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3. BOLIVIA

Actualmente Bolivia no cuenta con una
salida directa al mar, pero se vale de su
conexion con la hidrovia Paraguay-
Parana mediante dos puertos fluviales
Puerto Aguirre y Puerto Bush, para
desarrollar su comercio tanto interior
como exterior.

® coBia
Brasil

Bolivia ha luchado por una salida
soberana a través de Chile, pero este
no quiere comprometer su integridad
territorial. Este tema se ha convertido
en una polémica en todos los paises
que limitan con Bolivia, el pais
mediterraneo de América Latina, pero a
la larga la Unica posibilidad que tendria Bolivia para tener vias directas al mar, es
mediante la integracion y unidén econdémica y politica de la region, lo cual en la
realidad politica que atraviesa ésta es un algo poco probable.

Paraguay

Argentina

Bolivia en numerosas ocasiones le ha planteado al gobierno chileno la importancia
de que en las normas reglamentarias de los puertos, los contratos de concesion
de servicios y en los pliegos de licitacion que defina Chile para los puertos de
Arica y Antofagasta, se consigne de manera clara, la necesidad de preservar
integralmente el libre transito a favor de Bolivia. EI Gobierno chileno también ha
indicado que en todo momento ha tenido presentes las obligaciones que tiene con
Bolivia por los tratados establecidos en el pasado, como el tratado de 1904,
cuando acordaron la cesion y se pago por el territorio que antes pertenecia a
Bolivia.

La hidrovia Paraguay-Parana es la via mas importante para el acceso de Bolivia al
océano Atlantico. El sistema hidrografico Paraguay-Parana tiene una extension de
3.482 Km. desde sus cabeceras en el puerto de San Luis de Caceres (interior del
Estado de Mato Grosso del Norte de Brasil) hasta el delta de los rios Parana a la
altura del puerto uruguayo de Nueva Palmira (desembocadura del rio Uruguay en
el rio de la Plata), permitiendo el acceso de Bolivia al mercado brasilero,
paraguayo, uruguayo y argentino.
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Aunque es un trayecto largo para llegar hasta el Océano Atlantico, la hidrovia es
muy eficiente, aunque en algunas épocas del afo el transporte se dificulta debido
a la sequia de la hidrovia, haciendo més dificil su navegacion.

Como hidrovia navegable secundaria se encuentra el Canal Tamengo. Se
constituye en el acceso boliviano desde Laguna Céceres al Rio Paraguay con la



de Puerto Aguirre para entrar a la hidrovia Paraguay — Parana. Los principales
productos que moviliza a través de este puerto son granos, especialmente soya.

Hablando entonces de los puertos bolivianos especificamente encontramos que
aunque Bolivia no tiene costas maritimas, la importacion y exportacién de
mercancias se realiza, en el Océano Pacifico, a través de los puertos de Arica y
Antofagasta en Chile, e llo Matarani y Moliendo en el Perd. Por el Océano
Atlantico, se utilizan los puertos de Santos en el Brasil, rosario y Buenos Aires en
Argentina, y Nueva Palmira en Uruguay.

Puertos:

Puerto Aguirre o Zona franca Puerto Aguirre: uno de los puertos mas
importantes del pais por el cual se exporta soja y petréleo, la materia prima mas
importante del departamento, es el Unico puerto boliviano concesionado, pero aun
es muy débil. El 11 de Septiembre de 1988, Central Aguirre Portuaria S.A.
(CAPSA) inaugura PUERTO AGUIRRE, Primer Puerto Boliviano con acceso
directo y soberano al océano Atlantico via las aguas internacionales de la Hidrovia
Paraguay—Parana.

Las primeras instalaciones portuarias se conciben para el manejo de granos y
cereales a granel que fueron determinantes en el crecimiento explosivo de la
produccién de soya del Oriente Boliviano en la década de los afios noventa.

En 1991, el Gobierno boliviano, dio en concesion a Central Aguirre por cuarenta
afos la Zona Franca Comercial, Industrial y Terminal de Depdésito y desde ese
entonces es llamada Zona Franca Puerto Aguirre, integra su estructura de
logistica de transporte intermodal y los beneficios de exencion arancelaria y
tributaria otorgados por Ley a los usuarios de la zona franca; ademas en ese
mismo afio se incorpora a Central Aguirre como socio accionista a la Corporacion
Financiera Internacional o “IFC”, entidad subsidiaria del Banco Mundial que opera
en el &mbito empresarial privado.

En 1996 se crea Free Port Terminal Company Ltd. (FPTC) un “joint venture” con
The Willams Companies Inc., para implementar una Terminal portuaria de
hidrocarburos liquidos facilitando la logistica de importacion de combustible diesel
(para el consumo principalmente del sector agricola del Oriente Boliviano) y
viabilizando nuevas exportaciones de gasolina y alcohol.

El 23 de Marzo de 2005, Central Aguirre inaugura la Primera Terminal de
Contenedores de Bolivia, una nueva alternativa competitiva y segura de logistica
de transporte para el Comercio Exterior de Bolivia.



Puerto Busch: se sitda junto al rio Paraguay la regién de German Bush pero aun
no esta terminada la construccion de todo el terminal. Dicho puerto tiene acceso
soberano a la hidrovia Parana-Paraguay y ademas por ésta misma via accede
directo a puertos de Uruguay y Argentina.

Desde el puerto el transporte se hace en barcazas con pocos contenedores y se
desemboca al Atlantico por los puertos de Uruguay y Argentina.

Este puerto no esta concesionado, pertenece al gobierno, y es manejado y
regulado por el Ministerio de Planificacién del Desarrollo de Bolivia. El sector
privado de la ciudad de Santa Cruz, se ha interesado por desarrollar el puerto e
impulsarlo a nivel regional a través de asociaciones privadas como CADEX
(Camara de Exportadores de Santa Cruz).

Bolivia dispone de concesiones portuarias en los puertos de Argentina, Brasil,
Chile, y Paraguay; y Los modelos de gestion utilizados son mediante puertos de
inversion privada.

Perl actualmente se encuentra en busca de financiamiento privado para construir
un puerto de mayor envergadura cerca del puerto llo para transportar la carga
boliviana.

Aunque en los ultimos cinco afos el transporte de la carga boliviana por puertos
peruanos ha crecido sustancialmente, todavia Arica, en el norte de Chile, moviliza
mas del 75% del comercio exterior de Bolivia debido a su cercania.

El puerto de Arica ha sido privatizado recientemente y los exportadores y
transportistas bolivianos han lamentado un aumento en las tarifas de porteo.

Entes:

Administracién de Servicios Portuarios de Bolivia: esta entidad se crea el 12
de Diciembre de 1996 mediante el decreto 24434 para asumir las funciones de la
anterior institucion llamada Administracion Autonoma de Almacenes Aduaneros.
Ejerce la funcion de Unico Agente Aduanero Acreditado por el Gobierno Boliviano
en los puertos habilitados, para el transito de mercaderia de y hacia Bolivia,
ademas se encarga de vigilar para que se de el cumplimiento de los convenios y
Tratados Internacionales a favor de las Operaciones Portuarias de Comercio
Exterior de Bolivia y asegura el control y fiscalizacion de las operaciones de
Comercio Exterior en puertos, conforme a las normas juridicas vigentes en éste
pais.



Regulacién:

Tratado de 1904 Chile-Bolivia: ElI Tratado de 1904, sanciona los limites
definitivos entre los dos paises y se fijan los puntos geogréaficos notables para la
futura delimitacion internacional entre Bolivia y Chile. Se establecié mediante este
tratado la construccién de un ferrocarril que uniera el puerto de Arica con la ciudad
de La Paz, financiado por el gobierno de Chile el cual también asumié los
compromisos bolivianos hasta por un total de £ 1.700.000, con parciales anuales
de hasta £ 100.000 para la construcciéon emprendida en los siguientes 30 afios
luego del tratado, de los ferrocarriles Uyuni—Potosi, Oruro—La Paz, Cochabamba—
La Paz, La Paz—Region del Beni y de Potosi via Sucre y Lagunillas a Santa Cruz.

El Articulo VI de este tratado establece que Chile reconoce a favor de Bolivia y a
perpetuidad, el mas amplio y libre derecho de transito comercial por su territorio y
el acceso a los puertos en el Pacifico. También establece que Bolivia tiene
derecho a establecer agencias aduaneras en los puertos que designe para su
comercio, pero en tanto se implementen otros puertos, se especifican los puertos
de Antofagasta y Arica.

Ley N° 2542: Se dictd el 4 de noviembre de 2003 y con ésta se declar6 la
construccion de un puerto de exportacion denominado "PUERTO BUSCH" en el
Departamento de Santa Cruz, como via alternativa de exportacion de la
produccion nacional. Ademas se autorizé al Poder Ejecutivo, para realizar las
gestiones necesarias y urgentes para la captacion de financiamiento tanto de
organismos internacionales como de empresas privadas, para los estudios y
ejecucién del Proyecto, bajo las normas legales y reglamentarias del pais.

Resolucion N° 0646/2001-R del Tribunal Constitucional de Bolivia: Habla
sobre la representacion y las funciones principales de Puerto Aguirre.



4. ECUADOR
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Histéricamente los sindicatos se consideraban muy fuertes en el sector estatal, y
generaron una gran oposicion a la modernizacion. En el sector portuario se
encontraban monopolios de trabajadores de estiba a bordo que, por ejemplo,
mantenian la sucesion de sus puestos de trabajo. Efectuada la modernizacién, se
comenzaron a descargar progresivamente y pacificamente las estructuras
portuarias, con indemnizaciones muy sustanciosas y aplicando el derecho vigente
y reconocido del empleador, de ejercer el despido de personal. Simultaneamente
se comenz6 a privatizar los servicios eliminando actividades realizadas por la
autoridad y tercerizando varias funciones en forma planificada. La némina en
general paso de 2 000 a 100 funcionarios con contratos en vias de extincion, mas
76 de la nueva estructura. La financiacion de los despidos alcanzé casi los US$30
millones.

Los principales objetivos que se plantearon con la modernizacion portuaria fueron:

Desmonopolizacion del sector publico de la actividad portuaria.
Actualizacion del marco juridico para la actividad portuaria.

e Mejoramiento de la calidad y eficiencia de los servicios portuarios y al
minimo costo para los usuarios.



e Incorporacién, a la actividad portuaria nacional, de capitales y gestion
privada nacional y/o internacional.

e Evitar el ejercicio de poderes monopolicos.

e Contribucion para mejorar el Comercio Exterior Ecuatoriano.

e Lograr el incremento de la eficiencia y la reduccion de costos en los
puertos. Es decir, el paso de la situacion actual a la de puertos eficientes,
baratos y competitivos.

e Consolidacion y desarrollo del nuevo modelo portuario.

Para la modernizacion portuaria en el Ecuador se consideraron 3 modalidades:
Autorizacion: Es la delegacion de los servicios portuarios a la iniciativa privada.

Permiso: Es el uso y la explotacién de las instalaciones portuarias publicas por
parte de la iniciativa privada, se otorga por un maximo de 5 afios y solo se exige
una pequenfa inversion.

Concesion: Es el uso y la explotacion de las instalaciones portuarias por parte de
la iniciativa privada. Se otorga por mas de 5 afios y requiere una fuerte inversion.

El Modelo Portuario Ecuatoriano planeado desde la modernizacion, se encuentra
definido en el Art. 4 del Reglamento General de la Actividad Portuaria en el
Ecuador y en él se establece que los puertos comerciales publicos seran de
titularidad estatal y se regiran por el modelo internacionalmente conocido bajo la
denominacion LANDLORD o puerto propietario, donde las Autoridades Portuarias
no operaran de forma directa ningun servicio o facilidad y sus funciones se
reduciran a la administracion, control, mantenimiento y desarrollo de los puertos.

Viendo esto, se puede aclarar que el ecuador para su proceso de modernizaciéon
portuaria optd por dos tipos de concesion:

Build Operate Transfer — BOT: Es una forma de concesion disefiada para
incrementar la participacion privada en el financiamiento de los proyectos de
desarrollo de infraestructura y superestructura sin cambiar la condicion de
Landlord. La empresa a la que se le otorga la concesién es la encargada de la
construccién, financiamiento, operacién y mantenimiento de la facilidad portuaria
hasta el término de la concesion para finalmente transferirle al propietario, el
gobierno en este caso, sin costo 0 a un precio predeterminado, la facilidad
portuaria totalmente operacional.

Build Owner Operate — BOO: Es una privatizacion completa de un terminal
portuario desde la propiedad del territorio y las facilidades constituidas en él, sin
transferencia posterior al Estado. En Ecuador existen 19 terminales privadas que
han recibido permiso de operacién bajo esta modalidad.



Solamente la Autoridad Portuaria de Guayaquil y la Autoridad Portuaria de Puerto
Bolivar firmaron contratos de permisionamiento y actualmente la Autoridad
Portuaria de Guayaquil se encuentra en la Ultima etapa para que se le otorgue la
concesion del puerto.

Hasta el momento los Unicos puertos estatales que han logrado concesionarse
son el de Esmeraldas, cuyo operador es Consorcio Puerto Milenium; y el de
Manta, adjudicado en diciembre de 2006 a la firma china Hutchison Port Holding.

Actualmente los puertos trabajan en forma continua los 365 dias del afio y se
produjo una fuerte baja en los costos y en las tarifas.

Resumiendo, el sistema portuario del Ecuador cuenta con 4 terminales publicas,
19 terminales privadas y 3 puertos petroleros. Se hara referencia a los terminales
publicos pues son las que actualmente se encuentran concesionados 0 en
proceso de concesion. Estas son:

Autoridad Portuaria de Guayaquil:

En el aflo 1997 bajo 11 Contratos de Permisionamiento, El gobierno de Ecuador,
transfirid sus instalaciones a la empresa privada para uso y explotacion de las
mismas por un tiempo no mayor de cinco afios y en condiciones de precariedad.

En 1999 se entregaron las instalaciones del Terminal Granelero a la empresa
Andipuerto Guayaquil S. A. bajo contrato de concesion por un tiempo de 20 afios.

Actualmente la autoridad portuaria de Guayaquil, se encuentra delineando la
estrategia de concesion del resto de sus instalaciones (terminales de carga y de
contenedores). Ha realizado los estudios de factibilidad econdomica, técnica y
financiera.

Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar:

El proceso de concesion de la Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar se encuentra
muy adelantado, sin embargo las autoridades locales de la Provincia de El Oro
donde se encuentra localizado Puerto Bolivar presentaron un recurso de amparo
constitucional y consiguieron anular el proceso bajo la modalidad que se habia
resuelto concesionar.

La APPB ha tenido que comenzar nuevamente todo el proceso. Se han
actualizado los estudios de factibilidad economica y técnica y se encuentra
delineando la estrategia para la concesion de sus instalaciones.



Autoridad Portuaria de Esmeraldas:

Cumplié el proceso de concesion para uso y explotacién de sus instalaciones e
infraestructura el 9 de Agosto del 2004, cuando procedié a la entrega de las
mismas al Consorcio Puerto Nuevo Milenium, para los préximos 25 afios.

La Autoridad Portuaria de Esmeraldas no cumpli6 como paso previo a la
concesién contrato alguno de “Permisionamiento”.

Autoridad Portuaria de Manta:

Se encuentra delineando la estrategia para la concesion de sus instalaciones.
Toda la documentacion se encuentra actualmente desarrollada para cumplir con el
proceso de promocion de la concesion (Road Show).

El Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puertos logré que Alfredo Palacio,
antes que dejara el mandato de presidente de dicha institucion, extendiera el
plazo para la concesion de las terminales maritimas de Guayaquil y Puerto
Bolivar.

En el decreto ejecutivo 2186, del pasado 29 de diciembre de 2006, Palacio
dispuso a las autoridades de ambos puertos que tienen hasta el 30 de junio del
2007 para que adjudiquen, firmen los contratos de concesion y transfieran sus
instalaciones a las compafias de sus futuros operadores.

Hasta culminar las licitaciones, el decreto sefiala ademas, que se prorrogara la
vigencia de los contratos de permisionamiento, mediante los cuales el sector
privado presta servicios portuarios en la Autoridad Portuaria de Guayaquil (APG) y
de Puerto Bolivar.

Entes:

Consejo Nacional de Marina Mercante y Puertos: Encargada de crear las
politicas y la regulacion portuaria.

Direccion General de la Marina Mercante: Es la 6rgano encargado de la
supervision y el control de los puertos.
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Regulacién:

La Ley de Modernizacion ha tenido como objetivo establecer los principios y
normas generales para regular:

e La racionalizacion y eficiencia administrativa.

e La descentralizacion, la desconcentracion y la simplificacion.

e La prestacion de servicios publicos y las actividades econdmicas por
parte de la iniciativa privada mediante la desmonopolizaciéon, la libre
competencia y la delegacion de los servicios o actividades previstos en el
numeral uno del articulo 46 (249) de la Constitucion Politica de la
Republica.

e La enajenacion en las circunstancias establecidas en esta Ley, de la
participacion del Estado en las empresas estatales no previstas en el
numeral uno del articulo 46 (249) de la Constitucion Politica de la Republica
o de las mixtas sefialadas en el numeral dos del mencionado articulo 46
(249).

El proceso de concesion esta dado en virtud del siguiente marco constitucional,
legal y reglamentario vigente, que ampara los procesos de delegacion la
iniciativa privada:

e Constitucion Politica de la Republica del Ecuador.

e Ley de Modernizacion del Estado, Privatizaciones y Prestacion de
Servicios Publicos por parte de la Iniciativa Privada.

e Reglamento Sustitutivo del Reglamento General de la Ley de

Modernizacion del Estado.

Ley General de Puertos.

Ley de Régimen Administrativo Portuario Nacional.

Reglamento General de la Actividad Portuaria en el Ecuador.

Reglamento de Servicios Portuarios para las Entidades Portuarias del

Ecuador.

Regulacion de la Competencia en las Actividades Portuarias.

e Reglamento para la Contratacion de Expertos Nacionales o Extranjeros

para ejecucion de estudios y servicios de apoyo en los procesos de

Delegacion de Servicios Portuarios a la Iniciativa Privada.

Ley Organica de Aduanas.

Reglamento a la Ley Organica de Aduanas.

Ley de Arbitraje y Mediacion.

Ley de Compaiiias.

Ley de Régimen Tributario.

Ley del Control Constitucional.

Cadigo Civil.
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Cddigo de Comercio.

Cadigo de Trabajo.

Ley de la Jurisdiccion de lo Contencioso Administrativo.

Ley de Gestion Ambiental.

Modelo Portuario Ecuatoriano. (Res. CNMMP 021-95)

Regulacion de la Competencia en las Actividades Portuarias (Res.
CNMMP 082-01).

12



5. PERU

En los ultimos afios, la situacion de los puertos ha mejorado significativamente en
el Perd. La Empresa Nacional de Puertos (ENAPU) ha desarrollado una politica
econémica de apoyo al comercio exterior disminuyendo sobremanera los costos
de la carga y descarga de mercaderia, asi como a los buques. El principio
econémicio fue la no exportacion de impuestos inducidos. El sector privado
participa tanto en el trabajo maritimo como en las operaciones portuarias donde se
han organizado empresas de estibaje, en algunos casos con cooperativas de
trabajadores del sector, lo que ha

permitido importantes rebajas en los
costos.

La figura de la derecha muestra la
ubicacibn de estos puertos y su
caracter: manejado por concesion o no.
Como puede observarse en Peru solo
existe un puerto con verdadera
administracion  privada: el puerto
“Matarani”. Aunque existen varios
puertos regionales, debido a la
ineficiencia de los mismos, la mayoria
del trafico comercial maritimo entra y
sale por el puerto del Callao y si
observamos el desarrollo tecnolégico de
estos puertos, solo el de Matarani,
cuenta con equipamiento moderno para )

la movilizacion de contenedores. g Concesionado

é Mo concesionados yfo en proceso de concesion

Reseria Histoérica:

En el caso del Peru durante las décadas de 1960 y 1970 se implement6 el modelo
del Estado como gestor del desarrollo econdmico. Siguiendo este modelo, el
Estado asumio la gestion de los principales sectores productivos del pais; la que
se manejo con criterios politicos antes que econOmicos o empresariales. El
resultado fue el sobredimensionamiento de las empresas publicas, el incremento
del déficit fiscal, la pérdida de eficiencia y un deficiente servicio que la mayoria
prestaba a los usuarios.

La construccion de una parte importante de la infraestructura en el sector portuario
ocurre alrededor de la mitad del siglo XX. Desde su creacion, los puertos
estuvieron a cargo de diferentes administraciones, hasta que en 1970, a través del
Decreto Ley 17256, se crea la Empresa Nacional de Puertos del Peri (ENAPU), la
cual se convierte en el ente encargado de la administracién de la infraestructura
publica y la prestacion de servicios en dicho ambito. Inicialmente, se conformé
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como un organismo publico descentralizado del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, cuya organizacion y funciones seria luego normada con el
Decreto Ley 18027. En 1981, el Decreto Legislativo 098 establece su
reorganizacion y se convierte en una empresa de propiedad del Estado sujeta al
régimen legal de las personas juridicas de derecho privado y organizada como
una sociedad mercantil.

En 1992, la empresa fue incluida en el proceso de promocion de la inversion
privada del Decreto Legislativo 674, a través de la Ley 25882. En dicha norma se
hace referencia, especificamente, a los terminales maritimos y fluviales de atraque
directo a cargo de ENAPU: Talara, Paita, Salaverry, Chimbote, Huacho, Callao,
General San Martin, Matarani, llo e Iquitos. Asi mismo, se establece un plazo
maximo de sesenta dias para la entrega en concesion o liquidacion de los
terminales maritimos y de lanchonaje administrados por la empresa (Eten,
Pacasmayo, Chicama, Supe, Pucallpa, Yurimaguas y Puerto Maldonado). El afio
siguiente se constituy6 el Comité Especial (CEPRI) encargado de la promocion de
la inversién privada en los puertos administrados por ENAPU S.A.

El primer proceso de concesion de puertos comprendio los terminales de llo y
Matarani (esta es la primera fase del proceso segun lo decididé el CEPRI puertos).
En octubre de 1998, el Cepri Puertos publicé la Licitacion Publica Especial para su
entrega en concesion al sector privado. En la primera etapa quedaron
precalificados los siguientes postores: Obrascén Huarte (Espafa), Seaport-
Serlipsa (Bélgica/Peru), Ay F Wiese S.A. (Peru), Grafia y Montero (e S.A. (Peru),
Grafla y Montero ((Peru), CCI (Argentina), CINTRA S.A. (Espafia), Internacional
Promoters-Servicon (Perd) y Uniport S.A. (Peru). El 11 de mayo de 1999, el Cepri
Puertos comunicé que los postores siguientes eran declarados aptos para
presentar los sobres No. 1 y No. 2: Obrascon Huarte (para el puerto de llo), Santa
Sofia Puertos S.A. (Matarani), Serlipsa-Seaport-Buenaventura (llo / Matarani), asi
como Ay F Wiese S.A. (llo / Matarani). Entre éstos, sélo presenté propuesta la
sociedad postora Santa Sofia Puertos S.A. Asi, en la misma fecha, el CEPRI
Puertos adjudicé el terminal portuario de Matarani a dicha sociedad postora por
haber ofrecido la Unica oferta econémica y superar ésta el pago inicial establecido
para el terminal.

La oferta consistio en un pago inicial de US$ 9.68 millones y un compromiso de
inversion en infraestructura y equipo inicial de US$ 7.85 millones durante los cinco
primeros afos de la concesion. Ademas, la adjudicataria de la buena pro presento,
como parte de los requisitos de la Licitacion Publica Especial, una carta fianza
emitida por el Banco de Crédito del Pert a favor de COPRI para garantizar la
vigencia, validez y cumplimiento de la oferta econdmica, por una suma de US$ 6
millones.

De acuerdo a lo estipulado por las bases de la concesion, se constituyd la
empresa Terminal Internacional del Sur S.A. (TISUR S.A.) con el objeto social
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especifico de administrar el terminal portuario. Esta empresa fue constituida con
una participacion de Santa Sofia Puertos S.A. de 99.99999% y de Calixto Romero
Seminario de 0.00001%. Tanto TISUR S.A. como Santa Sofia Puertos S.A. son
empresas del Grupo Romero, el cual comprende a otras sociedades en diferentes
sectores econdmicos, tales como Credicorp, Banco de Crédito del Peru, Alicorp,
Ransa comercial, Trabajos Maritimos, Almacenera del Per, Consorcio Naviero
Peruano, Inversiones Centenario y Romero Trading. Cabe resaltar la parcipacion
del Grupo en diferentes actividades en la cadena logistica: transporte maritimo,
agenciamiento, estiba y desestiba, servicios portuarios y almacenaje.

El 17 de agosto de 1999 se suscribio el contrato de concesion del terminal
portuario de Matarani entre el Estado Peruano y el concesionario, TISUR S.A.. En
virtud de este contrato, ademas del pago inicial, el Estado recibe por concepto de
canon 5% mensual de los ingresos brutos del concesionario y 1% adicional
destinado a OSITRAN (ente encargado de la supervision del contrato). El objeto
de la concesion es la construccién, conservacion y explotacion de la
infraestructura por un periodo de 30 afios, renovable una sola vez. La concesion
es de tipo BOT (construye, opera y transfiere). En el marco de este proceso, Santa
Sofia Puertos y TISUR firmaron convenios de estabilidad juridica y se suscribié un
contrato de garantia a favor de TISUR.

La Licitacion Publica Especial para la Concesion de los demas puertos regionales,
los cuales formaban parte de la segunda etapa del proceso como establecié el
CEPRI puertos, fue convocada en julio de 1999. Sin embargo, luego de la
precalificacion de postores, de evaluacion de las propuestas técnicas y de la
seleccion de postores habilitados para la presentacion de propuestas econdémicas,
la CEPRI Puertos suspendié temporalmente el proceso.

El proceso fue luego paralizado como consecuencia de una iniciativa ciudadana
presentada al Congreso Posteriormente, hasta la promulgacion de una Ley de
Puertos Nacional, la que fue dada el 1 de marzo de 2003. La Ley N° 27943, Ley
del Sistema Portuario Nacional introdujo una serie de modificaciones importantes
al marco institucional del sistema portuario. En la actualidad todos los puertos del
litoral peruano son de propiedad del Estado, salvo el de Matarani que se
encuentra operado por la Empresa Nacional de Puertos (ENAPU). El proceso de
participacion privada esta a la espera de la aprobacion del Plan Nacional de
Desarrollo Portuario preparado por la Autoridad Portuaria Nacional (APN) para
luego definirse el plan de promocion de inversién privada via concesiones.

Actualmente el sector portuario se encuentra en la etapa final del proceso de
concesion de cinco Terminales Portuarios Regionales: Paita, Salaverry, Chimbote,
General San Martin en Pisco e llo, los que seran concesionados por un plazo de
veinte afos.
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El sector portuario en el Peru:

El sistema portuario en el Peri comprende a terminales y amarraderos de uso
publico y privado. Los terminales privados estan caracterizados por lo general por
facilidades destinadas a cargas especificas. Entre los terminales maritimos
privados se puede mencionar el de Talara, Bayovar, Conchan y San Nicolas. A
diferencia de éstos, los terminales de uso publico tienen como caracteristica
comun facilidades técnicas de uso multiple. Entre éstos se encuentran los
terminales maritimos de atraque directo (Paita, Salaverry, Chimbote, Callao, San
Martin, Matarani e 1lo), los terminales de lanchonaje (Pacasmayo, Supe, Huacho,
Chancay, Chicama y Cerro Azul) y los fluviales (lquitos, Yurimaguas, Puerto
Maldonado y Pucallpa). Los terminales de atraque directo son los mas
importantes. En este grupo, la mayoria se encuentra bajo la administracion de
ENAPU, siendo tan solo el terminal de Matarani operado por privados (en virtud
del contrato de concesion firmado con el Estado).

La prestacion de servicios en el ambito de los puertos cuenta con participacion
publica (ENAPU) y privada. En el pasado, ENAPU prestaba con exclusividad un
grupo de servicios a las naves y la carga, entre los que se encuentran el
remolcaje, practicaje, uso de amarradero, amarre y desamarre, uso de muelle y
almacenaje en el area del puerto. Sin embargo, el sector fue sometido a algunos
cambios normativos orientados a la liberalizacion de los servicios portuarios y
permitir una mayor participacion de privados en la prestacion de los mismos.

En resumen, El Peru inici6 el proceso de concesion de los puertos, liberalizando
los servicios portuarios basicos de Estiba y Desestiba asi como el de Practicaje y
Remolcaje. El esquema elegido para las concesiones portuarias peruanas se basa
principalmente en la transferencia de la operacion, explotacién, mantenimiento y
desarrollo de los Terminales Portuarios por un periodo de veinte a treinta afos,
segun sea el caso. No se transfiere la propiedad o titularidad de los puertos, la que
se sigue manteniendo en poder del Estado que actia como Concedente. Este
sistema es similar al manejado en Ecuador, como se vio anteriormente (BOT).

El inversionista privado paga mensualmente un derecho de concesion llamado
retribucion sobre los ingresos brutos que genera el Terminal Portuario
concesionado asi como una tasa de regulacion conforme a ley.

El Concesionario debe, al adjudicarse la misma, cancelar un pago inicial que
representa su oferta econdmica asi como sefialar en su propuesta técnica las
mejoras que se compromete a ejecutar durante el plazo de vigencia de la
concesion. En el contrato se fijan tarifas maximas tratando de mantener el
concepto de libre competencia, siendo supervisada su ejecucion por el Organismo
Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico
(OSITRAN) creado por Ley 26917.
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Entes:

Autoridad Portuaria Nacional (APN):

Es un Organismo Publico Descentralizado encargado del Sistema Portuario
Nacional, adscrito al Ministerio de Transportes y Comunicaciones, dependiente del
Ministro, con personeria juridica de derecho publico interno, patrimonio propio, y
con autonomia administrativa, funcional, técnica, econdomica, y financiera, y
facultad normativa por delegaciéon del Ministro de Transportes y Comunicaciones.

Tiene como objetivo promover el desarrollo y la competitividad internacional de los
puertos peruanos, asi como facilitar el transporte multimodal, la modernizacion de
la infraestructura e instalaciones portuarias y el desarrollo de las cadenas
logisticas en las areas maritimas, fluviales y lacustres vinculadas al Sistema
Portuario Nacional.

El directorio de ésta empresa estd conformado por 11 miembros: seis
provenientes del sector publico incluyendo los Ministerios de Transportes,
Economia y Comercio Exterior, COFIDE, Gobiernos Regionales Portuarios y un
representante de las Municipalidades Provinciales Portuarias. Los otros cinco de
actividad privada y gremial como usuarios finales, usuarios intermedios,
Fentenapu y pendientes de designar. Se definieron las funciones de otras
entidades publicas en la actividad portuaria (MTC, APN, ENAPU, Ositran,
Indecopi, Sunat).

APN tiene la obligacion de elaborar el Plan Nacional de Desarrollo Portuario
(PNDP).

Empresa Nacional de Puertos, S.A. (ENAPU):

La Empresa Nacional de Puertos, S.A. (ENAPU) es una Empresa Publica de
Régimen Privado del Sector Transportes. Es el administrador que desarrolla
actividades y servicios portuarios en los puertos de titularidad puablica, ya sean
maritimos, fluviales o lacustres.

Los puertos integrantes de ENAPU son:

Puertos de atraque directo: Callao, Paita, Salaverry, Chimbote, General San
Martin, llo y Malecon de Atraque al Servicio de Peru en Arica, Chile.

Puertos de lanchonaje: Chicama, Huacho y Supe.

Puertos fluviales: Iquitos, Yurimaguas y Puerto Maldonado.

17



Organismo Supervisor de Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso
Publico (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, economica y financiera. Tiene como objetivo general regular,
normar, supervisar y fiscalizar, dentro del ambito de su competencia, el
comportamiento de los mercados en los que acttan las Entidades Prestadoras, asi
como el cumplimiento de los contratos de concesién, cautelando en forma
imparcial y objetiva los intereses del Estado, de los inversionistas y del usuario.

Sus funciones principales son:

e Normar: La funcibn normativa estd relacionada con la emision de
resoluciones, directivas y lineamientos que rigen el accionar de OSITRAN
en temas de acceso, tarifas, supervisién, procedimientos de reclamos y
sanciones.

e Regular: La funcion reguladora corresponde al acceso y tarifas de las
entidades prestadoras que brindan servicios relacionados con la
explotacion de la infraestructura de transporte de uso publico, cuyas
caracteristicas corresponden a un mercado monopaélico.

e Supervisar: La funciébn supervisora corresponde a la verificacion del
cumplimiento de los contratos de concesion, asi como a la aplicacion de
normas y el sistema tarifario de las entidades prestadoras en general,
aplicando las sanciones que correspondan.

e Solucionar Controversias: La funcién de solucién de controversias busca
resolver los conflictos que se presenten entre entidades prestadoras o entre
éstas y sus usuarios.

Direccion General de Transporte Acuatico: es un organo de linea del Ministerio
de Transportes y Comunicaciones; se encarga de proponer la politica relativa al
transporte en las vias Maritimas, Fluviales y Lacustre; con excepcion de las que la
Ley reserva al Ministerio de Defensa, asi como lo relacionado a la Infraestructura
Portuaria y vias navegables.

Regulacion:

El modelo portuario aprobado por la Ley de Puertos establece tres niveles
simultdneos en la gestion del sistema, a fin de garantizar la competencia. El primer
nivel esta a cargo de los derechos y habilitaciones. Lo constituyen las Autoridades
Portuarias Nacionales y Regionales, en las que participa el sector publico,
representantes de empresarios, usuarios y trabajadores. El segundo nivel lo
constituye el administrador de la infraestructura portuaria, que la ley ratifica es el
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rol de la empresa ENAPU S.A., y para lo cual se autoriza se convoque a la
inversion privada para que participe en su ampliacion e invierta en infraestructura
nueva. El tercer nivel esta relacionado con la prestacién de actividades y servicios,
gue de acuerdo a la ley de Puertos, sefiala corresponde a las empresas privadas
en régimen de competencia.

La ley de Puertos prohibe en forma expresa la integracion vertical. Esto es, que
una misma empresa, directamente o con sus relacionadas, tenga a su cargo la
administracion de la infraestructura y la prestacion de actividades y servicios. Este
sistema es conocido como mono-operador.

El Marco Legal del modelo portuario peruano esta conformado por:

Ley 25862 del 18.11.92, Ley Organica del Sector Transportes,
Comunicaciones, Vivienda y Construccion.

Ley 26917 del 22.01.98, Ley de Supervision de la Inversion Privada en
Infraestructura de Transporte de Uso Publico y Promocion de los Servicios de
Transporte Aéreo. Dicha Ley crea al OSITRAN como Organo Supervisor.
Decreto Supremo N° 010-2001-PCM del 07.02.2001, aprueba el Reglamento
General del OSITRAN. Decreto Supremo N° 012-2001-PCM del 13.02.2001,
Texto Unico Ordenado de la Ley de Contrataciones y Adquisiciones del Estado.
Decreto Supremo N° 013-2001-PCM del 13.02.2001, Reglamento de la Ley de
Contrataciones y Adquisiciones del Estado.

Decreto Ley 25868 del 18.11.92, Ley de Organizacion y Funciones del
INDECOPI.

Decreto Supremo N° 025-93-ITINCI, Reglamento de la Ley de Organizacion y
Funciones del INDECOPI.

Resolucion Ministerial N° 100-2001-MTC/15.15 del 03.03.2001. Reglamento de
Transporte Maritimo y Conexos prestados en trafico de Bahia y Areas
Portuarias.

Decreto Supremo N° 028-DE/MGP del 02.06.2001. Reglamento de la Ley de
Control y Vigilancia de las Actividades Maritimas, Fluviales y Lacustres.

Ley N° 27943 ; Ley del Sistema Portuario Nacional del 01.03.2003.
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6. VENEZUELA

Nl MAR CARIBE

Venezuela otorga a su

sistema portuario una gran
importancia ya que
constituye el principal medio

de la vinculacion de su 4
economia con el resto del caorte & :
mundo. En 1977, se creo el '3 Y
Consejo Nacional de 4 :
Puertos y el Instituto

Nacional de Puertos, al cual

le correspondia planificar, &

construir y conservar las S
obras, asi como efectuar las

operaciones. También se . 5, Ty
fijaron objetivos que se

enmarcaron dentro de una politica de gobierno, como contribuir al desarrollo del
comercio exterior y en especial a las exportaciones.

COoLOMBIA

En 1985, se declar6 la actividad portuaria de interés publico, consagrando la
posibilidad de que las operaciones puedieran ser prestadas por particulares. En
1989, se dio un paso importante hacia la descentralizacion de la competencia de
los distintos puertos, transfiriendo la administracion y mantenimiento de los
puertos publicos a los Estados. En la década de los afios 90 se introducen
sucesivas modificaciones legales al sistema portuario, incorporandose el concepto
de puerto privado y se introduce la libre competencia.

El 13 de agosto de 1991 se promulgd una ley mediante la cual el Estado de
Carabobo asume la competencia exclusiva sobre los puertos de uso comercial y
se creo el Instituto Puerto Auténomo de Puerto Cabello y se establecid el régimen
juridico para su administracion y mantenimiento. Se habilitaron también las
concesiones y autorizaciones para realizar inversiones en la construccion de
puertos privados. En 1992, se suprimié y se ordend la liquidacion del Instituto
Nacional de Puertos. En 1993, a través de la Ley Organica de Puertos, se designé
el Consejo Nacional de Puertos en el Ministerio de Transportes y Comunicaciones,
como el 6rgano encargado de definir la orientacion general de la politica nacional
portuaria, la planificacion y el control de la aplicacion de esa politica.
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Reseria Histoérica:

En Diciembre de 1975, se crea el Consejo Nacional de Puertos y el Instituto
Nacional de Puertos (INP). Hasta el afio 1991, cuando se ordend su liquidacion, el
INP ejercia la administracién, mantenimiento, explotacién y construccién de los
puertos publicos de uso comercial, la supervisén y control de la actividad portuaria
gue se realizaba en los puertos publicos de uso privado y en los puertos privados
(industriales, pesqueros, deportivos, de pasajeros, de interés nacional, regional o
local), asi como el otorgamiento de concesiones portuarias.

La Ley Organica de Descentralizacion, transfirid a las Gobernaciones de Estado
las competencias de administracion y mantenimiento de los puertos publicos de
uso comercial.

En 1992 se produce la descentralizaciéon de la competencia de administracién y
mantenimiento de los puertos publicos de uso comercial y se inicia la privatizacion
de las operaciones portuarias.

En el afio 1993 se crea la Direccion de Puertos, adscrita a la Direcciéon General
Sectorial de Transporte Acuatico para asumir estas funciones.

En el afio 2001, se promulga la Ley Organica de los Espacios Acuéticos e
Insulares y se crea el Instituto Nacional de los Espacios Acuaticos e Insulares
(INEA), ente que tiene la responsabilidad de ejecutar las politicas acuaticas del
Estado en materia de navegacion acuatica y régimen portuario, por lo cual debera
planificar, supervisar y vigilar todas las actividades relacionadas con las
operaciones que se realicen en los buques de cualquier nacionalidad en los
espacios acuaticos e insulares y la de los puertos nacionales.

Posteriormente, se promulga la Ley General de Puertos de 2001, y es el INEA, la
autoridad rectora que evaluara los proyectos para el mantenimiento, ampliacion o
modificacion de la infraestructura portuaria, vigilando que la misma se realice de
acuerdo a las normas de mantenimiento de instalaciones.

Sector Portuario de Venezuela:

Los puertos venezolanos se dividen en puertos publicos de uso comercial, puertos
publicos de uso privado y puertos privados.

El sistema portuario venezolano esta conformado por poco mas de una centena
de puertos. Muchos de ellos son terminales autbnomamente operados, bien sea
por agencias gubernamentales (Petroleos de Venezuela, S.A. PDVSA) o por
empresas privadas.
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Dicho sistema comprende:

e 8 puertos publicos de uso comercial.

« 39 terminales petroleros.

e 4 puertos fluviales para el manejo de minerales de hierro.
e 5 puertos fluviales para carga general.

e 12 terminales cementeros.

« 1 terminal para el manejo de sal.

e 16 puertos pesqueros.

e 4 terminales petroquimicos.

e 5 puertos para ferrys.

e 25 marinas.

Se hablara solo de los puertos publicos de uso comercial los cuales son el objeto
de analisis. Los puertos publicos de uso comercial existentes en Venezuela son:
Puerto Cabello, La Guaira, Maracaibo, Guanta, El Guamache, Guaranao, Puerto
Sucre y Carlpano, todos ellos situados frente al Mar Caribe.

Casos particulares:

Cuando el ente administrador adopte la figura de instituto autbnomo, aportara al
fisco estatal una cantidad de los ingresos brutos. También estd obligado a aportar
al municipio donde este ubicado el puerto un aporte de sus ingresos brutos, el cual
sera destinado en obras de inversion y mejoramiento de la infraestructura y
servicios publicos municipales.

Los puertos que clasifican en este caso son:

e Puerto Internacional de Guaranao
e Puerto Cabello
e Puerto de Maracaibo

Cuando el ente administrador adopte la figura de una sociedad mercantil, debera
crear una reserva a ser aplicada a gastos de inversion y mejoramiento de la
infraestructura portuaria. Asi mismo, tributard al municipio donde esté ubicado el
puerto, el impuesto sobre actividades econdmicas de industria, comercio, servicios
o de indole similar, el cual solo podra ser utilizado por el Municipio en obras de
inversion y mejoramiento de la infraestructura y los servicios municipales.

Los puertos que clasifican en este caso son:
o Puerto de Guanta (Puerto de Anzoéategui)

e Puerto de Cumana
e Puerto de Carupano
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Ente administrador como concesionario: Cuando un estado otorgue un puerto
publico de uso publico en concesion, el concesionario debera garantizar las
inversiones necesarias para adecuar el puerto a los altos niveles de eficiencia y
competitividad en su respectiva area de influencia.

Actualmente se encuentran concesionados los siguientes puertos:

e Puerto internacional de ElI Guamache: la concesion de este Puerto fue
otorgada a la sociedad mercantil Consorcio Guaritico-Guaritico Ill, en 1993
por 20 afos. Dicho puerto estd ubicado en Isla Margarita. ES un puerto
principalmente para el arribo de cruceros aunque tiene adecuaciones para
el manejo de carga también.

La sociedad mercantil Consorcio Guaritico-Guaritico Ill debe pagar a la
Gobernacion del Estado Nueva Esparta, la cantidad de un 41% de los
ingresos brutos que reciba, lo que constituye la contraprestacion que debe
dar al estado regional por la administracién del puerto, la cual ha satisfecho
a plenitud durante todos los afios que ha permanecido como concesionaria
de la administracion del mismo y hasta que se cumpla el periodo de
concesion.

o Puerto de La Guaira: En 1992 luego de la liquidacion del Instituto Nacional
de Puertos, el Puerto fue entregado en concesion a la Sociedad Anonima
Puertos del Litoral Central.

Cualquiera de las figuras anteriores que adopte el administrador portuario, debera
garantizar los gastos operativos de administracion y mantenimiento, la
depreciacion de sus bienes e instalaciones y el costo de la inversion que requiera
el puerto, segun el plan de desarrollo de la infraestructura portuaria.

Entes:

Instituto Nacional de los Espacios Acuaticos e Insulares (INEA): es un
organismo adscrito al Ministerio de Infraestructura. Le corresponde, a través de la
Gerencia de Puertos, coordinar y controlar la administracion, funcionamiento y
operacion de los puertos maritimos, fluviales y lacustres existentes en Venezuela,
en el marco de la normativa legal vigente de ese pais.

A través de las Capitanias de Puerto, ejerce la direccién, coordinacion,

administracién y control de las operaciones desarrolladas en la circunscripcion
acuatica que le corresponde a cada Capitania.
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Ademas, le corresponde al INEA elaborar las estadisticas especificas del sector
acuatico, con sujecion a lo contemplado en la Ley de la Funcion Publica
Estadistica.

Regulacién:

En el afio 1989 se transfirié a los Estados, la administracion y mantenimiento de
los puertos publicos de uso comercial. Cada uno de los Estados generd su propia
Ley de Puertos Regional.

Todo lo relacionado con la administracion, conservacion y aprovechamiento de los
puertos de uso comercial es de competencia exclusiva de los Estados, la cual
debe ser realizada en coordinacion con el Ejecutivo Nacional.

La transferencia de competencias, se llevo a cabo con ausencia de lineamientos
especificos que establecieran los principios basicos para ejercer dicha
competencia. Todo esto trajo como consecuencia la existencia de muchas lagunas
juridicas, conflicto y hasta extralimitacion de competencias y por supuesto un
desbordado crecimiento de la actividad portuaria sin un ente que los supervise.

Por tal motivo surgio la necesidad de la elaboraciéon de una ley marco que regulara
los principios rectores que conforman el régimen de los Puertos de la Republica y
su infraestructura, para lo cual se establecio la Ley General de Puertos, la cual
entre otras disposiciones, contempla el concepto de puertos de uso comercial,
entendiéndolos como todos los puertos publicos de uso publico y de interés
general. También contempla que la Autoridad Acuatica evaluara y controlara los
proyectos para el mantenimiento, ampliacion o modificacién de la infraestructura
portuaria.

Asi mismo, la Ley General de Puertos, ratifica la descentralizacion de la materia
portuaria, estableciendo que los estados ejerceran esta competencia de
conformidad con esta Ley y con lo que dispongan las leyes sancionadas por los
respectivos Consejos Legislativos, debiendo constituir un ente descentralizado,
bajo la figura de un instituto autbnomo o sociedad mercantil, que se encargue de
la administracion del puerto, o bien otorgarlo en concesiéon a un privado.
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