ascendiente. Aunque la gran mayoria de ese trafico es
domeéstico chileno, el intercambio con el Ferrocarril Andino boliviano (FCA) se ha visto
favorecido por el interés controlador que adquirio en el Antofagasta P.L.C., que es la
empresa duefia del FCAB, y el desvio de algun trafico adicional hacia el Puerto de
Antofagasta, Chile, causado por el cierre, a lo menos transitorio, del FCALP.

La situacion de los trenes transandinos no es pues Optima, pero dos de los tres
ferrocarriles desactivados podrian volver a prestar servicios en el corto plazo y, ademas,
es posible vislumbrar la construccion de un nuevo ferrocarril que cruzaria la Cordillera
de los Andes al sur del Continente, a una altitud inferior a 1750 metros sobre el nivel
del mar.
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Pero el proyecto que mas interesa a Valparaiso es la reposicion del FCT. En efecto, a
mediados de la década de los noventa, los Gobiernos argentino y chileno, ante el
colapso de la carretera internacional que une Chile con Argentina (del Paso Cristo
Redentor, via paralela a la del trasandino), debido sobre todo al gran aumento del trafico
de camiones**, encargaron un estudio de factibilidad para la construccién de un tdnel
de baja altura sobre el eje Mendoza - Los Andes, en Chile y Argentina respectivamente,
y la ampliacion de los carriles del corredor. Sin embargo, la inversion necesaria
sobrepasaba con creces mil millones de dolares estadounidenses, lo que ninguna entidad
u organismo se ofrecia a financiar, y los plazos de proyecto y su construccion eran muy
largos. Afortunadamente, surgio también una opcion mas barata.

El proyecto Ecocargas

En el afio 1999 nacid el proyecto privado Ecocargas de la mano de la empresa argentina
de ingenieria Tecnicagua. Su objetivo es reconstruir el Transandino Central sobre su
trayecto anterior, pero mediante el abandono del sistema a cremallera, que se
remplazaria por un sistema de operacion de trenes a adherencia sobre pendientes de
hasta 8%*.

El tanel binacional por donde se extienden los rieles del FCT se sitia a unos 3200
metros sobre el nivel del mar, y para alcanzar dicha altitud los trenes tienen que subir
por pendientes de hasta un 8% en Chile, y un 6% en Argentina. Las severas pendientes,
y ademas las curvas, limitan la capacidad de transporte y aumentan los costos
operacionales, mientras la acentuada altitud asegura que las nevadas invernales siempre
amenazan con bloquear la linea, a veces por varias semanas.

Las obras a realizar incluyen la reconstruccion y rehabilitacion de varios kilometros de
vias en ambos lados de la frontera, las tareas de sefializacion, comunicaciones y control
de tréfico, asi como levantar una estacién multimodal en Lujan de Cuyo (Argentina) y
una planta de bitrochaje en Los Andes (Chile), lo que supondria una mejora de la red
ferroviaria del cono sur y la integracion regional por medio de un corredor continuo
entre Los Andes y el Puerto de Santos. Para garantizar la continuidad del servicio se
construirian 7 km. de falsos tineles en zonas de avalanchas.

En el lado argentino hay que reparar 140 Km. de via, remozar 3.500 metros de
cobertizos y construir otros 2.000 metros nuevos. La obra méas grande es la que hay que
realizar en la zona de Potrerillos, con un coste de 35 millones US$, ya que alli hay que
hacer un bypass para relocalizar la via que pasara por la margen derecha del rio en
forma paralela a la ruta que se va a construir. Se trata de 17 Km. de vias que deben ser
reconstruidos porque fueron afectados por la construccion del dique Potrerillos. En un
principio se empleara a 180 personas en cada pais. Las tarifas promedio previstas
(Mendoza - Santiago) se estiman en 20,75 US$ con servicio de puerta a puerta y regreso
de contenedores vacios a origen. En Chile, las obras son menores. Alli se trabajara en la

8 Se estima que a diario circulan alrededor de 480 camiones -ida y vuelta- elevandose a 800 unidades
por dia en ciertas épocas del afio. Si no se hacen obras, en un tiempo los camiones no van a poder cruzar
mas a Chile. A esto hay que sumarles los inconvenientes climaticos, que cortan constantemente el
transito, con las consiguientes demoras por atascos cada vez mas frecuentes, asi como interrupciones por
acumulaciones niveas y accidentes, que afectan seriamente el acceso de los productos de esa parte de
Argentina a los puertos del Pacifico.

#3 para ampliar informacién sobre el proyecto ver www.tecnicagua.com.ar/carvcomp.htm
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reconstruccion de mas de 75 km. Arreglar las vias costara unos 100 millones de pesos, 6
millones se destinaran para construir la estacion multimodal y terminal de cargas en
Lujan y 3 millones para la estacion en Los Andes (Chile), ademas del alquiler de la
maquinaria. El tren recorrera 181,7 kilometros del lado argentino y 70,57 Km. en Chile.

Para hacerlo atractivo, se pretende ofrecer un servicio regular, con frecuencia fija,
retorno asegurado y entrega a domicilio y la posibilidad de contratar trenes completos a
requerimiento de un operador. Aliviaria las condiciones operativas del corredor
Bioceanico y, segun sus promotores, seria una alternativa valida frente a la opcion del
tunel a baja altura. Las previsiones de la empresa son de transportar 3 millones de
toneladas al afio, es decir, casi diez veces mas la capacidad potencial que habia estimado
la Asociacion Latinoamericana de Ferrocarriles (ALAF) unos treinta afios antes, y mas
de quince veces el volumen méximo que logré transportar entre Argentina y Chile el
FCT en el pasado. La factibilidad de esta obra radica en que, segun la CEPAL,
Mendoza perderé el monopolio del transporte terrestre a través de la cordillera debido a
la construccion de nuevos pasos fronterizos y del futuro colapso de los Libertadores,
que transporta cerca de 3 millones de toneladas anuales. Histéricamente, de los 13 pasos
que unen Argentina con Chile, el Corredor Andino Central es el que concentra el 80%
del comercio y no tiene mas capacidad®*®. Ademas, para Chile, este ferrocarril le
permite conectar con el Atlantico, a través del Belgrano, cargas que llegan a Rosario.

Se podrian transportar varios tipos de productos (cargas peligrosas, de gran
envergadura, combustibles y graneles) brasilefios, paraguayos, y argentinos -con destino
a los mercados asiaticos y la costa oeste de Norteamérica- hasta puertos chilenos,
ahorrando mas de 1.000 km. de transporte terrestre y 6.000 de maritimo, y de productos
chilenos hacia el Atlantico por medio de un acceso directo a la plataforma ferroviaria en
el puerto argentino de Rosario u otros**.

Ademas, el proyecto Ecocargas permite conectar 10.000 kilometros de ferrocarriles en
Argentina, 7.000 en Brasil y 3.000 en Paraguay y Bolivia con trocha angosta, con las
redes de trocha ancha en Chile y Argentina a través de estaciones de bitrochaje. Asi, los
tres puertos principales de la V Region -Valparaiso, Quintero y San Antonio- quedarian
conectados con la red ferroviaria. Por otro lado, el ferrocarril, en el lado argentino, tiene
conexion con la hidrovia que recorre 4.500 kilémetros navegables del rio Parana. De
esta forma, se facilitaria el acceso de las mercaderias a los puertos de la provincia de
Santa Fe, en Argentina.

Datos del proyecto de reposicion del ferrocarril Los Andes-Mendoza

Inversion total: 120 Millones US$ (220).

Sector Chile: 55 Millones US$.

Sector Argentina: 65 Millones US$.

Rentabilidad: 10 afos.

Tarifa de carga proyectada: 650 US$/vagon.

Concesidn: 25 afos.

Convoyes: 13,5/dia, equivalente a 540 camiones (sumado a los 500 que circulan al dia por la ruta, arrojan
un conjunto de mas de mil camiones diarios).

*5 En la parte chilena, la V Region y la Regién metropolitana concentran el 80% de la produccién. En la
parte argentina, las regiones de Mendoza, Cdrdoba, Rosario y Buenos Aires aportan un porcentaje similar
de la produccion argentina.

#% En una segunda etapa transportaria pasajeros.
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La infraestructura de vias de trocha angosta y los galibos disponibles en tlneles y puentes permitiran
transportar contenedores de 9 1/2 pies de altura, 40 pies de largo y hasta 36tn netas.

Capacidad instalada inicial para transportar: hasta 3.300.000 de tm/afio.

Proceso licitatorio: se debiera iniciar en agosto de 2003, para adjudicacién y contrato en diciembre de
2003.

Las obras: demandaran 12 meses mas las vedas invernales, desde diciembre de 2003 hasta abril de 2005.
El contrato: de concesion propuesto y analizado en este estudio es de 25 afios de operacion y explotacion
a partir de la habilitacién de la infraestructura, esto es desde abril de 2005 a abril de 2030.

Sin subvenciones publicas.

Fuente: Camara Regional de Comercio y Produccion de Valparaiso

Los tramites politicos y administrativos necesarios para sacar adelante este proyecto
estan siendo complejos. Los hitos més importantes del proceso son los siguientes*:

e EI 23 de mayo de 2001 se reuni6 el Grupo Técnico Mixto Chileno Argentino
(GTM) en la Direccion de Fronteras y Limites del Ministerio de Relaciones
Exteriores de la Republica de Chile. En €l se analiz6 la alternativa de convocar a
dos licitaciones internacionales, una licitacion en cada jurisdiccion, con un
cronograma coordinado, a abrirse en forma simultanea en Chile y en Argentina,
con bases de condiciones consensuadas para coincidir en la evaluacion y en la
adjudicacion a un mismo oferente para los dos sectores, y condiciones de
operacion unificada, ajustando sendos contratos a la legislacion vigente en cada
pais, con lo cual estard garantizado el fiel cumplimiento de las normas
nacionales e internacionales de licitacion exigidas. Asi, en cada pais se licitard,
adjudicara y contratara, por separado y en simultaneo, integralmente y en un
solo paquete por cada pais una concesion que incluira obras de infraestructura,
material rodante, administracion, y operacién de la ruta en el sector chileno en
Chile y argentino en Argentina, que se esperan financiar con préstamos de
organismos internacionales de fomento, bancos extranjeros, crédito de
proveedores, y recursos propios de los oferentes*®.

e EI 28 de Julio de 2001 se reunio la Subcomisién Ferroviaria del GTM en la que
delegaciones de ambos paises estudiaron el proyecto para dejar establecidos los
términos de referencia comunes para el desarrollo de los estudios minimos para
la constitucion del Proyecto Licitable.

e EIl 11 de octubre de 2002, en el MOP de Chile se reunieron los integrantes
chilenos de la Sub Comision Ferroviaria del GTM, con el Sub Secretario de
Obras Publicas de la Nacion Argentina y el Subsecretario de Infraestructura para
el Desarrollo de Mendoza para acordar la puesta en marcha de los estudios para

37 Tecnicagua S.A.l.C.A. y Andesmar Cargas presentaron el Proyecto el 26/08/1999 en el Ministerio de
Ambiente y Obras Publicas de la Provincia de Mendoza, Argentina, enmarcado en la Ley 5507 de
Concesion de Obras y Servicios Publicos, y fue aprobado por Resolucién N°2492/99, ratificadas por Res.
N° 1099/2001 y N° 459 y 460/2002. El 4 de septiembre de 2002, el Presidente de la Nacion Dr. Eduardo
Duhalde dicto la Declaracion de Interés Pablico Nacional por Dec. 1.650/2002.

Petrolera del Sur S.A. empresa Chilena 100% controlada por Tecnicagua S.A., lo presentd en el
Ministerio de Obras Publicas de Chile el 13/08/2000, por Expte. 191, dentro del Dec. 956 Reglamento
DF, Ley MOP 164/91, y obtuvo la declaracién de Interés Publico por Ordenanza MOP 1027/2001. La
misma fue ratificada por ord. MOP 0891/2002.

% No es posible desarrollar una tnica concesién binacional debido a las diferencias normativas, en el
caso chileno en el marco de la Ley de Concesiones y su Reglamento.
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compatibilizar los procedimientos administrativos y condiciones contractuales
de las concesiones del FFCC Trasandino Central en Chile y Argentina. Ambos
poderes concedentes elaboraron los términos de referencia para que los
proponentes desarrollen los estudios del Proyecto Licitable, y establecieron un
plazo de 360 dias para su concrecion.

e EI 29 de octubre de 2002 se reunieron en Santiago de Chile los presidentes de
Chile, Ricardo Lagos, y de Argentina, Eduardo Duhalde, y suscribieron el
protocolo por el que ratifican el interés de ambas naciones de impulsar la
iniciativa privada de rehabilitacion del FCTC, iniciando la negociacién de los
acuerdos binacionales previos a la puesta en marcha de los procesos licitatorios
necesarios para la concrecion de esta herramienta fundamental de integracion.

e El proyecto finalizado de refuncionalizacion y reconstruccion del ferrocarril en
el sector argentino ha sido presentado formalmente al gobierno de la Provincia.
Esta previsto hacer la presentacion de la propuesta al sector chileno, en Santiago
en marzo de este afio. De esta manera, ya estaria todo listo, en teoria, para el
Ilamado a licitacion.

Con estos antecedentes, parece que el Transandino podria arrancar a fines de 2005, tal
y como preveén sus promotores. Pero la crisis argentina hace que el proyecto sea cada
vez mas dificil de concretar a medida que se acerca la hora de la verdad. Los grupos
chilenos interesados en el proyecto, al igual que empresas britanicas, alemanas, italianas
y hlangaras, han enfriado sus planes inversores. Hasta que no pase la crisis, no se ve
plausible el llamado a licitacion ni la financiacion externa del proyecto.

A pesar de ello, los planes no se detienen, y se espera llevar a cabo el proceso
prelicitatorio, que consiste en la presentacion publica de la iniciativa a la comunidad
internacional, para su discusion. Si todo marcha bien, la adjudicacion se estaria
definiendo en septiembre u octubre del 2003, para comenzar los trabajos en diciembre.

Pasado, presente y futuro del Transandino

Los hermanos Clark, luego de observar y medir las lluvias y las nevadas, las crecientes de los rios de
montafa y los peligros de derrumbe, decidieron encarar la construcciéon de una union ferroviaria entre
Uspallata y los Andes. Se descartaron el Paso del Portillo y el Paso de los Patos en San Juan.

Del lado argentino las vias acusaban un gradiente moderado y, del lado chileno, algo méas de pendiente sin
grandes obstaculos naturales excepto a medio camino una cresta de 650 metros de altura y 3 Km. de
ancho en su base. Una opcidn para vencerla era lograr que el tren subiera en zig-zag y bajara del mismo
modo; esto significaba gran pérdida de tiempo y derroche notable de energia. La segunda opcion era la
construccién de un tanel; ésta fue la opcidn seleccionada.

Nunca antes en el mundo se habia construido un tinel de semejante extension a tanta altura (3.167
metros, sin contar los cobertizos en ambos extremos para proteger la via de desmoronamiento de la nieve
y aludes).

Por fin, el 27 de noviembre de 1909, las cuadrillas de punta se encontraron a mitad del camino, justo bajo
la cresta. Cuando los geodestas determinaron la desviacion de las dos secciones de tubos respecto del eje
central, el eje verdadero estaba desviado del ideal en 70 milimetros en sentido vertical y en 17 milimetros
en sentido horizontal. EI 25 de mayo de 1910 el tinel quedo inaugurado en forma oficial; para el transito
automotor se lo habilit6 en diciembre de 1939. A partir de junio de 1910 se podian recorrer los 1.411 Km.
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entre Valparaiso y Buenos Aires en tren (con dos transbordos) en 36 horas. Pero, sin que se advirtiese, un
glaciar del cerro Plomo habia formado en el transcurso de siete afios un dique de hielo de alrededor de 70
metros de alto y un kilémetro de ancho en la base; el 11 de marzo de 1934, la pared de hielo cedié ante la
presion del liquido y éste se derramd; el aluvidn alcanz6 Punta de Vacas y lleg6 a Cacheuta. Extensos
sectores de vias fueron destruidos.

El 21 de setiembre de 1979 corri6 el Gltimo tren de pasajeros por el Trasandino Central. En junio de 1984,
un nuevo alud destruyé el tramo argentino Polvaredas-Las Cuevas, y el chileno Caracoles-Rio Blanco.
Argentina reconstruyo la linea. Chile, no, debido a los costos involucrados. Finalmente, Argentina lo
desactivo hacia 1990. El Ferrocarril Trasandino Central se identifica en la documentacion del FCGB de la
Republica Argentina como Ramal A-12. Es un ramal de trocha angosta. Se inicia en la Estacion
Guaymallén, provincia de Mendoza, y finaliza en la frontera argentino-chilena (interior del tanel
internacional). Ese recorrido tiene una extension de 187,3 km.

Casi toda la traza del ramal posee rieles en buen estado, ya que fueron renovados por material nuevo en
1976 y 1977. Se utilizaron rieles de 31 kg/m soldados cada 34 metros. Un tramo muy corto (entre las
progresivas  1098+468, y 1101+016) no fue renovado y su estado es regular.
Los durmientes son de madera de quebracho y se hallan en buen estado general. Se encuentran espaciados
a razon de 1.500 por kildmetro. Respecto al balasto, todo el ramal es de ripio y tierra con espesores de
0,30 m; su estado general es bueno.

Las vias se hallan bien conservadas en el 93% del ramal (deben desmalezarse algunos sectores de cotas
bajas; el 7% de vias en estado regular corresponde a un tramo de 2,548 Km. y a otro de 10,693 Km., que
se halla parcialmente cubierto de rodados que no han sido removidos (este tramo, entre progresivas
1.248+563, y 1259+549 fue clausurado).

Con referencia a los puentes, son metalicos y sus origenes son ingleses o alemanes. Todos estan
sobredimensionados en su capacidad portante, considerando que, por los rieles y durmientes colocados,
las vias soportan un peso maximo de 14,8 toneladas por eje. El estado de la mayoria de los puentes que
son 55 en total, es bueno. Existen 3 puentes observables: uno en el Km. 1091+480, de 100 metros de luz,
que necesita mantenimiento en los rodillos de apoyo; los otros dos, de 10 y 20 metros de luz, tienen
restriccion de "paso con precaucion”, porque estan sostenidos por pilastras de madera y necesitan
reconstruir los estribos.

Con relacion a los tlneles, practicamente no hay restricciones para la circulacién de trenes con vagones
ajustados a las normas internacionales. Hay 17 taneles. El tanel N° 10, por razones de su radio de
curvatura, tiene una limitacion para casos particulares en los que el largo del vagdén supere los 12/13
metros y segin su ancho maximo. A lo largo de la totalidad del ramal existen 410 obras de arte menores;
entre el 85% y el 90% de ellas, se hallan en condiciones de funcionar correctamente; el resto, necesita
mantenimiento y/o reparaciones. Gran parte de los cobertizos estan inutilizados o muy dafiados. Existirian
14 ubicaciones de cobertizos. Actualmente, con maquinas - especiales de despeje de nieve - se puede
reemplazar la funcionalidad de muchos cobertizos.

Existen 7 tramos de cremalleras con rampas del 4% al 6%. Desde la ciudad de Mendoza al limite con
Chile, los principales puntos que toca el Trasandino son: Blanco Encalada (1.067 m), Cacheuta (1.245 m),
Potrerillos (1.355 m), Guido (1.058 m), Uspallata (1.759 m), Rio Blanco (2.131 m), Zanjén Amarillo
(2.207 m), Punta de Vacas (2.395 m), Puente del Inca (2.720 m), y Las Cuevas (3.205 m).

El ramal de trocha angosta del lado argentino se halla en 1998 virtualmente sin duefio. Ya no pertenece al
Ferrocarril Gral. Belgrano; fue transferido a la provincia de Mendoza en 1994, pero la transferencia nunca
se termind de ejecutar.

El ramal enfrenta una amenaza: 4 Km. de su recorrido podrian quedar bajo el agua si se construye la
represa prevista sobre el rio Mendoza, en Potrerillos; el futuro embalse, si se construye, cubriria también
parte de la ruta 7, pero el desvio del camino pavimentado ya esta estudiado. La union del ramal argentino
con el chileno, se halla a 3.200 metros sobre el nivel del mar. El sector chileno, que parte de Los Andes,
tiene una extensién de 76 Km., con 6 tramos de cremalleras, con rampas que llegaban al 8,2%. FEPASA
DE Chile transporta actualmente desde Los Andes a Valparaiso.

Del lado chileno, a pocos kilémetros de Las Cuevas, un tramo de las vias de trocha angosta esté cortado.
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Los puntos destacados en Chile que toca el Trasandino Central son: Los Caracoles (3.188 m), Portillo;
Juncal (2.234 m), Guardia Vieja (1.583 m), Salto del Soldado (1.280 m), Los Andes (830 m), Curimén,
San Felipe, Quillota, Vifia del Mar, Valparaiso.

El puerto de Valparaiso se halla dentro del Programa de inversiones publicas en puertos (1990-1999). Se
planea la construccién de sitios de ataque 1, 2 y 3, y edificios; la habilitacion de explanadas en el espigon
y el estacionamiento de camiones en el muelle Bardn. Se estudia la rehabilitacion del muelle Baron y
almacenes A-B, y demolicidn del sitio 2. Se realizara ingenieria de detalle y basica de los sitios 1, 2, 3, 4
y 5. Se readecuaran las explanadas y los servicios.

El monto de inversién para el periodo 1990-1999 es de 83,3 millones de dolares. La propuesta de
inversion privada en infraestructura en el puerto de Valparaiso (periodo 1997-2015) es de 428 millones de
dolares.

La actual demanda de transferencia de carga en el puerto de Valparaiso es de 4,5 millones de toneladas
métricas. La demanda estimada para el 2005 es de 12,5 millones de toneladas métricas. La demanda
estimada para el 2015 es de 29,4 millones de toneladas métricas.

Por su parte, el puerto de Buenos Aires se estima movera en 1998 mas de un millon de TEUs. Ademas,
este puerto encara un proceso de dragado de apertura y mantenimiento del vaso portuario y canales de
acceso, y la construccion y mantenimiento de las obras accesorias y complementarias. Esto tiene por
objetivo profundizar en lo posible sus actuales ventajas competitivas en lo referente a movilizacion de
contenedores y cargas generales. Las obras de ampliacién que también se estan proyectando para el
puerto de Buenos Aires deberan tener en cuenta la creacion de accesos adecuados que faciliten la
operacion de los ferrocarriles en el area de influencia.

La empresa argentina Buenos Aires al Pacifico (BAP) analizé con empresas mineras la posibilidad de
utilizar el ramal abandonado del lado argentino; aunque el tramo de trocha angosta no pertenece a la
concesion otorgada a BAP, que solamente incluye la trocha ancha del ex Ferrocarril San Martin, se
estudia el tema de la rehabilitacion y el reacondicionamiento del Trasandino Central para el transporte de
carga Buenos Aires - Valparaiso y viceversa, integramente por ferrocarril, que debe ser analizado
detalladamente.

En primer lugar, aliviaria el intenso transporte de cargas por las rutas argentinas y chilenas a través del
llamado "Corredor Central". Por el Corredor Central vial y ferroviario, utilizando el transporte
multimodal, se desplaza el 80% de las cargas entre Chile y la Argentina (BAP transporta por ferrocarril
hasta Palmira, Mendoza; alli se transfiere la carga a camion y asi pasa la Cordillera de los Andes y, ya del
lado chileno, vuelve a transferirse a ferrocarril). Otro problema constante en este Paso de los Libertadores
son las copiosas nevadas que bloguean e inhabilitan el transito en promedio de 50 dias por afio. La
reactivacion del Trasandino Central ofreceria una alternativa de solucion para tales inconvenientes.

Cabe destacar también la aptitud del ferrocarril y de éste en especial, para transportar adecuadamente, si
se reconstruyera, determinadas cargas actuales de intercambio: cereales, azlcar, aceites, frutas y
hortalizas, minerales, industriales, ganado, mercaderias peligrosas.

El ferrocarril es, junto con las barcazas hidroviarias, el medio ideal para transportar mercaderias pesadas a
través de largas distancias (\VValparaiso-Buenos Aires).

Asimismo, el ferrocarril produce externalidades negativas en un nivel notablemente inferior a las que
produce el transporte automotor; tales externalidades negativas (contaminacion ambiental, congestiones,
accidentes) son importantes en el Corredor Central, originadas principalmente en el exceso de transporte
automotor y, en tal sentido, si el ferrocarril capta cargas que transporta actualmente el camion, tales
externalidades negativas se reducirian.

Ademas, se potenciarian las conexiones entre ferrocarriles, tanto del lado chileno (FEPASA con
FERRONOR) como del lado argentino (BAP con Mesopotdmico General Urquiza y con el Gral.
Belgrano).

Debe iniciarse, en forma conjunta entre Chile y Argentina, un estudio integral para determinar la posible
rehabilitacion y la readecuacion del Trasandino Central, en el nuevo marco de la cooperacién e
integracién regional entre los paises del MERCOSUR. Las ventajas competitivas y beneficios generales
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que provee el ferrocarril, lo justifican. Con seguridad, Uruguay y Brasil estan interesados también en el
estudio, especialmente este Ultimo, a partir del anuncio de la empresa IMPSA relativo a la venta del
73,55% del capital accionario de Ferrocarriles Buenos Aires al Pacifico (BAP) y el 70,56% de las
acciones del Ferrocarril Mesopotdmico Gral. Urquiza (FMGU), a las empresas ferroviarias brasilefias
Ferrovia Sul Atlantica (FSA) y Ferrovia Centro Atlantica (FCA); asi, las empresas brasilefias controlarian
en forma casi completa el principal corredor ferroviario del MERCOSUR, que interconectaria las lineas
de San Pablo, la Mesopotamia Argentina, la franja central del territorio argentino, y llega a Santiago de
Chile a través de ferrocarriles chilenos, con transferencia a camién para atravesar la Cordillera de Los
Andes.

La tendencia creciente del transporte de mercaderias a través del llamado "Corredor Central del
MERCOSUR" por medio del camidn, sus consecuencias sobre el ambiente, la congestion y las demoras
que acarrearia y, asimismo, el buen estado actual de la infraestructura del Trasandino Central, Gtil y
econdmico para los grandes pasos para largas distancias, junto con una adecuada gestion comercial y la
incorporacion de innovaciones tecnolégicas, fundamentaria un estudio econémico, juridico y operativo
sobre la posible rehabilitacion y/o readecuacion del ferrocarril Trasandino Central.

La reactivacion del Ferrocarril Trasandino Central posibilitaria una menor vulnerabilidad en la regién y
ayudaria a reactivar actividades comerciales privadas del Corredor Bioceanico Central.

El proyecto "ECOCARGAS" se ocupa de la rehabilitacion del citado Ferrocarril. Sus aspectos principales
son: Cargas estimadas: 220.000 TN/1° afio; 1.390.000 TN/10° afio; 2.900.000 TN/25° afio. Las
inversiones en vias en el tramo argentino ascienden a $ 56.000.000, y en el tramo chileno a $ 50.000.000.
Para material rodante la inversion seria de $ 72.000.000. El tiempo estimado de rehabilitacion seria de 2
afios.

La capacidad de transito bajo la modalidad carretera se encuentra cerca del limite admisible. Total de
camiones por paso carretero Cristo Redentor Argentina-Chile: 1996: 134.852; 1997: 133.690; 1998:
141.602; 1999: 151.798; 2000: 166.137. El camino internacional a través del paso Cristo Redentor, sufre
adversas condiciones climaticas que lo colocan fuera de servicio durante un promedio de 25 dias cada
invierno, exigiendo que el trafico de camiones se desvie casi 2000 Km. por el paso Cardenal Samoré
(Puyehue) en Neuquen, en el limite con Rio Negro.

Otros beneficios que aportaria la rehabilitacion del Ferrocarril Trasandino Central serian:

1) Creacidn de nuevos Centros de Transferencia Intermodales de Cargas en Lujan de Cuyo y San Felipe,
con servicios de almacenamiento de cargas, servicios logisticos para otros destinos, y alquiler de
depésitos de contenedores.

2) Conexion ferroviaria con las plantas del Parque Industrial y la Zona Franca Lujan de Cuyo.

3) Incorporacién de nuevas tecnologias para multiplicar la capacidad instalada del actual trazado
ferroviario.

4) Inversiones adicionales privadas en servicios e infraestructura a lo largo del trazado.

5) Nuevas polizas de seguros para material rodante y carga transportada.

6) Tarifas diferenciales para mercaderias peligrosas y refrigeradas.

7) Trenes turisticos y transporte de pasajeros entre estaciones intermedias.

8) Aprovechamiento turistico integral de las estaciones habilitadas por el servicio ferroviario.

9) Energia eléctrica a las villas cordilleranas.

10) Reactivacion de empleo en la zona de montafia.

11) Reduccidn de los accidentes carreteros en el actual Corredor.

12) Menor riesgo de contaminacion en rios y embalses.

13) Menores averias por transferencia de cargas.

14) Mayor vida util del Corredor.

15) Y menor congestion de la zona urbana por cargas en transito

Fuente: LOS TRES FERROCARRILES TRASANDINOS, Abogado Roberto D. Bloch
ISSN 1515 — 7113 N° 73/2002
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Superestructura (Equipos)

Conforme a los términos de la licitacion del Terminal 1 que se adjudicé TPS, las
inversiones de modernizacion en el frente mono-operado comprenden
fundamentalmente incorporacion de equipamiento y tecnologia por un importe total de
58 millones de dolares durante el periodo de la concesion, de las cuales las inversiones
planeadas para el periodo 2001 - 2006 ascienden a un total de 27.500 MUSS$.

En la actualidad los sitios 1, 2 y 3 cuentan con:

e 2 gruas Gantry (de pdrtico), cada una con capacidad de levante bajo spreader de
60 toneladas, y un alcance maximo de 39 metros utilizando un “twin lift
spreader" para poder tomar dos contenedores simultaneamente (inversion de 11
millones de US$)**°. Este equipo permite mejorar los rendimientos de cada gria
desde un promedio de 18 contenedores por hora a 25/30 por hora, lo que
representa un aumento del 40% de la capacidad**.

e 2 gruas mdviles marca Gottwald, con capacidad maxima de 100 toneladas y
alcance de 50 metros.

e 9 equipos de patio para contenedores, tipo Top-Lifter (7) y Reach-Stacker (2).

El sitio 4 cuenta con una gria marca Hitachi (tipo Goose Neck Level Luffing), con
capacidad de levante de 36 toneladas y alcance de 34,4 metros y el sitio 8 con dos graas
marca MAN, con capacidad de levante de 5 toneladas y alcance de 15, 4-19, 4 metros.

Ademas TPS cuenta con gruas Horquillas de 16 tons, 7 tons, 3.3 tons, 3.0 tons, 1.8 tons
y 1.5 tons, Terminal Tractors, Ramplas, Reachstackers, Grias STS y Romana de Pesaje.

Almacenes depositos y areas logisticas
Las areas actualmente disponibles en el puerto son las siguientes:

Terminal 1:
Superficie descubierta: 15 hectareas
Capacidad: 12.345 TEUs
Almacén cubierto: 21.000 m?

Terminal 2:
Superficie descubierta: 2 hectareas
Capacidad: 2.000 TEUs

¥ | as grias fueron adquiridas al consorcio aleman Kocks Krane International GmbH, pesan 800
toneladas, alcanzan una altura de 80 metros y tienen 44.7 metros de longitud. La elevacién hasta el punto
méaximo en el pdrtico de la grda es de 60 metros, aunque con la lanza del lado mar completamente
extendida, la altura maxima desde el piso hasta la punta alcanza los 80 metros. La elevacion hasta el
punto maximo en el pdrtico de la gria de 60 metros; sin embargo, con la lanza del lado del mar
completamente abatido, la altura maxima desde el piso hasta la punta de la lanza de 80 metros. Ademas,
poseen una velocidad de levante de 60 metros por minuto para contenedores cargados (full), y de 120
metros por minutos para contenedores vacios (mty). Asimismo, tienen una velocidad de movimiento
horizontal (trolley) del contenedor de 200 metros por minuto; y de 45 metros por minuto, en cuanto al
desplazamiento de la grda sobre la loza del terminal.

0 |_a inversion que esta llevando a cabo TPS en este proceso modernizador involucra recursos por una
cifra de US$ 11 millones.
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Terminal 3:
Superficie descubierta: 7 hectareas
Capacidad: 1.000 TEUs
Almacén cubierto: 12.700 m?

En general la actividad de almacenaje dentro del puerto es limitada. En primer lugar,
porque la mayor parte de la importacion se hace mediante la modalidad de “retiro
directo”, por la cual la carga pasa literalmente de largo por el puerto. En segundo lugar,
porgue los almacenes portuarios son mas caros que los extraportuarios. En tercer lugar,
por las limitaciones de espacio existentes dentro del puerto. En cuarto, porque los
almacenes son viejos y tienen una disposicion interna inadecuada. Finalmente, por la
falta de oferta especializada.

La consecuencia de todas estas restricciones fisicas y operativas dentro del puerto para
la prestacion de estos servicios es el desarrollo de areas extraportuarias, unas ya

operativas y otras en proyecto**'.

Antepuerto Terrestre

Para atender los traficos hortofruticola, Valparaiso cuenta con un Antepuerto Terrestre
que consiste en un espacio fisico destinado al parqueo de camiones y un moderno
sistema de informacion, los que en conjunto permiten coordinar en forma anticipada y
eficiente los procesos y flujos asociados al embarque de carga.

Area de parqueo: 4 hectareas de terreno nivelado

Capacidad instantanea; 240 camiones

Distribucion: 4 médulos de 60 camiones

Servicios a los transportistas: Casino, teléfonos y bafios

Sistema de coordinacion de trafico a través de central computarizada.

Sistema de informacién on-line a través de www.vlt.cl

Zonas especializadas en la prestacion de servicios a las cargas (ZEAL)

Desde la constitucion de la EPV se ha producido un aumento importante de la actividad
del Puerto. Sin embargo, lo limitado del area disponible para el manejo de la carga al
interior del puerto hacen que el recurso espacio sea la variable critica de crecimiento de
la capacidad del puerto y por lo tanto de su desarrollo. Ante esta situacién, la Empresa
Portuaria Valparaiso ha formulado un proyecto para habilitar un area en la parte alta de
la ciudad destinada al desarrollo de aquellas actividades que podrian estar fuera del
recinto portuario y que no es necesario ni posible realizar al costado del buque. Se trata
de una ZEAL (Zona Extraportuaria de Servicios Logisticos) denominada “Terminal
Extraportuario de Carga” (TEC), que tendrd como objetivo principal descongestionar
las explanadas del Puerto propiamente tal y estara conectada al puerto a través del
Acceso Sur en construccion.

*1 TPS tiene previsto concluir un nuevo almacén.
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La Zona Extraportuaria de Actividades Logisticas (ZEAL) se ubicara en el sector alto
de Valparaiso. Con este fin la EP esta realizando gestiones para adquirir un total de 90
(mas 34 del puerto son 124) hectareas de un predio de Fonasa ubicado en las cercanias
del cruce entre el Acceso Sur o Camino La Pdlvora con el camino que conecta

Valparaiso con Laguna Verde**.

lustracion 43: Plano de ubicacion de la ZEAL

Y PLANO DE UBICACION
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2 Este sitio es parte de un predio mayor de aproximadamente 800 hectareas de propiedad de FONASA.
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A la ZAL se trasladaran, entre otras, las actividades que se realizan actualmente en
Baron. Se trata de los siguientes conjuntos de actividades:

e Areas de Apoyo a la Operacion, que agrupa todas las actividades que
corresponden a la manipulacion directa de la carga (almacenamiento de
contenedores, consolidado, desconsolidado, almacenamiento de carga general y
servicios a la carga).

e Areas para Parqueo de Camiones, que involucra al parqueo de pre-revision y de
post-revision.

e Areas para Controles, que incluye las actividades de control de la carga
efectuada por los distintos organismos fiscalizadores (SAG, USDA, Aduanas,
etc.).

e Areas de Servicios, que corresponden a las actividades que no estan
directamente relacionadas con la manipulacion y operacion de la carga, pero
constituyen un apoyo a las actividades netamente operacionales (oficinas
administrativas, casino, garitas, pesajes, estacion de servicio, reparacion de
contenedores, etc.).

e En forma adicional a las areas descritas anteriormente, se deben proveer los
espacios necesarios para las vias de circulacién, perimetro de seguridad, areas
verdes y espacios muertos producto de la necesaria adecuacién de los
requerimientos a la configuracion fisica del terreno, espacios denominados de
Manejo y Operacion del TEC.

Para el dimensionamiento fisico, se eligio el escenario de alto crecimiento econémico
donde el puerto de Valparaiso recupera su participacion histdrica en el trafico de carga,
alcanzandose la suma aproximada de 17,5 millones de toneladas en el afio 2020, lo que
traducido a camiones equivale a 684.560 vehiculos por afio.

El &rea a utilizar inicialmente para este proyecto se ha estimado en 44 hectéareas, con la
siguiente distribucion:

Parqueo de camiones 10,0 hectareas

Areas de Apoyo a la Operacion 14,3 hectéreas
Servicios a la Carga y al Transporte 5,5 hectareas
Control Servicios Fiscalizadores 1,3 hectareas
Manejo y Operacion Terminal 12,3 hectareas

La modalidad de operacion del terminal serd compartida entre EPV y varios operadores
privados. Estos Gltimos se concentrardn en Zonas Operacionales destinadas a la
prestacion de servicios a la carga (actividades de almacenamiento de contenedores,
contenedores reefers, consolidado y desconsolidado de fruta, almacenamiento de carga
general, servicio a la carga y servicios de apoyo a las actividades operativas e
interchange, dependiendo del interés de cada operador). En principio, se prevé la
implementacion de cuatro Zonas Operacionales. El resto de las actividades, comunes a
todas las zonas, seran desarrolladas e implementadas directamente por EPV: Parqueo
Pre-Revision, Parqueo Post-Revision, Controles (SAG, USDA y ADUANA), Servicios,
Vias de circulacién y accesos.

El costo total de las obras alcanza a 20,9 millones de dolares més IVA, segun el
siguiente desglose:
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Tabla 68: Costo total de las obras del ZEAL

Aterrazamiento 2.007
Vialidad interior y enlaces 2.931
Pavimentos explanadas y zonas operacionales 10.278
Edificaciones (galpones, oficinas, casino, etc.) 4.303
Servicios (agua potable, alcantarillado, aguas lluvias y electricidad) 891
Moadificacion Linea de Alta Tension 260
Areas Verdes y cerco perimetral 237

El monto total estimado de inversion asciende aproximadamente a 26.000 MUSS$, lo
que incluye instalaciones y terreno.

Esté previsto que las obras se inicien en el 2004 y que finalicen el 2005, coincidiendo
con la apertura del acceso sur.

Sistema de informacion y calidad

Una de las prioridades de la EPV desde su creacion ha sido el desarrollo de sistemas de
informacion. En marzo de 2002 la EPV, el SAG y ASOEX firmaron un convenio para
crear EXIMSAG (Desarrollo de Sistemas de Informacién para el Mejoramiento del
Proceso Logistico de Exportacion e Importacion de Productos Hortofruticolas), un
sistema de control en linea y de coordinacion electronica de las operaciones
documentales de fiscalizacion fitosanitaria que el SAG realiza en los procesos de
importacion y exportacion. Con este sistema, el SAG dispone de informacion en linea
para realizar una adecuada trazabilidad del control fitosanitario de los productos de
exportacién e importacién, compatible con las acciones que esta desarrollando ASOEX
en estas materias.

Ese mismo afio, la EPV lanz6 el Sistema de Informacion Logistico Portuario
(SILOGPORT) con el fin de optimizar los flujos documental y fisico de transporte,
desde el origen o destino terrestre hasta la nave.

Ambos sistemas estan integrados en el portal Valparaiso Logistic Trade, creado
conjuntamente por la Empresa Portuaria Valparaiso, la Terminal Pacifico Sur, la
Asociacion de Exportadores de Chile (ASOEX) y la Camara de Comercio de Santiago,
a través de su servicio Rutacert. Permitiendo controlar la carga en un solo lugar, se
estima que sus servicios pueden ahorrar anualmente 2,5 millones US$ para clientes y
usuarios del puerto. Asi, por ejemplo, entre enero y mayo de 2002, ingresaron 45.474
camiones al puerto, experimentando una disminucién en los tiempos de espera y de
permanencia de los camiones en el puerto.

Por otra parte, en marzo de 2002 empezd a operar el sistema CONTRA (Control de
Tréfico), un control electrénico inalambrico de intercambio para realizar un seguimiento
de los camiones desde el antepuerto hasta el puerto con el apoyo de un dispositivo de
antena que registra el paso de los mismos en cinco puntos de control*?®, eliminando todo
posible error de digitalizacion. Este servicio permite que los clientes del puerto
dispongan de informacion en el portal electronico www.vlt.cl. Asimismo, la Central de

3 E| sistema se completa con unos dispositivos electronicos denominados transponder, que se le
entregan al conductor a la salida del antepuerto y que se retira a la salida del puerto, de los que hay 600
unidades.
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Trafico del puerto permite hacer un seguimiento y visualizar los camiones en ruta desde
la salida en el paking hasta la salida del puerto una vez embarcada la carga.

Mediante el Servicio de Solicitud de Camiones (SOLCAM) es posible solicitar los
camiones/cargas electronicamente desde el antepuerto y hacer un seguimiento de ellos.
Igualmente comenz6 a probarse un sistema de notificacion de camiones a través de
telefonia celular que se espera generalizar en 2003. Desde enero de 2002 existe un
Servicio “Help Desk” ofrecido por la EPV para dar informacion a todos los agentes que
participan en la cadena hortofruticola. El servicio funciona las 24 horas del dia y
dispone de un namero de teléfono directo.

Proximos objetivos:

1) Puesta en marcha de nuevos Servicios SILOGPORT orientados a mejorar la
trazabilidad de la carga y apoyar la planificacion y gestion operativa.

2) Traslado del proceso Administrativo del SAG al Antepuerto para que sea alli
donde se digite la informacion de la planilla de la inspeccién fitosanitaria y
donde el servicio efectue la revision documental y verificacion de firmas. Esta
actividad quedard reflejada en el SOLCAM, de modo que los camiones
solicitados por el agente de muellaje sean revisados por el SAG antes de bajar al
puerto.

3) Notificacién de conductores por medio de celular en el Antepuerto para mejorar
la informacion que se transmite a los conductores para bajar al puerto. Al
ingresar en el antepuerto se registrara el nimero de celular de los conductores a
fin de que se les pueda avisar inmediatamente una vez recibido el pedido de los
agentes de muellaje y no se produzca demoras en el antepuerto.

4) Implementacion definitiva del sistema CONTRA para la captura automatizada
de datos en los puntos de pasada de los camiones tanto en el puerto como en el
antepuerto.

5) Esta previsto iniciar a partir de mayo de 2003, en marcha blanca, el sistema
EXIMSAG lo que permitira coordinar por medio de Internet las operaciones
documentales del proceso fitosanitario y disponer en linea del certificado
fitosanitario para su aprobacién por el SAG.

Ademas de esto, y a través del Portal Electronico www.vlt.cl., la Empresa Portuaria
Valparaiso pone a disposicion de los usuarios del puerto una red de servicios logisticos
via Internet para que mejoren su gestién, disminuyan sus costos, agilicen los tramites y
obtengan informacion de su carga y camiones on line:

e Despacho de Camiones (DESCAM): orientado a los Exportadores y
Despachantes de Cargas.

e Ubicacién de Camiones y Cargas (UBICAM): disefiado para Transportistas,
Exportadores y Embarcadores.

e Solicitud de Camiones (SOLCAM): orientado a los Agentes de Muellaje.

e Control de Paso de Personas: para Agentes de Aduana y Agentes de Muellaje.

e Servicio de Fruta: orientado a Embarcadores.

Por su parte, TPS dispone de una pagina web transaccional de uso gratuito que permite

agilizar los trdmites a los agentes de aduana, armadores, agentes de naves Yy
consignatarios de carga (www.tps.cl). A través de esta web, los clientes de TPS pueden
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optar a una serie de servicios para acceder a informacion en linea, o bien obtener
documentacién relacionada con la carga. A modo de ejemplo, las consultas que se
pueden realizar son sobre reservas de contenedores; bdsqueda de conocimientos de
embarque (B/L) y/o contenedores, ademas de las naves atracadas o zarpadas. Otra de las
grandes ventajas de emplear este sistema es la posibilidad de inscribir contenedores en
linea y la obtencion del documento DRT (documento de recepcion de terminal), lo que
ahorra tiempo y recursos, evitando tramites que de lo contrario deben realizar
fisicamente en TPS vy, ademas, estos documentos via web otorgan la posibilidad de
emplearlos en tramitaciones aduaneras.

En una primera etapa, la web transaccional de TPS est4 enfocada a las operaciones e
informacidn relacionada con contenedores, que representan tres cuartos del movimiento
de carga en TPS; sin embargo, en el mediano plazo, la empresa tiene considerado
ampliar el servicio a carga general y frutas. Asimismo, es importante sefialar que el uso
de la web transaccional es complementario al portal www.vlt.cl. En el area de las
importaciones, la web de TPS permite acceder a otros campos que, por ejemplo,
posibilitan desplegar una lista de naves con su hora estimada de arribo y nimero de
rotacion, filtrar de manera facil la busqueda de alguna nave en particular. Al encontrar y
seleccionar la nave en cuestion, se generara una lista de los conocimientos de embarque
(B/L) asociados a dicha nave.

Esta tecnologia es también util para los agentes de aduana, en particular, ya que ahora
pueden inscribir desde su oficina los contenedores para el retiro directo de la carga,
evitando concurrir al Terminal para realizar la inscripcion y, ademas, asi evitan que sus
contenedores entren a almacenaje, que es lo que, por defecto, indica el sistema
computacional; por lo tanto, si antes venia dos veces a las oficinas, ahora pueden
hacerlo sélo una vez. Por otra parte, si el agente de aduana va a retirar su carga
indirectamente, también puede inscribirse a través de la web transaccional y seleccionar
esa opcion, pudiendo también proyectar el valor de almacenaje futuro relacionado con
su carga contenedorizada. Asimismo, otra de las ventajas que ofrece esta pagina web es
que el importador, teniendo el namero del contenedor, podra conocer la ficha de éste,
donde se indica su condicion, el operador, su posicion, etc.

En cuanto a las exportaciones, la web de TPS permite acceder a los submenus:
Informacion de Contenedores, NUumero de Reservas y Consulta Cliente, pudiendo
obtener informacion sobre los contenedores asociados al nimero ingresado, la nave a la
que pertenecen y el tiempo estimado de arribo. Asimismo, una vez elegido el
contenedor que se desea analizar, aparecera la ficha de dicho contenedor, en la que se
indica el nombre de la nave, viaje, manifiesto, entre otros.

Los interesados en la informacién concerniente a exportaciones, ademas, pueden
acceder a ella a trav