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ABSTRACT

The hereby research, aside from fulfilling a lifejpdream, also meets a graduation
requirement of the LatiS5n American Economics angiBess Program in the attainment of

a Doctorate degree in Economics and Business,esiiphasis in Economics.

The study is developed from a Costa Rican marijport-perspective, in a country
located in Central America with a great geograppatitical and cultural diversity, whose
potential maritime reality is embedded between weeans that connect the world’s

productive poles between Europe and Asia.

Overwhelming progress, global trade and an arraytefnational agreements and
treaties compel to cut loose the paradigms of pggwand isolation in which people who

inhabit the coastal areas of the Costa Rican Adamtd Pacific still experience today.

The modernization of Costa Rica’s ports, from aiécal-economic standpoint, is
the topic of this research paper. Its purpose isdéwelop perception models and

management indicators to achieve world-class ports.

Nonetheless, the scientific contribution of thisearch to society is to embark on a
journey so that Costa Rica and Costa Ricans alkel@ok on to the sea and find in it the

answers to the twenty-first century.



PRESENTACION

La investigacién realizada ademas de concluir coantiguo anhelo de escribir parte
de mis suefios a la vez satisface el requisito aeéugcion del Programa Latinoamericano
de Ciencias EconOmicas y Empresariales para alcaizgrado de Doctor en ciencias

Econbémicas y Empresariales con énfasis en Economia.

El trabajo se desarrolla en la perspectiva Mariifoduaria de Costa Rica, pais
ubicado en el centro de América con una gran do@isgeografica, politico y cultural,
cuya realidad maritima est4d enclavada entre dosnosé que conectan los polos

productivos del mundo entre Europa y Asia.

El inevitable progreso, el comercio interno y elpim espectro de acuerdos y
tratados internacionales obligan a romper los panaas de miseria y marginalidad en que
hoy viven las personas que pueblan las zonas raestgel Atlantico y Pacifico

costarricense.

La modernizacion de sus puertos es el tema detepte investigacion cuyo analisis
se desarrolla bajo un prisma técnico-econdmicoo Bet evolucionar desde modelos de

percepcion a gestion de indicadores para logranalr puertos de clase mundial.

Sin embargo el aporte cientifico de esta invesiiga@ la sociedad, la idea es iniciar
un camino de discusién para que Costa Rica y Istagicenses miren hacia el mar y

encuentren en él las respuestas del siglo veintiuno
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INTRODUCCION

A los quinientos afios de su descubrimiento, laoh&tde nuestra América esta ligada

al mar y a sus puertos. El desarrollo de lasemées ciudades costeras y la posterior
evolucion de sus habitantes y sus culturas, disefiara actividad de sobre vivencia en sus
comienzos, para luego constituirse, desde la admd, en el comercio maritimo
internacional. Sin embargo, la gran actividad dmercio en América y el pasar de los
afos, no pudo revertir que nuestros puertos, coerdras de desarrollo, siguieran
concentrando, a través de los siglos, bajo nivelescrecimiento economico y una

paupérrima condicion de sobre vida.

Esta misma historia nos revela que el desarrollestes puertos, estuvo siempre a
merced de los intereses de poder, fuesen éstomlcaados, foraneos o mercantilistas,

qguienes desconectaban a esas areas de sus legftattosonios culturales y politicos.

El Caribe costarricense y el Pacifico Central, eotran hoy los principales puertos
de este pais: Limon-Moin (Provincia de Limén)Cgldera (Provincia de Puntarenas).
Ambos, por esa misma historia, son regiones polsekexplotadas en sus recursos
costeros y riquezas marinas. Hoy privilegiarattesanal y turistico debido a la gran

belleza natural de su geografia.

El siglo ha pasado por Costa Rica y sus riberasroportantes movimientos civico —
sindicales, que mas alla de traer el ansiado psogie generado la incertidumbre de los
inversionistas ante periodos de inestabilidad ko¢#ta de desarrollo y tecnologia
(recursos hidricos, comunicaciones, entre otrodp te traduce entonces en una pérdida de
perspectivas futuras, y de energias necesariasgoear el desarrollo, siempre esperado
por los lugarefios, decantando en una apatia penteagela consecuente pérdida de la

actividad creadora.

No obstante lo anterior, los puertos de Costa Raratenido una gran importancia
desde el siglo XIX, sea con la bonanza del caféndeible aventura con la exportacion de
tabaco o hasta nuestros dias con el mercado dahban la pifia. Estos cultivos y sus



exportaciones estan inseparablemente unidos astarihi social y economica de Costa

Rica.

El nuevo esquema econodmico global que se planteeesénte siglo, se deriva de la
expansion universal del neo-liberalismo, tambiénod@nados modelos de liberalizaciéon
de los mercados o modelo social de mercado. Hstmelos comenzaron con mayor
fuerza a implementarse en los afios ochentas apoyaaiolas escuelas de Economia en

Universidades de Chicago, Harvard, entre otras.

En este ambito, las sefiales del mercado de lesadtiiempos dan a los gobiernos,
los indicadores para que dejen de operar los myestdo con objetivos socio-politicos.
Esto implica que se deben dejar de subvencionacdatbsas operaciones carentes de
tecnologias, sujetas a las demandas monopolizaderdss sindicatos, que paso a paso

institucionalizan la ineficiencia.

La participacion del sector privado, sea via cégstanacionales o externos, en las
empresas del sector publico, crea las bases dpetentia, de modo que redunde en la

reduccion de costos y la mejora continua de losdsig servicios.

Los gobiernos paulatinamente han buscado la gaaticin privada en las actividades
portuarias, de forma que se puedan reducir lasasaagministrativas y financieras, que
promuevan la inversion necesaria, equipamientarozgcion y funcionamiento eficiente;
reduzcan los costos y aumenten el rendimientdigachde servicios, asi como también la

participacion en los ingresos.

Que las economias hoy sean globales, significasgu@&en por criterios comerciales
que han transformado los servicios, avances tegiwol® y la competencia; esto hace que
rija para todos los insumos que intervienen pagaaloel producto final: produccion,
logistica y distribucién, entre otros. Por lottgros servicios portuarios deben agregar
valor y tecnologia a las actividades de los actecemdémicos, ampliando los mercados a

los cuales servir e impulsando un mejoramientadedno de obra.



La estrategia de desarrollo nacional adoptada, rideliener como objetivo la
insercion de Costa Rica a través de sus exporexien los mercados mundiales, y es este
el principal motivo hacia el cual esta orientadta éavestigacion; cual es, analizar La
Modernizacion Portuario de los Principales PuedesCosta Rica: Limon-Moin en la
costa del Océano Atlantico o Mar Caribe y Caldarda costa del Océano Pacifico, con el

fin primordial de enfrentar los desafios futuros.
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CAPITULO |
PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

_"...El libre comercio genera beneficios a cualquiecisdad que lo practique.
Los obstaculos comerciales llevan a la economiareles de consumo
inferiores a los que se darian en condiciones dgamébertad..."

Rodolfo Tacsan Chen , 2001 , Comercio Internacienal
22 edicion, UNED , Costa Rica.

1.1 INTRODUCCION

De forma introductoria, esta parte de la investiac nos revelard, de manera
fundamental, la definicién del problema ya expticttravés del titulo y la opcién definida
en los ensayos preliminares; a la vez, nos presmtenanera relevante, los objetivos
generales y especificos, guia necesaria de latigae®n, que al complementarse con los

antecedentes previos participan del inicio de teab&jo.

En el desarrollo de este capitulo se construyemesamollan los lineamientos que
originan el presente trabajo; se explican los mosale modernizacién de los puertos, su
devenir histérico y todos aquellos factores quetafe de manera favorable y adversa a
procesos de esta naturaleza. En este sentidateteion a comparar experiencias ya
realizadas en el mundo y en América Latina, dessleuales se pueda formular un modelo
de solucion local, que en esencia debe resultatggm sentido la relacion directa con los
clientes finales de esta cadena de distribuciG@gdude aplicar modelos de concesiones

portuarias ya exitosos probados y en actual furacroento.

Esta investigacion, pretende acercar a la realmzdarricense a la solucion y/o
tratamiento, que deberiamos dar a esta probleméicgoroxima a las nuevas formas de
comunicacién comercial de los paises del areadem, el continente y nuestra economia

global.



Con relacién a lo anterior, nos preguntamos coatimente, qué incidencia tiene ante
la economia el manejo de los puertos comercialeggris y mas aun qué impacto tienen
éstos en la vida social de un pueblo, si sabemesequla regién y en el mundo, se

producen dia a dia grandes cambios, para daregtspa estas interrogantes.

A partir de lo sefialado, esta investigacion sentaiea establecer un eje central,
cual es el andlisis de la modernizacion portuggiananera especifica y su influencia en los
procesos de comercializacion internacional. Tamb@s cambios que produce en el
entorno politico-social y cual es la tendenciarpti para producir una respuesta moderna
y local para estas megatendencias. Este enfagle mhodernizacion portuaria en Costa
Rica, serd entonces, el aporte principal, el cualnthnera alternativa, cuantitativa y
cualitativa nos entregara un aporte cientifico, centas diferencias, del enfoque clasico de

la privatizacion y/o concesiones.

Todos estos temas serdn desarrollados en estdigaog®n, que en forma adicional

analiza el inevitable cambio cultural que estae@sos provocan en:

- la mano de obra

- larelacién empleado - trabajador
- la competitividad con otros puertos
- productividad

- calidad de servicios

- desempeiio comercial

- Mmodernizacion institucional

- Costos de transaccion

- Y otras de orden social y politico.

Este capitulo cierra con el estado de la cuestide, reine los mas importantes
trabajos pasados y vigentes, cuyo origen estidneestigaciones de personas u

organizaciones preocupadas por reorientar las igaditecondmicas a través de la



modernizacion portuaria en un mundo globalizadalacaez mas incompatible con los

viejos esquemas de puertos monopdélicos y estatales.

1.1.1 FINES PRIORITARIOS DE LA INVESTIGACION

Identificar variables provenientes de teorias memdoomicas que describen la
realidad de la economia costarricense, para defininejor modelo de modernizacion en
los puertos de Costa Rica, considerando el entstnbistoria, los fenémenos recurrentes y

los impactos en la region centroamericana y elb@ari

Profundizar en las raices maritimas de CentroaméyiccOmo su devenir cultural
desde la colonizacién, se haya ligado con el delfade sus habitantes, a su cultura y a su

sobrevivencia.

Estudiar los acontecimientos y sucesos mas relevapie se han registrado en la
region, por medio de una recopilacion de librosriesc acerca del tema, trabajos
universitarios (tesis, paper, entre otros) y paldiicnes de entidades relacionadas con el
tema (ONU, UNCTAD, CEPAL, Banco Mundial, entre &fro

Este estudio se realizara durante un periodo defi(i900 en adelante) e intentara
explicar el desarrollo de la economia actual y edacion con el entorno maritimo, se
pretende establecer la relacién entre el comentarriacional de Costa Rica y el “modus

operandi” de sus puertos en la actualidad.

Estudiar con detalle la propuesta de modernizacam base en los modelos
implementados en el mundo y en Latinoamérica, dahdito alcanzado dicta diversos
rumbos, lo cual quiere decir diversas propuestas,pantean una variedad interesante de

soluciones y recomendaciones generales.

Se analiza la eficiencia del trabajo portuarioytdaen infraestructura como en
recursos, humanos para enfrentar los nuevos dssafidel esquema econdmico

internacional.



Para concluir una vez aclarados los fines, éstgmdéevados a una formulacion
tedrico-matemética, que nos entregue un modetiptimizacion para un puerto hipotético

en Costa Rica, que sea exitoso en su gestiongasiionomica en la region y en el Caribe.

Proponer un sistema de eficiencia que incluya:

- el entorno externo
- el entorno tecnolégico
- el entorno juridico administrativo.

= el entorno social

1.1.2 PROPOSITOS PRIMARIOS DE LA INVESTIGACION

a) Probar las hipétesis planteadas en esta invesiigacn la ayuda de las herramientas

que la teoria econdémica nos proporciona.

b) Reunir informacién empirica y formal por medio de:

- Entrevistas con personas relacionadas politicacryid@mente con los procesos de
concesiones.

- Entrevistas con autoridades relacionadas compuesos de Costa Rica.

- Revision de publicaciones de empresas transnaemratociadas al transporte
maritimo internacional con organizaciones reladi@asaal quehacer maritimo, tales
como: Camara Maritima, NVOCC, Agentes Navieros,ecotros.

- Revision y analisis de publicaciones de experitermacionales en el area, a traves
de sus trabajos y experiencias concretas en alquaisss de nuestro continente.

-~ Reuvision de algunas organizaciones mundiales respétema.

Entregar al mundo econdmico y cientifico; a la sdad costarricense y a los
usuarios empresariales un aporte (técnico-condg¢phaplementado a través de un nuevo

modelo de operaciones maritimas y su sensibilinagnbescenarios reales.



Esta investigacion considera aplicaciones no iatégg con el desarrollo del pais,
pero que hoy se aplican en paises cercanos, t@es Panama, que por ende, constituye
una amenaza y un desafio, como modelo practicmr IdPtanto, esta investigacion se
convierte en un primer aporte para estudiar y decuan situaciones aun no estudiadas en

el medio local y en sus organizaciones.

1.2 DEFINICION DEL PROBLEMA

Los puertos de nuestra América siempre se haadsiten la confluencia de los
principales sucesos economicos, politicos y saxiae ello deriva que hasta fines del siglo
XX, estas unidades productivas estuvieran gestamaubr el Estado. A la fecha aun
ciertos puertos del Caribe y Sudamérica siguen anom estatales, sin embargo, la
experiencia y el ejemplo que han dado los operadmigados en el mundo, obliga a los
paises a mirar estos nuevos modelos de gestioreldam de alcanzar competitivamente
sus operaciones de comercio internacional. Essagoentegrar infraestructuras y clientes
finales; servicios y costos de operacién; riesgengimientos; seriedad juridica y respaldo
financiero. En resumen un concepto que respontke articipacion de la iniciativa

privada.

Las consecuencias de la propiedad y explotaciéatadstle los puertos queda
manifiesta en la sobre dotacidn cronica de perstamkestricciones de caracter politico, a
la construccion de instalaciones en nuevas locatinas y al traslado de actividades de
diversa indole e importancia a lugares mas adesuad Sumado a esto, vale la pena
mencionar los onerosos acuerdos laborales, |gopagructividad y las tarifas por sobre los

estandares internacionales.

El papel dominante de los gobiernos en los puertas,llevado a diferencias
insalvables entre puertos estatales con servesitadales y puertos estatales con servicios
privados; no obstante, los cambios en la politeaonémica mundial han retomado la

relevancia de este ultimo modelo.

Los gobiernos se vieron subitamente enfrentadosaafalta de disponibilidad de

fondos de fuentes internacionales; a una volumisalda de capital hacia otros paises y a
10



una profunda recesién, y reaccionaron adoptandiigasl macroecondémicas orientadas

hacia la exportacion.

Como ilustracion de los efectos de la crisis dddada, los créditos a los paises en
desarrollo bajaron aproximadamente $ 56 mil milkoae 1981 a $ 29 mil millones el afio
siguiente y, finalmente a $ 3mil millones en 1983e ha estimado que el monto de capital
en manos del sector privado en Argentina y en Mégit los bancos extranjeros, no es
inferior a $ 40 mil millones en cada uno de estisgs.

La necesidad de participacion del sector privaddaeprestacion de servicios y
construccion de instalaciones en los puertos, astab gran medida implicita en las
politicas macroecondémicas orientadas a la exporiapero se ha convertido cada vez mas,
en un factor importante e incluso en un requisiémapsu cumplimiento.  Desde el
advenimiento de la crisis de la deuda, los puatédsector estatal de América Latina y el
Caribe se han enfrentado a un dilema. Se espeeafupcionen como empresas
comerciales, pero a la vez, se les trata como afggl establecidas por la ley y sujetas,
tanto a la fiscalizacion estatal en campos quedeatas operaciones al financiamiento,
como a todos los objetivos sociales y politicofoderganismos estatales.

Entonces, sin una reduccion de los costos y unrargjento de la productividad,
muchos puertos de la region pueden perder unawypdad decisiva de intensificar la
competitividad de las exportaciones de la regién.

De este modo, los gobiernos deben asegurarse guysuéotos estatales funcionen
como reales entidades comerciales, avaladas poranco institucional tal, que los libere

de excesivas limitaciones burocraticas.

La manipulacion de los barcos y de su carga enple=tos, debe tender a la
eficiencia, pero aun si se cumple esta premisa, estes suficiente, debido a que la
globalizacion del comercio ha llevado a los puedoformar parte de complejas redes
multimodales de distribucion, que trabajan concieficia en funcion de los costos y que

contribuyen a la competitividad de las mercanciados mercados mundiales. Esto
11



implica que los puertos deben contar con fuerdasrdédes productivas, quienes deben estar
sujetas a sueldos competitivos, equipos e instales modernas para movimientos de
carga; accesos adecuados para medios de transgistéeas electronicos de transmision
de datos e informaciéon adjunta a documentaciorplgioada para el comercio y el

transporte.

Para motivar la inversiébn de la empresa privaddosnpuertos, las actividades
contempladas deben tener ingresos potencialeseflegn sus compromisos financieros y
los riesgos asumidos, asi como un marco institatiorientado al mercado, que permita
reaccionar en forma innovadora a las necesidadelsdeisuarios y a la facultad de
controlar los costos, aumentar la eficiencia eemantar la productividad. Al mismo
tiempo, los gobiernos deben conservar un gradocienfe de control sobre los
inversionistas privados, para asegurar que nostenadle las fuerzas del mercado, exijan

rentas de monopolio y pasen por alto externalidade® el ambiente maritimo.

La tendencia hacia la participacion privada enratalaciones y servicios portuarios,
no es un ajuste a los factores ciclicos, sino ggpande a un cambio fundamental de las
relaciones comerciales, al aumento importante d@skoc de las instalaciones y a la
expansién sistematica de una considerable variddaervicios. Después de entregar sus
puertos a diversas formas de propiedad y congtaltad por aproximadamente cincuenta
afos, los gobiernos de América Latina y el Carg®,enfrentan al hecho de que las
funciones comerciales de sus puertos han pasa@do sesundarias en relacién con las
obligaciones sociopoliticas de creacién de trabgjasa los desempleados en las
comunidades circundantes, de asignacion por cuptditico de aquellos puestos que
dictamine éste o aquél partido politico. Adenh@sgobiernos actian como intermediarios
de los grupos de intereses especiales, que interftaim en las actividades portuarias para
su propio beneficio. Esta participacion tan féside los gobiernos y de los grupos de
poder se han traducido en una asignacion inadedealtits recursos nacionales; ha inflado
el costo de los servicios, desplaza la inversigvaga, restringe los ingresos de divisas y
socava la capacidad de los puertos de propiedaticpllpara resistir las presiones

politicas.

12



La reestructuracion de los puertos estatales cqugdbiernos intentan modificar, no
es algo nuevo y no son los primeros intentos desfoamacion para aquellas operaciones
ineficientes y deficitarias en el ambito comerclal,que si es renovador, es que el afan
actual de los gobiernos, se oriente a utilizafl@szas del mercado para implementar los

cambios necesarios.

La participacion privada en las operaciones detpsiegs una respuesta de alcance
global para problemas tales como: altos costodicawa cronica, exceso de personal,
déficit fiscal, subsidios, baja productividad, puotbs y servicios no competitivos y una

burocracia gubernamental indisciplinada, entresotro

Desde la Antiglledad y hasta el presente, el comeneiritimo ha sido uno de los
principales medios de transaccion comercial detragsivilizaciones. Dentro de este
marco, los puertos nacionales han sido parte fuedthde este sistema de intercambio

econdmico.

Tradicionalmente, los puertos han sido centros decentracion de intereses
econdmicos, sociales y politicos, producto de Igartancia estratégica que ellos
representaban para los paises. El caso de puen@nLino ha escapado a estas
caracteristicas, el cual ha sido foco de aplicaciémmultiples esfuerzos y recursos por

parte de los gobiernos costarricenses durante endé@anos.

Puerto Limén, situado en el centro de la provimg@hmismo nombre, en el Atlantico
costarricense, germiné como enlace estratégicolparaxportaciones cafetaleras desde el
Valle Central a los puertos europeos a finales giglo XIX y principios del XX.
Posteriormente, y con el establecimiento de lastatéones de banano en la primera mitad
del siglo XX, sirvi6 como medio para la exportacdmeste producto.

En la actualidad, Limén es el principal puerto cosize de Costa Rica, tanto para la

exportacion de nuestros productos como para laragon de los bienes y servicios que
garantizan los procesos productivos de nuestro pais
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Por la misma naturaleza de la estructura economiesale la década de los treinta del
siglo pasado, la mano de obra ha sido el prindimalmo para la operacién del puerto.
Esto conllevé a que se desarrollara un sélido éparmadical, que en muchos casos define y
negocia los rumbos del puerto, el cual, en la #idad se encuentra administrado por
JAPDEVA (Junta Administradora Portuaria y de Dedéorde la Vertiente Atlantica),

institucién auténoma perteneciente al Estado aostaise.

Desde estos términos, la operacion del puerto seeaira sujeta a limitaciones
econdmicas, directrices gubernamentales tefiidastdeeses politicos asociadas a los
gobernantes de turno y bajo la presién de una magaisindical, que en muchos casos
busca el beneficio de las cupulas o de sus asaiailo tomar en cuenta los intereses

nacionales y especificamente los del puerto.

Asimismo, es importante considerar el problema peente de la carencia de
espacios para el desarrollo de la actividad paguata relacionada con el transporte de

carga, situacion que se vive actualmente en ladiycen el puerto de Limén-Moin.

También, es necesario considerar que por la dikamiopia del desarrollo,
crecimiento del comercio mundial y de la localibaciestratégica de Centroamérica,
globalmente se esté buscando desarrollar corredhdwmesanicos que comuniquen ambos
océanos de una manera eficiente para el trasiegoadg, lo que implica un fuerte
potencial de negocios. De hecho, esta busquedgisna, si se concibe a los paises

ubicados al norte y sur de Costa Rica como entefhp@almente competitivos.

En esta situacion, Costa Rica no puede quedarcastante los inminentes cambios
gue se aproximan, que al no actuar, se traduceérelidas de oportunidades para todos los
actores interesados, sean éstos publicos, privadognales e internacionales.

La fortaleza océano-politica amplia las fronterastioentales de Costa Rica, y lo

determina como “pais bioceanico”, con corredoresmprmiten el libre acceso a mercados

de alta demanda tales como Europa, Estados Unidosuenca del Pacifico.
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Por otra parte, el aumento de las exportacioneel(lfrutas y otros productos
agricolas) y su diversificacién, plantea un nueegsafio para la estructura portuaria. El
crecimiento innegablemente estara ligado a cambéiosaspectos legales, modelos de

gestion, recursos humanos, capacitacion y tecragpghntre otros.

Con base en todos los factores antes citados, esseuplantea el desafio de
desarrollar el modelo de administracion y operadénpuerto de Limén, que adaptado a la
economia e idiosincrasia costarricense, ira a p@erel desarrollo de nuestro pais y

enfrentarlo de cara al nuevo panorama econémieonational.

Como medio de iniciar este andlisis, a continuagénplantean las siguientes

interrogantes claves:

1. ¢Es necesario para el crecimiento econémico deaCRBgta reestructurar y

modernizar su infraestructura portuaria?

2. ¢Qué requiere el Complejo Portuario Limon-Moin saaeficiente y competitivo?

3. ¢Cuales son los factores principales del complejtugrio para un proceso de

modernizacién portuaria?

4. ¢Cual seria el modelo que brinde la mejor respaelstanodernizacion portuaria en

Limén-Moin, Costa Rica?.
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1.3 OBJETIVO GENERAL Y ESPECIFICOS DE LA INVESTIGA CION

1.3.1 OBJETIVO GENERAL

El objetivo base de la presente investigacion es:

“Analizar la situacion actual de los servicios parios en Costa Rica, y encontrar un
modelo empresarial; para la modernizacion portuamiain nuevo esquema de comercio
internacional”.

1.3.2 _OBJETIVOS ESPECIFICOS

Con el fin de lograr el objetivo general de esteegtigacion, se han planteado los

siguientes objetivos especificos:

- Caracterizar la situacion actual del Complejo Patio Lim6n-Moin, en el ambito

economico- tecnoldgico.
- Analizar los factores que miden la eficiencia depuerto.

- Analizar las tendencias economicas mundiales edxal comercio maritimo y su

impacto sobre Limon-Moin y el comercio internacicc@starricense.

- Describir experiencia y resultados de procesosndedernizacion portuaria en Chile,

México, Peru y Argentina, entre otros.
- Analizar sistemas de concesiones portuarias ersatalidades latinoamericanas.
- Definir y analizar las posibles opciones de modesnion del Complejo Limén-Moin.

- Plantear esquematicamente el modelo de desarr@ta fa modernizacion del puerto

de Limén-Moin.
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1.4 HIPOTESIS

H' Los puertos de Costa Rica, que hoy estar] Big Los puertos de Costa Riqaueden continuar
manos del estado, pueden ser mas eficientes en manos del Estado sin participacion del
si permiten la participacion del sector sector privado y sin la demanda de
privado, en su gestion y administracion. eficiencia por parte de los usuarios del

sistema.

H; Los puertos de Costa Rica pueden mejorar
su eficiencia si permiten la participacion del
sector privado.

H, Los puertos de Costa Rica pueden cambiar
sus caracteristicas de administracian,
operacion, infraestructura  para  su
desarrallo.

H" El modelo de concesiones portuarias, es|tfy Un modelo de concesiones portuarigs
proceso con resultados exitosos en otfos aplicadas a los puertos de Costa Rica, [no
puertos, el cual aplicado a la realidad de optimizara la transferencia de carga y por
Costa Rica, optimizara el comercio ende no desarrollard el comercjo
internacional. internacional.

)

H, La implementacion del modelo d
concesiones portuarias permite  mayor
eficiencia en los servicios portuarios |y
complementa el desarrollo del comergio
internacional para Costa Rica.

H, Las concesiones portuarias son un modelo
de modernizacion probada y exitosa en
América Latina.

H" EI crecimiento que pueden experimentaH, La modernizacion portuaria de Costa Rica
los puertos de Costa Rica tiene como no traerd el progreso a sus habitantes.

destino Ultimo el progreso de sus L ) )
habitantes. H; La modernizacion portuaria de Costa Rica

permitira que sus puertos constituyan un
atractivo a los usuarios maritimos dgl
comercio internacional, los cuales traeran
servicios, tecnologias y recursos que
beneficiaran plenamente a sus habitantes

H, Una mayor oferta en los servicios de Ips
puertos costarricenses permitird la creacion
de mano de obra y fuentes de trabajo.
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1.5 DEFINICION DE LAS VARIABLES A INVESTIGAR

A continuacion, este trabajo presenta las variablesvestigar, que para el tema
“Modernizacion Portuaria y Concesiones” tienen ataierelacion con la hipétesis descrita
anteriormente. Siguiendo el Método Cientifico,asstariables se van a desagregar en

variables dependiente e independientes, ambasusoindicadores que las representan.

La afirmacion, que la modernizacion portuaria y@wma operacional, definida por el
proceso de concesiones en puertos, determinatesalrollo del comercio internacional, el
transporte y el desarrollo en las relaciones deréambio comercial de los paises. Por

tanto esta investigacion exige efectuar los sigageanalisis:

Econdmico Comparativa este andlisis implica realizar un estudio comparaentre los

balances generales y estados de resultados ergrtogubajo modelos de gestion con
control del Estado y sujeto a operaciones politi@gmplo: puerto Limon-Moin, Costa
Rica) y otro bajo modelos de modernizacién porgydtamense éstos: Mono-operadores
maritimos (Land Lord Type), o Multi-operadores riards (Tool Type), (Ejemplo puertos

San Antonio o Valparaiso, Chile).

Operacional _Comparativa: este analisis nos lleva a explicar con detalldcésd de

rendimiento portuario, que resumen conceptos didges infraestructura y que reflejan el

nivel de transferencia de carga evaluada, bajonpssnternacionales.

Disefio _de_Indicadores Globales estos analisis permitirAn conocer relaciones entre

economia y desarrollo de un pais o paises viaeéid de sus puertos, en la transferencia
de cargas (ejemplo: graficos de dispersion paeiaies entre TEU's/PIB, en puertos del

mundo). Asi podriamos graficar tendencias munsliale
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1.6 ALCANCES DE LA INVESTIGACION

El presente trabajo se encuentra delimitado positpgentes alcances:

El trabajo se centra en la determinacion, de acueyddas caracteristicas propias de
la economia costarricense y del mejor modelo aispgua modernizar el puerto Limon-

Moin.

La propuesta de modernizacion, se basa en modalplementados con éxito en
otros paises latinoamericanos y la solucién plalates de tipo esquematica, en la cual se

incluyen recomendaciones generales del rumbo arsegu

Ya que el objetivo del presente trabajo es ideatifel modelo de modernizacion del

puerto, ciertos elementos dentro del mismo han®dsiderados de manera general.
Los andlisis realizados, se hicieron con el firnlagtrar ciertos aspectos claves de la

situacion portuaria, relacionados con la eficiemeida operacion del puerto y no describen

la generalidad de todos los aspectos del puerso @peracion.
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CAPITULO II:
MARCO TEORICO

“Las teorias no so6lo consisten en esquemas o tgasoconceptuales, sino
que contienen preposiciones semejantes a leyestpueelacionadas
dos o mas conceptos o variables al mismo tiemps. &in,

estas proposiciones deben estar relacionadas eiitre

(Blalock, 1984,p.12)

2.1 INTRODUCCION

A mediados de los afos setenta, los puertos initiana tenaz competencia para
optimizar sus rendimientos y que pudiera aseguraalio manejo de carga, fuese ésta en
toneladas o TEUS Hoy, en Latinoamérica, existen puertos quéam superado como

transferencia de carga mas de un millén de codters mensualés.

Durante décadas, los gobiernos de los paises emalés operaron los puertos bajo
autoridad y control del Estado y los usaron commwan@entas de poder y soberania, que
ademas les permitia manejar estrategias politicas desempleo en estos paises. En la
actualidad, los puertos han pasado a formar pateatienas fisicas de distribuciéon
internacionales, complejas y altamente competiticp® exigen una alta eficiencia en

tiempos de respuesta y rendimiento en las actiegladrtuarias, a costos y precios justos.

El fendmeno de la globalizacion, ha determinado gueconomia actual adopte
ciertos grados de libertad tales, que sus adnmacistnes y en particular las de sus puertos,
lleven a eliminar ciertas restricciones, manipusager objetivos socio-politicos que
perjudican los objetivos comerciales, y conducequa grupos de poder manejen y
desarrollen sus actividades en contra de los m&wasi del mercado. Entonces, el
accionar actual de los puertos debe responder alaguexigencias de las politicas

" Unidad de medida en contenedores que identifica @ntenedor de veinte pies - Twenty Equipment Uni
! CEPAL: “Perfil Maritimo de América Latina y el Gae.” Pag.5. 2000
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econdmicas estén centradas en las exportacionelgyen a los servicios su eficacia, en

términos de productividad y de costos.

Para responder a las necesidades de los cliestegakque la actividad portuaria se
rija por marcos institucionales; es hacer de lapstencia el Unico instrumento idoneo para

controlar los intereses particulares.

Para que las actividades portuarias puedan resparlde exigencias de la economia
global integrada, por un numero creciente de blsgo@merciales multi-soberanos y
mercados exigentes, es preciso asegurar que ehemtormativo no limite su flexibilidad

comercial®

Las reformas de los puertos estatales llevadab@ exa paises como México, Chile,
Brasil, Argentina y Panaméa, en América Latina, oMalasia y Nueva Zelanda, en la
region de Asia - Pacifico, son ejemplos importadieseformas exitosas: la privatizacion
de los servicios de manipulacion de carga y laedgsacion del entorno comercial del
puerto, beneficiaron no soélo a los trabajadoredas actividades portuarias, sino a toda la

economia nacional.

En este contexto de modernizacion portuaria hao sidntificadas tres tendencias
principales: La privatizacion de los puertos, lemlcse ha desarrollado por modernas y
especializadas compaiiias transnacionales, lassctiaieen en consideracién razones
politicas, econémicas y geograficas entre otrasm gacidir sus proyectos; ademas, del
necesario conocimiento ya que aquéllas que hamlpdstal proceso de modernizacion en
Latinoamérica son propietarias de terminales mzaf en Asia y Europa, entre otros.
Normalmente, los terminales que ellos operan sivda exportaciéon e importacion de

manera multifuncional, Ej. Granel, contenedoregqbtes, entre otros.

Una segunda opcion es aquella impulsada desddagld;£omo atenuante al proceso

de modernizacion internacional y que busca aprasena un rol de eficiencia en las

2 Cepal: “Modernizacidén PortuatiaPag. 52. Chile. 2000.
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operaciones, pero sin modificar las estructuragetion que tradicionalmente el Estado
mantiene. Esta situacidén todavia permanece emasuguertos de la region, ya que sus
autoridades y el marco institucional lo impidengrads de mencionar que los costos

politicos del cambio son altamente riesgosos.

Otra posibilidad de modernizacién se refiere acpso de concesiones portuarias,
que es una circunstancia de privatizacion de lasragpnes, por parte de capitales
privados, quienes controlan la gestion de la teatminel puerto, inyectando tecnologia vy
capital con preceptos estrictamente comercialeogd@nicos. Aqui, el Estado adquiere el

rol de regulador para una o mas concesiones, en orés empresas privadas.

La globalizacion econdémica como la define parasegtopositos Jan Hoffmann es:

"...la interdependencia entre los factores de puodion de distintos paises,
resultante de los esfuerzos colectivos por obtematerias primas, producir
componentes, proporcionar servicios de montaje strilbucion de productos

que se venderan en el mundd”

En el proceso de globalizacién de las economiasdial@és y la insercion de los
puertos, se ha creado la necesidad de realizarriampes inversiones en tecnologia y
nuevas instalaciones; esto requiere que los galseenallen la participacion del sector
privado y sus inversiones en los puertos contosladde propiedad del Estado; paralela a
esta megatendencia, camina la necesaria realidaccrgi@@ un marco regulatorio
institucional, asumido por el Estado y el sectovguo, que asegure trabajo para los

puertos, que estan orientados al servicio y queidnan con directrices comerciales.

Existe pleno respaldo de los usuarios del sistdlmense éstos: transportistas
terrestres, camaras de exportadores e importaderearga , NVOCC (non vessel operator
common cargo), consolidadores, agentes naviertrg, einos; todos clientes principales de

los puertos y sindicatos; empresas de estiba dlagugrupos de presion, para sensibilizar

3 CEPAL: “Latin American Ports P4g. 10. Chile. 2001.
23




al Gobierno para que vaya construyendo las badéxa® y legislativas necesarias para la
participacion privada, con resultados plenos ereasp laborales y juridicos, para una

eficiente expansiéon comercial.

Los intereses de capitales privados evaluan ladicdones de negocio, de la terminal o

puerto en proyecto de compra, si éste considersidogentes atractivos:

- Competitividad con otros puertos de la region.
- Alta demanda de clientes.

- Capacidad de maniobra en costos portuarios.
- Rendimiento y productividad.

- Seguridad portuaria.

- Mercados disponibles.

- Estabilidad politico-social.

Aquellas empresas que intentan acceder a puertpaces de optimizar sus
operaciones, tanto en servicios portuarios commeasftructura, deben estar dispuesta a

operar en un entorno comercial sujeto a los menars del mercado con:

- Leyes de oferta y demanda.

- Pérdidas y ganancias.

- Economias de escala.

- Autonomia de gestion.

- Libertad de entrada y salida.

- Libertad plena al consumidor o cliente.

- Riesgo de quiebra, entre otros.

Asi, para generar un sano proceso de comercidizaen puertos operados por
capitales privados, debe existir un marco regulattegal que avale esta insercion de
capitales, para que integre la desregulacionesniive la descentralizacion, proteja de
monopolios y vigile cuidando los intereses de lagitales, del Estado y de sus habitantes,
que al final, son los intereses que deben protegers
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2.2 COMERCIO MUNDIAL

La globalizacion en el comercio mundial, obliga a@s Inaciones a revisar
continuamente las estructuras de intercambio coateexistentes para tener permanencia
y crecimiento. Por lo tanto, con el advenimientoedta nueva filosofia en el comercio, se
debe reestructurar el enfoque de las normas ateltdles y de los intercambios
comerciales para las economias de la regién, coabgltivo de aportar una mayor

liberalizacion y expansion del comercio mundial.

Las grandes potencias econOmicas han promovidiicpsl mas agresivas en
relacion con el intercambio comercial, lo que hminado un mercado mundial mas
expansivo, con menos limitaciones y restricciopesp con mayor exigencia de calidad,

oportunidad y seguridad.

Los productores de los diferentes sectores, s&ibtimen la necesidad de transformar
su gestion comercializadora y aplicar estrategeagrdduccion, que garanticen productos a
un costo mas reducido, de mayor calidad y de mefyciencia competitiva, con el fin de

poder adaptarse al evolutivo cambio del comerciadral.

La tecnologia en las comunicaciones, ha logradacieths distancias y favorecido y
transformado el mundo de los negocios, cambiandatdonacional por aquello global y de

participacion masiva.

El comercio mundial moviliza sus cargas en mas 884 por via maritima, e
involucra en esta cadena de distribucion fisichcdmercio exterior a agencias maritimas,
operadores portuarios, instituciones financierasnparnias de seguros y sociedades de
clasificacién, entre otros. Ademas, de los pueripsienes estan comprometidos a
modernizar su gestion, en virtud de un mayor apioaiento de ventajas comparativas y

de economias de escala.
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Toda la nueva concepcion sobre el funcionamientogipuertos, rige las reformas y
politicas de los paises en vias de desarrollohgonecomprendido la importancia de contar
con puertos eficientes, productivos y de bajoaogterativo, que logren aportar ventajas

competitivas a los productos nacionales en los adecinternacionales.

Los mecanismos comerciales, las alianzas estratégia configuraciéon de los
bloques comerciales y los tratados de libre cormogrestan planteados a las nuevas
condiciones de ajuste del comercio globalizador Ipajue los puertos deben cambiar y
transformarse en facilitadores y plataformas dey@api® servicios integrales al comercio

internacional y al desarrollo econémico.

2.2.1 CAMBIOS ACTUALES EN EL COMERCIO MUNDIAL

La globalizacién de la economia mun8i@hplica la internacionalizacién de los
procesos productivos y ésta se manifiesta a trdeéaniones, fusiones y adquisiciones
estratégicas de las actividades de producciénmentializacion.

El papel del capital financiero, de la investigaci desarrollo de la capacidad de
generar, absorber y explotar tecnologia e inforémcson cada dia mas decisivos. La
distribucion de estos modernos factores de prodaocein el nivel mundial, se da en torno a
nuevos patrones geograficos y organizativos, dqueainciden necesariamente con las

fronteras de los estados tradicionales.

La conclusion positiva de las negociaciones dedada de Uruguay, del Gatt, sin

duda alientan la liberalizaciéon del comercio ingsmional.

El largo y complejo proceso de negociacion, asiadan multiplicidad de temas
nuevos abordados y los que se quedaron pendiatgstiguan no solo la ambiciosa agenda
de negociaciones comerciales, sino también la gtersiia de algunas tendencias
proteccionistas.

* Naciones Unidas. “Una Piramide de Desafios Entaelog’ Pag. 28. CEPAL. 1998.
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En particular, las cuestiones ambientales y laglicames laborales en relacién con
el libre comercio, la competitividad y la aplicatide salvaguardia, son aspectos que se
debaten intensamente; todos los paises se esfupmraimsertarse de la forma mas
provechosa posible en las nuevas estructuras ofuiergan el panorama del comercio

internacional.

Los paises menos desarrollados siguen luchando par trato simétrico mas
ventajoso en los acuerdos comerciales interna@enal Sin embargo, la repercusion
productiva de los paises desarrollados determiadagpuresultados de la Ronda de Uruguay
y las reglas para el comercio entre grupos de paiseden a basarse esencialmente en el
principio de reciprocidad de las concesiones.

2.2.2 REGLAMENTACION EN EL DESARROLLO DEL COMERCIO
INTERNACIONAL

Las perspectivas de crecimiento de los paises sarrddo, en especial los que han
adoptado politicas comerciales orientadas haciaxtdrior, mejoran mucho mas como
consecuencia de la exitosa conclusion de la Rdeddruguay, lo que vino a reducir la
incertidumbre acerca del futuro del sistema del exoro multilateral, y reglamentar el

desarrollo de este comercio.

La Ronda de Uruguay ha ampliado su alcance medeinelusion de la agricultura,
los textiles, los servicios y aclarado las nornmases propiedad intelectual. Para los paises
en desarrollo, los beneficios incluyen una mayaciericia en el uso de los recursos
internos, al reducirse o eliminarse las barreranaaarias y no arancelarias, lograr
economia de escala en la produccion e incremdatatransferencias de tecnologia, como

resultado de la mayor apertura y cooperacion mundia

Los principales logros obtenidos en estas negariasi y que sirven de marco

regulatorioson®

®Editorial Fondo Monetario Internacional;_* Persipaas de la Economia MundialPag. 12. 1998.
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= Los paises industriales, reduciran los arancelesdas manufacturas, en un promedio
alrededor del 40%, mediante cinco reducciones asuglales.

= El comercio de productos agropecuarios, quedarapndido en el ambito de
competencia de la Organizacion Mundial del Come(G@d1C) y sera liberalizado
progresivamente.

= El sector de textiles y vestidos, se integrara @QN&C en cuatro etapas, liberalizandose
la mayor parte de los productos, al final de urqoker de diez afos.

= El acuerdo general sobre el comercio del servastablece un marco multilateral; pero
este importante segmento del comercio mundialyygeidose en dicho marco, aspectos
tales como el trato de nacién mas favorecida tydasparencia.

= En lo que respecta a algunos sectores de serviaosggociaciones aun no quedaron
concluidas y proseguiran con posterioridad.

- En materia de derecho de propiedad intelectualacelerdo establece normas de
proteccion y disposiciones para hacerlas cumptinfarme a las leyes nacionales y
respecto a la soluciébn multilateral de diferencgesestablece el compromiso de trato
nacional, asi como normas minimas de proteccion.

- Las medidas en materia de inversiones, relacioneata®l comercio, que infrinjan los
principios de trato nacional y la prohibicion ddiegr restricciones cuantitativas, tales
como lo relativo al contenido nacional y el equibbde las divisas establecidas en el
GATT, deben ser eliminadas dentro de un plazoadeadios, en el caso de los paises

industrializados y de cinco, en el caso de losgsaén desarrollo.

En cuanto a las normas de disciplina, lo masvaelie se realiz6 en materia de

salvaguarda, para importaciones temporales, ctim @ proteger a la industria nacional.

Se clasifican las normamtidumping, en lo que respecta al calculo del margen que
determina la existencia ddumping, la definicion del perjuicio, los procedimientos de
investigacion, la duracién de los dereclagidumping y los margenes minimos, por

debajo de los cuales no es permisible aplicar nasdid
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Se establece un marco general con normas mas glaresdisciplina mas estricta, en
lo que respecta a las subvenciones y al uso dedasmdiompensatorias frente a las
subvenciones, a fin de reducir la incertidumbreapas exportaciones y las empresas cuyos
productos compiten con las importaciones. Se impuoayor celeridad y automaticidad a

los procesos de solucion de diferencias y se lialitdcance de las medidas unilaterales.

2.2.3 TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL

Los océanos son vias de transporte, usadas porombrh desde tiempos
inmemoriales y el transporte maritimo fue, es g,sen medio de desarrollo de los pueblos.
Esta via ha facilitado el intercambio comercialrentegiones ubicadas en distintos
continentes. Ademas, el transporte maritimo exéesd alcance a través de otras vias
menores, tales como rios o canales artificialeandporte Fluvial y Lacustre) construidos
por el hombre; situaciébn que ha permitido el pregrele areas mediterraneas en los

continentes.

El transporte maritinfoha jugado a través de la historia un papel de ignaprtancia
en la economia mundial. Su evolucion, al igual gaeda en otros campos, ha sido
sumamente lenta, pero en todo momento se satlafdemanda de servicios de transporte

que el desarrollo del comercio requeria.

No se puede olvidar que con las grandes guerraPrimera y Segunda Guerra
Mundial- se producen cambios importantes en eardelfo de las economias de los
paises. Paralelamente, crece la demanda de serdieitransporte; el tamafio de los barcos
es mayor; se inicia la construccion de barcos ésjpsdos para el transporte de grandes

liquidos, solidos y también los barcos para passjer

Después de la Guerra de Vietnam se produce uneatmignto de gran relevancia en
el transporte maritimo y el comercio internacional: contenedor, como modulo de

transporte de carga. Esta unidad revoluciondntetste el transporte, de tal forma que el

6 Virgil, Ricardo: “Generalidades del Transporte [aro y Comercio InternacionallUnctad. Pag.45. 1998.
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contenedor llega a convertirse en una unidad gs& @& un medio de transporte a otro, sin

necesidad de manipulacion de la mercancia.

El resultado, es la reduccién del deterioro deémcancia y del saqueo de la carga
transportada. El transporte aumenta la regularn#adinerarios en la ruta y con el uso del
contenedor la mecanizacién del manejo de la cagma necesidad.

Desde entonces, el transporte regular por buqudinga, ha utilizado buques
especializados, disefiados y construidos paraaes$forte de contenedores. Estas naves
forman parte del sistema de distribucion, queuymh las instalaciones portuarias y el

equipo de transporte interior igualmente especidbz

Ademas de este cambio que se da en la infraestutigica, para este tipo de
transporte de mercancia, se da también una infuaasta institucional de apoyo, que
incluye la valiosa experiencia de empresas expboted de buques de linea regular,
autoridades portuarias y compafiias de transpuggar.

Con la utilizaciébn cada vez mayor de los contenegloy la construccion de
instalaciones portuarias apropiadas, las empresqdotadoras de buques porta-

contenedores comenzaron a aumentar en numeroadeyrde puertos para atender.

Sin embargo, esta modalidad de servicios de rutdsphes ha ido desapareciendo y
a partir de la década de los 80, las empresas texjooas de buques de linea comienzan a
limitar el nimero de puertos que atienden y hacés oso del sistemas de distribucion

inter modales y de puentes terrestres.

La estructura del transporte regular por buqueirtEa) que se compone de equipo,
conocimientos especializados, instituciones y mdddes de servicio, influird en que los
contenedores sean separados del tradicional trdagegular y transportados en virtud de

arreglos de fletamento o contractuales.

El comercio internacional requiere un transpofigemte, pues la evolucion de los

patrones de conducta de las relaciones comercialpspduccion en masa, la necesidad de
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llegar a los mercados de consumo en el momentasprechace que el comercio y
transporte estén estrechamente ligados y askloki®s de transporte quedan como un

requisito para un comercio exitoso.

2.24 ;QUE ES EL TRANSPORTE MULTIMODAL?

El convenio de las Naciones Unidas sobre el Tratespdultimodal Internacional de
Mercancias (Convenio TM) lo define como:

"... el acarreo de mercancias, por dos medios difdende transporte por lo

menos, en virtud de un contrato de transporte mmiltidal, desde un lugar

situado en un pais en que el operador de transparaltimodal toma las

mercancias bajo su custodia, hasta otro lugar desido para su entrega

situado en un pais diferente..”™

2.2.5 ¢QUE ES UN OPERADOR MULTIMODAL?

De acuerdo con la definicion en el convenio TM, @perador de Transporte
Multimodal (OTM) es:

"...toda persona o institucién, que por si o por medle otros actie en su

nombre, celebre un contrato de transporte multimbgapor tanto actia como

principal, no como agente o por cuenta del consitgr@o o los porteadores;

gue participan en las operaciones de transporte tmabdal, asume la

responsabilidad del cumplimiento del contrato..

Este es el estricto significado legal bajo el ConwelM; pero hay una definicién
mas amplia y liberal, que expresa que cualquiera sg comprometa a realizar un
transporte completo, ya sea aéreo, terrestre dimary emita un documento para toda la

operacion, es un OTM.

" Universidad del Mar: *Administracion PortuatiaPag. 45. Chile. 1991
8 Universidad del Mar: “Administracion PortuafiaPag. 46. Chile. 1991
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2.26 TIPOS DE OTM

2.2.6.1_OTM-Operadores de Bugues (OTM-OB's)

Por tradicion, los armadores navieros, se han deentontentos de realizar el
movimiento de la carga de puerto a puerto, y limigaresponsabilidad por la carga al
periodo durante el cual las mercancias se encuerdrdbordo del buque. Debido
principalmente a la penetracion de los contenedatgeanos armadores han ampliado sus
servicios para incluir también, los segmentos dgacterrestre y aérea. Una combinacion
tal de medios de transporte, califica a cualquiengafnia operadora de buques como OTM.
Usualmente, no sera propietaria u operadora deémsos de transporte por carretera, tren
0 aérea, pero efectuara los arreglos para subtamastos servicios de transporte con los
porteadores correspondientes. Adicionalmente,dpodntratar los servicios de almacenaje

y estiba.

2.2.6.20TM- No operadores de Bugues (OTM-NOB's)

Otros operadores maritimos de transporte, quemgarteadores maritimos, pueden
ofrecer arreglos para el transporte completo dgasade puerta a puerta, cubriendo mas de
un medio de transporte. En vez de subcontrasatrémnos de transporte interior o aéreo,
pueden mas bien subcontratar el flete maritimo qoo propietarios ni operadores de

naves).

2.2.7 ACUERDOS INTERNACIONALES DEL CONTRATO MARITIM O.

Ante lo complejo del transporte, maritimo interoacl, fue necesaria la
promulgacion de diferentes normas internacionglasa establecer los mecanismos de
responsabilidad en el contrato del transporte marit Entre los acuerdos vigentes se

tienen:
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a) REGLAS DE VISBY

Este acuerdo se firmo el 23 de febrero de 195BRrselas y entra en vigencia el 23
de junio de 1977. Se compone de 17 articulose dogr cuales destacan los limites de la
responsabilidad, el total de la suma recuperabtegndo el portador queda eximido de

responsabilidades.

b) EL PROTOCOLO DE LAS REGLAS DE VISBY

Este Protocolo, emanado de las reglas de Vishiytnsé el 21 de diciembre de 1979
y entrd en vigencia el 14 de febrero de 1984; cemge 11 articulos y el principal trata

sobre el limite de responsabilidades.

c) CODIGO DE CONDUCTA PARA LAS CONFERENCIAS NAVIERAS

Este se firmo en Ginebra el 6 de abril de 1974tg0esn vigencia el 6 de octubre de
1983. Comprende 54 articulos; entre los que tienayor relevancia estan: Conferencia
Maritima, Compafia Naviera Nacional, Compafiia Navie un Tercer Pais, Usuarios,
Organizacion de Usuarios, Mercancias Transportgaaslias Conferencias, Fletes de
Promocion, Flete Especial, Participacion en el i€oafAuto vigencia, Participacion en el
Trafico, Acuerdo de Lealtad, Accesos a la Tarifandiciones y Reglamentos Conexos,

Tarifas de Fletes y Recargos.

d) REGLAS DE HAMBURGO

El Convenio, se concluye en la conferencia de Neciones Unidas convocada en
marzo de 1979; las Normas de Hamburgo sustituydas aReglas de La Haya; este
Convenio contempla 34 articulos y entro en vigeptia de noviembre de 1992. En el se
tienen definiciones como portador, porteador directargador, mercancia, contrato de

transporte maritimo y conocimiento de embarque.
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e) MARPOL 73/76

El Convenio Internacional, para la prevencion det@minacion generada por los
buques, implementado por la Organizacion Maritimgerhacional, cuenta con cinco
anexos; este Convenio ha sido firmado por 97 palsetodo el mundo y promueve la
proteccion de los mares, mediante la regulaciéta dkescarga de cinco tipos de desechos
generados por los buques, como son: hidrocarbwsostancias nocivas, liquidos

transportados a granel, sustancias perjudiciatgmeadas, aguas residuales y basura.

2.2.8 PUERTOS EN UNA ECONOMIA GLOBALIZADA

Las principales funciones de los puertos son se&wiinterfase entre el transporte
maritimo y el terrestre; ademas, deben brindavides que complementen las
operaciones de carga, descarga, el almacenamiarttansferencia, la distribucion de las

mercancias Y la seguridad de las naves.

Para que el puerto pueda brindar estos servicelsgrdtenerse en cuenta aspectos

muy importantes como son: el fisico, el comer@hsocial y el estratégico.

El entorno del comercio globalizado, repercute deamente, ya que se da una gran
competencia entre las distintas redes de produgcaistribucion de cada pais, por lo que
cada uno debe mantener un equilibrio entre loosa# produccion y mano de obra, entre
otros; y si existe un excedente en algunos des dattiores, resultara una pérdida del
mercado, adicionalmente si la infraestructura n@adecuada y el costo del transporte es

elevado, lo que también repercutira negativamemta eadena de distribucion.

Los puertos, en una economia globalizada, debestasge a las demandasiel
mercado cada vez mas cambiante; hoy marca la [@aatesolidacion portuaria, donde se
concentra toda la carga en un determinado puntstay és distribuida a diversos lugares,

para lo cual se utilizan variedad de medios.

10 Cepal: “Modernizacién Portuaria’Péag. 13. Chile. 2000.
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Los programas en materia de transporte maritimaotstruccion y propulsion de
naves, asi como el desarrollo del equipo de maaipin de carga de alto costo, aceleran la
tendencia de concentrar las cargas en un solo pupt@rtos centrales; esto da lugar a una
reduccion de la navegacion de cabotaje y a unaiacig del territorio interior atendido

por los grandes puertos.

El concepto de eficiencia portuaria se ha amplipdesto que incorpora también la
capacidad de operar las maquinas y las instalasjpoituarias, con el rendimiento previsto

en sus disefnos.

Sin embargo, se sabe que con el transcurso depdiersta terminologiaficiencia
portuaria se ampliara aun mas, pues ella debe comprendl@unmento de productividad,
la reduccion de costos de todos los insumos necsgaara operar, y el mantenimiento de

la maquinaria y de las instalaciones.

Para ello se dara prioridad a la capacitacionpdedonal en cada campo y se tendra
una mayor apertura en las comunicaciones elecagna fin de lograr una mayor fluidez

de los servicios aduaneros y bancarios.

2.29 LAS NUEVAS TENDENCIAS DEL PAPEL DE LOS PUERTOS EN UNA
ECONOMIA GLOBALIZADA

Los puertos comercializados ya no ejecutan losigesvportuarios por separado,
sino que estan siendo integrados en sistemaatofesy; con el fin de reducir los costos y
mejorar, dia a dia, la productividad; deben orksetahacia una vision global y no
fragmentaria de los servicios, lo que dara comsultado la optimizacion de las
actividades portuarias en la cadena de distribucion

En este mundo globalizado los trabajadores podsiagstan expuestos a los

mecanismo$ del mercado, sus salarios y beneficios han quedautulados con los

1 Baird, Alfred. J.: “Globalizacién y el Seguimienie Nuevas Redes de PuertoRag. 3. Londres. 2000.
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intereses de los clientes y los operadores privatiodas terminales maritimas; esta
combinacion fortalece la competitividad en las etqmones en los mercados

internacionales.

El papel de los gobiernos en esta nueva corriergs, incorporar a los marcos
regulatorios, los principios de la economia de mwoc utilizandolos como guias para
poner en vigor politicas econdmicas orientadassael@ortaciones. Esto impulsa a los
operadores privados y a los trabajadores de lasrtales maritimas, a negociar acuerdos

colectivos y practicas de trabajo que mejoren dalpetividad y reduzcan los costos.

2.2.10 _SITUACION DE LOS PRINCIPALES PUERTOS DE AMERICA LATINA

Todos los paises del mundo, han aprendido quensaugilizar las ganancias de la
inversion en la estructura portuaria, deben examghanarco regulatorio que provee los

Servicios.

Los ultimos afios, han sido reconocidos por la metdmacion del sector portuario en
los paises europeos, asiaticos y africanos, lde<i@n sufrido cambios dramaticos en la
organizaciéon portuaria, asi como una transformasignificativa en la forma en que se

conducen los asuntos portuarios, para mejoraideertia de los puertos.

Los cambios institucionales de los puertos, hao sid interés prioritario en el
mundo y América Latina no escapa a ello, como gjentitamos paises como México,
Argentina, Chile, y Colombia, todos pioneros anirhplementacion de estos cambios

institucionales.

Al eliminarse las autoridades portuarias, que molicamente manejaban la
mayoria o todos los puertos comerciales de usoiguible la nacién, se favorecio el
establecimiento de un sistema portuario similansaque comunmente se encontraban en

los Estados Unidos.
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Los puertos en el ambito mundial, han utilizadotrmugrandes estrategias en la
busqueda de su eficiencia y competitividad, tateaa la comercializaciéon, privatizacion,
liberalizacién y modernizacién de la administragoamtuaria.

En cuanto a la comercializacion, el Estado otorig&ansejo de Administracion
Portuaria, una independencia del poder politicani(ar al sector privado), donde se
descentraliza la toma de decisiones y se respdizsabidicha gerencia por el desempefio y
control total de todos los niveles de decision diel@ados con la operacion y la

administracion portuaria.

Respecto a la privatizaciBn se transfieren funciones y responsabilidades
desempeinadas antes por el Estado al sector prigadeliminan subsidios, se reducen
costos y se entrega al usuario el costo real gledoricios suministrados.

Esta forma de administracion en sus multiples fapasde evolucionar, hasta la
transferencia de la propiedad total o parcial deitatituciones portuarias, o limitarse
simplemente al desarrollo gerencial del sectoraglidy para promover contratos de la
operacion de los servicios portuarios mediantendamientos, minimizando la gestion

monopdlica de la organizacién portuaria estatal.

La modernizacién, comprende acciones que mejoreandimiento y la eficiencia de
una organizacion, la cual inevitablemente debeirsaémbios institucionales mayores,
debido a que existe un cambio de visién y misiéelenl de la empresa estatal, en relacion

con el manejo de las concesiones privadas o ppacbnes en los puertos.

El primer objetivo de la modernizacion, es mejol@rgerencia sin cambiar la

estructura institucional del puerto.

La intencién de introducir reformas constituciosaleleyes que generen un marco
regulatorio para los puertos, tuvo su origen engiten en disminuir o eliminar la

intervencion del Estado, en el sector portuariacylitar las relaciones de intercambio por

2 Hoffman, Jon.: “La Privatizacion en América Latien los 90".Pag. 43. Cepal. 1990.
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medio de la participacion del sector privado entigess econdmicas e inversiones en

infraestructura.

Los puertos del sector publico en América Latinal YCaribé®, han enfrentado una
crisis en todos los campos y que se agudiza garecurso del tiempo, por los acuerdos
multilaterales entre naciones y bloques comercialsgun esto, existe la necesidad de
crear un cambio de cultura, lo cual implica: redwcistos, incrementar la productividad,
aumentar la eficiencia y abrirse competitivament@saexportaciones regionales en los

multiples mercados Internacionales.

Esta creciente tendencia de evolucidon y cambio®lesector maritimo-portuario,
conlleva diversas estrategias para los procesosfdena y en general todos apuntan a la
participacion del sector privado, como el socioesacio para explotar y administrar frentes
de atraque, terminales, remolcadores y otros sesvgue, hoy por hoy, son operados con
criterios, no exclusivos del ambito comercial, gmeforma terminal se traduce en falta de

atencioén al usuario o cliente.

No son pocos los paises de América Latina, que dumntan con participacion
privada en sus puertos. Estas inversiones hawadotiel desarrollo de las ciudades y
creado nuevos empleos, reduciendo los clasicasitdiéhancieros. Esta inyeccion de
capitales ha permitido crecer a puertos caractiwgzaomo "secundarios”, en su tiempo a
puertos del tipo "hub" o pivotes, en la cual namsdlnejan servicios de operacion directa,
sino que brindan servicios de trasbordo y otroglyectos afines: diques, insumos, entre

otros..

Para un mejor entendimiento de la situacién antscrida, se analizaran en el
capitulo correspondiente a "Evaluacion de procesosAmérica Latina"; las diferentes
experiencias en reformas portuéraplicadas en paises como Chile, México, Argantin

Peru y con breves resefias en paises como Urudemagzuela, Brasil y Colombia.

13 Sepulveda, Diego: _“Los Modelos de TitularidadtBaria”. Pag. 8 OEA. 2000.
1 1dem. Pags. 8 y 30.
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2.2.11 _CONCEPTO DE MODERNIZACION PORTUARIA

En el mundo avanza la necesidad de modernizardedqs del Estado, que estan a
merced de la operacion y administracion del gobiela turno. La creciente demanda de
una economia global, exige propuestas de cambio sguéraduzcan en aumento de
productividad y reduccién de costos entre otrodp$ objetivos que apuntan a reformas
radicales detenidas por afios de regulaciones lestasaibsidios regionales y uso politico

de estas empresas con altas dosis de corrupcion.

"...La integracion debe ser vista mas que todo coma instrumento al
servicio de objetivos superiores, tales como: anleistar, la solidaridad, la
prosperidad, la pa la seguridad. La integracion se puede definirnco la
unién de varios mercados en uno solo, al que secirhia la cooperacion en

areas de interés comdn. "

"Se entiende por Globalizacién del Comercio, la éntlependencia entre los
factores de produccion de diferentes paises resuttade los esfuerzos
colectivos por obtener materias primas, producimgoonentes y proporcionar
servicios de montaje y distribucion de productosegse venderan en todo el

mundo..."®

En la historia del comercio, (que siempre ha sidernacional) esté la historia del
aprovechamiento de las ventajas comparativas kErgngaises y los puertos constituyen el
primer eslabén o la interfase principal, en ehdporte del comercio mundial, cuyo

funcionamiento es vital en el desarrollo de loshio®

El comercio exterior o intercambios comerciales, emichos paises registra

una tasa de crecimiento superior, comparado al deso econdmico de esos

paises. Esa evolucidon viene acompafiada de una nmatifon de la funcion

del puerto comercial y de la evolucion econdmica eietorno portuario.

15 RodolfoTacsan Chen: “Comercio Internacionafditorial UNED, Costa Rica: 2001.
16 Cepal: “Modernizacion PortuariaEdicion 1998, Pag. 5. Chile
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En el sector del transporte maritimo, se han negisetavances en los métodos de
organizacion, gestion para atender mejor las iess del mercado y la evolucion del

nuevo concepto de la globalizacién comercial.

Las aperturas de los mercados, la interrelaciolvsiéactores de produccion, como
también la maximizacion de los recursos, ha dadmgei a una nueva concepcion de la

administracion y a la organizacion de los puertos.

Esto ha generado toda una corriente en el améittedisiones politicas integrales en
los paises en vias de desarrollo, para organizgrapel en el crecimiento econémico,
dando origen a nuevas leyes y procedimientos go$dique permitan la participacion del

sector privado en la administracion y explotadérios puertos.

Actualmente, los puertos son las plazas fuertetadsconomia en los paises que
poseen un litoral y pulmones de su comercio exteri8on el punto de paso obligado a la
mayor parte de este comercio, ya que por ellompertan los bienes que el pais mismo, no
produce en cantidad suficiente y se exporta looguéribuye al desarrollo de su economia.

Los puertos son también un sitio idoneo para lastpogdn de servicios
complementarios, que agregan valor afadido a laxlupgtos transportados y en
consecuencia, ayudan a satisfacer mejor las necesidcada vez mas exigentes del
comercio; esto significa que desempefian un pagaicaal, no sbélo para el comercio
exterior de un pais, sino también para toda suau@ny para el nivel de vida de sus

habitantes.

Toda economia, deberéa ofrecer a sus clientes pakesitina combinacion de calidad

y precios que sean por lo menos tan interesantas tms de la competencia.

Ademas, de este fin basico existen otros fines tEmmgntarios como serian:
contribuir al mejor aprovechamiento del suelo; facer al desarrollo de determinada

region o de determinado trafico de mercanciasy éueates de empleo y producir divisas.
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Légicamente, la concepcion macroecondémica, llevdos poderes publicos a
intervenir en las decisiones concernientes al kEstmhiento, el desarrollo, la explotacion
de los puertos y sobre todo, a llevar la iniciaBwdas decisiones relativas a la localizacion

y disefio de las obras de infraestructura, que cardin las disposiciones de los puertos.

2.2.12 CAMBIO EN LA INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORT E MARITIMO

No se puede solamente mencionar la organizaciogedgon de los puertos, sin
tomar en consideracion la politica de los demardaté servicios, de los cuales la figura

principal es el naviero, en cuya actividad estaeirsa la razén de ser de los puertos.

La actividad del naviero, esta condicionada en geate por las posibilidades que le
ofrece la técnica de la construccion naval. Agngctualmente, en los paises en vias de
desarrollo se utilizan mucho los buques conventgsnaue transportan carga general, en
el futuro se espera que existan tres grandes césgite bugues mercante: los graneleros,
que son utilizados para cargar graneles soliddguidbs; los buques porta-contenedores y
los buques especializados, que incluyen los bugree8 On — Roll Off, utilizados para
transportar mercancias pesadas o voluminosas, giosdaspecificos, vehiculos de motor,
neograneles o toda aquella mercancia que no peedergenedorizada.

En lo referente al transporte de contenedores,emrado en servicio los buques
porta-contenedores de cuarta generacion, con ckguhpara 4,400 TEUS vy los buques de
enlace han alcanzado entre 1,000 y 1,200 TEUSlusm@,000 TEUS.

Esta evolucion tecnoldgica, obliga a los puertosdaptarse a esa tendencia y a
equiparse en consecuencia, no sélo en lo que coace la infraestructura y al equipo
portuario, sino también en lo que respecta cordésas servicios de apoyo o auxiliares;
asi pues, los grandes graneleros se asignhan aogudstatraque, en los que el equipo
permita su descarga en solo unas pocas horaspdiargo, a menudo es necesario crear

grandes instalaciones de almacenamiento paradesanctias en espera de reexportacion.
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La reduccion del tamafio de las tripulaciones, adutte en un aumento de ciertas

actividades de mantenimiento realizadas en el puert

2.2.13 _CAMBIO EN INFRAESTRUCTURA DE LOS PUERTOS

Los puertos siempre deben estar directamenteigrbdos con los servicios que
brindan, como por ejemplo: servicios a los bugaeks mercancias y a los modos de

transporte en tierra.

La contenedorizacidhy particularmente el transporte inter-modal, hamgformado
al puerto en un punto de paso rapido mas que deaspn entre modos de transporte;
estos elementos alteraron el papel tradicionabdeuertos y redujeron la importancia de

algunos servicios convencionales.

Por ejemplo, el inter-modalismo ha forzado a losrfms a extender sus actividades y
funciones mas alla de los limites tradicionalesy Asumido y expandido su papel como
punto primordial de enlace en la cadena del tiasp

Siempre los puertos han sido la puerta de acceksapercancias, de hecho, ellos se
construyen de tal manera, que en un sistema t#akransporte se logren beneficios en su
posicién estratégica. Hoy los puertos deberementar su participacion en el sistema
de distribucion fisica y ofrecer servicios extenside consolidacion, tanto a embarcadores
como a lineas navieras; con esto se logran el®gawvdlimenes, la rapidez y ofrecer

mejores servicios para los transitos inter-modales.

Los grandes buques porta-contenedores y la rapidezque se manipulan los
contenedores en el puerto, no constituyen en ginosisla ventaja fundamental de los
movimientos inter-modales a gran escala; sin enthgrgdrian ayudar mucho a extender
las economias de escala, desde el centro de caaéntde las mercancias al interior, en

un flujo lineal simple.

1 Cepal: “Cambios Estructurales en los Puertos yieitividad del Comercio Exterior de América Latinal Caribe”.
Péag. 80. Chile, 1999.
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De hecho, en el nuevo papel de los puertos, sepukato especial atencion al
transporte inter-modal, la logistica, la informarcip las comunicaciones; todo esto debe
estar equipado con sistemas de informatica y taoeeso a bases de datos; por ello, la
implementacion de una gestidbn computariza e intlegras una prioridad en los nuevos

puertos especialmente si se manejan contenedores.

Actualmente, los contenedores pasan rapidament®g@uertos y son un medio de
almacenamiento temporal, lo que ha reducido ededos almacenes portuarios y con ello

surge la necesidad de tener grandes areas desasbier

Un puerto, es una empresa comercial que ofrecessnscios en mercados de
transporte internacional. Por ello, es necesadeifinir el papel microeconémico de un
puerto en la cadena de transporte y su funcibmaaacnémica para la economia nacional,

principalmente para politicas de transporte poitugacional.

El concepto de modernizacion portuaria, esta inmers las transformaciones que
debe sufrir un puerto para aumentar la productijid@e se lograra al aplicar estrategias,
las cuales deberdn implementarse de acuerdo ddioincrasia de cada pais y dependera
en mucho de los factores histdricos, econdmiaasakes, particulares y politicos de éste.

En estos modelos, la competencia se hace preseotdiga al puerto a disefiar
politicas comerciales, que le permitan ganar nsielientes; por ende, mayores ingresos
y con ello generar procesos de desarrollo loegipnal e inclusive nacional.

Durante la segunda mitad del siglo veinte, los fageexperimentaron una gran
evolucion en términos operativos y de ingenierg, lp aparicion y el uso del sistema de

contenedorizacion y el desarrollo de la industaaah

Aparecen los puertos con gran calado, largos najelieandes patios y terminales
especializadas; este proceso de transformacioca figbrtuaria fue casi forzado por el
acelerado proceso de globalizacién, el cual dekatéparicibn de mercados comunes,
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bloques econdmicos, organizaciones mundiales derbony aduana; estos elementos son
los determinantes de las transformaciones comesgi&n las que los puertos juegan un

papel fundamental.

Hoy, los puertos han dejado de ser entes estateosptores de mercancia y

pasajeros, para convertirse en entes dinAmicosatloges de mercancias y pasajeros.

Su funcion econdémica se basa, en dotar a los udetanecanismos que garanticen
el paso barato, rapido y seguro de las mercandiavés de ellos; con esto contribuyen a
lograr que las importaciones sean mas modicas enniercados internos y las

exportaciones puedan ser mas competitivas en losanes externos.

Un puerto ideal, seria aquel en el cual las vagljue conforman el costo
generalizado de transporte como son: costo, tgmpesgo, interactlen entre si y le den a
las mercancias un lugar por medio del cual puedamanipuladas a bajo costo, en un

tiempo razonable y expuestas al menor riesgo posibl

Dentro de la funcién social que cumplen los puertesdice de forma errébnea que
éstos eran fuentes directas de trabajo en el sgetlas estibas o en la manipulacién de las
cargas, sin importar las variaciones de traficorgas manipuladas y el grado de
modernizacion alcanzado. El problema laboral es lhex@era muy dificil de superar,
debido a estos vicios resultantes de las practerapleadas por las organizaciones
laborales.

Los puertos contindan siendo fuentes generadorasngéeo, pero con otra vision y
perspectiva, ya que para cubrir esa necesidadpddunidad laboral, se recurre a las
actividades secundarias o indirectas. En esté&dsemiuchas son las plazas de trabajo que
tienen los centros logisticos de carga, las zoraxds, las zonas industrializadas y las

terminales especializadas.

En el concepto de modernizacion portuaria del nuewienio, la participacion

politica del puerto, dependera mucho de la peroepgue se tenga sobre cual debe ser la
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funcidn del puerto y ésta variara segun el paisjymindudablemente, los cambios en
términos de avances tecnolégicos en equipos aéuaiacion, transmision electrénica de
datos y buques mas grandes, obliga a mayoressioies en infraestructura, dragado y un
aumento en el uso de tecnologias, para el increntsitvolumen de TEUS por hora y la

capacidad de movilizacion de contenedores por afo.

Los puertos se veran cada vez mas inmersos emg@tinede la logistica por si solos
0 mediante asociaciones estratégicas, en las caltesnpo que se prestan los servicios
convencionales de manipulacion de las cargas, opambién centros de distribucién,
control de inventario via telematica y ademas apenas que agreguen valor a las cargas.

El Estado deber ser un ente regulador y coordinatieector privado debe retener la
funcién de supervision, control y coordinador dgistema portuario en el contexto del
marco de una estrategia de transporte e inclusnpama forma de asegurar el bien

colectivo, promover competencia y evitar monopolios

2.2.14 SITUACION PORTUARIA LATINOAMERICANA

Por regla general, en América Latina, se han dadooacesiones, bajo diferentes
regimenes, las instalaciones o los servicios poosiabien sea por terminales o por

servicios individuales.

Estos procesos se distinguen sobre todo, en umunfestructuréf unos paises
crearon primero un marco juridico especializadoa paformar el sector del cual forman
parte los servicios portuarios; otros fueron daewnte al proceso licitatorio, dentro del

marco vigente.

En todos los paises los procesos aun se estanagjdoupor ejemplo: en Chile estan
pronto a privatizarse los puertos de Arica y Taleado; en Argentina, el puerto de Rosario
en estos momentos es objeto de una licitacion;reguady se esta subastando 80% de una
empresa prevista para el manejo de la terminal atdenedores; en Brasil se estan

estudiando las formas de privatizar Sao Francisc8ul, Itajai y otros puertos en el noreste

18 Pampillon, Olmedo Rafael: “ La Politica de Privatibn en América LatinaPag. 200. Ciedla. 1998
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del pais; también se estan privatizando terminabdeso en Salvador de Bahia, Seperiba y
Suape; en Perl se esta licitando la terminal déenedores de Callo, asi como todos los
puertos secundarios Paita, Salaverry y ChimboteEemador se estd privatizando la
terminal de Guayaquil, Esmeraldas y Puerto Boliteanbién el puerto de Manta; en
Colombia se han privatizado practicamente todoséwgicios portuarios en el margen de

la Ley de Puertos.

2.2.15 PAPEL DEL ESTADO EN AMERICA LATINA ANTE LA N UEVA
TENDENCIA

En los paises de América Latina, a partir de 1880nicia un proceso de cambio en
el desarrollo de los puertos; este enfoque de @arhbi tenido que ajustarse a las
caracteristicas propias culturales y sociales da pais y su evolucion ha sido lenta. Es a
partir del afio 1991, que se iniciaron reformasiBaativas en Venezuela que se ajustaron
mas a los alcances de los modelos macroeconémedasetonomia mundial, afectado por

la corriente de la globalizacion de los mercados.

Este evolutivo enfoque en el mercado mundial, exdedas barreras comerciales se
eliminan y se negocian tratados comerciales, quaif@n el intercambio de productos en
condiciones de trato y equidad comercial, estadaanigen a un momento reformista con
caracteristicas muy especiales en paises como, Gfébdco, Uruguay, Argentina, Brasil.

Colombia y Venezuela.

Estos procesos y reformas han tenido la partiaypaciuy activa de la organizacion
de los Estados Americanos y en especial de la @Gonda Portuaria Interamericana, que

han liderado la nueva tendencia de la reforma.

El proceso de la modernizacidn portuaria en Latim&réacd®, ha introducido una serie
de factores comunes a las demas reformas econdéypnemdia dirigido a la necesidad de
buscar una mayor competitividad, producir una apartiel comercio exterior y lograr un

objetivo final claro en la busqueda de un sistporéuario mas eficiente y de menos costos

1% Gaston Ezequiel Utrera:_“El crecimiento Econénlietinoamericano”. P4g. 25. Argentina. 1990
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totales; también se han incorporado elementos tale® la competitividad dentro de los

puertos y entre puertos, asi como la participaaiés activa del sector privado.
Esta reforma ha requerido un cambio en las pdiitigaleyes de los paises
latinoamericanos, para permitir crear el marco llegda apertura a la inversion de

infraestructura al sector privado.

Todas estas estrategias, han generado foros desidises parlamentarias y de los

sectores involucrados, para alcanzar los acueng®permitan llevar adelante las reformas.

2.2.16 _COMERCIO DE COSTA RICA

Costa Rica posee una economia abierta, en la qgetelr externo ocupa una enorme
importancia, debido a la cual el pais continta aoa politica de comercio exterior que
promueve un mayor y mas seguro acceso de los goxdoostarricenses en los mercados
internacionale®d, esto como medio para generar oportunidades ynuesto al desarrollo
econdmico que el pais requiere, segun un estude @eganizacion Mundial del Comercio

en su Examen de las Politicas Comerciales de Risda

Esta politica es llevada a cabo por el MinisteeoGbmercio Exterior, que emplea
para ellos mecanismos y politicas guiadas payalauna mayor participacion en los
mercados mundiales, utilizando los Convenios Bitdés Regionales y Multilaterales y la
simplificacion arancelaria que promueven las cdnd&s necesarias para la inversion

nacional y extranjera.

20 Organizacion Mundial del Comercio: “Examen de laitRas Comerciales”Pag. 25. Costa Rica. 2001.
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2.2.17 _INSERCION DE COSTA RICA EN LAS TENDENCIAS DEL COMERCIO
MUNDIAL

Costa Rica ha continuado fortaleciendose en suepoode apertura e integracion
comercial, en virtud de que su economia nacionaés@o suficientemente flexible para
brindar las oportunidades de crecimiento que el pEjuiere, por lo que el gobierno se ha
impuesto la tarea, en forma constante, para adlsamuna politica comercial para buscar

mayor participacion e integracion en la economit@rnacional.

En la segunda mitad de la década de los noventagaEd un cambio muy
significativo y estratégico con referencia a lalitpas del comercio del pais, en donde se
dio un fuerte empuje a la atraccion de la inverg®imanjera, orientada a la industria de la

alta tecnologia.

Como premio a este esfuerzo, se comienza a daiguificativo aumento en los
flujos de inversion extrajera en el pais, lo qugiona la instalacion en nuestro territorio de
empresas que dan mayor dinamismo, tanto al meioéelmo como al sector exportador,
asi como la generacion de nuevas fuentes de emlplaagorporacion de procesos de
transferencia tecnoldgica y un incremento muy irtgpde de ingresos en divisas, con lo
cual el pais se vio favorecido, ya que la inversg@tranjera directa financiara parte del

déficit de la cuenta corriente de la balanza depag

La consolidacion del proceso de apertura que deaeen la mitad de los afios
noventa; la eliminacion de barreras al comercicergtt y el estrechamiento de las
relaciones con importantes socios comerciales, faotores que han contribuido para

entender el papel medular del sector externo pastaRica.

La exportacion de bienes ha crecido significatieate, impulsada por la industria
manufacturera; la mayor parte de las exportaciandsstriales provienen del sector
electrénico, textil y de medicamentos. EIl sectgricola ha sido el mas afectado por las
fluctuaciones de los precios en el mercado intéonat; sin embargo, productos como la

pifia, el meldn, las plantas ornamentales y logjisl cobran cada vez mayor relevancia.

2L Gaston Ezequil Utrera; “El Crecimiento Econémicdih@americano.Pag. 50. Argentina. 1990.
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En lo referente al comercio exterior de servicars,menor medida que el de bienes,
también ha experimentado un aumento a lo largmslelltimos afos; en este ambito, la
actividad turistica gener6 una cantidad importaiée recursos para el pais y va a

representar en el futuro un muy importante apmata el desarrollo econémico del mismo.

Costa Rica ha entendido que es necesario tenepanésipacion e integracion, con
los grandes blogues comerciales y por lo tantomiadernizacion de sus politicas
comerciales, tiene que estar siempre adaptada cana@so cambiante del comercio
mundial, por lo que es necesario desarrollar egfiaé de integracion a los mercados
internacionales y orientar medidas coherentestipas y ajustadas a nuestras actividades
productivas de bienes y servicios con potenciabegpor.

2.2.18 _CAMBIOS ACTUALES DEL COMERCIO EN COSTARIC A

En los ultimos afos, Costa Rica ha participado istinths negociaciones para
suscribir tratados de libre comercio con paise$iéetisferio Norte y Sur, con lo que se ha
pretendido mejorar las condiciones de acceso deptoductos nacionales a ciertos
mercados; brindar seguridad de ingreso de los ptoglucostarricenses en la region;
promover la competitividad del sector productiva@ional, aumentar las inversiones en
Costa Rica y sobre todo, preparar al pais pareoebpo del Area de Libre Comercio de las

Américas.

En este contexto, en enero de 1995, se negocidaiadb de Libre Comercio entre
Costa Rica y México, que constituye el primer instento en su clase, suscrito entre dos
paises en vias de desarrollo, y que repercutié neindmico comportamiento de las
exportaciones costarricenses a México.  Posteriteneen 1998, se concluyen
negociaciones entre Centroamérica y la RepublicamibBioana, para suscribir un Tratado
de Libre Comercio, que fue aprobado por la Asambésgslativa en junio de 1999. Otra
gran negociacion se dio en enero del 2001, cuandoaprobado el Tratado de Libre

Comercio entre Centroamérica y Chile.
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Actualmente, Costa Rica realiza negociaciones deelLComercio con Canada y

Panama.

Estas iniciativas contribuyen a dar prioridad at@dgica, por la importancia que
revisten las relaciones comerciales con los pgisépotencial crecimiento y consolidacion

del comercio que representa la suscripcion de asterdos bilaterales.

2.2.19 EVALUACION DE LA POLITICA COMERCIAL DE COS TARICA

La necesidad de promover los cambios necesariasdesarrollar una economia mas
eficienté? que facilite el incremento del comercio exterioejore y asegure el acceso de
los productos nacionales a los mercados externsis,camo proteger los intereses
comerciales de estos productos, ha sido el primgipmordial de la politica comercial del

Gobierno de la Republica.

A raiz de esta nueva vision, en que los paisesymeem sus exportaciones y ante
este dinamico comportamiento del comercio mund&llebe estar muy atento con respeto
de las reglas y normativas regulatorias que sabraigm los intereses comerciales de las

partes y que garanticen una equidad de trato.

Es muy importante para el pais, realizar los aguseeesarios para garantizar el fiel
cumplimiento de las disposiciones de la Organizad#undial del Comercio (OMC) y
conforme al apego de su derecho, poder elevar lguwer instancia sus inquietudes y

buscar eliminar distorsiones que puedan ocasian&ato injusto.

En esta nueva orientacion de su politica comeradslesfuerzos estaran dirigidos al
méaximo aprovechamiento de los beneficios de Idados de libre comercio suscritos por
el pais y continuar favoreciendo iniciativas pama mayor vinculacién con otros paises de

la region.

220MC: “ Mecanismo de Examen de las Politicas Corate de Costa RicaComex. Pag. 4. 2000.

52




2.2.20 _PUERTOS DE COSTA RICA

Costa Rica se encuentra ubicada en el Istmo @enéricano; por su ubicacion
geogréfica, tiene facil acceso a los extremoslajasos del mundo; cuenta con un litoral
maritimo que supera los 600 kildmetros de longjtudsta ubicacion privilegiattale
posibilita amplias perspectivas para el transpgrtel movimiento internacional de
mercaderias hacia los grandes mercados de Nor&gidanEuropa y América Latina a
través de sus puertos -localizados en ambas capiasson puntos estratégicos para las
exportaciones de los productos nacionales. Elrd#kade los puertos esta directamente
ligado con la importancia del comercio exterior gl durismo; los puertos manejan
aproximadamente 89% de las exportaciones y lasriapones del pais, asi como 300
cruceros con cerca de 250.000 pasajeros por afista ®Rica dispone de siete puertos:
cinco en la Costa Pacifica y dos en la Costa Géaibéos puertos del Pacifico son
Puntarenas, Caldera, Punta Morales, Golfito y Qsiefn el litoral caribefio tenemos los

puertos de Limén y Moin.

2.2.21 PUERTOS DE LA VERTIENTE DEL CARIBE

2.2.21.1 _PUERTO LIMON

Puerto Limo& es el principal puerto de Costa Rica; estd ubicadola Costa
Caribefia; se construyd por iniciativa del empresaorteamericano Minor Keith, gran
productor y exportador de banano, impulsor de daf&irea, que une al puerto de Limon,

con la capital de Costa Rica.

Este puerto inicia operaciones en 1904; y esalestbnces, el principal puerto para
todo el comercio exterior de Costa Rica por viaitinaa; en sus origenes se utilizé para
llevar a cabo las exportaciones del banano; ydbastatado de una linea férrea, medio por
el cual se sacaba la fruta de las fincas.

23 Japdeva: “Plan Nacional de Desarrollo PortuariOPT. Pag. 89-102. 1995.
24 Japdeva. Direccion de Ingenieria Portuaria: “Ataaciéon del Plan Maestro del Sistema Portuarimdri- Moin”,
Péag. 18. 1999.
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A) MUELLE METALICO

A este muelle, se le dio el nombre de Muelle Metalique ha sufrido grandes
transformaciones, por lo que su estructura inledaservido como base para la construccion
de un puesto de atraque para cruceros, que aleenpantalla del mismo con una rampa
Roll On — Roll Off; sin embargo, esta nueva corgtidn ha tenido limitaciones técnicas
para su utilizacion pues carece de un adecuadensstie defensas, por lo que en la

actualidad solamente esta en servicio la rampalaarzaves Roll On — Roll Off.
B) MUELLE 70

Se construy6 en 1970, con el fin de descongestieinaruelle Metalico. Tiene una
pantalla de atraque de 170 metros y es utilizad® lpamovilizacidon de mercaderia general.
Debido al hundimiento de una nave carguera con ceEmel muelle tiene clausurado parte

de su puesto de atraque y actualmente sélo cuentarcpuesto en servicio.
C) MUELLE ALEMAN

Su nombre deriva de que fue construido, medianempreéstito entre Costa Rica y el
Gobierno de Alemania; inicio las operaciones egil1@on una pantalla de atraque de 410
metros de largo; dispone de dos puestos de atsagona rampa para Roll On — Roll Off;
su calado oscila entre 9 a 10 metros de profundig@s utilizado principalmente para la
movilizacion de contenedores. Durante la tempodsdaruceros, es puerto de atraque de

estas naves.

El acceso terrestre al puerto de Limén no es el adésuado, por que se presentan
ciertas incomodidades en los caminos municipalesaele la ciudad de Limon. Ademas,
el acceso maritimo tiene grandes inconvenienteslgmrcondiciones poco profundas,
limitadas a 10 metros y por las condiciones metégicas frecuentemente ocasionadas por

los vientos y las fuertes resacas.
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En 1999, en el Puerto de Limon, atracaron 1.162ué$k que movilizaron un
volumen de carga de aproximadamente dos millonesonleladas, de las cuales 1.34

millones eran carga de importacion y 0.67 millodegoneladas, cargas de exportacion.

Debido al gran volumen de carga que se movilizartBuLimon es el segundo en
importancia de Costa Rica, después de Puerto M#iresenta una tasa de ocupacion
sumamente alta, puestos 4/3 y 4/2 en el Muelle Aferapresentan valores hasta de 59% y
55% de promedio respectivamente, durante el afitiergpo efectivo de trabajo de cargay
descarga de los buques, representa un 45% comorelctiempo total de estadia de un

buque en el puerto.

Aproximadamente a las 24,000 horas/naves fueralidaey en los puertos de Limén
y Moin, por causas de buques en espera, al no ptrdear, asumiendo un costo diario de
aproximadamente de $10,00606lares por buque, lo que significa un perjuic® 1D

millones de dolares por afio.

Para la movilizacion de contenedores, se dispordog@rias porticas, seis operarios
de este equipo debidamente instruidos; 80% dealams se moviliza de forma directa; los
contenedores y la carga general, son descargados eques a camiones y retirados del
area portuaria inmediatamente por equipo rodatidado; cuenta con una superficie a la
intemperie de 38.000 metros cuadrados, para lalzexion de los contenedores en la

transferencia del depdsito del muelle hacia otreasa

La operaciones indirectas, es decir mediante aln@cento de la carga en los
patios, sélo se lleva a cabo en casos esporadioesta con seis Straddler Carrier, cinco
Cabezales y Chasis; sin embargo, el equipamigreatvo del puerto es insuficiente.

En los dias de alto transito, el puerto se encaaentry congestionado de vehiculos
que circulan o se estacionan en los alrededores ka eona portuaria, por existir una

deficiente demarcacion vial en el area portuaria.

25Departamento. Estadistica Japdeva: “Anuario Estiadf. Pag. 6. 2000.
Moneda utilizada: ddélares americanos
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Si se considera la diversidad de los productos spuenanipulan, la variedad de
servicios que se ofrecen y la cantidad de compaiiias convergen, Puerto Limon es el

mayor puerto de usuarios comunes en Costa Rica.

2.2.21.2 _PUERTO MOIN

El Puerto de Moin esta ubicado a 10° 00", 30tudtnorte y 83°, 5”, longitud oeste;

dista de Limdn por carretera via Portete, 6 kilibowey via Sandoval 10.8 kildbmetros.

Este puerto surge como una ampliacion de lasidadiés portuarias de Limon,
debido al gran auge comercial; inicié operacionesl®31, desarrollandose rapidamente

como un puerto especializado para la manipulacgprdductos petroliferos y el banano.

Tiene una pantalla de atraque de 735 metros, cartatalidad de cuatro puestos de
atraque; dispone de una profundidad que oscil@ drdtra 12 metros; el acceso maritimo al
muelle es insuficiente, por lo estrecho de sulc@h@uesto petrolero posee una rampa, la

cual es utilizada por las naves Roll On — Roll. Off

En 1994, para acomodar mas embarcaciones en gbpet atracadero de banano fue
ampliado en una longitud de 55 metros hacia el Rdpsin embargo, esta ampliacion ya

ha sido sobrepasada por el incremento de la canaapia que se moviliza.

Durante 1999, atracaron 1,081 naves, y se mowiliz&r3 millones de toneladas: 2.8
millones de toneladas de carga de exportacion yillbormes de toneladas de carga de

importacion.

Es el Unico puerto con instalaciones para el mémipde productos petroliferos, y el
mayor puerto de embarque de frutas y banano cpartancia en el pais. Ademas, cuenta

con un descargador para fertilizantes, propieddd dmpresa privada Fertica.

En esta terminal opera una empresa que exportadadgoutas; esta actividad, asi

como el bombeo de fertilizantes, esta en su maparte mecanizada y no requiere
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operacion de tierra. El manipuleo de fruta padéeta o en contenedores esta bajo el
control y gestion de grandes comercializadorasapesg, que también se ocupan del
manipuleo terrestre y operan sus propias ternsragecontenedores fuera del puerto.

Estas terminales representan en realidad los ajuadores para la operacion directa
y se consideran como parte de la operacion poatudavan a cabo funciones de depdésito y

almacenamiento temporal, que en otros puertosafiear en el recinto portuario.

El transporte de la carga de las terminales hasaréspectivas naves para su

embarque, siempre se realiza mediante las mismaesas de transporte y camiones.
Las estadisticas demuestran que las comercialasdmueven alrededor de 24
contenedores por hora grua de buque, lo cualsdepconsiderar como una excelente

productividad.

El puerto de Moin por su ubicacion, dispone de é40tdreas para su posterior

ampliacion, lo cual constituye un potencial de de#la que no poseen los demas puertos.

2.2.22 PUERTOS DE LA VERTIENTE DEL PACIFICO

A. PUERTO DE PUNTARENAS

El Puerto de Puntarenas fue el primer puerto gue @osta Rica. Se construyd en
1871 y fue el primer muelle metalico. Tuvo unamgionabilidad de cien afos, pero
debido al auge comercial del pais comenz6 a massaficiencia en las Ultimas décadas
para el desarrollo del comercio, por lo que erfé@ de modernizar esta costa Pacifica, fue
necesario realizar el proyecto de Puerto Caldera.

Las viejas instalaciones del muelle de Puntarenash removidas y en el mismo
sitio se construyd un muelle tipo espigdén, conplosstos de atraque, una pantalla de 2.75
metros cada uno y una profundidad de 10 metrossta Bbra concluyd en 1998 y es
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utilizada para la atencion de buques cruceros 1999 el nimero de cruceros atendidos
fue de 105 unidades. El acceso terrestre y el maritimo son buenogsarmpde que existe
una corriente marina de aproximadamente cuatrosnadcal puesto de atraque. No existe

un area portuaria tipica u otras instalaciones.

El muelle est4 bajo la administracion del Instit@ostarricense de Puertos del
Pacifico INCOP. El problema de este puerto egducida utilizacion durante la estacion
baja del mercado de cruceros, porque sus instaleioo son aptas para las operaciones de

movilizacion de carga.

B. PUERTO CALDERA

Este es el principal puerto en la Vertiente delifRa; que entré en operacién en
1982, con infraestructura preparada para atendeguds modernos de gran calado,
especialmente buques porta-contenedores. Ladaist@es nuevas fueron rapidamente
aceptadas por el mercado, en especial los bumaesleros.

Puerto Caldera ofrece buenos accesos terresti@see fires puestos de atraque con
una pantalla total de 490 metros y una profundigdtdentre 7.5 y 11 metros; el acceso
maritimo es irregular, debido a la falta de ilunsida para atracar en horario nocturno,
ademas de que existe un fuerte oleaje y una setiioi@n acelerada que, por lo tanto,

requiere de un dragado regular.

Actualmente, se lleva a cabo en este puerto laadgsacle granos importados; por no
tener equipo especializado, esta labor se reatimakequipo de las naves, lo que obliga a

éstas a permanecer mas tiempo en el atracadero.

En 1999 el puerto atendié 3Z5buques, y movilizé 1.8 millones de toneladas de
carga. Caldera no dispone de equipamiento paaopuques en forma moderna, 83% de
los casos efectian operaciones directas, por datinstalaciones terrestres, como por

ejemplo: silos para el granel o gruas porticaa pantenedores.

26 Departamento. Estadistico INCOP:_“Anuario Estacti$t Pag, 8. 20Q0
27 Depto. Estadistica INCOP:_“Anuario Estadistico”.
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La tasa de ocupacion de los muelles es de 46%iest@ No. 1 es el mas importante,
el mas congestionado por su mayor calado y ezadi principalmente por los buques
granelemos; alli atraca 38% de todos los bugues nyoviliza 74% del total del tonelaje.

En 1999, el puerto de Caldera se encontraba satwyrados buques tuvieron un
tiempo de espera de 11,492 horas en bahia; ladnelaatre tiempo efectivo de trabajo y
tiempo en puerto de un buque es s6lo de 30%. érmdidas para el comercio de Costa
Rica, exceden en mas de cinco millones de délareg estima que el costo de un buque
por dia es de $10,000 délares; la productividatbbenpresada en una tonelada por hora y

cuadrilla, asi como en toneladas por empleado \eafextremadamente baja.

Existen debilidades fundamentales en las operagidadéas naves, como por ejemplo
las cuadrillas, que tienen una composicion exagededveinticuatro estibadores, en una

estructura mixta de personal fijo y ocasional.

El puerto de Caldera se encuentra a menor distalgtid/alle Central y de los
centros de consumo y produccion que Limon y Mdia.carga proveniente de la Cuenca
del Caribe, que atraviesa el Canal de Panam& tiancosto adicional de cinco ddlares
por tonelada, que incluye las tarifas del Canah eénbargo, el ahorro en el transporte
terrestre hacia San José es aproximadamente dalélates por tonelada.

El puerto tiene mejores condiciones meteoroldgiebstima seco de la costa Pacifica
permite un trasbordo abierto de graneles y featilies que no se podrian llevar a cabo en

la Vertiente del Caribe durante los fuertes pergadi® lluvia.

C. PUERTO DE PUNTA MORALES

El puerto de Punta Morales esta situado en la paiteior del Golfo de Nicoya.
Debido a su ubicacion, rara vez tiene oleajesdgepor lo que no necesita rompeolas; esta
habilitado para acomodar embarcaciones de has@XOIPM y tiene un canal con
profundidad de 14 metros y una pequefia darsemm n@tural. Cuenta con un atracadero
de diques de albeen y una faja transportadoraidbes utilizada para el traslado del azucar
de exportacion, desde el almacén de depdsito bBbhateacadero de diques de albee.

59



Este puerto es reconocido como una instalaciém ipéggra gestion privada por la
Liga Agricola de La Cafa, con una interfase cornstitucion INCOP, en lo referente a
la operacion naviera; sin embargo, no existe urfatai un canon que genere ingresos al
Estado.

D. PUERTO DE QUEPOS

El puerto de Quepos esta situado en la parte tetgr Costa Pacifica; tiene un
atracadero de 150 metros, con una profundidad quia \entre 7.5 a 13 metros. Sus
operaciones portuarias bananeras fueron susperikdds que la Compafiia Bananera por
una enfermedad del banano, abandoné esas areags I puerto comercial, sino que se
ha identificado como un puesto de atraque para atianes menores como yates y

barcos de pesca deportiva, debido a que no esarto@pto para buques ultra maritimos.

Este puerto tiene su propia administracion y tardfa limita basicamente a la

utilizacion del muelle por el lado terrestre.

E. PUERTO DE GOLFITO

El puerto de Golfito, esta situado en la parte présunda de la Bahia de Golfito y
esta completamente protegido del oleaje por langerd que lo rodea. Esta ubicacion
estratégica hace que la darsena y el canal decasean seguros y que tenga una condicion
de aguas tranquilas, ademas de poseer suficieotendidad de agua, lo que le permite
manejar operaciones de banano y frutas tropical@sene un muelle de 426 metros de
largo, ubicado paralelamente con la linea de opststa compuesto por una estructura de
metal. Con todas las caracteristicas de un pwertwercial, pero sus actividades se han
reducido al minimo, aunque todavia se dan algumimejues esporadicos que transbordan
aceite de palma vy fertilizantes, lo que permite riculps gastos fijos del personal

permanente.
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Su administracion es llevada a cabo por la Junt@diainistracion Portuaria de
Golfito, con un servicio de pilotaje privado y uterifa para la utilizacion de sus

instalaciones en la movilizacion de carga.

2.2.23 MARCO INSTITUCIONAL PORTUARIO

El sector del transporte portuario de Costa Riesta bajo control del Ministerio de
Obras Publicas y Transportes (MOPT), quien coordinks organizaciones publicas:
Refinadora Costarricense de Petréleo, (RECOPE)itutes Costarricense de Puertos del
Pacifico, (INCOP); Junta de Administracion Portaayi de Desarrollo Econémico de la
Vertiente Atlantica, (JAPDEVA) y al Instituto Costi@ense de Ferrocarriles, (INCOFER);
ademas se debe mencionar al Ministerio de Planiiopay Politica Econdmica,
(MIDEPLAN), porque entre sus funciones esta la degrear prioridades a proyectos
portuarios y comprobar la factibilidad y viabildlde los mismos.

2.2.24 MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y TRANSPORTE

El MOPT tiene una estructura organizacional quelis&le en tres: Division de
Obras Publicas, Division de Transportes y Divisi@dministrativa. Su organizacion
presenta una estructura enfocada hacia obrasaedald@s con infraestructura vial, esto
debido a que la distribucion de responsabilidadeo puertos, ferrocarriles y el manejo

del petréleo, es conferido a instituciones autormma

La responsabilidad del Ministerio en el sector ypanb reside en dos direcciones: la
Direccion de Transporte Maritimo y la Direccién @eal de Obras Portuarias y Fluviales.

28 INCOP / JAPDEVA. “Ley Organica”
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2.2.25 DIRECCION GENERAL DE OBRAS PORTUARIAS Y FLUVIALES

Esta Direccion es responsable de planear, contrplavaluar la construccion,
optimizaciéon y mantenimiento de las obras portgawafluviales; ademas, dicta las

politicas y establece los métodos y procedimiepéoa los disefios.
Esta direccion esta dividida en las siguientesaded:

= Departamento de Obras Portuarias.

= Departamento de Obras Fluviales.

- Departamento Administrativo Financiero.

En la actualidad, los Departamentos de Obras Rasug Obras Fluviales cuentan con
la Direccion General de Transporte Maritimo.

2.2.26 _DIRECCION GENERAL DE TRANSPORTE MARITIMO

Esta Direccién es responsable de formular e imphkanéas normas técnicas para las
operaciones portuarias y maritimas, también regiule@ansporte maritimo de las cargas de
exportacion e importacion y vela por el cumplimeede las normas para las operaciones
portuarias.

Este Ministerio es responsable de coordinar loeraos bilaterales del transporte
maritimo; tiene una Comision establecida parmidilas politicas de transporte, ademas
de prevenir y controlar la contaminacion del agaagerrames de petréleo; esta asociada

con el “Convenio Internacional para Prevenir la taomnacion de los Buques”, MARPOL.
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2.2.27 DIRECCION GENERAL DE PLANIFICACION Y DEPARTAMENTO D _E
PROYECTOS Y PLANOS.

A pesar de que no esta involucrada directamentd eactor maritimo-portuario, la
Direccion General de Planificacion, cuenta con tidbacion, y la responsabilidad de
planear y programar los proyectos de obras pubtdeadinisterio; como responsabilidad
primaria se encuentra la preparacion del Plandsatide Transporte, que tiene por mision
realizar estudios economicos y financieros; aded&®stablecer las prioridades de los

proyectos mas importantes.

Esta Direccion es la encargada de mantener ladeadatos junto a las estadisticas del
sector transporte necesarias para la planificacitiaine unir y coordinar sus actividades con
otras unidades del Ministerio, que incluyen a iee€idén de Transporte Maritimo y a la

Direccion de Obras Portuarias y Fluviales.

2.2.28 _CONSEJO PORTUARIO NACIONAL

Este Consejo fue creado por Decreto en 1981; quopito fue lograr la coordinacion
entre el MOPT, los puertos y RECOPE; esta integgamtoel Ministro del MOPT vy los
presidentes de JAPDEVA, INCOP, RECOPE e INCOFER;eksesponsable de la
coordinacién general en los planes de infraestractie desarrollo y de las disposiciones

en politicas administrativas, inclusive aquellasossnientes al personal.

2.2.29 MARCO LEGAL GENERAL PARA LOS PUERTOS DE COSTA RICA

Los puertos de Costa Rica estan adscritos a Iadiceion de Organizaciones
Autonomas. La Junta de Administracion Portuarigey Desarrollo Econdmico de la

Vertiente Atlantica& es la responsable del planeamiento, administragiéoperacion

29 Departamento de Prensa y Relaciones Publicasledap "Ley Organica de JapdevRag. 8. 1993.
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portuaria de la costa Caribefia; mientras que #itimo de Puertos del Pacifico solo

controla los puertos de la costa Pacifica.

La Junta Directiva de JAPDEVA es nombrada por ehse de Gobierno, el cual
esta compuesto por el Presidente y sus Ministtas miembros de esta Junta, incluye al
Ministro del MOPT o0 a su Delegado y a seis costanses que sean reconocidos por su
honorabilidad y que posean suficiente conocimiegt@xperiencia en las actividades de
JAPDEVA. Son nombrados por un plazo de ocho afostérminos escalonados; cada
cuatro afios, se nombra a tres nuevos miembrosehdmistro de Transportes; de esa
manera se asegura que la mayoria de sus miemléosbego el control del Presidente en

ejercicio.

El Presidente de la Junta Directiva llamado “Riesie Ejecutivo”, es nombrado por
el Presidente de la Republica. El Presidenteufijer designa a los gerentes portuarios y
corresponde a la Junta Directiva la aprobacioesties miembros.

JAPDEVA, ademas de tener su papel como autoridadug@, es también
responsable de promover el desarrollo socioecorugcla vertiente caribefia; por ello,
esta autorizada para arrendar, vender o utilizati¢ésras bajo su jurisdiccion, siempre y
cuando estas actividades sean congruentes corteglocestablecido por el Instituto de
Desarrollo Agrario. Sin embargo, este procedinmepuede ser cambiado con la
aprobacion de cinco de los siete miembros de leaJDimectiva. Esta obligada a designar
ciertas tierras dentro de los limites de los pgedxistentes o futuros para el desarrollo

industrial y comercial, relacionado con las oparaes portuarias.

La Junta Administrativa del INCOP, esta compuesia giete miembros, de los
cuales seis son nombrados por el Consejo de GabielJno de sus miembros es el
Ministro del MOPT o su representantes, que haredertconocimiento en el campo de las
actividades del INCOP. De estas seis personasdeina ser miembro del Sindicato; los
miembros de la Junta eligen a su propio Presidgntéce-Presidente y pueden ser
reelectos; estos cargos entre ellos tienen ureciur de un afio. Todos sus miembros son
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nombrados por un periodo de ocho afios escalonadesien ser reelectos un namero
indefinido de veces y no pueden ser removidos depsiestos hasta la finalizacion del

periodo.

El INCOP también esta relacionado con actividadesportuarias como lo es la

Administracion del Balneario de Ojo de Agua enjédia, cerca de San José.

Aunque ambas instituciones son declaradas autonasts) sujetas a los controles
administrativos del Gobierno Central; existen adéierotras regulaciones del Gobierno
Central que afectan las aprobaciones y procedioserglacionados con el presupuesto,
contratacion, financiamiento, endeudamiento, atajioy personal.

2.2.30 LA FACULTAD REGLAMENTARIA

JAPDEVA® esta regulada por la Ley niumero 3091 del 18 deefebde 1963,
reformada por la Ley 5337 del 11 de setiembr&d¥s.

El Articulo Niumero Uno de la referida ley 5337, abdéce que la Junta de
Administracion Portuaria y de Desarrollo de la \@rte Atlantica (Japdeva) se crea como

un ente autbnomo del Estado, con caracter de eangecstilidad publica

El Articulo Cinco de su Ley Organica dispone quePDEVA tendra capacidad para
celebrar toda clase de contratos, para asi cuogglitas atribuciones que esa ley le otorga.

El Articulo Seis establece que como Autoridad drRaié, corresponde a Japdeva:

A) “Realizar la planificacion especifica de las ol#asstalaciones que requiere el pais
en el litoral del Atlantico, de conformidad conplanificacion general y la politica

de desarrollo portuario que determine el PoderuUfipem.

%0 Japdeva: “Ley Organica de la Junta de Adminishra€lortuaria y de Desarrollo Econédmico de la Vet&éitlantica”.
Pag, 1. Limén. Costa Rica. 1993.
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B)

C)

D)

E)

“en el

A)

De conformidad con el inciso anterior, construg ¢tdoras que se requieran para un
eficiente servicio portuario, asi como mejorar, tanar, operar y administrar los

servicios e instalaciones que estén a su cargo.

Recibir, trasladar, almacenar, custodiar y entreggmtro de la zona portuaria
cuando proceda, la carga, mercancias o bienesegemisarquen o desembarquen
por los puertos de la Vertiente Atlantica. Engdim caso habra entrega de la carga
desembarcada a los consignatarios 0 a sus agantpsrmitira el embarque de
carga, sin el previo tramite de aduanas y de conétad con lo que al respecto
determinen las leyes y reglamentos, con excepdénlos equipajes, cuya

recepcion, custodia y entrega corresponden a lznad.
Coordinar las actividades portuarias y de transpgue le son conexas.

Tramitar las solicitudes de concesion, dentro de ttes meses siguientes a la
presentacion de las mismas, para el establecimemteervicios portuarios y de
transporte privados en la Vertiente Atlantica, laddndose con las
recomendaciones pertinentes al Poder Ejecutivenquiebera resolver, en un plazo
no mayor de tres meses. Debe entenderse quetdadilresolucion del Poder

Ejecutivo, implica aceptacion de la solicitud.”

Ademas, el Instituto Costarricense de Puertos delfifoesta regulado por la Ley

Numero 1721 del 28 de diciembre de 1953, refornpadda Ley No 4964, del 21 de marzo
de 19
Derecho Publico, con autonomia administrativa, ge¥da juridica y patrimonio propio,

72y 6221 del 17 de abril de 1978, que estalijae el INCOP, es una Institucién de

cuyo objetivo primordial sera fortalecer la econamé| pais, asumiendo las prerrogativas y

funciones de autoridad portuaria; asimismo, la lesysu Articulo N° 2, indica que INCOP

cumplimiento de sus funciones tendra lasisiges facultades:

Realizar la planificacion especifica de las obrasmstalaciones portuarias que
requiera el desarrollo econémico del pais en @lditdel Pacifico, de conformidad
con la planificacion general y la politica de desléo portuario que determine el

Poder Ejecutivo.
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B) Construir, previa aprobacion del Ministerio de QbRublicas y Transporte, las
obras que se requieran para un eficiente servioruario, asi como mejorar,

mantener, operar y administrar los servicios elastones que estén a su cargo.

C) Establecer los sistemas de trabajo y administraeidmodos los servicios en que

intervenga, asi como en el uso de las instalaci@uyespos y facilidades a su cargo.

D) Adquirir y administrar los bienes que necesite garauen logro de sus objetivos,
contrayendo las obligaciones que le permita lagmtesley.

E) Recibir, trasladar dentro de los recintos portigyiabicar en los almacenes, patios,
ferrocarriles y demas instalaciones destinadasfesitee las mercancias y otros
bienes que se desembarquen o que estén destinaddmecarse por los puertos del
litoral del Pacifico.

F) Comprar los terrenos y propiedades que sean nexeg@ra el desarrollo de sus

actividades, de acuerdo con la Ley 1721.

G) Coordinar el desenvolvimiento de las actividadestuasias y de transporte

conexos.

H) Dictar los reglamentos internos y demas medidassai@s que se requieran para

lograr los objetivos de esta Ley.

l) Establecer tarifas, canones o cobrar por los desvigiblicos que realicen, previa
aprobacion del Poder Ejecutivo, de acuerdo corelall721.

J) Vigilar el fiel cumplimiento de los contratos destedo con terceros, por servicios

portuarios y ferroviarios en el litoral del Paaifit

2.2.31 LA CENTRALIZACION

Esta se logra cuando un érgano Unico ejerce tafafuhciones estatales. En este

caso particular se dice que, la concentracion dengs alcanzara su limite maximo.
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Es usual en Costa Rica, que al hablar de centcaizadministrativd se indique la
manera cOmo se vinculan y coordinan entre si lesrsibs érganos que dependen de una
misma autoridad; entiéndase asi como la atribud@nfunciones del Presidente de la
Republica como jefe del Poder Central, lo que gudscir, que el conjunto de organos y
funcionarios que integran cada administracion jgabldeben actuar coordinadamente con
el cumplimiento de sus cometidos, como si fueraumdad, lo cual se logra centralizando
la Direccion Administrativa en un érgano unico ko “Jerarca” y haciendo depender de

él a los demas organos y funcionarios.

Los puertos de Costa Rica en la actualidad sonrastnaidos de forma centralizada,;
tanto JAPDEVA como INCOP deben seguir las direetridel Poder Ejecutivo. En sus
leyes orgéanicas, se indica que son entes autongmodp que disponen de patrimonio
propio, personeria juridica y por tanto estan fadas para planear y construir en
coordinacién con el MOPT las obras portuarias dqumags necesite; ellas se desenvuelven
con autonomia administrativa, de acuerdo con loegtablecen sus juntas directivas; sin
embargo, estan obligadas a proponer al MOPT ld&adgvor servicios portuarios y llevar

adelante las negociaciones necesarias.

La creacion de las instituciones autobnomas en (Rista respondio a la necesidad de
descentralizar funciones de los ministerios. Hiohto 188 de la Constitucion Politica
determina que: “Las Instituciones Autébnomas detadis gozan de independencia
administrativa y estan sujetas a la Ley en matigobierno. Sus directores responden

por su gestion.”

Estas entidades coinciden sin embargo, en el ddlsadel pais e impulsan el

bienestar de las comunidades, en especial laglaglen las zonas portuarias.

2.2.32 LA DESCENTRALIZACION

En esta forma de administracién, la injerenciaRteder del Estado se desliga de las
instituciones que actualmente estan a su cargamite®, en el caso del sector portuario,

hacerse cargo de las consecuencias en términosilde de sus propias decisiones en

81 Villanea, B. Fernando Lic: _“Introduccion al DehecAdministrativo” Pag. 112/119. 1993
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cuanto a planes, operaciones e inversiones. Revestera; se podra insertar la innovacion
en materia de servicios e infraestructura, y sealdgmayor productividad y eficiencia en
funcién de los costos, con lo cual se intensifiedithabajo y el uso de recursos locales.

Esta forma de administracién en ningin momento examGobierno Central de sus
obligaciones, sino que exige el establecimientainiz estructura institucional, en donde
las organizaciones locales y los inversionistasapios tengan la facultad de realizar
funciones de operacion, planificacion e inversimansformando la administracion de

puertos del sector publico, en un organismo regulgde fiscaliza dichas actividades.

2.2.33 LA DESREGULACION

Es la eliminacién de normas, reglamentos, leyelsyenciones directas y cruzadas;
las reservas de mercado; las obligaciones socitgas el desempefio de funciones
directivas por parte de los trabajadores; las apmmas de subvencion financiera del
Gobierno y todo aquello que, de una u otra forma,deja que estas instituciones operen
bajo una concepcion de tipo comercial y sujetasani@canismos del mercado. Es una
forma de desreglamentar y dan pie para estabhheétrdos que reorienten el papel de los
intereses gubernamentales y privados, de modo agig@uertos y los clientes puedan
responder a las exigencias de la economia globalizalogren su propdsito principal, que
es eliminar trabas burocraticas que impiden eéljbego de las fuerzas del mercado en las

actividades comerciales de los puertos.

Los beneficios de una desregulacion varian segimpartancia que se asigne a los
diversos factores de la actividad portuaria; ademseagura que todos los sectores puedan
aportar infraestructura y servicios, actuando éstoan entorno comercial y respondiendo
a los mecanismos del mercado; en esto estan iosluiddos los actores del sector
maritimo-portuario, como lo son: estibadores,négge de naves, transportes y aduanas,
con el fin de evitar monopolios en tarifas de s@o&. La desregulacion, obliga a los
administradores de los puertos estatales y al segtivado, a impulsar cambios sobre la
indole, alcance y orientacibn de sus actividaddsn otras palabras, so6lo podra

manipularse en el mercado si sus servicios soalrks y competitivos.
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2.2.34 _LIMITACIONES DE CRECIMIENTO EN PUERTOS DE COSTA RICA

Para el caso especifico del complejo portuario biitoin, se han contemplado
algunos proyectos de inversion en obras de irtiiaetara, como lo son: la conclusion del
muelle de pasajeros, su plataforma de Roll On l} @ff, los avances en mejoras del
muelle 70 y el dragado de los canales de acceambiEn se prevé la ampliacion del patio
de contenedores, mediante la remocién de la bodeg®. Ademas, se mantiene como
alternativa futura reclamar el area entre el muélley el Rio Cieneguita, para desarrollar
una terminal de contenedores y la ampliacion de¢lld Aleman, a través de la extension
del rompeolas.

En afio 2002 JAPDEVA puso en servicio una segundia gbrtica, para optimizar la
transferencia de carga en el Muelle Aleman. Adguiambién, mediante contrato de
Leasing (Purchase-Leese), 3 Straddler Carrierro Re limitaciones existentes por el alto
costo requerido para ampliar el muelle Aleman,dessien el fondo marino del area y su

dificultad para modificarlo.

La idea del proyecto de desarrollo en el area centjda entre el Muelle 70 y el Rio
Cieneguita tiene un costo elevado, alrededor dé@omillones de ddlares, sin incluir el

equipo necesario para la manipulacién de contemedor

La optimizacion del Muelle 70 es una opcion valid®ara lograrlo se necesita
aumentar en el largo su estructura, ya que esateigmportancia para el manejo de carga
general y de hierro. Otra obra es la remodela@nninfraestructura del muelle de
pasajeros, para absorber el trabajo de los cruamegerar la tasa de ocupacion y tiempo de

espera en el Muelle Aleman.

En el Puerto de Moin, se han realizado estudiosultiwos a manera de orientar
mejores alternativas y condiciones futuras paferetites traficos, al dotar de mayores
facilidades en la descarga de petréleo, dado gizetiéme limitaciones en el puesto de
atraque para la descarga de productos petrolife@gginalmente, tenia una profundidad
de 14.5 metros; por motivo de sedimentacion emdd marino como consecuencia del

terremoto ocurrido en abril de 1991, el fondo shij@ entre 9 y 11 metros, motivo por el
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cual las naves petroleras entran al puerto coapaaidad parcial de carga, lo que significa
costos mas altos para RECOPE. Ahora, si se graeguir optimizar profundidades en
el frente de atraque, se requieren nuevos estadie la batimetria del muelle.

Adicionalmente, esta en construccion la ampliaai@ muelle bananero llamado
“Muelle Taiwanes”, que es una ampliacion de 250 rosety la desviaciéon de la
desembocadura del Rio Moin. Con esta obra seeasiariendo el volumen futuro de
trafico hasta el 2010. Pero Moin cuenta con &rdiente para extenderse otros 250
metros mas, con el patio de contenedores adyaceotelo cual este puerto esta
considerado como el de mayor proyeccién futur&l costo de este muelle y el patio

adyacente alcanzara $11,700.000 ddlares.

En el puerto de Caldera, el problema mas grande spitiene es la ubicacion de la
terminal Granelera; el granel representa casi 88%adactividad portuaria. Este puerto
dispone de la profundidad adecuada para buqueslgras, pero la tasa de ocupacion en el

muelle de atraque granelero ain es muy elevada.

Se han presentado varias alternativas para megstar situacion, tal el caso de
equipar esta terminal con equipo moderno, que agualementar la productividad actual,
que es aproximadamente de 300 toneladas por éstacon la utilizacion de equipos de
carga (almejas y tolvas). Se espera que con laadibn de modernas tecnologias (top
loader, Reochstacker entre otros) aumentar a 7Q0te®@ladas por hora, lo cual representa

una solucion temporal al problema.

Otra alternativa es crear un nuevo puerto multigsdp junto al rompeolas; asi el
granel seria llevado por fajas transportadorassasims. Esta seria una solucion; sin
embargo, el problema esta en la sedimentacionahelof marino y los altos costos del

dragado.

También existen proyectos adicionales para lacgyerale un muelle pesquero, tipo

espigon con dos frentes de atraque que estaraadas al norte del puerto que hoy se usa.
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En el puerto de Puntarenas, se discute la coogirude un nuevo muelle para la
atencion de los cruceros, con las facilidades fiogis necesarias para la atencién de los
pasajeros, debido a que la construccion del mgakehoy se usa con estos fines no cumple
con las especificaciones propias para este tipostalaciones. Un plan alternativo visto el
crecimiento futuro del trafico de cruceros, consad@ construccion de un nuevo muelle

espigon paralelo aproximadamente 550 metros & et muelle existente.

2.2.35 OPCIONES DE PARTICIPACION MIXTA (PUBLICO Y PRIVADO) EN
LA REESTRUCTURACION DE LOS PUERTOS

Con el objetivo de identificar las opciones queeoér el ordenamiento juridico
costarricense para la participacion del sectoragdidven la inversion, (disefio, construccion,
operacion de las obras y servicios portuarios)delee revisar la normativa existente
aplicable a estas materias y que comienza cootatitucion Politica, la Ley General de
Concesion de Obras Publicas con Servicios Publieod,ey General de Contratacion
Administrativa y la Ley de la Autoridad Reguladai@ los Servicios Publicos y todos los
reglamentos administrativos correspondientes. eBte caso, se debe investigar la

viabilidad de inversién privada en los puertoss auk de la Constitucion Politica.

2.2.36 CONSTITUCION POLITICA

Fue promulgada el 7 de noviembre de 1949; es lmasupremé&a la que todas las
demas disposiciones del ordenamiento juridico dehg@tarse; es la base sobre la cual se
construyen las normas juridicas relacionadas cenblenes de dominio publico y que
contiene las diversas posibilidades de contrataadiministrativa, para la participacion de

la inversion privada en los puertos nacionales.

El Capitulo II, Articulo 121 Inciso 14 de la Comnstion Politica de la Republica de
Costa Rica dice:

“Decretar la enajenacion o la aplicacion a usos Iplicos de los bienes propios de

la nacion”

%2 |nversiones Juridicas S. A. ;_“Constitucion Palitile la Republica de Costa RicRag. 33. 1949.
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Esta es una norma que habilita a la Asamblea lagyiglpara decretar la enajenacion
o la aplicacion para usos publicos de los bienepips de la nacion. La palabra
enajenacion significala transmisién del dominio o propiedad de la cosdaatitularidad
de un derecho a otra persona través de ese significado es que la Asamblealeu
mediante Ley expresa, transmitir bienes propiodadeacion a terceras personas como
podria ser la venta de terrenos en la zona marjionaria, terrestre, o puede aplicarse a
usos publicos, como seria el caso de destinamtesrealdios para la construccién de una

carretera.

En este mismo Articulo 121 inciso 14 sigue dic@énd
“no podran salir definitivamente del dominio del Ezsdo:

a) Las fuerzas que pueden obtenerse de las aguas delimio publico en el territorio
nacional.

b) Los yacimientos de carbon, las fuentes y depoésitespetrdleo, y cualesquiera otras
sustancias hidrocarburadas, asi como los depésitbs minerales radioactivos
existentes en el territorio nacional.

c) Los servicios inalambricos.

Los bienes mencionados en los apartados a), b) yamderiores sélo podra ser

explotados por la Administracion Publica o por panlares, de acuerdo con la Ley o

mediante concesion especial otorgada por tiempatheho con arreglo a las condiciones

y estipulaciones que establezca la Asamblea Letisla”

El mismo Articulo 121 inciso 14 dice:

“Los ferrocarriles, muelles y aeropuertos nacionale estos Ultimos mientras se
encuentren en servicio — no podran ser enajenadasiendados ni gravados,
directa o indirectamente, ni salir en forma algundel dominio y control de
Estado.”

En esta segunda norma, se indica cuales bienpsdrén salir definitivamente del
dominio del Estado y hace alusion, especificamenterrocarriles, muelles y aeropuertos

nacionales en servicio y dice que éstos no puedererzajenados, gravados directa o
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indirectamente, ni salir del dominio y control @&sftado; pero si pueden ser explotados por
particulares, con la aprobacién de la Asambleadlatjya, de una Ley especial o de una
Ley marco, como seria la Ley de Concesion de Obaddicas con Servicio Publico, para
el caso de las concesiones que regulan esta lae@ylde Contratacion Administrativa, en

el caso de la Gestion Interesada.

De los articulos investigados, existe entonces&ibjlidad de explotar privadamente

los frentes de atraque.

Al consultar la Ley Orgénica de JAPDEVA en su ArticPrimero leemos:

“Créase la Junta de Administracion Portuaria y deeBarrollo Econémico de
la Vertiente Atlantica, en adelante denominada JBBVA, como ente
autonomo del Estado, con caracter de empresa ddidatli publica que
asumira las prerrogativas y funciones de Autorid®drtuaria...”

En este articulo se declara a JAPDEVA como un anténomo del Estado, con

caracter de empresa de utilidad publica; en soudmttinco dice:

“JAPDEVA tendra capacidad para celebrar toda clade contratos, asi como
para realizar todos aquellos actos comerciales rsac®s para cumplir con las

atribuciones que estan a su cargo, ...”

Vemos que JAPDEVA esta facultada para celebrda tase de contratos para
cumplir con las atribuciones que esa Ley le otorBar ultimo, en el Articulo Seis, Inciso
H) dice:

“Tramitar las solicitudes de concesién, dentro desltres meses siguientes a la
presentacion de las mismas, para el establecimiegoservicios portuarios y
de transporte privados en la Vertiente Atlanticatrasladandolas con las

recomendaciones pertinentes al Poder Ejecutivo....”
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Segun este articulo, a JAPDEVA le compete trani@srsolicitudes de concesion

dentro de los tres meses siguientes.

La Ley Organica del Instituto Costarricense de tserINCOP, en su Articulo

namero uno establece que:

“INCOP es una Institucion de Derecho Publico con Aanomia
Administrativa, personeria juridica y patrimonio ppio, cuyo obijetivo
principal es fortalecer la economia del pais y gdebe asumir funciones de

Autoridad Portuaria”.

En su Articulo Dos indica que:

“ INCOP tiene patrimonio propio y que goza de Autmmia Administrativa”.

Este mismo articulo en su inciso I) ditagilar el fiel cumplimiento de los
contratos del Estado con terceros, por serviciostparios y ferroviarios en el
litoral del Pacifico”

Ademas, el Articulo Cuatro de esta misma Ley estabtue:

“INCOP tiene la facultad de celebrar toda clase dmntratos, asi como
realizar todos aquellos actos comerciales que seacesarios para cumplir
con las atribuciones a su cargo, siempre dentrolde limitaciones sefaladas

en el articulo 121, inciso 14, aparte C) de la Gtitucion Politica.”

2.2.37 _ACERCA DE LOS CONTRATOS ADMINISTRATIVOS.

2.2.37.1 _GESTION INTERESADA

Es una modalidad de contratacién propia y derivddala gestiébn de servicios
publicos, en donde el concesionario asume los ageggonomicos de la explotacion, y

compensa via tarifas que son autorizables, pal@apl los usuarios.
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La Gestidon Interesaéfade la administracion contratante, empresa gespandicipa
en los resultados de la explotacién, es decir,uderi®sgos y de sus beneficios, en los
términos que se establezca en el cartel y en dr&on

Este Contrato puede definirse, como la figura embtiral mediante la cual la
Administracion contratante explota los serviciosonstruye las obras necesarias para la
explotacion, sirviéndose de un gestor a quienw@td, mediante una participacion en los

ingresos generados, como resultado de su gestion.

En este tipo de Contrato, la Administracion marmien todo momento la titularidad
de los servicios y responde ante terceros por pasaciones propias de la actividad, sin
perjuicio de la responsabilidad contractual en gueurra la empresa gestora, por
incumplimiento de sus obligaciones, El Contratd@stion Interesada no implica traspaso
alguno de las instalaciones, mejora y derechosadadiministracion a favor del gestor;
tampoco conlleva en modo alguno, la venta de Idtas; ni su arrendamiento, ni la

imposicién de gravamenes sobre éstos.

2.2.37.2 _CONCESION DE SERVICIOS PORTUARIOS

Esta figura contractual permite a las autoridadas$uBrias, tanto al INCOP como a
JAPDEVA, concesionar los servicios portuarios,date las instalaciones nuevas como de
las existentes, puesto que la prohibicibn que noaackel Articulo 23 de la Ley nimero
7762 es solamente para la concesion de obras gsiplio para la concesion de gestion de

servicios portuarios.

2.2.37.3 CONCESION DE OBRAS PUBLICAS CON SERVICIOSPUBLICOS (BOT)

Este contrato significa: construya, opere y tienaf Estd definido mas para
contratos sobre bienes, pues implica la transmigiél bien a la Administracion
concedente. Una vez vencido el plazo contrackelpuede enmarcar esta figura en la
concesion de obra publicas y la Concesion de OBrdsicas con Servicios Publicos.

Mediante este modelo contractual, la Administraciéncedente encargara a un tercero el

% Reglamento y Resolucién Contraloria General: “deyContratacién Administrativa.Editec S.A. 1997
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disefio, la planificacion, el financiamiento, la stoccion, la conservacion, el
cumplimiento o reparacién de cualquier bien publiasocambio de contraprestaciones
cobradas a los usuarios de la obra o a los beaedisi del servicio o contrapartidas de

cualquier tipo, pagados por la Administracion calecee.

2.2.38 _EL PAPEL DEL ESTADO

Con el fin de promover la participacion del segdvado en los servicios portuarios,
el Gobierno debe adaptar, un nuevo marco insbihatj conforme al cual se haga una
asignacion de las funciones operacionales, admatiisds y de planificacion entre los
organismos del sector publico y las empresas pmsjadomo parte de una estructura
institucional orientada al mercado. También es itld importancia para la aplicacion de
regimenes de inversion; que los inversionistasagdog tengan plena libertad para invertir,
transferir capital y distribuir ingresos, segun layes, reglamentos y politicas que
conforman esa estructura. Todo lo anterior dediar eclaramente determinado, para
disefiar un marco de mayor participacion del sqnioado. Esta amplitud permite que el
Estado pueda alivianar la carga financiera, quaieeg| el sector portuario en las obras de

inversion futura.

2.2.39 REPERCUSION DE LA REESTRUCTURACION DE LOSPUERTOS

El gobierno hace una especie de contrato sociak dos ciudadanos, para la
administracion de sus intereses comunes. Entréusgfones esta la de responder a las
necesidades de la ciudadania, que requiere cowotaruoa estructura institucional,
minuciosamente formulada para canalizar la traiémigle las presiones econdmicas,
politicas y sociales de los sectores de podes antgpresas del sector publico, por cuanto es
sabido que la mayoria de los puertos estatalesnoioinan en un ambito de competencia, o
sea se mantienen alejados de las leyes del meycasien sujetos a decretos, reglamentos
y politicas gubernamentales, segun lo cual, laibidades de lograr mayor productividad
y eficiencia, en funcién de los costos, sea porpeidm de nuevas tecnologias, leyes

laborales y planes de incentivos en dinero, entespson limitadas.
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La administracion de puertos del sector publicaedeccon facilidad a las demandas
de los grupos de presion que se traducen, ersifitam la mano de obra en manipulacién
de las cargas, aumentando costos, tarifas de ppeeforzando el uso de tecnologias; todo
esto debido a los acuerdos laborales. Este moédi@bajo esta llevando a un aislamiento
de los puertos de Costa Rica, del comercio intewnat y produce efecto inverso en
productividad, costos y en las relaciones laboralebido a que no se consideran los
beneficios del mercado en la toma de decisiones.

La participacion del sector privado en las actidektradicionales del sector publico
no es nueva en Costa Rica para los gobiernosug/a@stos han recurrido al sector privado
para identificar problemas, sugerir reformas iostdnales y normativas, disefiar edificios,
muelles, caminos y puentes. Sin embargo, la#fipagiones histéricas del control y
propiedad estatal de los puertos, tienen hoy fueftigencia para la participacion del sector
privado en las actividades portuarias, y creanaltaaresistencia social y sindical, de las
administraciones estatales, trabajadores porsugrgrupos de presion.

En las zonas colindantes con los puertos, hoy gbrmempleador es el Estado, segun
lo cual, la seguridad laboral reside en éste; pdahto, una modernizacién de los puertos
obliga al Estado a realizar una evaluacion socialéema*

2.2.40 SECTOR ECONOMICO

El efecto de la reestructuracion de los puertosseetor publico para permitir la
participacion privada, determinard que éstos sentan por el mercado. Con lo cual,
entran a funcionar los sistemas de castigos ympensas, determinando la ineficiencia,
pagos monopolicos sobre salarios, asignacionesupprestarias excesivas y subsidios

innecesarios.

Una reduccion de las subvenciones estatales aikrsog de Costa Rica, supone que

los fondos publicos, previamente comprometidos, dpne redestinarse mas

3 Cepal: “La Reestructuracion de Empresas Publi€aso de Puertos de América?ag.10. 2000
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productivamente en otros ambitos de la economilas Buede dar origen a mayor empleo,

reducir el crecimiento del déficit fiscal, aumenrgarahorro interno y la inversion publica.

No obstante, ha existido resistencia que distoasian participacion de la empresa

privada, y que afirma los siguientes paradigmas:

1. La empresa privada tendra una situacion de prioleg
2. Exigira rentas de monopolio.

3. Distorsionara la asignacion eficaz de los recursos.

Sin embargo, esta situacion se da en la actualidagues |os propios organismos

estatales han transformado una industria estructurBnente competitiva en un

monopolio.

A fin de evitar este tipo de distorsiones, se dab#ar con un marco regulatorio, ley
o reglamento, donde se precisa, aclara y delimifmlticipacion del sector privado en las
operaciones portuarias. De esta Unica manerageréd un aumento en la productividad
de los puertos, aumento que debera traducirse garmeoduccion y reduccién sustancial
de los costos, beneficiandose de esta maneratet seondmico del pais.

2.2.41 SECTOR POLITICO

La participacion privada de los puertos debidamerggulada, reducird las
posibilidades de abuso del poder politico y el antmee la corrupcion. Los usuarios de
los puertos publicos afirman que los administrasigpertuarios no han conseguido
proporcionar las instalaciones y los servicios saes, que se requieren para obtener una

mayor productividad y lograr ingresar a los mercaclumpetitivos.

En la actualidad, algunas empresas que prestagilzeneservicios de los puertos,
como por ejemplo: agentes navieros, de carga, amegdexpedidores de fletes, compafias
de transporte entre otros, manifiestan su anugyaria participar en la modernizacion a
través de ofrecer servicios y equipos para maagih de las cargas en forma eficiente.

Debido a esto es que los Gobiernos deben determsnda participacion de la inversion
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privada en los puertos, limitaria su capacidad deep en practica politicas internas,

consideradas de importancia nacional.

Los gobiernos responden a las necesidades de fe@npe que representan; por lo
tanto, es necesaria la creacion de un marco ictital que regule y evite que los grupos
de presion incidan en el funcionamiento de losrtpse razon por la cual los gobiernos
asumiran funciones de:

1) Regulacion.

2) Control.

3) Promotor de inversiones.

4) Facilitador.

5) Promotor comercial.

6) Encargado de las decisiones en la solucion demarsias.

La participacién del sector privado en la expldaiaccomercial de los puertos, no
significa que se generen o reduzcan grandes cdeidde empleos 0 que se minimice la
afluencia de divisa extranjera, porque esta ingarsie concentrara en el lugar donde se
localiza el puerto y con miras a prestar servi@ogsos clientes; estas inversiones le
reportaran una rentabilidad determinada. Ademniam)me atraen servicios conexos tales
como diques, maestranzas, proveedores varios, ciasps y una cultura educacional

maritima.

Los trabajadores portuarios, lejos de quedarseng@sados, deberan ser contratados

por los multiples servicios que este modelo detpuex a demandar.

Asimismo, los gobiernos deben ajustarse a las cartés dimensiones de la
soberania nacional. En la actualidad, el concéptoberania abarca aspectos econdmicos,
politicos, ambientales y estratégicos; por eso exegario que exista un entendimiento
pleno de este concepto y la multitud de formas ee se puede expresar, para no
obstaculizar la participacion de la inversién pda en las actividades portuarias, ya que

esta vendria a ser como un apoyo complementasi® métas nacionales de crecimiento.

80



“...Quizas el costo mas alto que han pagado losigoios por su obsesion de
satisfacer las demandas socio-politicas de los g@p dominantes,

especialmente de los trabajadores, es haber digioeglo el entorno comercial

de los puertos..®

2.2.42 SECTOR SOCIAL

Los sistemas de trabajo que implanta el inversiamsvado, responde ampliamente
a los mecanismos del mercado, y dejan en eviddacixistencia de mano de obra
excesiva, creada con fines politicos; por lo talts,gobiernos deberan asumir los costos
sociales que derivan de la apertura de participapidvada en los puertos. También
evaluar términos de cesantias, migraciéon y empobieato de los trabajadores y crear
planes para reducir el alto costo social y politleeste proceso.

Sin embargo, hoy es necesario estar abierto a oandrolutivos del comercio
mundial y por ende, se debe permitir la participade la inversion privada en el &mbito
portuario y crear para ello, normas regulatoriage determinen y especifiquen beneficios

al trabajador.

2.2.43 _ANALISIS FODA DE LOS PUERTOS DE COSTA RICA

2.2.43.1 Andlisis FODA, Complejo Portuario Limén Moin

Como se mencion6 anteriormente, para estudiar demanera ordenada el FODA
realizado, éste se separd en cuatro enfoques gmlasi A continuacion se resumen los

resultados del entorno externo.

%5 Burk Alter, L: “Privatizacién PortuariaPag.42. 1999
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TABLA 1. ANALISIS FODA: ENTORNO EXTERNO

AMENAZAS

OPORTUNIDADES

FORTALEZAS

DEBILIDADES

- Incremento de la competitivida
portuaria de otros paises de la reg
(mejoras en su condicibn soc
politica).

- Pérdidas en el mercado bananero
bajas en precios de ventas y ma
produccién de otros paises.

- Peso relativo muy alto de car
bananera.

- La existencia de bloques comerciale
nivel mundial, que imponen cuot
impositivas variables y renegociab
de acuerdos con los intereses de
compradores.

- Limitaciones de recursos financiero
tecnolégicos que se traducen en
ineficiencia y altas tarifas de servicio

- No existen estrategias presentes
futuras de mercadeo y comercia
zacion del puerto.

- Influencia  significativa
organizacion  sindical
decisiones administrativas

de |
sobre |

d
ion

por
yor

ga

El crecimiento del comercio del pais,
parte debido a los convenios de i
comercio y a la desgravacion arancelg
genera mayores transacciones de bien
servicios con el exterior, lo cual provo
crecimiento de la carga movilizada
través de los puertos.

La dinamica mundial de globalizaci
propicia muchas oportunidades
negocios y de comercio.

Las nuevas estrategias comerciales
parte de Europa y Estados Unidos, en
proponen hacer compra directa a
propios productores.

Los factores macro-econémicos del p
son estables a lo cual de be sumars

en
bre  un creciente volumen de car
perecible con
es y graduales por afio, que

ca traduce en mayores ingreg

a financieros.

- Existen recursos humanos d
bn  podrian aportar interesant
de oportunidades comerciales.
por

que

los

ais

P Su

tradiciébn democratica que es respetada en

circulos politicos y econdmicos interr
cionales.

Hay en la Provincia condiciones para
desarrollo de puertos fluviales.

La posicion geogréafica de Costa Rica
estratégica por la cercania de importa
mercados y paso de atractivas ry
comerciales.

El ancho de Costa Rica favorece el dis
de rutas transoceéanicas o el transp
terrestre de cargas entre los o0cés
Atlantico y Pacifico.

La zona Atlantica o provincia de Limo
tiene extensiones agricolas de
rendimiento, los cuales son adecuadas
produccion bananera, y constituyen
producto cautivo de exportacion.

La produccién bananera costarrice
tiene un alto prestigio a nivel intern
cional, traducido en alta calidad y en

a_

el

es
ntes
tas

efo
orte
nos

n,

alto

para
un

nse
a-
un

optimo trabajo de investigacion.

El puerto Limén-Moin maneja-
pa
incrementos

Se
oS

ue

Alta dependencia de productos d
tienen gran elasticidad de precio
Existe una especializacion y al
inversion hacia el manejo de car
bananera en detrimento de o
tipo de carga.

No hay estrategias adecuadas
mercadeo que lleven a captar n
carga diversificada y mayor
volumenes de ésta.

No hay infraestructura suficien
para atender las demandas actu
eficazmente.

Hay limitacion en los gastos p3
mejorar la infraestructura

La infraestructura para cruceros
insuficiente, y afecta la segurid
de los turistas.

No existe demanda para |
servicios fluviales, no hay estudi
de factibilidad en ese sentido.

El precio de transferencia d
puerto no es competitivo respe
con otros complejos portuarios ¢
area.

de
nas
1
te
ales

ra

es
ad

oto
lel
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Dentro de la identificacion de las principales abkes externas que definen el puerto,
es de suma importancia identificar el posicionatoiestratégico y geogréfico de éste en
la costa Atlantica del continente. Si el analggscentra en al &mbito centroamericano, es
posible observar que el Complejo Portuario se entcai@ntre los primeros del area, sobre
otros puertos como Puerto Barrios y Santo Tomasseatemala, San Pedro Sula en
Honduras y Altamira en México. Pero esta companaesta fuera de orden en funcion del
volumen de carga transferida, ya que mas bien Lidelheria compararse con puertos del
nivel de Kingston, Cartagena o Colon. AUn masstexuna potencial amenaza en los
puertos denominados menores, mencionados anteriteneebido a que estan surgiendo
como puertos emergentes con un importante desadelpuertos privados y abriéndose a
concesiones, con niveles de servicio y eficiena pptencialmente podrian superar los de

Costa Rica.

Por otro lado, existe una sefal del entorno extgueno es posible dejar de lado.
Se esta dando toda una tendencia global haciaplareude aranceles, subvenciones y
cualquier tipo de proteccionismo local, productd desarrollo de multiples tratados de
libre comercio entre grupos de paises y que tieadérar las amarras del comercio libre
mundial, sin barreras, ni fronteras. Esta sitia@sta obligando a los puertos a ser mas
agresivos ante el comercio, a establecer aliargtaat@&gicas con clientes y a mejorar los

niveles de eficiencia, con el fin de brindar tegifaas competitivas.
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TABLA 2. ANALISIS FODA: ENTORNO TECNOLOGICO

AMENAZAS

En las costas atlanticas y car
de los paises del area se
identificado todo un desarrol
tecnolégico asociado a |
operaciones maritimas en |
puertos

Después de la creacion
JAPDEVA e INCOP, el Estad
costarricense no ha vuelto
generar un esfuerzo real p
convertir los puertos cost
rricenses en elementos (
potencien el desarrollo real d
comercio nacional
internacional

El Canal de Panam4 esta sie
mejorado y se es
reconstruyendo el  sisten
ferroviario para convertir €
pais en una atractiva opci
multimodal para los clientes d
area, con lo que potencialme
Panama puede llegar

convertirse en un puerto feed
de importancia mundial

OPORTUNIDADES

be
ha
o}
S
oS

de
o]

ha
ara

ue
el

ndo
a
ha
D
ON
el
nte
a
er

La localizacion geografica dgl
complejo portuario, es idénea
para la construccion de un centro
de trasbordo y almacenaje
comercial -

FORTALEZAS

Existen importantes are
potenciales para el crecimiento
la infraestructura del puerto

El puerto cuenta con algun
muelles que, por sus equip
permiten la recepcién de buques
gran calado

Se acaba de terminar
construccion de are
pavimentadas que se utilizan
como patios de contenedores,
gue aumenta la capacidad
almacenaje del puerto

as
de

os
de

la
i
an
{o
de

En Limon se ha construido una red

de fibra 6ptica lo que aumenta
capacidad del puerto en lo refere
a telecomunicaciones

ka
nte

DEBILIDADES

Debido a que la administracion
del puerto se encuentra limitada
por el Estado para invertir en

nuevos proyectos, no existe {un
plan de inversiones para
incentivar el crecimientp

operativo del puerto

Existe una falta de equipo|e
instalaciones apropiadas pard la
operacion efectiva del puerto

El puerto no ha incursionado
adecuadamente en la corriente y
el desarrollo de los sistemas
multimodales

En la actualidad el puerto no
labora los 365 dias del afio 24
horas, lo que reduce s&u
competitividad respecto a otrps
puertos del area.

Existe una falta de capacidad

por parte del Administrador
para resolver los problemas
portuarios
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Anteriormente se sefialé que en los ultimos afidSpeiplejo ha generado superavits

operacionales.

Sin embargo, la dependencia ¢émma de decisiones de inversion que

posee el Gobierno Central sobre la Administraci@h Euerto, ha derivado en una

obsolescencia tecnoldgica, claramente visible, wpteice los niveles de eficiencia, y

aumenta los tiempos de espera, entre otros.

Ademas, se ha observado una clara falta de plaeatonen la introduccion de

nuevas tecnologias, infraestructura y equipos.ejgmplo claro de ello, es la anteriormente

comentada adquisicion de una nueva grua poérticpuédssde afos de aprobado el

empreéstito para la inversion.

TABLA 3. ANALISIS FODA: ENTORNO JURIDICO Y ADMINISTRATIVO

AMENAZAS

OPORTUNIDADES

FORTALEZAS

DEBILIDADES

- No hay una -cultur
maritima, por lo que e
la actualidad, no existd
costarricenses con con
cimientos adecuados
la normativa y la técnic
portuaria.

- Producto del punt

anterior, se aduce (¢

una carencia d

legislacion maritima e

el pais.

cambios en F:
organizacion adminis-
trativa del puerto, con el
fin de aumentar lop
niveles de competitividad
respecto a otras naciones.

Con la nueva Ley dp
Concesion de  Obra
Pulblica, se posibilita Ig
inversion en nuevp
infraestructura sin afectar
las normativas de gasto
vigentes para el actugl
Administrador del puerto

El actual Adminis-
trador, potencialment
puede constituirse €
ente  supervisor

aportar, con toda g
experiencia, elementg
significativos en ufn
futuro proceso d
concesioén portuaria.

El actual Administrado
posee potestad para
administrar el puerto, pero
no debe someterse a ningun
elemento regulador, por |o
que esta situacion limita |a
oferta de tarifas compe-
titivas y garantias del

control de las operaciones.

El Administrador actual np

cuenta con mecanismps
claros para el control y la
planificacion de nuevas

inversiones, que mejoren
los servicios portuarios.

La operacion en el
complejo portuario  est

sindicales, lo que hg
generado todo un cuadro de
inestabilidad e ineficiencip
operativa ante los clienteg y
el entorno general.

La legislacion existente

ajenos a la operacion |y
supervision portuaria, Ip
que limita la implemen
tacion de mejoras y g
operacién y administracign
del puerto.
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TABLA 3. (CONTINUA).ANALISIS FODA: ENTORNO JURIDICO Y ADMI NISTRATIVO
AMENAZAS OPORTUNIDADES FORTALEZAS DEBILIDADES

- La limitacion del gasto par
parte del Gobierno limita la
inversiébn en mejoras y el
mantenimiento de Igs
operaciones.

- Existe una clara resistengia
al cambio dentro de la
administracion actual,
producto de u
desconocimiento de las
tendencias de operacion fen
otras latitudes del
continente y del mundo.

- -Hay una clara influencip
politca en la toma de
decisiones del puerto.

- Los sindicatos poseen uha
desproporcionada
injerencia sobre las
convenciones colectivas
vigentes.

- Existe una falta d
conocimiento por parte d
Administrador, de la
politcas 'y normativa
internacionales en cuanto
la  modernizaciébn  dg
puerto, el conocimiento g
las ultimas tecnologias y
manejo aduanero.

U (D

‘lm—m

Uno de los factores que ha atentado contra la eottanen la toma de decisiones de
la institucion administradora del puerto, ha sidlmarco juridico existente. Es imperativo
modificar la estructura juridica como parte de quar proceso de cambio en la
administracion del puerto. Para ello, es funddaleamalizar las recomendaciones que
CEPAL y UNCTAD han definido, las cuales actuan cayua en la modernizacion de los
puertos latinoamericanos. Los resultados obteniglo otras latitudes del continente,
apuntan hacia experiencias muy favorables prodie&u aplicacion.
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AMENAZA

Desde el punto de vis
del desarrollo de u
sistema multimodal, s6
se cuenta con urf
carretera en condicion
limitadas para ofrecer
servicio efectivo. D¢
igual manera, en
actualidad no funciona
red ferroviaria.

El plan regulador vigent
para la ciudad de Limd

no se adapta a |
condiciones de u
complejo portuaric

moderno y eficiente.

TABLA 4. ANALISIS FODA: ENTORNO SOCIAL

OPORTUNIDAD

La provincia de Limon-
cuenta con los terrenps
adecuados para |el
desarrollo de cualquier
tipo de produccion
agricola, industrial y de
servicios.

Existe un clima d
estabilidad politica
economica en el pali
que contrasta con
mayoria de los pais
del area, lo cual es un
incentivo  para la
inversiones.

D> 0 < ®

D
(%]

[

FORTALEZA

Dentro de la poblacignr
limonense existe una
cultura portuaria que
facilita la operacion del
complejo portuario.

Los centros de
capacitacion en Limdn
estan orientando  sus
carreras hacia a
especializacion portuaria.

DEBILIDAD

El Administrador actual, no obstante
su doble objetivo de administrar | el
puerto y generar los espacios parga el
desarrollo de la provincia, no ha
podido crear una conciencia |(de
comunidad portuaria

Aunque se estan
esfuerzos para mejorar la
capacitacion de los operarios
portuarios, aun existe un elevado
nivel de inercia respecto [al
mejoramiento personal y profesional
por parte de la mayoria de los
trabajadores.
De igual manera, los administradores
del puerto no tienen claramente
definido el rumbo que debe seguir el
complejo.

Existe un elevado nivel

inseguridad ciudadana lo que i
y ahuyenta la inversion externa.
La maquinaria sindical influye
significativamente en el rumbo
social de la ciudad de Limén, lo cual
limita el surgimiento de otras
expresiones sociales

generando

e
ita
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Independiente de las condiciones imperantes enegt@y en la provincia de Limon
en la actualidad, cualquier proceso de moderninaciél puerto, que optimice sus
condiciones de operacion, redundara en un bengfaia la poblacion de la provincia. Al
aumentar la calidad del servicio y la eficiencia ldeoperacién, automaticamente se

incrementara el arribo de clientes y todo tip@eeicios conexos.

Es importante aclarar que cualquier tipo de prodesmejoramiento que se lleve a

cabo en la administracién y operacion del puertd,acompafiada de una reconversion

social e industrial de la region.

TABLA 5. ANALISIS FODA: ENTORNO POLITICO E INSTITUCIONAL
AMENAZAS OPORTUNIDADES FORTALEZAS DEBILIDADES

El entorno politico e institucional er La nueva Ley de-  Existen sucursales Existe falta de
Limén: Concesion de Obra bancarias, sedes liderazgo por parte de
- lLa centralizacion estatgl, Publica, se presenta universitarias y otros la institucion
econémica y productiva de [la como una alternativa entes en la zona, q administradora del
nacion costarricense afegta para desarrollar los pueden ayudar en los puerto y encargada del

wmwmu)

negativamente la operacién y |el procesos de moder- esfuerzos que se desarrollo de la
desarrollo del puerto. nizacion del puerto y realizan para | Provincia.

- Aparentemente, el gobierno de laregion. modernizacion por-- El  poder politicg
adolece de una conciencia ¢lel Existe un potencigl tuaria. interno  y  externg
papel que desempefian los puertosturistico importante ep alrededor del Admi
y su desarrollo en la economia|de la zona, el cual se nistrador del puertq,
una nacién. encuentraubexplotado, limita a sus ejecutivos

- Existe un desperdicio de para tomar las
recursos y esfuerzos entre las decisiones apropiadas
distintas  instituciones  limg- en materia portuaria.
nenses, que no cuentan con |un - Existe una falta de
visibn clara respecto a los vision estratégica par
objetivos basicos sobre los cuales parte de los entes
debe girar el entorno de |la gubernamentales para
provincia, y principalmente gu el desarrollo de nuevg
pilar econdémico y productivp proyectos.

fundamental que es el puerto.
- La inestabilidad social
econémica de Limén provoca
paros y bloqueos en las vias
publicas, que ocasionan ser|os
trastornos en la prestacion de |os
servicios. Esto afecta la atracci
de inversiones y distorsiona |la
imagen de servicio.
- Existe un problema de
corrupcién en las instituciones
limonenses, que afectan |el
servicio y la percepcion del resto
del pais sobre la situacion de|la
provincia.
- Histéricamente, la provincia de
Limon ha sido marginada en lps
planes de desarrollo de Ips
gobiernos, lo que ha postergado el
potencial crecimiento de la regig

B
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Si apuntamos hacia un proceso de modernizacionig@t el Estado no soélo debe
enfocarse en la region de los puertos. Debe gm®etodo un cambio estructural en el
quehacer de la politica y la economia nacionabst&Rica debe sefialar un norte donde la
libre competencia y la erradicacion del sobre-m@tismo sean fundamentales, pero con
plena conciencia de que se deben conservar logesalbemocraticos que definen la
identidad econémica y politica costarricense.

Como resultado de los analisis presentados, edlposefalar que es necesario
emprender un proceso de modernizacion del Complejtuario Limén-Moin a la mayor
brevedad posible, con el fin de garantizar una @l insercion de nuestro pais a las

nuevas tendencias econdmicas internacionales.
Este analisis permite identificar las fortalezaslgbilidades de la actividad Portuaria
Nacional y presentar las amenazar y oportunidgdesel entorno inmediato plantea a los

problemas principales de los puerto de Costa Rica.

2.2.44 _ANALISIS DE LOS PUERTOS DE COSTA RICA

Este analisis permite identificar las fortalezagigbilidades de la actividad Portuaria
Nacional; describir amenazas y oportunidades quen®rno inmediato plantea a los

problemas principales de los puertos de Costa Rica.

2.2.44.1 FORTALEZAS PRESENTES DE LOS PUERTOS DE OSTA RICA.

Los puertos de Costa Rica, manejan un alto poneed&acarga cautiva y adolecen
de agresiva competencia entre ellos, por lo queengerfila amenaza en la funcionalidad

operativa y financiera entre puertos.

Por la ubicacién geografica de los puertos costamges, existe un gran volumen de
trafico diversificado de productos y se cuenta @oinaestructura comercial en el subsector
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del transporte terrestre, lo que permite el grasptiegue de una logistica especializada

para los productos agricolas.

El personal portuario operativo tiene cierto graeéoinstruccion y se ha preparado
mediante cursos de capacitacion logrando un nieelexperiencia en el area, lo que

garantiza poder adaptar los cambios.

Los puertos cuentan con accesos aceptables de wawion terrestre vy las
distancias al centro del pais son relativamentdéagolo que asegura un flujo de

transferencia de cargas aceptable.

Costa Rica es un pais con exuberante vegetaciauelde permite ser un atractivo
turistico muy importante, el sector turismo repréga una gran fuente de divisas para el
estado, y se prevé un crecimiento futuro muy mgpde lo que garantizard un mejor

desarrollo econémico para el pais.

2.2.44.2 _DEBILIDADES PRESENTES EN LOS PUERTOS DEEOSTA RICA

1. Entre las mayores debilidades que tienen los pueitoCosta Rica, es que carece de
equipos para la manipulacion de cargas, de patas el almacenamiento de
contenedores y/o cargas en transito, lo que haopealo la creacion de almacenes y

terminales adyacentes al puerto construidos potoses privadds

2. Los frentes de atraque presentan en su mayorideprab con calados lo que

imposibilita el atraque de naves de gran calado.

3. En las obras de infraestructura se nota la caedei inversibn, mantenimiento

adecuado y también faltan instalaciones espeadd

% Garcia R: “Estudio sobre la ReestructuracionuRoid’”. Paginas 22-23
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Las obligaciones adquiridas con las Convencionelecfiwas no permiten una
flexibilidad laboral, y demandan excesiva mano deaocaumentando la burocracia y

politizando las decisionés.

2.2.44.30PORTUNIDADES QUE PUEDEN PROYECTAR REGIONALMENTE
LOS PUERTOS DE COSTA RICA

Debido al crecimiento del comercio del pais, @firma de los diferentes convenios
de Libre Comercio y con la desgravacion arancelagadara mayor apertura para que se
lleven a cabo transacciones de bienes y sesvama el exterior, lo cual provocaria un

crecimiento de la carga movilizada a través delastos.

Otra oportunidad muy importante que tienen losrtogede Costa Rica, es el
crecimiento significativo en el turismo, los pusrfiresentan ciertas facilidades para llevar
a acabo esta explotacion.

37 1dem Paginas 22-23
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2.2.45 PUERTOS DE TRANSFERENCIA EN MEXICO

“El tema de los puertos de transferencia ha adquiridna creciente importancia
en Ameérica Latina debido al acelerado crecimient@ dbs flujos internacionales de
mercancias, propios de la apertura comercial y ldolgalizacion econdémica. Esta
investigacion tiene como propésito informar sobré avance de estos puertos de
transferencia en Latinoamérica conociendo la ins&n en mercados globales y los
cambios tecnologicos, organizativos y geograficos kbs puertos y del transporte
maritimo regular. Ademas, se intenta revisar liest posibilidades y el potencial de sus
puertos con servicios maritimos regulares dentrd deevo contexto maritimo portuario

internacional.”.®

Los puertos de transferencia se han convertidel evuevo centro de interés, de
desarrollo del transporte y el comercio maritimd_atinoamérica. El origen de este modo
de crecimiento proviene de la adaptacion de nupsasesos operativos, de nuevas formas

organizacionales y un nuevo y poderoso sistemalkegico.

Las referencias conceptuales de esta nueva kmyisté van construyendo en un
marco multi disciplinario en el que se vincularetdnomia, el transporte, la geografia y las

sociedades

En términos generales, los puertos de transfexefintibs) se caracterizan por la
capacidad para concentrar carga cuyo origen ondestbrepasa la zona de influencia
tradicional y alcanza lugares distantes dentroevafulel pais de origen. La concentracion
de carga se produce a través de dos vertientesigaies: por via maritima, cuando se
hace un trasbordo de carga dirigida hacia otrostgsiey por via terrestre, mediante la
ampliacion las areas de influencia para alcanzgonea territorios, que incluso sobrepasan

las fronteras nacionales.

3 Martner, Peyrologue Carlos; “Puertos Pivotes enibté Limites y Posibilidadés Revista de la CEPAL 76. Pag
123.
Abril 2002
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En América Latina, casi todos los paises tienguralproyecto de puerto de
transferencia en sus costas. Recurrentemente lda tiel desarrollo de mega puertos
asociados a corredores de transporte bioceanidomart® (2000) muestra cémo cada un
o de los paises de las costas del Pacifico sudzanerihan planteado la posibilidad de
elevar a las categorias de transferencia a unoiasvde sus puertos. Mejillones en Chile,
Callao en Peru, Manta y/o Guayaquil en EcuadornBuentura en Colombia son algunos
de los mas famosos en estudio. En la misma obrauter citado, con un enfoque
conceptual amplio que rescata las tendencias tesiemlel transporte maritimo
internacional, de los puertos y advierte acerciasldificultades y desventajas de implantar

puertos de transferencia en esta region del cariéne

En Centroamérica también han proliferado propsedt desarrollo portuario y
multimodal. Destaca entre ellas la de un canat@eeanico, de Nicaragua: se trata de un
puente terrestre o canal seco que implicaria lstometion de tendidos ferroviarios y
puertos concentradores o pivotes en el litoralRéadifico y del Atlantico. En Panama se
ha avanzado en el proyecto de transformacion dettpude Balboa en un centro de
transferencia regional. Sin duda este puerto &2 fegtalecido con la modernizacion del
ferrocarril que lo vincula con la terminar interitaal de Manzanillo (Panama), ubicada en
la costa del Atlantico, aproximadamente 70 km devawia de ferrocarril disefiado para

carga.

Por otra parte, en el sur de México se ha plantéagosibilidad de desarrollar el
corredor del Istmo de Tehuantepec, mediante lankersion de los puertos de Salina Cruz
(Pacifico) y Coatzocoalcos (Golfo de México) y ladarnizacion del eje carretero y
ferroviario que une estos dos puertos ubicadoa &ahja mas angosta y plana del pais. La
finalidad de este proyecto es concentrar y redistrigrandes volimenes de carga
internacional. Investigadores y analistas destaaanién la potencialidad de los puertos
de Altamira y Veracruz en el Golfo de México, asino de Manzanillo y Lazaro Cardenas

en el Pacifico, para convertirse en importanteseaimadores y redistribuidores de carga,

% Hoffmann Jan: “El Caso de los Puertos de Amdratina y el Caribé Boletin FAL. Afio XXV. Edicién 173. Enero
2001.
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aungue el sector publico se ha mostrado cautelosiorao al desarrollo de puertos de

transferencia.

Es importante destacar que en el caso de CostadRien tiene una distancia de
275 km entre océanos, permite pensar en un progectmrredor bioceanico siempre que

pueden alcanzar la construccion de vias adecuadoa gctualizacién aduanas.

El proposito de esta investigacion es describir analisis y estudio desde un
enfoque global, donde las formas tecnoldgicas prdanizacion del transporte maritimo
regular, asi como el nuevo papel de estos comaosehbgisticos de articulacion de
cadenas productivas crecientemente globalizadas gesarrollo del intermodalismo,
adquieren un papel decisivo en la viabilidad degdosrtos y en especial los puertos de

transferencia.

2.2.46 TENDENCIAS RECIENTES DEL TRANSPORTE MARITIMO INTER NA-
CIONAL Y DE LOS PUERTOS

A partir de 1990 ha existido una abundante produncde trabajos de investigacion y
articulos que dan cuenta de la dindmica reestacgitur de los puertos y los servicios

regulares de transporte maritimo de contenedoresranndc?®

El transporte maritimo internacional y los puertisn elementos claves para
sustentar el proceso de globalizacion econdémi@aapértura comercial. En efecto, buena
parte de las innovaciones tendientes a integraflgss de mercancias pertenecientes a
cadenas productivas fragmentadas y dispersas sbpianeta se gestaron originalmente
“en el mar” y fueron introducidas en el conciemdernacional por las grandes empresas
navieras del mundo. Esto no es extrafio si se @er@sigue la mayor parte del comercio

internacional se realiza por via maritima.

“la mayor parte de ellos proviene de los Estadodaddny Europa (Damas, 1995 y 1996; Kadar, 1996;604997; De
Monie, 1998, entre otros), aunque hay trabajognées generados en América Latina (Burkhalter, 19®¢mann, 1998
2000).
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2.2.46.1 LAS MEGA TENDENCIAS MARITIMAS: EL CONTENEDOR DE LOS
BUQUES Y LAS TERMINALES.

Desde el transporte maritimo han emergido los jpdthes cambios tecnoldgicos y
organizacionales que dieron lugar al desarrollordeltimodalismo y de las cadenas de
distribucion y transporte (ej: puerta a puerta),rsptura de carga. También se propicio la
aparicion de nuevos actores encargados de implgntaordinar las nacientes redes de
transporte intermodal, entre los que destaca etadpe de transporte multimodal (OTM),
cuya funcién es cada vez mas importante en el djdafeleccion y el control de la cadena

de transporte.

Desde la perspectiva tecnoldgica, el hito mas figiivo después del advenimiento
del contenedor ha sido el acelerado crecimientdashehfio y la capacidad de carga de los
buques. También se ha registrado un progresiveatarde la velocidad de los grandes
navios! Dado que en el transporte maritimo internacidiemlen gran importancia las
economias de escala y la velocidad con que circldgarmercancias y los equipos de
transporte, era de esperar que el dinamismo deridatl uso del contenedor impulsara
cambios tecnologicos en las caracteristicas dbugses. La tendencia a la fabricacion de
buques de grave capacidad no se ha detenido. @tine década se duplico el tamafio
maximo de los buques portacontenedores, al pas@,5¥ TEUS a 7,000 TEUS de

capacidad.

Evidentemente, este tipo de buques se desplaaaéstde los principales corredores
de comercio internacional, ubicados en el hemisfedrte, y para operar adecuadamente
supone una transformacion profunda del sistemaigaot internacional. En efecto, en la
nueva dinamica del transporte maritimo y multimpdalo los puertos mayores podrian
captar el volumen de carga suficiente para quedaazion de tales navios sea rentable. En

esos puertos se han construido mega terminalesjaton equipo especializado de alto

41 CEPAL Boletin FAL. Afio XXV. Edicion 173. Ene&901.
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rendimiento e instalaciones adecuadas para mouviosiemasivos. Los buques del tipo

Post-Panamd&Xrealizan de preferencia viajes intercontinentales.

En este momento es dificil establecer el tamafiomuaxjue alcanzara los buques.
Sin embargo, es evidente que la tendencia hagéeahtismo no se detendra en el corto
plazo, como lo indican claramente los nuevos pedédoconstruccion de buques colocados
por las principales navieras, asi como las adaptasitecnoldgicas realizadas en puertos y

terminales intermodales.

Ahora bien, la posibilidad tecnolégica de consthuques mas grandes y veloces
permite a los operadores maritimos reestructurE@sry servicios para captar mayores
segmentos de mercado. En este sentido, Hoffm&&8) ha visualizado otra de las sdlidas
tendencias recientes en el transporte maritimangag regulares: la fuerte concentracion

gue se esta produciendo en el sector.

2.2.46.2 ALIANZAS Y FUSIONES: HACIA LA CONCENTRACION EN EL
TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL

El proceso de concentracién es propio de la ecanajlobalizada capitalista, de
modo que no constituiria en si mismo una novedad.estas circunstancias, la tendencia

hacia la concentracion en el transporte maritimbreeas regulares parece inevitable.

Quizas lo que llama la atencién en esta fase sofotaas y la magnitud que han
adquirido las concentraciones. Las principales reegs navieras no solo estan
aumentando su tamafio y capacidad de participacionele mercado mediante la
introducciéon de buques mas grandes que les permmitarer mayor volumen de carga a
menor costo, sino que también recurren a la fordmadie alianzas estratégicas o a la
adquisicion de —o fusion con- empresas competiddgas duda, las alianzas estratégicas y

las fusiones de los llamadosegacarriers(grandes consorcios de transporte maritimo y

2 3e refiere al ancho o manga de los buques que @xteacho del Canal de Panama.
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multimodal) representan una nueva y solida tendemgecie modifica notablemente la

organizacion del transporte maritimo internacignia posicion de los puertos.

La proliferacion de alianzas parece ser una respuds los transportistas a las
demandas de la produccion globalizada y a la areci@esregulacion del sector maritimo.
Lo cierto es que, en la actualidad, la mayor pdetdas navieras con servicios de lineas
regulares forma parte de una o mas alianzas. Alecmm de la década del 90 se

constituyeron conferencias navieras que hoy donahamercado intercontinental.

Estas conferencias incluyen Compafiias Navieragradpres de transporte
multimodal y puertos, los cuales dominan y muevean goarte del comercio maritimo

internacional.

Estas alianzas o conferencia son:

- La Grand Alliance, formada por P&O Nedlloyd, Hapagyd, Nippon Yusen
Kaisha (NYK), Orient Overseas Container Line (OO@LMalasia International
Shipping Corp. (MISC).

- La Unique Global Alliance, de MaerksLine y Sea Laratientemente fusionada
en Maersk-Sealand.

- La Nueva York Alliance, de American President L{?¢’L-NOL), Mitsui Osaka
Line (MOL) y Huyndai Merchant Marine.

- La United Alliance, de Hanjin, DRS-Senador y Chowya

El aspecto fundamental de las alianzas globalesuedimension geografica. Son
inter-continentales y abarcan las principales rdeagransporte maritimo internacional. En
sus protocolos de constitucion pretenden ir m&sdal la premisa inicial que fundamenta
cualquier alianza estratégica del transporte mawitiesto es, la de compartir espacio en
buques. Las alianzas globales, constituyen elolUpi®ceso de integracion, buscan
compartir servicios de rutas alimentadoras (fegdeusilizar conjuntamente las terminales,
tanto en los puertos como tierra adentro. Adetndisn de establecer acuerdos para operar
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conjuntamente los tramos terrestres de las redesdigdgbucion, es decir, pretenden

controlar la red completa a través de la consaliaiadel Inter-modalismo.

Entre los usuarios del transporte maritimo intéoread existe preocupacion por las
consecuencias de la tendencia cada vez mayor @rmoaclos servicios, que se refleja
ahora en la proliferacion de alianzas y fusiones.constitucion de actores poderosos, con
poder monopdlico u oligopdlico, sin duda preocupaxportadores e importadores. Sin
embargo, en un analisis sobre el comportamientasiéarifas del transporte maritimo de
contenedores en los principales corredores intemales se observé que, en los dltimos
siete afos, los fletes han mostrado tendenciaget@ngento medio negativas, es decir,
tendencias a la baja; por lo tanto, la competepeaigce ser todavia fuerte y no han
aparecido actores con poder suficiente para inflaimanera significativa en el mercado
(Martner y Moreno, 2001).

Todavia no queda claro hasta donde llegara el gooce concentracién en el
transporte maritimo ni cuantas empresas sobremiarda competencia; sin embargo, el
desarrollo de las tendencias antes sefaladasfestar@lo sustancialmente la estructura y

las caracteristicas de los puertos a nivel intéonat

2.2.46.3 HACIA UNA RED GLOBAL DE PUERTOS

La apariciéon de grandes puertos concentradorestradsferencia fue posible en la
medida en que el tamafio de los buques crecidgpesadores maritimos formaron grandes
consorcios y/o alianzas. Sin embargo, para corarecdrga en un nodo portuario principal
es preciso redefinir las funciones de varios pgeirittermedios y a la vez desarrollar una
estructura interconectada y jerarquica de puertesones que suministren carga a los
pivotes. Sélo asi se hace viable la existenciboslenega buques y de los mega puertos.
Bajo este enfoque se vuelve conceptualmente @added de una red global de puertos. El
esquema implica que muchos puertos quedaran easldiellos servicios regulares directos
y en el mejor de los casos, podran integrarse aeda mediante rutas indirectas o

alimentadoras que conducen la carga, en embaresciorenores, hacia algun nodo
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portuario principal (puerto de transferencia), dosdra transbordada a los grandes buques

para ser transportada hasta su destino final.

Segun el planteamiento conceptual, en la cima tke resl global de puertos se
encuentran los “puertos globales”, en virtud deraergadura de las terminales y de los
flujos, del tipo de embarcaciones operadas y debartura geografica que supone vinculos
multi-continentales. Estos puertos globales salien generalmente en el hemisferio
norte, en las rutas este-oeste, donde se concdogarincipales corredores y redes de

transporte maritimo.

Los puertos globales, definidos como centros lagist de concentracion,
procesamiento, consolidacion, distribucion de mei@s e informacion, se alimentan de
flujos que provienen tanto de las redes terrestoeso de las operaciones maritimas. El
desarrollo del inter-modalismo ha sido, sin dudadamental para la concentracion de
carga en puertos, en la medida en que extiendedkasxiones terrestres (el inland) y

expande el hinterland portuario hasta regiones aistgntes.

Ahora bien, en espacios emergentes e historicamemteentrales, dentro de la
economia globalizada capitalista cuyos flujos camérs han experimentado fuertes
incrementos recientes, la red global de puertaselsasitado una instancia intermedia entre
el gran pivote global y los puertos alimentadord¥r eso, una nueva tendencia en la
formacion de esa red global es la constitucion mieeftos regionales”, cuya dimension,
capacidad de carga y cobertura geografica no egéamale como la de los puertos globales
(Cuadro 1) ni tan pequefia como la de los puertos alimentadodea mayoria de los
pivotes regionales se encuentran en la intersea@olas rutas este-oeste con las rutas

norte-sur.

En América Latina, un ejemplo de pivote regionalla&germinal internacional de
Manzanillo, en Panama. Este puerto, inauguradi®8B, recibe buques portacontenedores
de tamafio medio (2,000 a 4,000 TEUS) procedentesateedor transpacifico y del
transatlantico y opera los flujos de carga en cwmteres utilizando embarcaciones
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menores (500 y 1,500 TEUS) procedentes de la Cuglc@aribe y Sudamérica. Asi, la
actividad principal de Manzanillo-Panama es elbmago y la interconexién maritima con

las regiones del continente americano antes sefsalad

Precisamente, un elemento consustancial a la fadmade la red global de puertos es

la proliferacion de la transferencia de carga.
CUADRO N°1 PRINCIPALES PUERTOS DE TRANSFERENCIA GLOBALES Y REG IONALES,

POR REGION GEOGRAFICA, 1999
Pivotes Globales Pivotes Regionales

Asia Millones Asia Millones de
de TEUS TEUS
Hong Kong (China) 16,1 Port Klang (Malasia) 2,5
Singapur (Singapur) 15,9 Tanjung Priok (Indonesia) 2,3
Koahsiung Rep. de Core 7,0 Manila (Filipinas) 2,1
Busan (Taiwan) 6,4 Laem Chabang (Tailandia) 1,8
Shanghai (China) 4,2 Colombo (Sri Lanka) 1,7
Tokio (Japon) 2,7 Yantian (China) 1,6
Europa Europa
Rotterdam (Holanda) 6,4 Gioia Tauro (Italia) 2,3
Hamburgo (Alemania) 3,8 Algeciras (Espana) 2,0
Amberes (Bélgica) 3,6 Marsaxlokk (Malta) 1,0
Felixtowe (Inglaterra) 2,7 Pireo (Grecia) 1,0
La Spezia (Italia) 0,8
Norteamérica El Caribe
Long Beach (EE.UV) 4.4 Manzanillo (Panamad) 1,0
Los Angeles (EE.UV) 3,8 Kingston (Jamaica) 0,7
Nueva (EE.UV) 2,9 Freeport (Bahamas) 0,5
York/N.Y.
Medio Oriente Medio Oriente
Dubai (Arabia Saudita 2,8 Damietta (Egipto) 1,2

Fuente: Elaboracion propia con base en dato€datainerization International

La segmentacién de rutas y por lo tanto, la pnaidf®n de los servicios maritimos
indirectos entre los diversos niveles jerarquicas ld red de puertos es condicién
indispensable para concentrar carga en los pugettreinsferencia y llenar buques cada vez
mas grandes. Entonces, el trasbordo se consgtugt enlace, y el elemento unificador de

las cadenas de transporte maritimo. En otras @alaton el trasbordo se pretende articular
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a la red global de puertos un conjunto de conceotes menores (puertos regionales) y
puertos alimentadores que, mediante la sustitub#olas rutas directas con menor uso por
rutas indirectas, contribuyan a aportar carga yneaitar a los grandes puertos

concentradores (puertos globales).

Actualmente, hay puertos que viven casi exclusivdenelel trasbordo. Muchos
puertos regionales, localizados en puntos geogsafitaves de interseccion de rutas, tienen
esta caracteristica. Sin embargo, se necesitanalisia minucioso para establecer el
potencial de cada lugar, asi como la forma de déigeradecuada en las redes globales de
transporte y distribucién fisica de las mercanciagdemas, hay que cotejar las
caracteristicas econémicas, geograficas, tecn@gdgidogisticas de la region o pais donde
se pretende constituir el puerto de transferenca tas grandes tendencias en la

organizacion del transporte maritimo y el trangpartltimodal internacional.

2.2.46.4 LA UBICACION DE LOS PUERTOS EN RELACION CON LOS
PRINCIPALES EJES MARITIMOS

Segun el analisis realizado en los capitulos psgva ubicacién geografica de los
puertos en funcién de los principales ejes de prams maritimo determina en buena parte
las posibilidades de constituir pivotes regionaegobales dentro de la red. Por ejemplo,
Hoffmann (2000) muestra claramente las dificultapl@s establecer puertos pivotes en la
costa sudamericana del Pacifico, entre otras razmoresu lejania de los principales ejes de

transporte maritimo internacional.

Invariablemente los pivotes globales se encuenitacados en las rutas este-oeste
del hemisferio norte. Esto tiene una relacioreaa con la presencia de los ejes mas
importantes y densos del comercio internacionahstitmidos por las conexiones entre
Europa, el noreste de Asia y Norteamérica. Lostps regionales, en cambio, tienden a
desarrollarse con mayor facilidad en las zonas el@edcruzan o conectan los principales
ejes este-oeste con las rutas norte-sur. Enngihemte americano esto sucede sobre todo
en la zona del Caribe y en Panama. Hoffmann (26@83la el impresionante crecimiento
del trasbordo en algunos puertos de esta regidnp ddanzanillo-Panama, Kingston en

Jamaica y Free-Port en Bahamas. La explicaci@stefenomeno esta en la proliferacion
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de servicios indirectoffeeders)en las rutas menos densas y, por lo tanto, enclesitad
implicita de realizar trasbordo en los lugaresmee de rutas. Precisamente, en el Caribe
se cruzan las rutas norte-sur del continente amrericcon los corredores o ejes de
transporte maritimo internacional que enlazan Nwonteica, Asia y Europa. En el Pacifico
del continente existe otro punto de cruce de r#adrata de los puertos de Long Beach y
Los Angeles, en California, donde se interceptan labagoaciones menores del Pacifico
sudamericano con las embarcaciones mayores ddbejeameérica-Asia.

En el contexto geografico mundial los puertos nmaxes. NoO se encuentran muy
distantes de la zona de cruce o interseccion des recdmerciales.  Principalmente, el
Pacifico mexicano estaria ubicado sobre el eje ntierseccion constituido por Long
Beach/Los Angeles en California y los puertos dstiordo del Canal de Panaméa. Por el
contrario, en el eje de interseccidon constituido lpacosta atlantica de Panama4, los paises
islas del Caribe y La Florida alejan relativameati®s puertos mexicanos del Golfo de la
zona de conexion entre las rutas norte-sur y Ias este-oesi@apa 1).

Corredor maritimo este-oeste Corredor maritimo oeste-este

—
Ejo de
interseccion

Eje de E
interseccion

Rutas
norte-sur

Rutas
novte-sur

Mapa #1* Puertos Mexicanos en el Contexto de los Ejes M&mos Interoceénicos.

43 Fuente: Elaboracion propia, febrero del 2001.
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Asi, un Puerto del Pacifico mexicano como Manzangue se encuentra en el eje de
interseccion sefialado previamente y que se caciaor haber ampliado notablemente su
hinterlandnacional, al concentrar cada vez mas flujos deacangcontenedores generados
o atraidos por multiples regiones de producciérolysamo del pais, podria aumentar de
manera exponencial el nimero de contenedores n®widediante la realizacion de
funciones de conexion y trasbordo entre las rutete+sur y las rutas este-oeste. En otras
palabras, estaria en condiciones de escalar posgidentro de la red global de puertos
hasta constituirse en un area regional que obtarga no sélo de sunterlandampliado,

sino también de la interconexién maritima y lasrapienes de trasbordo.

El puerto de Manzanillo obtiene carga Haiterlandy esta practicamente encima de
un cruce entre rutas principales y alimentadord®or lo tanto, las ventajas comparativas
estan presentes, en especial las de tipo geografisbora falta que esa potencialidad se
concrete mediante la accion y visidon de los actpigdicos y privados vinculados al puerto

en cuestion.

Sin duda, el principal nodo de competencia estaesemtado par los puertos
estadounidenses del sur de California. Long Beatlosy Angeles contintian superando
limitaciones técnicas para ganarle terreno al madegarrollar mega terminales de

contenedored’

La funcion de un puerto de transferencia globahios se mantendra por largo
tiempo. Sin embargo, en los ultimos afios Manzam#d expandido shinterland hasta
absorber mercados de carga mexicana en el norantyocdel pais que estaban siendo
atendidos por Long Beach y Los Angeles. Ademas]olgrado elevar el nimero de
transbordos de las rutas que vinculan el Pacificiamericano con Asia, aunque en este

altimo rubro el nodo de competencia se sitla epl@stos del Canal de Panama.

44 En 1997, la naviera American President Line (AHguguré en el puerto de Los Angeles La Global @ayeSouth.
la terminal de contenedores mas grande de los @&stawidos (265 acres(;. Cuatro afios después. en RR&Etsk-Sealand
inicié la construccion en el mismo puerto denlegaterminatie contenedores mas grande de Norteamérica, conggita
(484 acres) casi dobla el de la anterior.
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En los puertos del Golfo de México, la fortaleaagpavanzar dentro de la red global
de puertos reside sobre todo en las posibilidadesxgansion de shinterland. La mayor
lejania con respecto al eje de interseccién deukas principales limita considerablemente
la posibilidad de que los operadores maritimosnser@sen por realizar actividades de
trasbordo en los puertos mexicanos del Golfo. , élspotencial de Veracruz y Altamira
descansa basicamente en la posibilidad de expaundwna de influencia territorial y captar
mayores flujos de contenedores desde y haciaeglandel pais. Ambos pueden aspirar a
convertirse en concentradores de carga naciondh enedida en que fortalezcan sus

conexiones intermodales.
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CAPITULO lII:

METODOLOGIA

"...Debemos obedecer con tenacidad las misteriosaeteias de nuestro espiritu hacia el
desempenfio de una actividad determinada. Cuands tilgcello, la abandonamos se convierte
en una especie de sombra tenaz que nos persigt@d@momento y esta presente en
todos nuestros actos..." (Javier Lasso de la Ve@anio Hacer una Tesis Doctoral",
Fundacion Universitaria Espafiola Madrid 1977).

3.1 INTRODUCCION

Este capitulo, contiene la explicacion de aspette®dologicos necesarios en esta
investigacion y que servirdn para respaldar, ldgdéss llevados a cabo en el tema en

particular.

En este capitulo a la vez se plantean: la higdtgEmneral y su interrelaciéon con
otros elementos del trabajo tales como, el probldenarigen, los objetivos generales y
los especificos, entre otros.

Se enfocara el tipo de investigacion a realizastgré intimamente relacionada con
las fuentes que suministran la informacion; en nimarso establecido por las experiencias
de América Latina y el Caribe, tal que nos permitimtificar los elementos claves; por
ende, nos entreguen la realidad del complejo paeotua nos permitan identificar las

herramientas, que mejor se adaptan a una posilderminacion portuaria en Costa Rica.

Ademas, en este capitulo también se realizarareeptualizacion y definicion de
las variables de esta investigacion, asi comcaltasdas para andlisis de datos del estudio.

La validez de los instrumentos de medicién, pemmidenfirmar o rechazar la
hipotesis, segun los resultados inferidos en |I@isis comparativos, entre experiencias
probadas de concesiones portuarias, en otros ppisesctual funcionamiento de los

puertos costarricenses.
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CUADRO NO°2A

REPRESENTADA POR EL IEP (INDICE DE EFICIENCIA PORTU ARIA)

ANALISIS DE PRACTICA SOBRE LA EFICIENCIA PORTUARI A

Indicadores de fondos de
pensiones laborales.

Indicadores de subsidios.

Indicadores de
prestaciones legales.

Indicadores de aportes
comunales.

Método Variable Variables Metodologia
dependiente independientes
Balance IEP Parametros candidatos que¢ Parametros
situacion - representan los sectores comparativos anuales
Japdeva financieros expresados en absolutos vy por-
u n balance anual. centuales del balance)
situacion de Japdeva.
Indice de pasivos:
3 circulante, activo y otros. Andlisis de activos,
= ) ) pasivos, capital y pa-
IS Indice  de  activos: | trimonio para deter-
g circulante, obligaciones de| mjinar la liquidez de
S pago. recursos.
3 . .
c|> Indices de capital y| Apalisis de los niveles
) patrimonio. de endeudamiento en
g Ingresos anuales Japdeva y manejos de
S 9 ' deuda a largo y corto
A Razoén de circulante. plazo.
Rotacion de inventarios
Indices de endeudamiento
CPyLP.
Niveles de apalanca-
miento.
Estado de IEP Ingresos por servicios ala | Examinar los estados
resultados carga y otros productos de resultados
especiales. Consolidado y analisis
vertical de Japdeva.
Indices de transferencia de
carga. Analisis de ingresos y
su relacién con la
Indice de gastos operacio- | transferencia de carga.
nales.
Comparacion IEP Indices comparados de: Analizar compara-
Porcentual ciones porcentuales
entre Ingresos _ entre operaciones de
operaciones Sta_ﬁéozoperatlvos puerto, bajo dlfgfentes
de puertos llidages modelos de gestion.
R Gastos de
bajo distintos administracion y
mod_e,los de utilidad operativa
gestion.
Andlisis de IEP Indicadores de aportes Revisar el nivel de
transferencias estatales. aportes al gobierno
externas central, incluyendo
fi : Indicadores de fondos de| subsidios laborales.
inancieras de
ahorro.
Japdeva

Examinar los aportes
reales de Japdeva a Ig
comunidad.
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CUADRO

N°2B

REPRESENTADA POR EL IEP (INDICE DE EFICIENCIA PORTU ARIA)
Variable
depen-

Método

diente

Variables
independientes

ANALISIS DE PRACTICA SOBRE LA EFICIENCIA PORTUARI A

Metodologia

Andlisis del
efecto de las
transferencias
sobre las tarifas
portuarias.

Indices de costos
operacionales comparados.

Indices de
transferencias.

aportes vy

Examinar cual es la
incidencia en las tarifas
finales de transferencia
de carga, la incidencia
de aportes y subsidios.

Evaluacién Operacional comparativa

Andlisis de la
operacion de
puertos bajo
distintos
modelos de
gestién desde
sus indices de
operacionales

IEP

Indice de carga embar;
cada en toneladas
métricas.

Indice de trafico de carga|
desembarcada en
toneladas métricas.

Indice de trafico de cargal
total en toneladas
métricas. Ademas, este
indicador nos puede
entregar otros indices corj
relacion a los productos:

Indice de trafico de carga|
por principales
productos.

Indice de trafico de carga|
por paises de origen er
porcentajes.

Indice de tréafico de carga
por principales paises de
destino.

Indice del trafico total de
carga por principales
socios comerciales.

Indice de estadia en
atracadero.

Indice de tiempo de
espera.
Indice de tiempo de

trabajo por nave.

Indice de tiempo efectivo
de trabajo por nave.

Indice de tiempo de
trabajo por cuadrillas.

Indice de tiempo efectivo

de trabajo por cuadrillas.

Este analisis
corresponde a una
evaluacion cua-

litativa operando los
distintos indices de
operacion portuaria,
que en su conjunto
definen los intereses
superiores del nego-
cio de puertos: carga,
tiempos de espera de
naves, personal em-
pleado, uso de
remolcadores.
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CUADRO N°C  ANALISIS DE PRACTICA SOBRE LA EFICIENCIA PORTUARI A
REPRESENTADA POR EL IEP (INDICE DE EFICIENCIA PORTU ARIA)
Método Variable Variables Metodologia
dependie independientes
nte

Evaluacion Mapa de dis-| IEP TEU's/ PIB Examinar los  distintos
del persion de niveles de desarrollo de los
desarrollo puertos en el paises maritimos del mundo
portuario mundo a través de la construccior

de un indice ponderado de
carga, que incluye a
contenedores como
indicador de carga
transferida, en razéon del
producto interno bruto de
cada pais.
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3.2 OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

Objetivos de la Investigacién Hipotesis

Fuente : Elaboracion Propia
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“Analizar la situacion actual de los puertog, Ho Los puertos de Costa Riqaueden continuar en
Lim6n-Moin y Caldera con el fin de manos del Estado sin participacion del sector
identificar el rumbo que debe seguir Costa privado y sin la demanda de eficiencia por

_ | Rica para enfrentar el nuevo esquema parte de los usuarios del sistema.

g economico internacional”.

s H; Los puertos de Costa Rica pueden mejorar|su

O| | Mediante el analisis Descriptivo-Econémigo, eficiencia si permiten la participacion del

Q[ | se pueden determinar las principales causps y sector privado.

ol | condiciones que detenta Costa Rica en| un

9| | mercado global muy agresivo, en términos| d¢, Los puertos de Costa Rica pueden cambiar sus

© competitividad y participacion de ellos. caracteristicas de administracion, operac|on,

infraestructura para su desarrollo.
Caracterizar la situacion actual del Complejd, Un modelo de concesiones portuarias aplicadas
Portuario Limén-Moin a los puertos de Costa Rica, no optimizaré|la
Analizar las  tendencias econémigas transferencia de carga y por ende no
mundiales, enfocadas al comercio maritimp y  desarrollara el comercio internacional.
su impacto sobre Limén-Moin y el comergio
internacional costarricense. H, La implementacién del modelo de concesiones
portuarias permite mayor eficiencia en los
servicios portuarios y complementa el
desarrollo del comercio internacional para
Costa Rica.

<

2 H, Las concesiones portuarias son un modelo de

\g modernizacion probada y exitosa en América

2 Latina.

3 Analizar la relacion de eficiencia portuariaH, La modernizacién portuaria de Costa Rica Mo

Q| | (IEP) respecto del tiempo de estadia |[en traera el progreso a sus habitantes.

T| | puertos.

g Definir y analizar las posibles opciones |déd; La modernizacion portuaria de Costa Riga
modernizacién, del Complejo Portuafio permitirda que sus puertos constituyan un
Limon-Moin. atractivo a los usuarios maritimos del
Plantear esquematicamente el modelo | de comercio internacional, los cuales traergn
desarrollo, para la modernizacion del servicios, tecnologias y recursos qgue
Complejo Portuario Limon-Moin. beneficiaran plenamente a sus habitantes.

H, Una mayor oferta en los servicios de lgs
puertos costarricenses permitira la creacion
de mano de obra y fuentes de trabajo.



3.3 DEFINICION DE LAS VARIABLES A INVESTIGAR

A continuacion, este trabajo presenta las variablesvestigar, que para el tema
“Modernizacion Portuaria y Concesiones” tienen ataierelacion con la hipétesis descrita
anteriormente. Siguiendo el Método Cientifico,asstariables se van a desagregar en

variables dependiente e independientes, ambasusoindicadores que las representan.

La afirmacion, que la modernizacion portuaria y@wma operacional, definida por el
proceso de concesiones en puertos, determinatesalrollo del comercio internacional, el
transporte y el desarrollo en las relaciones deréambio comercial de los paises. Por

tanto esta investigacion exige efectuar los sigageanalisis:

Econdmico Comparativa este andlisis implica realizar un estudio comparaentre los

balances generales y estados de resultados ergrtogubajo modelos de gestion con
control del Estado y sujeto a operaciones politi@gmplo: puerto Limon-Moin, Costa
Rica) y otro bajo modelos de modernizacién porgydtamense éstos: Mono-operadores
maritimos (Land Lord Type), o Multi-operadores riards (Tool Type), (Ejemplo puertos

San Antonio o Valparaiso, Chile).

Operacional _Comparativa: este analisis nos lleva a explicar con detalldcésd de

rendimiento portuario, que resumen conceptos didges infraestructura y que reflejan el

nivel de transferencia de carga evaluada, bajonpssnternacionales.

Disefio _de_Indicadores Globales estos analisis permitirAn conocer relaciones entre

economia y desarrollo de un pais o paises viaeéid de sus puertos, en la transferencia
de cargas (ejemplo: graficos de dispersion paeiaies entre TEU's/PIB, en puertos del

mundo). Asi podriamos graficar tendencias munsliale

3.4 VARIABLES A INVESTIGAR

Este apartado presenta las variables independigrdependientes a investigar, que

estan directamente relacionadas con la hipotesis.
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Los indicadores de rendimiento de los puertos, reediciones de los aspectos de
funcionamiento de éstos y generalmente se derieata dnformacion recopilada. Las
oficinas de estadistica, utilizan las diferentenfas que generan registros como resultados
de su actividad diaria, en la atencion de navedaycarga transportada. Esta informacion
sumada a los estados financieros, nos sefiala $tssce ingresos de la actividad portuaria.
El proceso de manejo de la informacion en puedesha estandarizado, al amparo de
UNCTAD-ONU, de manera que el procesamiento de farnmacion y sus areas de

estadistica son comparables entre puertos.

Es posible entonces, a partir de esta informa@studiar y analizar sus diferencias y
similitudes, para convertirla en juegos de indicadoque posibiliten la gestion
administrativa y otras tareas de planificacion.tokguegos de indicadores, se pueden
utilizar en negociaciones relativas a tarifas paniis y decision sobre inversiones. Es
importante la comparacion entre rendimientos odteny aquellos que se han fijado como
objetivos. También es relevante el andlisis dedadencias operacionales, en el tiempo

que dicha comparacién puede aportar solucionesa@cteristicas similares.

La variacion de los indicadores de rendimientéadeoperaciones portuarias, se debe
en particular a las condiciones inestables quecparser el denominador comun de los
puertos, por ejemplo: alteracién de pautas labsraleevos traficos, cambio de lineas
navieras, evolucion en los procesos tecnolégicarat@pulacion de la carga, entre otros.

Por otra parte, es conocida la existencia de es@saecursos humanos de nivel
medio y alto en nuestros paises, en vias de d#satooque conlleva menos capacidad en

la gestion administrativa y por tanto, genera begoslimientos de operacion.

Indudablemente que la obtencion de esta seriediganiores de rendimiento, no sera
suficiente para su mejora. Es necesario, que caaparados con valores fijados como
objetivos e ir controlando, via gestion administeatel alcance de éstos, para nuevamente

fijar metas posteriores, sin descuidar en ningimerdo la relacion costo/rendimiento.

Segun la explicacion anterior, existen dos clasescipales de indicadores de
eficiencia portuaria:
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1- Indicadores Financieros

2- Indicadores Operacionales

Cabe destacar, que la evaluacién requiere pra@itarisis comparativos de gestion
econdmica, entre dos experiencias reales de ggstidnaria: Chile y Costa Rica. Este
analisis se desarrolla a partir de Estados anudéesesultados recientes, emitidos
publicamente por las instituciones que los admeaist En este caso, Japdeva, STI (San

Antonio Terminal Internacional) y Empresa Portuafédparaiso.

3.4.1 VARIABLES DEPENDIENTES (Explicativas)

Definicion _Conceptual: Se entendera por "Eficiencia de los Servicios LRoins” al

concepto que define el rendimiento de los puertgsie/ resume una serie de indicadores
que lo determinan, y que llevan a medir este cdocep sus fases administrativas y

operacionales.

Definicion _Instrumental: de acuerdo con convenios establecidos por orgaoirs

maritimas internacionales: Marpol, Cepal, SOLASitre otras, el "Indicador Basico de
Actividad Portuaria (IBAP)" es aquél que resume ifdormacion de los servicios

operacionales portuarios.

Al asumir una descripcion mas amplia, esta invasitan ha disefiado el Indicador de

Eficiencia Portuaria (IEP), el cual conceptualmesgted definido por:

= |.G.E.: Indicador de Gestiobn Econdmica.
= |.LE.l.: Indicador de Inversién en Infraestructura.

-~ L.G.O.: Indicador de Gestion Operacional.

|IEP= IGE+IEI+IGO +¢

El indicador IBAP, complementara nuestro indicati®® y estard compuesto por

los siguientes indicadores:

“safe of Life at Sea: Convencion de Seguridad dia ¥n el Mar.
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. Indicador de atencion de navesse refiere al niumero de naves atendidas por Sio.

clasifica esta atencién por tipo de nave, seglzoastruccion o uso, en donde tenemos:

Naves convencionales.
Frigorificos.
Portacontenedores.
Roll On Roll Off.
Granel sélido.

Granel liquido.
Petrolero.

Gasero.

Crucero.

Otros.

. Indicador de estadia de naves en puertaste indicador se mide en horas y resume la

composicion de otros indices dependientes como:

Indicador de estadia en atracadero.

Indicador de tiempo de espera.

Indicador de tiempo de trabajo por nave.
Indicador de tiempo efectivo de trabajo por nave.
Indicador de tiempo de trabajo por cuadrillas.
Indicador de tiempo efectivo de trabajo por cuéasil

Cada uno de estos indicadores identifica resultpdoipo de nave(idem en A).

. Indicador de uso de remolcadores marinosen todo atraque de nave se requiere de la

asistencia de remolcadores marinos, esto porgpealdssla capacidad de maniobra de
la nave al arribo; ademas, que esta contempladiaseacuerdos internacionales para la
seguridad de la vida en el mar (SOLAS). Por lddase constituye en un servicio

obligatorio y de alta trascendencia en la operad&rpuerto.
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Este indicador identifica resultados por tipo deenddem en A).

D. Indicador de trafico de contenedores y furgoneseste indicador se mide en TEUS

(Twenty Equipment Unit o Contenedor de veinte ppgEsh contenedores y en unidades
o toneladas para el caso de furgones. La gramni@agie las naves multi-propdsitos
emplean contenedores y sélo se usan furgoneslerdran buques del tipo Roll On

Roll Off.

Indicador Este indicador identifica resultados oo de nave (idem en A).

E. Indicador_de carga: este indicador se mide por toneladas y se desammpno los

siguientes indices:

- Indicador de carga embarcada en toneladas métricas.
- Indicador de trafico de carga desembarcada enadagimétricas.

- Indicador de trafico de carga total en toneladasicas.
Ademas, este indicador nos puede entregar otraseidon relacion a los productos:

- Indicador de trafico de carga por principales pobds.
- Indicador de trafico de carga por paises de omyeporcentajes.
- Indicador de trafico de carga por principales mageedestino.

- Indicador del trafico total de carga por princigas®cios comerciales.

3.4.2. VARIABLES INDEPENDIENTES

CEPAL define este proceso como:

"Se entendera el sistema de concesiones portuadasio el modelo capaz de
implementar la modernizacibn de los puertos estataladministrados y
operados por el gobierno con el fin de cumplir céms requerimientos que

exige la globalizacién econémicd™

5 CEPAL: “Privatizacion Portuarfapag. 117
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Mediante esta investigacion se ha desarrolladalefinicion alternativa, cual es:

"Se entendera el sistema de concesiones portuariaesmo una forma
alternativa de modernizacién, que permite a los gwhos mantener la
propiedad de los bienes de capital, posibilitandiemas, la participacion del
sector privado en la implementacién de instalacisne infraestructura y

prestaciones de servicios en los puert8&".

Es un modelo, en donde el Estado adjudica la adtragion y operacion de los
servicios maritimo-portuarios a empresas privagas, un periodo determinado y bajo

condiciones de inversion, infraestructura y dedlarpreestablecidas.
Operacionalmente, esta variable se traduce engomstes indicadores:

- Nivel de inversion.
- Nivel de tecnologia.

= Gestion econdmica.

3.5 TIPO DE INVESTIGACION

Esta investigacion, se enmarca en el Paradigmai\R&tsi, que tiene una orientaciéon
l6gica que busca las causas de los hechos o fem&nseniales y pone énfasis en lo que se

refiere a la cuantificacion y comprobacion empidedos datos.

"El descubrimiento no es fruto de ningun talento iginariamente especial,
sino del sentido comun, mejorado y robustecido foeducacién técnica y por

el habito de meditar sobre los problemas cienti§i¢o*’

Segun este mismo enfoque paradigmatico, se pueslzaanun fenOmeno social,
independiente de las diferencias que existan €intlis grupos sociales y posteriormente
generalizar los resultados de este estudio a etrpsriencias y latitudes que compartan

similares caracteristicas. Por lo tanto, se intargatudiar el fendomeno de la modernizacion

46 Ignacio Dobles: “A las puertas del siglo XX11996.
4 Santiago Ramén y Cajal: "Historia de una Voluhtadoren, Santiago - Barcelona Espafia, 1982.
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portuaria, sus requerimientos y sus consecuen®agless, politicas, econdmicas y

culturales.

Con respecto al tipo de estudio, esta investigas®m@justa a un esquema del tipo
descriptivo que segunHernandez Sampieri y otros (1998on aquéllos que buscan
especificar las propiedades importantes de persgnsos, comunidades o cualquier otro

fendmeno, que sea sometido a analisis.

Segun Hernandez Sampieri “Los estudios descriptividen o evallan diversos

aspectos, dimensiones o componentes del fenémienestigar”*®

Basandonos en estas definiciones, podemos deciadumeestigacion en curso, tiene
como obijetivo la medicion de las variables impdisien ella y por lo tanto, requerira de la

elaboracion de instrumentos que permitan cuantificdnas variables.

Técnicamente, podemos considerar las hipétesisralmjo como afirmaciones
"univariadas”, que mas que relacionar las variables que seealargn la investigacion,

hablan de hipotesis descriptivas que relacionarvdnables.

Las conclusiones y recomendaciones obtenidas dereastigacion, podrian servir

en el futuro para apoyar proyectos de modernizgomiotuaria en Costa Rica.

3.5.1_TIPOS DE ANALISIS PRACTICADOS

Los analisis realizados para demostracion de raubgibtesis son:

a) Analisis _Econdmico: este desarrollo se logra al establecer relaciodes

comparacion, entre estados financieros de puentosliferentes modelos de gestion,
tanto administrativa como operacional. De es@isia comparativo, se infieren
resultados que hacen posible eliminar variables,rguguarden un alto significado
con la variable dependiente, cual es la eficierppauaria y permiten también

obtener informacion de las ventajas que un modelwetrespecto del otro, via

“*8 Hernandez Sampieri R., Fernandez Collado C., Baytiscio: "Metodologia de la Investigacl®ag.60. Editorial
Mcgraw Hill, Argentina, 1998.
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b)

indices tales como: liquidez, deuda, inventarioepgracion, entre otros. Esta
revision permite al investigador, identificar eveli de incidencia de las finanzas y su
fuerte impacto en el modelo de desarrollo de lestps.

Andlisis _Operacionat la influencia de los rendimientos portuarios, tHec

directamente al comercio internacional y a su medjoe es el transporte
internacional, eje de la cadena de distribucidsi, puertos-buques mantienen en el
tiempo un inseparable rol con el comercio maritirmb,mas importante medio
mundial (sobre 90% del uso de transporte), dedatebio de mercaderias. Los
indices son herramientas construidas para med@agadiversas en la carga,
infraestructura, servicios y personal. Las causasdiciones y consecuencias
guedan claramente expresadas por éstos y perméstaanvestigacion evaluar en
forma sistematica, la definicion de las tareas ueragones en puerto.
Técnicamente, en este estudio también es posibiparar las tareas entre puertos y
la diferencia de modelos de operacion. Estos lmedpueden quedar graficados
por la intensidad de inversiones, tecnologia o ifarehcia en capacitacion y
especializacion del recurso humanos. Es buen@aracpe existen ciertos aspectos

causales en este tipo de medicion, tales como:

-~ el marco regulatorio y legal,
- el uso politico de la infraestructura,
-~ el personal de puertos, que tiende a distorsiamindices, todos apropiados

para medir en forma pragmatica la operacion coraledel puerto (IAP).

Andlisis mediante mapas de dispersiéria construccion original de un indice que

considere la contenedorizacion (megatendencia eimatesferencia de carga) en
razon del Producto Interno Bruto, toma como muekdraperacion de quince
principales puertos del mundo, entre los cualeinclelye a Limon-Moin, Costa
Rica. Esta observacion nos permite desarrolldicgraente una relacion entre el
comercio internacional (basado en relaciones dercambio) y el crecimiento
propio de cada pais. Nuestro analisis se orienteterminar el crecimiento de los
paises y la transferencia de contenedores.
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3.5.2 LIMITACIONES EXPERIMENTADAS EN EL ESTUDIO

a)

b)

d)

3.6

El analisis realizado, se ajusta a las condicigmepias del puerto de Limén, por lo

gue no es aplicable a otras situaciones, sin egdhs consideraciones del caso.

La base del andlisis, es principalmente cualitativibs analisis cuantitativos son

parciales, ya que no describen la realidad totata®plejo.

El andlisis de la realidad sindical y desarrollo ednprogreso de la comunidad
maritimo-portuaria, demanda otro tipo de andlisjge a su vez genera nuevas
variables, candidatas en un universo interdis@pkn social, antropoldgico,

economico, e histérico, con gran intensidad enuagabnes cualitativas, que en su

desarrollo deben modelarse en variables cuanttiv

Las fuentes utilizadas, resumen la informacion afifge sobre el tema, para
situaciones gue no necesariamente representantulacién real de la economia

costarricense, aungque no obstante se han asunnuntates.

La caracterizacion del estado actual del puertdbasa en observaciones de campo y
en documentos relacionados. Por lo que la siina®al, puede no verse fielmente

reflejada en este trabajo.

UNIVERSO DEL ESTUDIO

El universo que involucra esta investigacion, geucscribe en la eficiencia del

principal complejo portuario de Costa Rica, puéitnon-Moin; su desarrollo econémico,

operacional, tecnolégico, humano e institucionamparado y sensibilizado con otros

puertos de la industria maritima mundial, en egpecn aquellos que tratan de establecer

un camino de modernizacion portuaria, y buscan wuebo latinoamericano que dé

respuesta a la creciente globalizacion de las es@so La evaluacion se concentra en la

comparacion objetiva de un modelo estatal, que orel a una economia bajo

proteccionismos de negociacion e intercambio coialerg otros que pertenecen a

economias abiertas, con plena disposicion a tratdeldibre comercio, acuerdos bilaterales

y desgravaciones arancelarias.
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El limite a este universo, esta delimitado al cajagpportuario Limén-Moin, como
ente receptor de la mayor transferencia de cargei@ial maritima (definidos por Cepal
como puertos con una operaciéon mayor a 50,000 JEgiie excluye a Caldera, Quepos,

Golfito y Punta Morales, todos puertos del Pacifiostarricense.

CUADRO N° 3 PUERTOS DE COSTA RICA CON LA PARTICIPACION PORCE NTUAL EN
TRANSFERENCIA DE CARGA (CONTENEDORES, GRANELES Y OT ROS).

CONTAINER MOVEMENTS TR 1 325572 | 3693 | 313663 | 0 |

TEU MOVEMENTS 484,196 608,097 585,427 577,621 564,357

TONS MOVEMENTS 6,838,659 7,296,922 6,738,474 6,731,124 7,032,800

Gréfico 1: Idem.

3.7 FUENTES DE INFORMACION

Las caracteristicas de esta investigacion, el dedenlos cambios en la industria
maritima y el comercio internacional, determinaa saleccion acuciosa de la informacion.
Sin embargo, la especializacion del tema, determumalos referentes formales, tengan su
origen en organizaciones internacionales de grastigio, con un sélido trabajo en la
investigacion de los temas relacionados.
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La informacién que contempla esta investigaciomviene fundamentalmente de
fuentes escritas analizadas por el investigadwog peofundizar conocimientos relativos a
la historia maritimo-portuaria en América Latina)y especial las caracteristicas de
funcionamiento en los puertos durante el ultingdosilo cual innegablemente contempla

su desarrollo técnico, humano y otros elementdsrei a ellos.

Dentro de estas fuentes estan libros, folletos, ligadiones y trabajos de

investigacion relacionados con el tema.
Ademas, se utilizara informacion proveniente deresistas formales e informales a
profesionales y expertos en el tema, tanto naasmnamo extranjeros, relacionados con la

actividad politica, social y sindical en el ambwaritimo-portuario.

3.7.1. FUENTES PRIMARIAS

Las principales fuentes de informacion primarias s@i utilizaran, provienen de:

- Libros, publicaciones y articulos de Cepal (Conmdiondmica para América Latina),
Jan Hoffmann, encargado de la Seccion de Transpoetéa sede Cepal en Santiago de
Chile.

- Libros, antologias de la Armada de Chile, DirecailenEducacién, Departamento de
Extension y Post Grado, Academia Politécnica Nawiplomado en Aplicaciones de
Ingenieria Naval.

- Publicaciones y trabajos de capacitacion interna JADEVA, Luis Navarro,
Encargado Operacional de Limén-Moin, Costa Rica.

- Libros, antologias y publicaciones de programasAdministracion Portuaria en la
Universidad del Mar, explicado por Ivan Aranda, dnigro en Administracion
Portuaria.

-~ Manuales de capacitacion de ONU-UNCTAD, mediante anganizacion de

capacitacion en el area maritima TRAINMAR.
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- Balance de estados de resultados y consultoriakerd@nal Portuario Sur, Valparaiso,
empresas concesionarias de frentes de atraqueeeio Rialparaiso. Las publicaciones
son materiales de trabajo para agencias comercyaleavieras. Este material fue
enviado por Gustavo Novoa y Carlos Castillo, Geréxneral y de Operaciones de Del
Monte, Valparaiso.

-~ Edmundo Silva, Gerente de Operaciones de Puer&adeAntonio, envié un detalle de
los estados de resultados anuales de Terminal dartiban Antonio, empresa

concesionaria de los frentes de atraque y muatles& localidad.

3.7.2 FUENTES SECUNDARIAS

Las fuentes secundarias, que fueron empleadast@&nngsstigacion, tienen diversas
procedencias, que responden principalmente a @masi de estudios en el area, tales

como.

- Banco Mundial y sus articulos relacionados cortitLAmerican Ports Performance”,
que contribuyen al tema en investigacion, desa@edptica particular.

- Organizacion Internacional del Trabajo, con imputeta analisis sobre reestructuracion
maritimo-portuaria y el impacto social en los pogrt

-~ Empresa Nacional de Puertos de Peru, quien a tderési Gerencia Técnica y de su
Encargado de Diagnostico de Puertos Sr. Rubén Eer€a Zapata, nos permitio
conocer el Plan Maestro de Puertos en Perq.

- Discursos de la Secretaria General de la Comuriaaiha y su Comité Especial de
Puertos (COPRI), presentados en el 11l ColoquioiAnd

- Textos de Macroeconomia y Comercio Internacionblipados por UNED- Costa Rica
y escritos por el Dr. Rodolfo Tacsan Chen.

- Tesis de la Universidad Latinoamericana de Ciencidecnologia ULACIT, con
mencion especial para aquellas tesis "La Infladdiagnostico Integral de sus Causas y
Consecuencias, Evaluacion del caso de Costa Ri@66{1999), una formulacion
Microeconomia de Precios a partir del 2000" deHarold Coronado C., y "El Pasado,
el Presente y la Proyeccion Futura de la Economialelitoral Caribefio de Costa
Rica".
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- Investigaciones de INCAE, el cual realiza publioaeis via el Centro Latinoamericano
para la Competitividad y el Desarrollo SosteniblefCDS), en temas relacionados con
transportes, el cual incluye la participacion delistas de la realidad econdémica en
Centroameérica.

- Informes y publicaciones relacionados con el plaesiro de puertos del Estudio
Centroamericano de Transporte.

- Las bibliotecas de Universidades en Chile: UMACHniversidad Maritima de Chile,
UMAR- Universidad del Mar, UAI- Universidad Adolfibafiez. En Costa Rica: UCR-
Universidad de Costa Rica, UNED- Universidad E$tfaistancia de Costa Rica.

- Biblioteca Electrénica, la cual desde Internet g snultiples "web site" permiten
actualizar articulos y presentaciones destacdarera importante los periddicos: “La
Nacion”, “La Republica”, “El Mercurio” y “El Diarid de Chile, “El Pais” de Espafa,
“The Economist” y “Miami Herald” en Estados UnidosDe las revistas y otras
publicaciones escritas: América Economia, Inteomati Containerization, World Ports,

Cargo Systems, entre otros.

3.8 SUJETO U OBJETO DE ESTUDIO

La eficiencia portuaria es el sujeto de estudioapa cual se ha disefiado un IEP-
Indice de Eficiencia Portuaria, que involucra, hide inversion, avance tecnoldgico y

gestion econdémica.

3.9 TECNICAS DE OBTENCION DE LA INFORMACION

Las técnicas aplicadas para reunir la informacidenen de fuentes primarias y
secundarias, y residen en la observacion, formagiéapacitacion del investigador en el
tema; las entrevistas y continuas consultas parriet a especialistas y una variada
coleccion de libros, publicaciones y apuntes edeass globales, fuesen éstos de economia,

transporte u otras informaciones relacionadas.
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3.9.1 TECNICAS DE OBSERVACION Y DISCUSION

A través de los avances en la construccion deimgtatigacion, se han confrontado
opiniones con expertos internacionales, asi consaparvision y control del Dr. Tacsan, la
cual ha sido fundamental en el trato de los aspec@dacionados con Comercio
Internacional. La investigacion basica sobre fmsepivotes o "hubs", fue decisiva en la
aproximacion de un modelo de puertos para Costa Rivito el sesgo que producen las
interpretaciones macroecondmicas, de paises quea@umenor crecimiento, tienen un

mayor avance en el campo de las concesiones y/atigaciones.

3.9.2 TECNICAS DE CONSULTA EN MATERIALES

De las recopilaciones iniciales de informacion @nates didacticos, fisicos y
virtuales) se aplico el criterio de jerarquizaciialanceada, de forma que pudieran entregar
su aporte, sus argumentos y/o distintas posicioméscionadas con privatizacion y sus
riesgos; estado actual de las experiencias endaatigrica, u otras de corte estadista, que
previenen a la insercion y practicas neoliberateta transformacion de los puertos, tales
como: OIT, organizaciones sindicales de corte rejig mundial; asi como aquellas que
provienen de entidades con fuerte impronta cagitakomo FMI, Banco Mundial, entre
otros. Una gran cantidad de materiales, se rewopil de la formacion inicial del
investigador en la Armada de Chile y Marina Mereaiacional de Chile. Otro
importante argumento de los materiales obtenidugeoe de la experiencia de trabajo del

investigador, por casi tres afios en puerto Limén.

3.9.3 TECNICAS VIA ENTREVISTAS

-~ Este paso en el avance de la investigacion, no grao relevancia en los temas
especificos de la operacidon maritimo-portuaria;obstante si constituyé un aporte
esencial en los temas de: Concesiones portuari@esta Rica, Economia costarricense
y Vision de Japdeva en la modernizacidon maritimdegoia. Se planearon encuestas
ordenadas y dirigidas mediante cuestionarios apasscon caracteristicas de decisores

en sus areas.
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- Otras entrevistas fueron estructuradas con pregudéa tipo abierto sobre temas
especificos, extraidos de la informacion recopilatéa forma tal que el entrevistado
pudiese efectuar aportes al tema. Todo comengiegado se obtuvo mediante

grabaciones, que permitieron transcribir con cartes puntos de vista.

3.9.4 TECNICAS DE INVESTIGACION DE OTRAS EXPERIENCIAS

- Se dio una completa revision literaria a los tegssestadisticos, de los puertos de San
Antonio y Valparaiso, Chile; asi como el puerto ldmon-Moin, en sus aspectos
econdmicos y operacionalé&e rescataron memorias anuales de la antigua EMPIDRC
(Empresa Portuaria de Chile), cuya organizacionccemte monopolico del quehacer
maritimo, dejo de operar en 199&stas recopilaciones permiten entender a cabalidad,
el creciente proceso de concesiones, para infernadelo posible en Costa Rica.

- Otras experiencias en técnicas de obtencion deniaicion, lo constituyen trabajos
recibidos desde México, Argentina y Perl, desdesutoras privadas dedicadas a la

elaboracion de documentos relacionados con el tema.

3.10 ESTADO DE LA CUESTION

A la fecha existen diversas publicaciones, que @nmsyoria corresponden a
informacion recibida desde el extranjero y algur@ssayos y/o trabajos especificos sobre
la realidad de nuestros puertos costarricensess ésitregan una informacion importante
sobre el devenir histérico de los procesos mar#jntle transporte y puertos en América
Latina y el Caribe. En todos estos informespobbrevistas y textos, entre otros, existen
aportes y analisis que explican mediante hallaz¢gsiia o justificaciones historicas,
origenes y consecuencias derivadas del impactosi@uertos en la region. De igual
manera, existen investigaciones que recopilan umusiero de experiencias en
modernizacién portuaria y procesos de privatizaciie enfatizan temas tales como:
participacion privada; mandatos macroecondémicoa [sareestructuracion de los puertos;
las nuevas funciones del sector publico y privadde ael cambio; el proceso de
reestructuracion maritima y portuaria; la estrictunstitucional y la privatizacion
portuaria; las estrategias de ejecucion en estosepos y las consecuencias politicas,

sociales, econdmicas y culturales derivadas degiobcesos.
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Localidad

Variables

consideradas

Objetivo

General

Metodologia

Conclusiones

“Reestructuracion
de puertos en
Latinoamérica y
el Caribe”,
Apuntes
preparados por la
Divisién de
Transportes y
Telecomunica-
ciones de CEPAL,
1992

Publicacion
de la
Naciones
Unidas.
Numero de
venta:S.92.1l.
G.9

Variable
Dependiente:
Modernizacion

Portuaria

Variable
independiente:
Costos de
transporte,
Oferta de
puertos, oferta
de servicios.
Tarifas y fletes
de carga
maritima.
Fletes y tarifas
de carga aérea,
salarios,
politicas del
Estado.

Establecer las
bases de analis
para la
modernizacion
portuaria.
Comparar
rendimientos de
puerto.

Explicar el
devenir
histérico en los
Servicios.
Construir un
modelo
alternativo de

puerto.

Mediante un
analisis
historico se
pretende
aproximar
mecanismos de|
prediccion; éste
incluye:
parametros de
servicio y
experiencias

internacionales.

De los modelos
propuestos se
tiende a unificar
experiencias o a
interpretar un
modelo Unico
de puertos,
desechando
alternativas
culturales,
sociales y
regionales.

La situacién de
salarios y
sindicatos se ha
modificado
desde los 90 en
materia de
negociacion de
estiba u otros
rubros.

La tecnologia
ha evolucionado
mejorando los
rendimientos,
por lo tanto,
modifica el
analisis de
"performance2
que situados
una década atras

teniamos.
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Localidad

WEEL]ES

consideradas

Objetivo

General

Metodologia

Conclusiones

Larry Burkhalter
"Privatizacion
Portuaria, Bases,
alternativas y
consecuencias",
Comisién
Econdmica para
Ameérica Latina y
El Caribe", 1999.

Santiago de
Chile,
LC/G.2045-
1999
Publicacion
de las
Naciones
Unidas,
Numero de
Venta
:S99.11.G.59
ISBN 92-1-
321549-5

Variable
Dependiente
Operaciones

portuarias

Variables
Independientes
Infraestructura
Fisica, Costos
de Adminis-
tracion,
resultados
comerciales,
costos de
transporte,
costos de
transaccion de
servicios
maritimo-

portuarios.

Establecer un
proceso logico
de avance a la
modernizacion
maritimo-
portuaria.
Determinar la
incidencia de
politicas macro-
econdmicas

globales al

sector portuario,

Mostrar la

importancia de
los mercados y
las operaciones

multimodales.

Via una
moderna
argumentacion
que relaciona

variables entre

el sector publicg

y el privado,
que logre una
vision multi-
disciplinario
gue abarcaria
aspectos
institucionales,
juridicos,
politicos y
tecnoldgicos,
factores de alta
incidencia en el
desarrollo de lo

paises.

El caracter
inevitable de la
reestructuracion
portuaria esta
presentado
como una
megatendencia
Trabajar para
que priven
situaciones que
lleven a
superponer los
objetivos
comerciales en
un ambiente de
libre mercado a
los intereses
sociopoliticos
sConceptualizar
a los puertos
como meca-
nismos de una
economia
global,
integrada por
crecientes
bloques
comerciales y
mercados que
demandan una

alta exigencia.

D
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Localidad Variables Objetivo Metodologia | Conclusiones

consideradas General
Patrick Fourgeaud| The World Variable

"Measuring Ports | Bank dependiente:
Performance" publications, | Rendimientoy
The World Bank | TWUTD, competitividad

November, 2000 | Noviembre, | Variables

pgs 1,18 independientes:
N° de atraques
en muelles,
movimientos de
gria pértico,
rendimientos de
la estibas en
toneladas/hora @
TEUS/horas para

carga y descarga

Tiempo de
estadia de
buques en

muelle,

Jan Hoffmann International | Variable
"Latin American | Journal Of Dependiente:
Ports: Results and| Maritime privatizacion

Determinants of | Economics, | portuaria.

Private Sector 2001, Variables inde-
Participation”, Publicaciéon | pendientes:
Chile 2001 De la Regulaciones
ECLAC-UN Comisién portuarias en

Econdmica Latinoamérica,

para América | Competitividad

Latina, portuaria.

Naciones Inversion

Unidas externa.
Reformas
estructurales.
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3.11 FLUJOGRAMA DE INVESTIGACION

Definir y seleccionar
el tema de investigacion

Justificar el problema
a investigar

|

Formular claramente
el problema

|

Planear los objetivos
generales y especificos

|

Describir los alcances y
limitaciones de la investigacion

|

Describir el estado en cuestion

|

Desarrollo formal de los aspectos
tedricos formulados por
otros investigadores

|

Definir metodol6gicamente aspectos
de esta investigacion, lo cual incluye
hipbtesis e intrumentos de trabajo

|

Evaluacién de informacién y materiales

|

Evaluaciones cuantitativas y
cualitativas de variables propuestas

|

Establecer conclusiones y plantear
sugerencias que a la vez incluyen
recomendaciones generales y especificas
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DIAGNOSTICO DE LA
MODERNIZACION

PORTUARIA EN AMERICA
LATINA
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CAPITULO IV
DIAGNOSTICO DE LA MODERNIZACION PORTUARIA EN
AMERICA LATINA

"Todo lo arreglaremos poco a poco, te obligaremas ma hacer milagros"
(Oda al Mar, Odas Elementales, Pablo Neruda.)

4.1 INTRODUCCION

Los gobiernos, las empresas privadas, las orgaomex de transporte maritimo
internacional y el comercio en América Latina, sn \enfrentados al desafio de la
modernizacién de sus puertos y han seguido conmeayeenor velocidad procesos que en
Su mayoria responden a un orden economico intemaci La globalizacién ha llevado a
las naciones a iniciar una ardua competencia eeariaate puertos, acorde con la evolucion

del comercio internacional y el transporte maritimo

El dinamismo del comercio exterior, ha tenido granportancia en las ultimas
décadas, con el paso de la globalizacién de lasoetias. Sin embargo, el comercio
interno de las principales economias continla cehfactor determinante de la fortaleza
de las mismas, lo que ha sido posible graciasrevéasion en capital fisico acumulado, que
permite la ampliacion continua de mercados, elrdisao de sus factores productivos y la

estabilidad de la economia.

La estabilidad financiera, es uno de los factores ltp decantado la constitucion de
bloques econdmicos para la busqueda de sinergidse etesarrollo industrial,

productividad, y capacidad de financiamiento.

Segun The Economist (pocket world figures 2000)ptaduccion en EUA que
incluye importaciones para el mercado interno,agepnta 91.25% del comercio total, de
esa economia (bienes y servicios); entonces quég@ra el acceso a otros mercados, por
intermedio de las exportaciones; para Japon e9®&® mercado interno y 8.5% para

exportaciones.
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El caso contrario lo tienen paises de economiasgemes, en los cuales su
produccion esta dirigida a mercados externos. efatl acceso de Taiwan, que destina
42.94 % de su produccion. Otros ejemplos deskesamn: Corea del Sur, Canada y
Singapore, que destinan del PBI 28.57%, 37.56%3y9520 a los mercados externos.

Las principales rutas de comercio y transportenestéentadas al comercio entre
paises desarrollados y emergentes, llamado tan@tmérercio Este-Oeste, que cubre 55%
del comercio total, para América Latina queda aigas del 5% del volumen total de
comercio exterior. Asi, el gran volumen de cornentterior, en los bloques econémicos,
obliga a una dinamica de flujos permanentes desitue para el logro de modernizacion
tecnoldgica, economias de escala y una eficierdégeen transporte, infraestructura y

logistica.

De este ultimo parrafo se puede deducir, que lestpsi estan llamados a cumplir un
doble rol en el desarrollo de nuestros paisesuparparte, son un eslabén importante en la
cadena de distribucion fisica y por otra, son wtédaecondmicas, que facilitan el acceso a

otros mercados.

Los tradicionales manejos del comercio exterioAarérica Latina, que priorizaban
subsidios a los mercados internos, ejemplo: rasede carga o aguel mecanismo que
permitia a las empresas navieras nacionales, afectu alto porcentaje de los fletes
maritimos en cabotaje y exportacion. A la vez &stilleros construian naves que
engrosaban flotas con banderas vy tripulacionesonalgs y, por tanto, cautivas segun la
bandera de registro del pais. Asi, entoncesaaradlena de servicios ligados al puerto
nacional, estaban agentes navieros, operadoresiapod, compafias de seguros,
sociedades de clasificacion entre otros, todosndmismo pais y parte de las compaifiias

navieras latinoamericanas.

La modernizacién de los mercados, ha llevado altaaconcentracion del transporte
maritimo en pocos paises, como Japon, DinamaroegaC entre otros.  Sobre las
tripulaciones, se han adoptado los sistemas den&tracion de personal (Shipmangment
Systems) en las flotas, con privilegio de las beawiele conveniencia (Chipre, Panama,

Liberia, entre otros), cuyas tripulaciones mayaaraente son de Filipinas, China, India, y
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altimamente aquellas provenientes de paises del(Egmplo: federacion Rusa). Esto ha
disminuido notoriamente la participacion latinoaivesna en el transporte maritimo

internacional.

Al final se han impuesto aquellos procesos quergenginergias; esto se traduce en
una alta especializacién de los paises, en difeséreas del sector maritimo, que logran un
buen aprovechamiento de las ventajas comparatilas yeconomias de escala; se infiere
entonces, que los paises latinoamericanos debearbaguellas areas de trabajo que les

permita competir con los mercados internacionales.

Los ultimos afios han sido reconocidos por la reorgaion del sector maritimo
portuario en los paises europeos, asiaticos gaaios, los cuales han sufrido cambios en la
organizacién maritima, asi como transformaciomiigativa en la forma en que se

conducen los asuntos portuarios, para mejordidi@rcia de los puertos.

América Latina, ha comenzado entonces con camhgbisuicionales en paises cuyos
sistemas econdmicos y politicos, han priorizadobiasnen el sector maritimo portuario

como eje y motor del comercio internacional.

La eliminacion de los monopolios estatales en ahajray control de los puertos
comerciales de uso nacional, esta favorecienddideergcia, competitividad y permiten el
desarrollo de estrategias comerciales liberales tiaeden a la privatizacion y

modernizacién de la administracién portuaria.

Los puertos del sector publico en América Latinel faribé®, se enfrentan a una
crisis en casi todos los aspectos de sus actisdaéaeto operativas como administrativa; es
por ello que se plantea la necesidad de reducicdstos e incrementar la productividad,
para aumentar la eficiencia y competencia de |lpsréxciones regionales en los mercados

internacionales.

49 Boletin FAL (Facilitacion del Comercio y el TransmoMaritimo en América Latina y el Caribe) Afio XXVEdicion
No. 173. Enero 2001.6
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Ante este panorama de evolucion y cambios de gestde los puertos y las
diferentes estrategias, es que se han fomentadalgenos paises latinoamericanos las
reformas necesarias, que permitan la participacd@tiva del sector privado, la
administracion y explotacion de los puertos, lghjamplio concepto de lograr puertos que
aumenten su productividad, competitividad y por siguiente, mejorar el servicio al

usuario.

4.2 HUBS MUNDIALES DE LOGISTICA PARA CONTENEDORES .

Uno de los nuevos atractivos logisticos en el coimenternacional maritimo y de gran
importancia en el desarrollo portuario, lo congttu aquellos puertos que crecen en
funcion de la carga flotante, ajena al comerciemot de una determinada economia

y se basa en los centros de trasbordo tambiéndiasriiubs”.

Mediante esta modalidad, se han aumentando losemdie productividad operativa; por
tanto, el nimero de contenedores movilizados (nesdah TEUS-Contenedores de
20". A la vez se reducen los tiempos de esperap@mnsecuencia de las economias
de escala, logradas al incrementar las unidadedinaalas, en transito, en stock, en

reparaciones entre otros. Con la implementacgdeste sistema se lograron reducir:

1. las tarifas por los servicios del puerto.
los fletes maritimos.
3. los costos légicos intermedios y se permitio elrdogle resultados financieros

positivos.

Los puertos de trasbordo o de transferencia, sstitoyen en una posibilidad de exportar
los servicios portuarios, como herramientas détipas comerciales y obtener un
mayor desarrollo en tecnologias, disefios, constmes portuarias y sistemas de

gestion eficaz.

" HUBS: Significa puertos de transferencia o puepiustes (mas detalles en el glosario).
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Los principales puertos de trasbordo en el mundo so

1. Singapur (15 millones de TEUS),

2.  Hong Kong (14,5 millones de TEUS),
3. Long Beach (8 millones de TEUS),
4. Kaohsiung (6,5 millones de TEUS), y

5. Rotterdam (6 millones de TEUS).

En este tipo de puertos, operan las principétes$ navieras (Mega Carriers) que
movilizan principalmente la carga Este-Oeste dehewio exterior, en las principales

economias desarrolladas y emergentes del mundo.

En este ultimo tiempo se han desarrollado pueltogsansferencia o hubs menores
para carga entre principales regiones econémidadercio Norte-Sur, tales como:

- Felixtowe 1.7 millones de TEUS
-~ Bangkok 1.7 millones de TEUS

= Charlestone 1 millbn de TEUS
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CUADRO N°4. TRANSFERENCIA DE CONTENEDORES EN PUERTOS DE LATINO AMERICA.

LUGAR PAIS PUERTO No.*DE No. DE
TEUS 1999 TEUS 2000
Panama Colon 1175673 1353727
2 Argentina Buenos Aires 1076102 1126712
3 Brasil Santos 774959 987708
4 Costa Rica Limén-Moin 590259 571957
5 Bahamas Freeport 590259 571957
6 Venezuela Puerto Cabello 470000 572224
7 México Veracruz 484523 534010
8 Chile San Antonio 374945 455604
9 México Manzanillo 319570 426717
10 R. Dominicana Rio Haina 415629 IND*
11 Ecuador Guayaquil 380470 414088
12 Peru Callao 385820 IND
13 Honduras Puerto Cortés 273336 IND
14 Colombia Cartagena 356590 IND
15 Brasil Rio Grande 261929 317718
16 Venezuela La Guaira 237782 IND
17 Uruguay Montevideo 250227 287298
18 T.y Tobago Port Spain 278660 282487
19 Chile Valparaiso 278142 256386

Fuente: Elaboracion propia con datos de CEPAL

* IND= Informacion no disponible

Estos centros de trasbordo requieren estar implates con:
- Facilidades portuarias.
- Entorno de negocios adecuados.

- Alto nivel de productividad.

" TEUS: Twenty Equipment Unit (Contenedores de 23)pi
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- Desarrollo de logistica de servicios.
= Ubicacion de rutas comerciales.
=~ Facilitamiento normativo institucional.

- Normativa institucional promotora.

Las inversiones en este tipo de puertos (Hubs)redupen en areas de flujo

econdmico y éstas son: Asia-Pacifico, Costa Qef84, Continente Europeo y el Caribe.

Para aquellas zonas que estan fuera de estaslérigdisiencia, se han disefiado otras
opciones, tales como “corredores oceanicos”; aabsean los océanos a zonas internas y
el traslado de contenedores en los continentes.cuklquiera de las opciones, los puertos
tienen un rol importante en la integraciéon de ldetea logistica, que al mismo tiempo

fomenta la transformacion de los puertos en unslagerativas modernas e integradas.

Las estrategias para mejorar la eficiencia porugria competitividad del pais,
deben tener como objetivos incrementar la demaadsevicios y promover la exportacion

de los mismos.

En América Latina, la economia que tiene mayoroéeih la venta de servicios
portuarios es Panama, cuyos puertos Colon y Bafimayiten puntos de trasbordo de nivel
intermedio y movilizan por afio 1.35 millones de TEUbor lo que pueden competir con

los puertos de transferencia mas grandes en elanund

La mayoria de los paises de América Latina, sedsamerado en la busqueda de
inversionistas privados, con el objetivo de rediasrdéficit financieros del sector publico,
situacion que llevo a la privatizacion de algupasrtos de paises como: Argentina, Perq,
Chile, Brasil y Panama. Estos cambios motivarogdaeracion de nuevos ingresos en
estos paises por la mayor productividad que perraitampliar los servicios de trasbordo,

y que fomenté mayores oportunidades y fuentes gdeam

México, Chile, Perd, Argentina y Colombia, son &spioneros en la
implementacion de estos cambios del sector y searsuanestos procesos en Honduras,
Guatemala y Nicaragua, los cuales ultimamente estdarializando estos cambios
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Esta investigacion requiere una explicacion deal@nces en materia de puertos para
América Latina y el Caribe y tratard4 de resumirposcipales hechos acaecidos, tanto en
su historia como en los resultados sin descartemgnores que con el tiempo han sufrido
estos procesos de reforma y cambio. A continuas®mrataran los procesos de Chile,

México, Uruguay, Venezuela, Brasil, Colombia., Magua, Honduras, Guatemala vy
Argentina.
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Chile es un pais inexorablemente maritimo y sussess mil kilbmetros de costa asi
lo avalan. Cuenta con mas de 12 puertos expogadp decenas de puertos menores,
fluviales y lacustres; éstos manejan el cabotdjamsporte de carga en el territorio. Una
tradicion nacida con la influencia de la marina afigpa y britanica, también una
experiencia en marina mercante, desde que el camaentenia a Valparaiso como puerto
pivote, para el comercio entre Europa y la cossieode Ameérica del Sur, Unico derrotero

maritimo antes que se construyera el Canal de RFanam
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La modernizacién del sistema portuario chiléhee ha llevado a cabo a través de etapas,
que comenzaron con la integracion de EMPORCHI (EsgprPortuaria de Chile), a un
proceso de division de sus puertos en corporaciondspendientes; este plan de
reestructuracion de Emporchi, permitié que la adstricion de 12 puertos importantes en
su territorio, pudiese disefiar una autogestionimantas y administracion, esto sucedié
durante el periodo comprendido entre setiembre 384 \n marzo de 1990, (periodo de
Gobierno Militar, 1973-1990). En este tiempo seta®n las bases del futuro modelo de
gestion portuaria, que incorporaria al sector pigvan las funciones operativas de las

tareas portuarias y terminaria con la implementad&competencia entre los puertos.

A finales 1995, con el ajuste del modelo de gagtidrtuaria y un marco legal aprobado,
permitié el desarrollo y la incorporacién dettee privado a la administraciéon e inversion

en infraestructura portuaria y a la competenciarédientre puertos del pais.

Para cumplir con este objetivo, crearon un progrgoma abarcaba dos aspectos: uno
dirigido a la reorganizacion del sistema portuaeiiatal, manejado por la Empresa
Portuaria de Chile y otro dirigido a la generacd® un marco legal o Ley General de
Puertos, que deberia definir y establecer las satgguego para todo el sistema portuario,
tanto privado como publico y debian contemplar g cantidad de temas tales como el
uso racional de borde costero, la adecuacién ydawion del desarrollo urbano, la

precariedad de las concesiones maritimas; la incacpn de los problemas del medio

ambiente y el crecimiento de la infraestructuraymora, entre otros.

Después de afios de elaboracion de proyectos ynsidevar que este proceso habia
comenzado bajo el régimen de facto, determinandoh@sta 1990 no existié discusion
alguna del plan de desarrollo de puertos, menosudemplicancias politicas y sociales,
entonces hubo de someter el proceso a la nacitage politica, después del arribo a la

democracia.

%0 Burkhalter, Larry: “Privatizaciones Portuarias: Bea®pciones y Consecuenciad®dg, 48. CEPAL. 1999
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A continuacién, el investigador resumira los pipates topicos de la modernizacion
en Chile, mirada desde la reforma legal que deterrias cambios hacia la modernizacién

portuaria.

4.2.1.1._PARTICIPACION DE LOS PRIVADOS Y LICITACIO N EN CHILE

4.2.1.1.1_REFORMA LEGAL"

El 6 de setiembre de 1995, fue enviado al Congeds®royecto de Ley de
Modernizacion del Sector Portuario Estatal. Smnmleja elaboracién tomo cerca de un
afio a los expertos del Ministerio de TransporteBelecomunicaciones, asi como a la

empresa portuaria de Chile.

4.2.1.1.2_INVERSION Y COMPETENCIA:

La reforma se orienté a implementar formas de @petcion del sector privado, mas
sofisticadas que una mera transferencia de laestinactura portuaria y a modificar la
organizacion del sector portuario estatal, superasd estructura centralizada, sus

funciones limitadas y rigidas.

Sobre la base de una completa politica de desampolituario, el Proyecto de Ley
también buscé potenciar la competencia entre pugrteforzar la competencia al interior
de los puertos estatales; preservar, fortalecegfitaencia y la competitividad de las
operaciones portuarias; velar por el buen uso sledoursos fisicos costeros y procurar un
desarrollo arménico de los puertos, en relacion elomedio ambiente, las areas urbanas

adyacentes y las vias de acceso a ellos.

Tras un largo e intenso periodo de debate parlamenfue promulgada el 6 de
diciembre de 1997, habiendo alcanzado un consems& &mbito politico y empresarial
chileno.

“Biblioteca del Congreso Nacional: Historia de &yL Ley N0.19542. “Modernizacién del Sector Pariti Estatdl 1°
de diciembre, 1997. Volimenes | Il lll y IV. Sagb de Chile, 1998.
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La Ley 19.542 plantea dos objetivos centrales: ulsgr y dinamizar el proceso de
inversion en infraestructura, tecnologia y gestjortuaria; ademas de promover la

competencia en el sector.

Para cumplir los objetivos se articula sobre |aelmbestres pilares:

- La descentralizacion de la empresa portuaria dee Chi
- la participaciéon de los privados en el desarroidas puertos estatales y

- la modernizacion de los aspectos laborales.

4.2.1.1.3LEY 19542 QUE PERMITE LA PARTICIPACION DEL SECTOR
PRIVADO EN LOS PUERTOS.

Esta Ley, que moderniza el sector portuario estsgapromulga y publica con fecha
19 de diciembre de 1997, por el Ministerio de Tpamtes y Telecomunicaciones, asi como
en la Subsecretaria de Transportes. Consta dgibblos y 9 articulos transitorios, de los
cuales hemos extractado y refundido los mas relesague se presentan a continuacion:

1. Se crean diez empresas autonomas que son contiasatkgales de la Empresa
Portuaria de Chile en todas sus atribuciones, Hesgmbligaciones y bienes, siendo
una de ellas Puerto Valparaiso.

2. Objeto, patrimonio, atribuciones y obligacioneslate empresas portuarias autbnomas.
Estas empresas tendran como objetivo la adminidira@xplotaciéon, desarrollo y
conservacion de éste, asi como de los bienes ogea @ cualquier titulo, incluidas

todas las actividades inherentes al ambito poduari
3. Se efectuara todo tipo de estudio, proyectos yuején de obras de construccion,

ampliacion, mejoramiento, conservacion, reparagiogragados en la terminal. Se

prestaran servicios a terceros relacionados caoijsto.
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4. La prestacion de los servicios de estiba, desedtimasferencia de la carga desde el
puerto a la nave y viceversa. El porteo en logtes portuarios “debera ser realizada
por particulares habilitados”. Cabe sefalar que sbdando las empresas particulares

no estén interesadas en realizar tales funcioaegddra efectuar la empresa estatal.

5. Las labores de almacenamiento y acopio seran adakzpor el puerto y/o particulares.

6. De manera adicional, la Empresa Portuaria comald¢alera realizar la funcion de
porteo, cuando le sea requerida expresamente iestadlo, en virtud de obligaciones
contraidas por éste en convenios o tratados irtiemeales.

Mencién especial se hara del articulo 7°, que fa@llpuerto para que realice su objeto
a través de terceros, mediante concesiones p@syantratos de arrendamiento o
constitucion de sociedades anénimas con persortasales o juridicas, chilenas o

extranjeras, las que no podran administrar o eaplohgun frente de atraque.

7. La participacion de terceros, la celebracion detratws de arrendamiento y el
otorgamiento de concesiones portuarias, deberéimaisg mediante licitacion publica,
en cuyas bases se estableceran clara y precisatnenééementos de la esencia del
pacto social, del contrato o de la respectiva cginoeportuaria, ademas de las causales

de caducidad de la concesion.

8. La empresa portuaria, fijara las tarifas por lexvisios que preste y por el uso de los
bienes que explote directamente; coordinara laagp@ar de los agentes y servicios
publicos que intervengan en el interior de los m@s portuarios, elaborara y
supervisara el cumplimiento de la reglamentaciércesaria para el eficiente

funcionamiento de éste, incluido el reglamento stede frentes de atraque.

9. Los recintos del Puerto sélo podran ser modificgoysdecreto supremo, expedido por

el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciomgseticion expresa de éste.

10.La adquisicion de bienes y la contratacion de s&wj se hard mediante propuesta

publica.
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11.El arrendamiento o concesion portuaria se otorgaséa por 30 afios, y por diez cuando
la finalidad de la concesion o arrendamiento seaaap la actividad portuaria. Sin
perjuicio de lo anterior y tratdndose de frentestdaque, la participacion de terceros se
efectuara a través de concesiones portuariasst&beurriere, se otorgara la concesion
cuando exista en los puertos o terminales estatigléa region, otro frente de atraque
capaz de atender la nave de disefio de aquel fcentesionado; de lo contrario, el
directorio debera contar con un informe de la Camifreventiva Central, en cuyos

términos se debera realizar la concesion.

Para efectos de lo sefialado anteriormente, loss@mI@rios:

- Deberan constituirse, dentro de los noventa dgasesites a la fecha de adjudicacion de
la concesion, como sociedad anonima, rigiéndose la®rnormas de sociedades
anonimas abiertas. Su objeto sera el desarrolaputencion y explotacion del frente de
atraque respectivo.

- Por el solo ministerio de la ley, quedara obligadiestinar los bienes concesionados a
la atencion de las naves y movilizacion de cargantemerlos adecuadamente, dar
servicio y establecer tarifas publicas en condiesomo discriminatorias.

- Concluida la vigencia de una concesion portuara,einpresa respectiva debera
proceder a licitar una nueva, pudiendo mantensmiduir o aumentar los bienes y
derechos que incluya. La correspondiente licitaciebera efectuarse con la
anticipacidon necesaria para que no exista inteibnpen la prestacion de servicios entre
ambas concesiones.

- Terminada la concesion portuaria, el concesiortandra derecho a retirar las mejoras
que hubiese introducido en los bienes concesiondglde®minio de la empresa, siempre
gue puedan separarse sin detrimento de éstos. eélaramo obstante, la empresa
concesionante podra optar por quedarse con dickgwan, y pagara su justo precio.
Este derecho debera ejercerse con 30 dias depawctiam a la fecha en que deban

restituirse los bienes concesionados y, de no reherdo entre las partes en cuanto a
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Su precio, éste sera determinado por un arbitriga@do por las partes o, en su defecto,
por el Juez letrado en lo civil del domicilio desl@presa consignante.

Las mejoras introducidas a los bienes inmueblesasionados y que no puedan
separarse sin detrimento de éstos, incluidas lasesmnes maritimas, perteneceran a la
empresa concesionante, desde el momento mismo ejecaucion o materializacion sin
obligacion alguna de reembolso, indemnizacién pata o el fisco, salvo que las bases
de licitacion expresamente contemplen una situadistinta.

De los servicios:

Todos los servicios portuarios que presten las esagr aun cuando sean a favor del
Fisco, municipalidades u otros organismos de la iAthtnacion del Estado, deberan ser
remunerados segun las tarifas vigentes, las g@émn smiblicas y no podran contener
discriminaciones arbitrarias. Sin perjuicio ds &ribuciones que les correspondan a
las empresas en el gjercicio de sus funcionesdouéstas presten servicios o exploten
frentes de atraque, no podran celebrar o ejecetdrdy actos o contratos que afecten la
libre competencia.

Las labores de movilizacién de carga en los fredéeatraque existentes a la fecha de
publicacion de esta ley, sus extensiones 0 mejer#os, asi como en los nuevos
frentes de atraque que sean construidos por laesaprPuerto Estatal, estaran
sometidas a un esquema multi-operador; los sesvioi@ncionados anteriormente
deberan ser prestados por empresas de muellajéduds. Sin perjuicio de lo anterior,
el Directorio de la empresa podra, mediante lighagublica, implementar un esquema
mono-operador en dichos sitios. Para esto, epuestos o terminales de la region,
debera existir otro frente de atraque capaz delatda nave de disefio de aquel frente,
objeto de la licitacion, operado bajo un esquemdtitoperador, de lo contrario, el
directorio deberé contar con un informe de la Ca@mi®reventiva Central, la que fijara
los términos que regiran la licitacion.

Luego, cada frente de atraque concesionado enque@s mono-operador incorporara
un area de almacenamiento, cuya forma, perimetubigaciéon sera establecida de
acuerdo con las caracteristicas fisicas y operaldsrdel puerto respectivo, siempre y
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cuando su implementacion no afecte el buen funoigr@o de los demas frentes de

atraque o a otras areas de almacenamiento.

La Empresa Puerto Estatal (Valparaiso, San Antorotras) sera administrada por un
Directorio que constara de cinco miembros desigadiboeemente por el Presidente de
la Republica, de entre los cuales nombrara urzakdad de Presidente del Directorio.
Ademas de la composicion anterior, el Directori@setegrado por un representante de
los trabajadores, el cual sélo tendra derecho aywiurara tres afios en sus funciones;
sera elegido en votacion secreta y directa potrédmjadores de la Empresa; podra ser
reelegido por una sola vez. La convocatoria asestecciones debe ser publicada para
conocimiento de los trabajadores y fijada su febbea y lugar por el Gerente General,
con ocho dias de anticipacion.

Al Directorio, le correspondera la administraciérepresentacion de la empresa con las
mas amplias facultades.

En el cumplimiento de sus funciones, debera valpe@almente, entre otras, por:
Promover la competencia en el interior del puerto;

Procurar un trato no discriminatorio a los usuadelspuerto;

Velar para que, no se limiten las posibilidadedgegarrollo y expansion del puerto;

Preservar y fortalecer los niveles de productividaficiencia y competitividad

alcanzados en la operacién portuaria;

Dictar los reglamentos y normas que estime conwezsepara regular la organizacion

interna de la empresa y su adecuado funcionamiento;

Establecer las bases de toda licitacion a que Winarse. Asimismo, debera aprobar
expresamente el texto de los contratos de concesioa estatutos de las sociedades

anonimas que acuerde constituir;
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7. Establecer y modificar las dotaciones del persorfghr y determinar sus

remuneraciones y beneficios, aprobar los reglamsenternos de trabajo que someta a

su decision el Gerente General;

Aprobar y modificar los presupuestos anuales deesug, gastos e inversiones y
establecer las normas necesarias para controtamsplimiento;

Entre sus prohibiciones, estan:

Adoptar politicas o decisiones que no cumplan dabgto de la empresa o persigan

beneficiar sus propios intereses o los de tergeresonas;

Realizar o incurrir en actos contrarios a esta d.@ylos intereses de la empresa, o usar

Su cargo para obtener beneficios y prebendas iddelpara si o terceros;

Contraer obligaciones cuyo monto supere 50% delitataple la empresa, sin

autorizacion del Presidente de la Republica;

Por otra parte, los integrantes del Directoriorestdligados a guardar reserva respecto
de los negocios de la empresa y de la informaciqueatengan acceso en razén de su
cargo y que no haya sido divulgada oficialmentegd®irectorio. Esta obligacién no

regira cuando la reserva lesione el interés dempresa o se refiera a hechos u

omisiones constitutivas de infraccion a las leyes.

El Directorio podré designar y remover un Gerenémédal de su exclusiva confianza,
en sesion especialmente convocada al efecto, poayaria absoluta de sus miembros

en ejercicio, con derecho a voto.

Al Gerente General corresponderda la ejecucion dealkuerdos del Directorio; la
supervision permanente de la administracion y fumainiento de la empresa, para lo
cual gozaréa de todas las facultades de adminidira@cesarias para el cumplimiento y
desarrollo del giro ordinario de la empresa, aderdaslas que el Directorio
expresamente le delegue.
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En Chile la privatizacion se llevé a cabo, no eaatd problemas y controversias; sin
embargo, se impuso el concepto de liberar los deede atraques a las licitaciones, y se
permitid la participacion en las concesiones ddgtlier empresa sean éstas nacionales o
extranjeras, donde resultaba evidente que el mgoeftuario debia caminar de forma
paralela con los desafios econdmicos, que el ptaba& enfrentando en materia de tratados

y acuerdos multinacionales.

En agosto de 1999, el gobierno chileno entreg6 @rcasion cuatro terminales
portuarias, ubicadas en tres de los principalesrtgaiedel pais: Una terminal de
contenedores en Puerto Valparaiso; dos terminates,de contenedores y otra de carga

general en San Antonio y el Puerto de San Vicemi®adia de Concepcion.

Desde el comienzo de las reformas en 1985, logqsuehilenos venian trabajaban
bajo un modelo de multi-operador, para la estisaavarias empresas privadas entregaban
estos servicios (carga y descarga) mientras qudrkestructura y el funcionamiento del
puerto estaban a cargo del Estado.

El proceso de concesién implicé la transformaci@sdé un modelo tipo multi-
operador a otro de tipo mono-operador, debido falta de incentivos para invertir en
equipamiento moderno. Entonces, se entregaratesmmes exclusivas a cada una de las
terminales mencionadas, y se dej6 a éstas la operamantenimiento, inversion en
infraestructura y equipamiento a cargo de la emapmés/ada, Unica concesionaria del

terminal portuario.

El caso de modernizacion del sector resulta emlilem@ara otras experiencias

latinoamericanas, debido a:

1. La importancia que se le otorgé al mantenimientolaleompetencia en el sector

portuario.
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2. Se busco lograr “competencia inter-portuaria”; estrmgio la integracion horizontal,
tanto entre los diferentes concesionarios de esiaso terminales, como de cada uno

de ellos, con puertos privados en la misma region.

3. Se introdujeron importantes restricciones a lagir@eion vertical. Esto quiere decir
gue, para cualquier participante del sector: dores, importadores, exportadores,
agentes navieros, entre otros; cuyas operacioneeresu el 25% de terminal
concesionada o mas del 15% de las transferenciakpeierto de la region, puede tener
mas del 40% de una terminal. Esta regla se addinda otras que impiden el

establecimiento de condiciones discriminatorias.

4. Cualquier restriccion es temporal y puede ser r@da@or la autoridad de defensa de la

competencia sin que las condiciones de mercad@g/oercio cambien.
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4.2.2 Bel MEXICO

UMNITED STATES
Ciudad
Judirez

Suaymas  “chihuahua

Puerto Manzanillo, México

CONTAINER MOVEMENTS | [IILEAE 7 204,588 4717 | 0 | 381708

TEU MOVEMENTS 276,512 319,570 426,717 457,946 638,597
TONS MOVEMENTS 10,131,000 | 10,188,000 | 11978238 | 11,968,489 | 10,041,000

Fuente: Movimiento del puerto de Manzanillo, Méxio (CEPAL)
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En México el sistema portuarfoesta formado por veinticuatro principales pueytos
terminales especializadas de carga, las cuales siétidas a lo largo de las costas del
Pacifico y el Caribe. Este sistema, al igual tpsedemas paises de Latino América en
décadas pasadas. era administrado centralizadarpentel Gobierno Federal, quien
tomaba decisiones sobre los principales aspectossudeoperacion, desarrollo y

financiamiento.

Esta forma de administracion le dio poca flexilasitical sistema portuario, puesto que
no se ofrecian los servicios en condiciones deladly precios competitivos, lo que daba
lugar a una ineficiencia, subsidios cruzados yesisls burocraticos que limitaban su

desarrollo y complicaban el comercio exterior dabp

En 1970, se cred la Comision Nacional CoordinadtgaPuertos, con el fin de
organizar las actividades y servicios maritimoftyarios, los medios de transporte que
operaban en estos puertos, asi como los principalegios auxiliares y conexos de las

vias de comunicacion general.

En 1975, se cred el Fondo Nacional para el DesarRartuario, cuyas siglas son
FONDEPORT. El mismo estaba facultado para la padm de la creacion de los nuevos
puertos; a partir de 1989, la nueva Administradgurbernamental crea la Empresa de

Puertos Mexicanos EPM, estableciéndola como ngan® descentralizado, que se

encargo de:
a) la administraciéon de veintidds puertos principales,
b) la creacion de la infraestructura,
C) el cobro de los derechos y

d) de llevar el registro estadistico de esos puertos.

El alcance real que tenia la Empresa de Puertosicheos, se vio muy
comprometido al comenzar la aplicacion del Programa&eforma del Estado, ya que la

liberacion comercial, la desregulacion de los ndwesay el fomento de la inversiéon

®1 Alarcon Tosonie, German; “Limites Econémicos aa&izacion, Caso MexicanoPag. 195. 1999.
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extranjera, se enmarcaban en la adecuacion de dMéakicuevo modelo macroeconémico

mundial.

Dentro de este marco, como respuesta a las nedesidapuestas por los cambios
estructurales, se reorientd la politica portuarr@nmmwviéndose su descentralizacion,

desregulacién y privatizacion. Bajo dicho marcastnieron como principales objetivos:

- La descentralizacion de la administracion, la aonoia operativa y financiera
encausada a buscar una transparencia en las @p&E®Ci

- -Propiciar una sana competencia entre y dentrogipuertos mexicanos.

Para continuar con este planteamiento, se redeéhpiapel del Gobierno en materia
portuaria; se otorga facultades esencialmentmaiovas, con lo que se buscaba el pleno
desarrollo mediante la incorporacion de los sestprevados y sociales en el marco de una

libre competencia.

El Gobierno prepar6 un proyecto de Ley de Pugpasa regular el orden publico
en todo el territorio nacional; los puertos, terat@s marinas, instalaciones portuarias tanto
en su construccion, uso, aprovechamiento, explmiacioperacion y formas de

administracion.

4.2.2.1 _LOS PUERTOS MEXICANOS EN EL CONTEXTO GLOBAL

En México, el proceso de reestructuracion y praaaion portuaria de la década de
1990 propicié mejoras notables en la infraestractet equipo y la operacién de carga y
descarga de mercancias. Nuevas inversiones astu\éparejadas con la aparicion de
operadores portuarios privados y con el reacomadtas lineas regulares. En efecto, la
reestructuracion define una nueva geografia postyaren algunos casos, propicia formas
de integracion regional y global desconocidas efoges anteriores.
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4.2.2.1.1_EVOLUCION Y DINAMISMO DE LA CARGA EN CON TENEDORES EN
LOS PUERTOS MEXICANOS

Durante los afios ochenta, en el Pacifico mexicaabja todavia un equilibrio
relativo en el manejo de contenedores entre, abmematro puertos del litoral. En 1988,
los contenedores del Pacifico se repartieron @atraymas (21,6%), Manzanillo (27%)
Lazaro Céardenas (28%) y Salina Cruz (18,5%). Eptetos atendian susnterlands
cautivos tradicionales: Guaymas cubria las ciuslat noroeste, Manzanillo y Lazaro
Céardenas abarcan la zona del Bajio y el centrgalisl y Salinas Cruz, servia el sur y el

sureste.

En el Golfo de México se observaban tendenciaslases, pero en magnitudes
distintas. Aqui también, la mayoria de los puestwsaracterizé por los escasos vinculos y
la limitada integracion territorial con regionesteiiores. Sin embargo, el relativo
equilibrio de flujos era menos evidente en estedlf por la existencia previa de puertos y
ciudades histéricamente relevantes en el pais, &eracruz y Tampico, cuya relacion con

Europa y el Atlantico americano se remonta a la@p la Colonia.

En todo caso, a pesar del predominio historic¥elecruz, a finales de la década
de 1980 todavia se observaba una diversificacidosiftujos de contenedores en al menos
cinco puertos del litoral del Golfo de Méxi¢Guadro 5). En el noroeste, Altamira y
Tampico, tenian una participacion de 14% y 19.6%pectivamente. Tuxpan y Veracruz
manejaban los flujos de la zona centro y sur did paarticipaban con 17.3% y 44.4% de

los contenedores de empresas del sureste y dailesspta de Yucatan.

Sin embargo, este relativo y fragil equilibriolds flujos de carga no podia resistir
por mucho tiempo las condiciones y exigencias deamiexto maritimo y portuario muy
competitivo, cuyo cambio tecnoldgico y de organizacrepresentado principalmente por
la emergencia de enormes embarcaciones, granaesdérs y puertos pivotes, asi como
por el nacimiento de las alianzas globales y logattansportes maritimos y multimodales,

propicio fuertes tendencias a la concentraciénesfgecializacion.
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Durante la década de 1990 estas tendencias giolpaito con la creciente apertura
comercial y la reestructuracion portuaria realizadaMéxico, dieron lugar a un cambio
sustantivo, tanto en la evolucion de los flujos ad&ga en contenedores como en la
geografia portuaria nacional. El primer aspecte cabe destacar en ambos litorales es el
acelerado crecimiento de la carga general en cedbees. Entre 1988 y 2000, en el litoral
mexicano del Golfo y el Caribe, el movimiento dentemedores crecié a una tasa media
anual de 16.4%. En el litoral del Pacifico el otimmedio de crecimiento anual fue de
15.7%(Cuadro 5).

CUADRO N°% PUERTOS MEXICANOS: CARGA EN CONTENEDORES, POR LITOR AL, 1988-
2000.

Pacifico Golfo de México
Ensenada 0 5.7 Altamira 14.0 21.8
Guaymas 21.6 0 Tampico 19.6 5.9
Mazatlan 25 3.6 Tuxpan 17.3 0
Manzanillo 27.0 89.3 Veracruz 44.4 64.4
L. Cardenas 28.0 0.2 Coatzacoalcc 4.1 0
Acapulco 2.2 0 Puerto Progreso 0.4 7.1
Salina Cruz 18.5 1.2 Resto 0.2 0.8
Resto 0.2 0
Total 100.0 100.0 Total 100.0 100.0
Movimiento en 1988= 81,328 TEUS Movimiento @88= 135,714 TEUS
Movimiento en 1999= 469,808 TEUS Movimiento e®398 838,523 TEUS

Fuente: Elaboracién propia con base en datos de la Quadldira General de Puertos y Marina Mercante deddéxi

El segundo aspecto es la reorganizacion de Ilgssfijula nueva jerarquia portuaria.
En el afio 2000, en el litoral mexicano del Golfodgl Caribe se observaba una
concentracién importante de los flujos de conterexien sélo dos puertos: Veracruz y
Altamira (Mapa 2). El primero movié 64.4% en TEUS y el sequndo82d4. Entre ambos

" Para puertos del Pacifico y golfo se ha medidarsgimiento mediante un indicador propio de la pizrcion de
puertos en México. La tasa de crecimiento medimbfT CMA) ha alcanzado un promedio de 16%
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concentraron 86.2% de ese tipo de carga en adllittel Golfo. El resto de los puertos de
ese litoral, salvo Puerto Progreso en Yucatanaseestancado y perdido presencia como
nodos de desarrollo regional y de articulacionatteaas productivas. En efecto, Tuxpan y
Coatzacolacos desaparecieron del movimiento deewedbres y sus flujos fueron
absorbidos por Veracruz. A su vez, Tampico pepdidicipacion a favor de Altamira.

v 21 8%
182 545 (21.8%) 540 014 (64.4%)

48 462 (5 9%)

50 199 (7.1%)

Mapa #2° Puertos del Golfo de México: Movimiento de cargan contenedores, 2000 (TEUS)

El Pacifico mexicano presenta una reordenacionfld@s con indices de
concentracién todavia mas pronunciados en el mewitmide contenedores. En el afio
2000, un puerto por si solo atrajo 89.3% de loserwdores del litorgfMapa 3). Se trata
del puerto de Manzanillo, ubicado en las costaEdtddo de Colima. Los otros puertos,
cuya participacion en este rubro de carga fue aslevdurante los afios ochenta, han caido
y las lineas de servicios regulares también dejdeonecalar en ellos concentrandose en
Manzanillo. Esto dltimo debido a los cambios delego, que optimizaron la

infraestructura y generaron atractivas tarifaseeisios.

2 Fuente: Elaboracion con base en informacion de la DiggtGeneral de Puertos y Marina Mercante de México.
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CARLOS

SAN

16 811 (316%) <@

419 480 (82 3%) ¢

5413 (1.2%) =

Mapa #3° Puertos del Pacifico mexicano: Movimiento de cga en contenedores, 2000 (TEUS)

En este contexto, Guaymas dej6é de mover conteeg@orlos afios noventa, Lazaro
Cérdenas y Salina Cruz sufrieron una fuerte caidalg Mazatlan logré aumentar su
participacion relativa, aunque ésta representapameion todavia pequefia. En fechas
recientes se ha incorporado al movimiento de cedlienes el puerto de Ensenada, en Baja
California; su participacion es limitada, aunqueespera que pueda crecer a buen ritmo si
logra mover insumos a gran escala para las empnesasiladoras de Tijuana, Mexicali y

el propio Ensenada.

En el litoral del Golfo-Caribe hay dos puertos diiéos y concentradores de flujos,
gue tienden a adquirir un tamafio intermedio eroetierto internacional: son Veracruz y
Altamira, cuyo crecimiento medio anual supero &o2éntre 1988 y 2000. También es
notable la presencia de un puerto pequefio —Puestgrd3o— con gran dinamismo en el
flujo de carga en contenedores, basada en loslegmegionales e internacionales de corto

alcance.

%3 Fuente: Elaboracion propia con base en informacion deilecciéon General de Puertos y Marina Mercante
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4.2.2.1.2 _AMBITO ESPACIAL EN LA OBTENCION DE CARGA DE LOS
PUERTOS

Tradicionalmente, los puertos obtenian la totdlida la carga de la region contigua
a ellos; es decir, los flujos de mercancias ereaidats 0 generados mayoritariamente por
las localidades y centros urbanos cercanos al@uetta zona de influencia territorial o
hinterlandestaba muy acotada por la cercania fisica, debld@scasa eficiencia operativa
de los puertos, a las barreras regulatorias y aifesiltades de acceso del transporte
terrestre. En este sentido, los expertos en t@mdsarios (UNCTAD, 1992) decian que
los puertos latinoamericanos teni&mterland cautivo, puesto que las limitaciones
sefaladas de acceso y manejo operativo constiraiaais muy costosas para que un puerto

compitiera por el mercado, ubicado dentro de ldaatzozona de influencia de otro puerto.

Pero con el desarrollo del intermodalismo y la sagén de trabas legales,
administrativas y operativas, el ambito espaciahpatraer o generar carga se amplio
notablemente. Asimismo, las zonas de influereriatorial cautivas se rompieron a favor
de un hinterland comun, que puede ser disputado y compartido poios/guuertos
simultdneamente, siempre y cuando la integraciéloglenodos de transporte lo permita.
Por ejemplo, los puertos estadounidenses del Bacyfidel Atlantico han expandido
notablemente su area econdmicmacias al desarrollo de los sistemas de transporte
intermodal. Ahora incluso disputan las zonas déuémicia tradicional de los puertos
mexicanos y canadienses. Por eso, en la actdalisie de las principales formas para
concentrar carga y transformar a un puerto enréganal o global, es ampliar su zona de

influencia territorial mediante la integracion nimlodal.

Otra forma de concentrar carga desde ambitos edpadejanos es el desarrollo del
trasbordo maritimo. Es creciente el nimero detpsien el mundo que se han convertido
en areas de trasbordo e incluso, algunos viveneca$iisivamente de esta actividad, tan
propia del reciente esquema de red global de miertjemplos notables los encontramos
en casi todos los continentes:

1. Singapur en Asia,

2. Algeciras y Goia Tauro en Europa,
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3. Manzanillo y Panaméa en Ameérica y

4, Dammietta en el norte de Africa, entre otros.

Ahora bien, para conocer el potencial de los psariexicanos y sus probabilidades
de insertarse y escalar posiciones dentro de lglobal de puertos es preciso, en cada caso
particular, analizar el &mbito espacial desde al obtienen su carga (un arreglo paretiano
que permita analizar la evolucion entréngiterlandprimario, donde se concentra 80% del
volumen y/o valor de la carga manejada por el puertel hinterland secundario, que
incluye el 20% restante, puede constituir un indticanumérico relevante y de facil
implementacion para los administradores portuariod)os que mantengan como ambito
espacial de influencia duinterlandtradicional, dificilmente ascenderan en la red glob
En cambio, aquellos que amplien su zona de inflaemerritorial y/o incorporen
actividades de trasbordo, podran concentrar cargaanzar posiciones mas sélidas en la
red.

Por lo pronto, hay que sefalar que la mayor pat®s puertos mexicanos obtienen
su carga dehinterland tradicional, formado por el estado de pertenengi@rpvincia o
departamento, en otros paises) y los estados wecindqui la cercania y continuidad
geograficas mantienen un papel preponderante ydagilidades de concentrar carga

disminuyen.

Un nimero menor de puertos obtiene la cargahioérland ampliado, compuesto
por diversos estados en los cuales la cercanca fig es tan relevante. Se trata de una
estructura de vinculaciéon multirregional y diversafla que, eventualmente, permite al
puerto concentrar elevados volimenes de carga. esEengrupo destacan los puertos de

Manzanillo, en el Pacifico, y de Veracruz y Altaanén el Golfo de México.

La concentracion de agentes de carga especializddosperadores de transporte
multimodal, de servicios logisticos para el mangisto a tiempo de insumos
manufacturados, asi como la formacion de corredieesansporte terrestre y, en el mejor
de los casos, el desarrollo de un puente terrestrérenes de doble estiba de contenedores
conectados a terminales intermodales interiores,péimitido, en afos recientes, la

expansion y diversificacion diinterlandde esos tres puertos.
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4.2.2.1.3_INTEGRACION MODAL DE LOS PUERTOS MEXICAN OS

El desarrollo del intermodalisrno es fundamengabponcentrar carga y reforzar la
posicion competitiva de los puertos mexicanos, esabdo cuando la mayor parte de la
carga es generada o atraida por ciudades y regieh@sterior del pais. Sin embargo, la
interconexién maritimo-terrestre presenta todavizblpmas de integracion modal y de
coordinaciéon de las diversas actividades vinculadasla distribucion fisica internacional

de las mercancias.

En trabajos del Instituto Mexicano del Transpoeeha sefialado el problema que
representa el protagonismo desmedido que ocupeceitc de revisiones de la mercancia,
en desmedro de la fluidez de las cadenas de camextt@rior. Una mejor coordinacion y
cooperacion entre las instituciones que intervieagnesa fase, sin duda conduciria a
reducir los tiempos muertos de las mercanciassetetminales portuarias, pero también las
opciones de transporte terrestre tendran que miadesa, tanto en su operacion como en la

incorporacion de estrategias logisticas de distrdsuy tecnolégicas.

En la actualidad, el inico puerto mexicano quedmsalidado el servicio de trenes de
doble estiba es Manzanillo y su penetracion ha sidziente. Durante el afio 2000,
alrededor del0% de los contenedores movidos se manejaron por #&ribc Asi, este
puerto cuenta con una ventaja competitiva adicigoalle permitira, a largo plazo ascender

dentro de la red global.

En México, la mayor parte de los puertos que mueagrtenedores se caracterizan
por pocos servicios de lineas regulares, pocadraesa de arribo y predominio de buques
pequefos y rutas cortas que alimentan a puertosresggel extranjero, desde los cuales se
redistribuye la carga por via maritima o terrestagia el destino final. Dentro de este
universo de puertos pequefios, algunos estan emd¢asgpansion y han ido incorporando
nuevos servicios con rutas de mayor importancimac&nsenada en el Pacifico y Puerto
Progreso en el Golfo de MéxicdOtros han mantenido cierta estabilidad en elmelu y los
servicios ofrecidos, como Mazatlan, Tampico y Rudtbrelos. Finalmente, hay puertos
en evidente retroceso, que mas bien tierrdemedar excluidos de la red glgbabmo Lazaro
Cérdenas y Salina Cruz, en el Pacifico, y Coatze@sy Tuxpan, en el Golfo.
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Los tres puertos mas importantes en el movimieatoahtenedores de México son:
Manzanillo, Altamira y Veracruz, que no sélo cortceron mayores flujos de carga en
contenedores, sino también un elevado nimero dadges maritimos de lineas regulares

(cuadro 6).

CUADRO N° PUERTO DE MANZANILLO, MEXICO: EVOLUCION DE LOS OP ERADORES
MARITIMOS DE LINEAS REGULARES, 1985-2000

Naviera 1985‘ 1990 1995 1997‘ 2000

TMM(Ahora TMM Lines) IS IS IS IS IS
Ned Lloyd (Ahora P&O Nedlloyd) IS IS IS IS| OS
Delta Steamship Line IS 0Os | OS os (O]
K Line IS IS IS IS IS
Nippon Yusen Kaisha IS IS IS IS IS
F.M. Grancolombia (Ahora TMG) IS IS IS IS IS
Mitsui O.S.K. Line oS IS IS IS IS
Cia. Sudamericana de Vapores (CSAV) os IS IS IS IS
Lauritzen (Ahora Lauritzen — Cool) os 0os IS IS IS
American President Line IS IS IS IS IS
Sea Land (Ahora comprada por MAERSK) (O] os IS IS IS
Maersk Line (O] oS IS IS IS
Australian New Zealand Line (O] os IS IS IS
Maruba Line (O] os (O] IS IS
Pacific Start Line (COSCO) (O] oS (O] IS IS
Cia. Chilena de Navegacion Interoceénica (CCNI) oS 0s oS IS IS
Lykes Line (O] os (O] IS IS
Hanjin Shipping Line (O] os (O] IS IS
DRS Senator (O] oS (O] IS IS
Cho Yang (O] (O] 0os (O] IS
P&O Nedloyd 0s 0s oS 0s IS
Columbus Line oS oS (O] oS IS
Toka Kaiun Kaisha oS oS (O] oS IS
Total de Navieras 6 8 12 15 21
Fuente: Elaboracién propia con base en datos de la Quacifin General de Puertos y Marina Mercante México.
IS= (In Service) en Servicio. 0OS= (Out Seviche) fuera de Servicio.
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Sin escapar de las tendencias globales, estosesctman formado alianzas
estratégicas para ofrecer determinados serviciagender rutas conjuntamente. En todo
caso, el resultado es que en los muelles de talegos con mayor frecuencia arriban
embarcaciones cada vez mas grandes. Ademas,nda@nem servicios indirectos de
alimentacion con rutas directas, que se incorpo@anios grandes ejes maritimos

internacionales este-oeste.

Ahora bien, para matizar las diferencias y potdilcides de cada uno de los tres
puertos en cuestion, es preciso efectuar un anatiasdetallado de las caracteristicas de
estos servicios directos. En primer término, ced@alar que los servicios directos de
Veracruz y Altamira se incorporan al eje a corremaritimo Norteamérica-Europa. Los
tres servicios mas importantes por frecuencia, fimntle buques y velocidad de rotacion
incluyen a los dos puertos del Golfo en la misntasecia. Esto quiere decir, que siempre
arriban primero a Veracruz y después a Altamif@bviamente, no es una coincidencia: la
l6gica de rotacion esta dada por la direccion ddllgos y las caracteristicas dehterland
de cada puerto. En Veracruz predominan las imgorias destinadas a la region de
consumo magyrande del pais, constituida por la zona metrapwitde la Ciudad de
México y los estados de la zona centro. Tambigmesan bienes intermedios para
empresas que trabajan con inventarios minimossystdma de aprovisionamiento justo a
tiempo, principalmente en las ramas automotrizegtebnica. Estas razones explican que

Veracruz tenga prioridad de entrada en las rutagepientes de Europa.

Por el contrario, en Altamira predomina el flujo elgportaciones. Atiende zonas
eminentemente productoras de bienes manufactureolos) el estado de Nuevo Ledn y el
propio corredor industrial Tampico-Altamira, erestado de Tamaulipas. Por tal razén, es
l6gico esperar que Altamira se convierta en eltoude salida para las rutas a Europa.

Dos de las tres rutas directas se dirigen a puddbgaorte de Europa, entre los que
destacan Amberes, Bremerhaven y Le Hdetmdro 7). Las alianzas estratégicas entre
las navieras han propiciado un crecimiento dellged en la ruta del norte de Europa, por
lo cual ellas han mejorado el servicio con la ipooacion de buques de mayor capacidad y

desplazamiento  La tercera ruta se dirige hacaploertos del Mediterrdneo, como
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Valencia y Barcelona, en Espafia, y La Spezia yaGliauro, en ltalia.

CUADRO N°7. PUERTO DEL GOLFO DE MEXICO: RUTAS DE SERVICIOS DIR ECTOS DE
CONTENEDORES.

Naviera o Alianza Frecuencia| Buques
(en

TEUS)

Hapag Veracruz-Altamira -Charleston-Amberes- | Semanal e 2,800
Lloyd/TMM/Lykes/ Thamesport- Bremerhaven- Le Havre-diafijo a

Houston-Veracruz.
Evergreen/CMA-CGM 2,400

Mediterranean  Shipping/eracruz-Altamira -Houston-Nola-Miami- | Semanal en 2,700

Co. Freeport-Charleston-Amberes-Hamburgot  dia fijo

Bremerhaven-Felixtowe-Le Havre.

TMM/Lykes/Contships | Veracruz-Altamira -Houston-Nueva Cada 9 diag 2,400
Orleans-Valencia-Barcelona-Gioia TauroiLa a
Spezia-Miami-Veracruz. 2,100

Melbrige C.L./H. Stinnes| Veracruz-Tampico-La Guaira-Pto. Cabello Cada 15 1,100
- Rio Haina-San Juan-Amberes-Hamburgo- dias

Bilbao-San Juan-Rio Haina-Veracruz.

Fuente: Elaboracién propia, 2001.

Adicionalmente, Veracruz tiene otro servicio diceatEuropa que incluye a Tampico
en lugar de Altamira. Se trata de una ruta deomémcuencia, con embarcaciones
pequefias, que incorpora en su itinerario a algpnegos del Caribe. Por su estructura e
itinerario parece funcionar mas como una ruta three tipo tradicional, con recalada en
algunos puertos, sin terminales especializadasjedloombina el manejo de carga general

suelta con el de carga en contenedores.

En el Pacifico, la afluencia de rutas regularesatis e indirectas esta mucho mas
concentrada en un solo lugar. EIl puerto de Mahaasonstituye el principal iman para
ambos tipos de rutas. Pero esa no es la Unieeeddia con los puertos del Golfo. Aqui
los servicios directos, que se conectan principateneon el corredor Norteamérica-Asia,
SON MAS NUMerosos y operan con embarcaciones ag tamafidcuadro 8).
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CUADRO N° PUERTOS DEL PACIFICO MEXICANO: RUTAS DE SERVICIOS DIRECTOS DE

CONTENEDORES.
Nayierao Ruta Frecuencia  Buques
Alianza (en TEUS)
Maersk-Sealand Hong Kong- Kaohsiung- Kobe- Nagd@kohamai Semanal en 4,300
Oakland-Long Beach- Manzanillos (México)-| dia fijo
Balboa- Manzanillo (Panama)-Miami-Charleston-
Newark- Halifax.
TMM/Likes Manzanillos (México)- Yokohama- Kobe- Hong | Semanal en 3,266
Lines/APL Kong- Kaohsiung- Pusan- Kobe- Yokohama- Los dia fijo
Angeles-Ensenada (México) Manzanillos
(México).
Hanjin/Cho Yantian-Hong Kong-KaohsiunBusar-Manzanillo | Semanalen 2,700
Yang/DRS (México)- Manzanillo (Panama)- Savannah- Norfolk- dia fijo
Senator New York- Felixstowe- Bremerhaven- Rotterdam-|Le
Havre- New York- Norfolk- Manzanillo (Panama)-
Manzanillo (México) Long Beach- Pusan- Yantian
CSVA/NYK Yokohama- Nagoya- Kobe- Pusan- Keelung-ngpSemanal en 2,226
Kong- Los Angeles- Manzanillo (México)| dia fijo a
Guayaquil- Callao- Iquique- San Anton|o- 1,726
Antofagasta- Callao- Manzanillo  (México)-
Yokohama.
P& O Nedlloyd |Singapore- Hong Kong- Keelung- Pusan- Kabe-Cada 2,169
Yokohama- Manzanillo (México)-Buenaventura- 15 dias
Callao- lquique- Valparaiso.
TMM/Lykes Kaohsiung- Hong Kong- Shanghai- Pusan- LosCada 1,730
Lines/ Maruba |Angeles- Manzanillo (México)-Puerto Quetzal- 15 dias a
Puerto Caldera- Callao- Iquique- San Antonio. 1,493

Fuente: Elaboracién propia, 2001.

Por otra parte, las rutas indirectas o aliment&glen Veracruz y Altamira son muy
numerosas. Las mas extensas vinculan la costadedibs Estados Unidos con la costa
este de Sudamérica y hacen escala en los pueetkisanos del Golfo. Este servicio es
prestado por las alianzas estratégicas de naviesgfiefias, europeas y norteamericanas,

gue mueven buques cuya capacidad fluctia alredisdims 1,500 Teus. Aqui se considera

162



que tales servicios son indirectos o alimentadgresgue tienen conexiones hacia Europa,
Asia y Africa en los pivotes de trasbordo de lat@asste de los Estados Unidos y en
algunos puerto de transferencia del Caribe. Ademéisteun bloque de rutas de corto

alcance constituido por los servicios entre el Gdé México, Centroamérica y la Cuenca
del Caribe. En Veracruz y Tampico hay arribos tamtes de este tipo de servicios que

operan con embarcaciones cuya capacidad fluctéa lest600 y los 1,100 Teus.

Ademas, dos de las rutas con servicios directosdprparte de las alianzas globales
de transporte maritimo internacional y de hechosé@lo conectan a Manzanillo con el
principal eje transpacifico (es decir, con el cdoreNorteamérica-Asia), sino que también
lo hacen con el principal eje trasatlantico, cansto por el corredor Norteamérica-Europa.
Efectivamente, el servicio de la United Alliancea(iin Shipping, Cho Yang y DRs-
Senator) proviene de Asia, recala semanalmente amzdhillo y prosigue su ruta por el
Canal de Panama4, para llegar a la costa este destasios Unidos y posteriormente a

Europa.

A fines del afio 2000 se incorporé a Manzanillo urta de la alianza global, ahora
convertida en fusion, llamada Maersk-Sealand. e Estvicio también vincula Asia con las
costas del Pacifico y del Atlantico norteamerican@s operado con los buques de
contenedores de gran capacidad.

Ademas, se han incorporado tres rutas directaarde recorrido que circulan desde
el Pacifico sudamericano hasta el Lejano Orientegversa. La de mayor frecuencia esta
conformada por la alianza estratégica entre la Gdiap Sudamericana de Vapores
(CSAV), de origen chileno, y Nippon Yussen Kaish&¥K), de origen japonés. Este
servicio opera con embarcaciones de 1,700 a 2,203, Tque semanalmente arriban a
Manzanillo. Los otros dos servicios procedene$ddamérica con destino a Asia tienen
menor frecuencia. Los buques de P&O Nedloyd,cagacidad superior a los 2,150 Teus,
y de la alianza estratégica enfri®lM, Lykes Line y Maruba, con capacidad maxima de
1,730 Teus, recalan en Manzanillo cada 15 dias.
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Por otra parte, los servicios indirectos o aliméatas también han crecido. Las
rutas cortas de alimentacion entre el Pacificoroantericano y norteamericano, asi como
las rutas norte-sur entre Sudamérica y los puesdtaounidenses de la costa oeste, tienen
mayor presencia en Manzanillo. Empresas navieomso la Compafia Chilena de
Navegacion Interoceanica (CCNI), TMM, Lykes LineaMba y Pacific Star Line, entre

otras, ofrecen estas rutas en embarcaciones, @@ Tgus o menores.

En definitiva, la presencia de los buques de gemcdad de dos de las cuatro
alianzas globales de transporte maritimo intermedjda vinculacion, tanto con el corredor
transpacifico como con el trasatlantico y el dedlarde nuevos servicios alimentadores,
muestra que Manzanillo esta sobre el eje en ekgqueterceptan y conectan las rutas este-
oeste con las rutas norte-sur. Por lo tanto,ipatksarrollar la concentracién de carga en
contenedores no sélo mediante el crecimiento ddlugss provenientes détinterland,

sino también por un aumento de su participacioal érasbordo maritimo internacional.
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En Uruguay, el sistema portuario estaba compuedsicdmente por tres puertos
principales para el comercio exterior y su funcrarento; estaba regido en un monopolio
estatal de todos sus servicios, que se ejerciaupoorganismo centralizado llamado

Administracidon Nacional de Puertos, ANP.
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Este organismo asumio la prestacion de serviciosadga y descarga de naves en el
lado de tierra; ademas del dragado, los remolgakslmacenamiento, depodsitos de
mercancias, la administracion y explotacion denfeaéstructura portuaria, con un alcance

que abarcaba la comercializacion de naves mercantes

Sin embargo, comenzo a colapsar en la década detiesta, cuando fue paralizada
su dindmica comercial y poco a poco su nomina deopal se fue ampliando, hasta llegar
a ser una carga burocratica que aumentd en fogndisativa los costos portuarios, por lo
que los volimenes de carga fueron transferidosras gbuertos, hasta producir una

declinacion importante del intercambio comercidl dais.

De igual manera, el sector laboral también estaganizado en forma monopodlica,
por que todo el personal pertenecia a la AdmimgtnaNacional de los Servicios de Estiba,

ANSA.

Con este panorama, en 1983 el Gobierno contratequipo de consultoria
multinacional, para que llevase a cabo un diago@stipropusiera soluciones al problema
portuario nacional. Tal estudio detecta las deficias e inoperancias del quehacer

maritimo-portuario en casi todas las areas.

Comienza entonces el proceso de modernizaciongi@ty se establecen planes de
acciones especiales, los cuales dan inicio a upartante reduccidén de personal; ademas,
se llevan a cabo reestructuraciones internas ysgata asistencia técnica especializada,

para buscar un marco juridico que regule el sisfgon@ario uruguayo.
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4.2.4 == VENEZUELA

> ’.!"'E"I;ar? Caribboan Sag SFENADAD '

A Cumané
7 Magacaibo ,g';‘;';gg SFARACASY f“\'.{i.’.‘“"
Biarqt.usu'ﬁﬂﬂ * “Maracay — Buartn "I*i"--._ -
. 5 Valencia La Cruz -
. e 5 . Lo
:fSan Cristdbal % JSan Fernando GI:IJI:}?::E
Jeuy,
COLOMBIA  Apyene o e N
| Ayacucho  grt® A
K e, [
v BRAZIL

A0 100 200 km

. i
] o T TR i

Este sistema portuario esta compuesto por cincuemsiis puertos, de los cuales
cuarenta y ocho son puertos privados operadoseptes privadas y estatales, que
movilizan sus propias cargas. Los ocho restastas puertos comerciales de uso publico,
que estan adscritos al Sistema Nacional del Esya€lo los cuales se decidié poner en

funcionamiento el nuevo modelo de modernizacioa¢eetralizacion y privatizacion.

Este nuevo modelo estaba organizado desde 197%neoastructura similar a la de
otros paises latinoamericanos; con este esquesist@ina portuario se declaré de interés
publico, para lo cual se cre6 un organismo supénggrto en la organizacion estatal; el

mismo se llamé Consejo Nacional de Puertos.

Ademas, se credé un organismo autdbnomo, con pefaopepia, llamado Instituto
Nacional de Puertos, INP; este organismo estadalstituido en un monopolio, tomé a su
cargo la explotacion y administracion de la instagctura portuaria, asi como la prestacion

de servicios portuarios.

Con este modelo, el Instituto Nacional de Puertmspa como mision la
administracion, organizacién, conservacion, opéracie los puertos comerciales de uso
publico; planificacion, proyeccion, construcciia manutencion de las obras portuarias

y sus instalaciones anexas.
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Este modelo le dio al Ministerio de Transportes gmQnicaciones, la facultad de
otorgar concesiones para la operacion y adminiétrtage terminales privadas, pero las
mismas soélo estaban autorizadas para movilizapsysas cargas, sin derecho de mover

cargas de terceros.

En 1985, este modelo sufrié una modificacion sustamue llevo a readecuar a sus
estructuras hacia un servicio publico mas eficiematetualizé la administracion y la

operacién portuaria, flexibilizando asi el monopdastatal.

Estas modificaciones no tuvieron resultado alguntmdo pas6é a un proceso de
politizacién de su cupula directiva, lo que perdidprofesionalismo y se deteriord en su
manejo contable y financiero, a lo que se sumo asivo crecimiento de la fuerza laboral
y un afianzamiento del poder sindical, que logrgangar convenciones colectivas que iban
mas alla de lo recomendable, ademas de una fakdeatmriacion tecnoldgica y un deterioro

en sus programas de mantenimiento.

Lo anterior provoca una baja en la productividadediciencia de los servicios, con
altos costos operativos y la subvencién por paté&dtado.

En 1989, se inicia un proceso de reestructura@iéra superar la crisis, sin lograr los
objetivos. En 1990 se inauguro el Programa de geeiracion Politica del Estado, para
adaptarlo a las nuevas tendencias macroeconénaiczsp el sistema portuario no escapa

al proceso de sufrir profundas transformaciones.

Como primera medida, se incorporan a los puertos eenproceso de la
descentralizacion que devolvid a los Estados Festeda atribucion que les otorga la
Constitucion Politica. Para ello se dicto la Ley géhica Constitucional de
Descentralizacion, Delimitacion y TransferenciaQtempetencia del Poder Publico, la cual
estaba facultada para transferir, del Poder Ceati@d estados federados la administracion

y el mantenimiento de los puertos y aeropuertos.

Dicha Ley estaba facultada ademas, para que astievdas asambleas legislativas

de los respectivos estados federados, se dictaaan nbrmas para las futuras
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administraciones de los puertos y aeropuertos, €8 sespectivos territorios
jurisdiccionales.

Para la implementacion de esta Ley Organica delegud, con la ayuda del Banco
Mundial y del Banco Interamericano de Desarrol®,centratd la ayuda de consultores
internacionales en materia portuaria, para que anégliestudios se establecieran las normas

y sistemas para el traspaso de los puertos atmdossfederales.

De esta forma se eliminaba personal y se estalket¢émminacion de funciones del
Instituto Nacional de Puertos. Asi se disefiabatd@a de transicion y se proponia un
marco juridico para una Ley General de Puertose dpberia dirigir la situacion en un

futuro.

Ante esta situacion, los Estados Federados, quedarolibertad de establecer sus
propios modelos portuarios, los que se presentdeodiversas formas y establecieron el

inicio de una propuesta comercial para los pueltogenezuela.
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Los puertos comerciales brasileffode uso publico, eran administrados en forma de
monopolios por una empresa del Estado llamadad2ueel Brasil, PORTOBRAS, era el
operador y autoridad portuaria nacional. Manejabareinta y cinco principales puertos
comerciales; en sus primeros afios de funcionamigenerd grandes beneficios para el
comercio exterior del pais. Sin embargo, polsseadministracion monopolistica, cayo en

grandes vicios burocréticos y serios problemagrdpos de presion.

Para 1990, los altos costos tarifarios que se babra las naves y a las cargas, para

mantener la estructura burocratica, provocaroneju@obierno decretara la disolucién de

** Hoffman Jan: “La Privatizacion Portuaria de Amari@tina”.Pag. 54. Chile. 1999.
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PORTOBRAS vy entregara los puertos a los Estadaoerkkes, sin definir un marco

juridico regulatorio para su administracion, lo guevoco; un periodo de incertidumbre.

El 25 de febrero de 1993, emitié una ley la @sthblece que la explotacion de los

puerto organizados, concierne exclusivamente aleguod central nacional, el que puede

desarrollarla directamente o mediante concesiones.

CUADRO N°9 MOVIMIENTOS GENERALES DE CARGA EN PUERTOS 1992-1999°°

Porto 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
Regién Norte 15.631.206 8.241.953 6.477.125 20.148.012 2 2.944.933] 25.671.230 31.204.724] 30.888.664]
Regioén 73.823.532 76.922.129 81.643.421] 92.115.055 91.115.665 94.786.531 99.553.196 93.919.438
Nordeste
Regién Sudeste 204.707.395 213.793.990 217.640.611 225. 807.164| 222.026.536 240.207.756 253.212.133 253.035.723
Regidén Sur 45.730.634 47.549.823 54.029.726 48.363.966 4 8.863.227 51.589.536 56.878.973 55.812.574]
Regién Centro- 650.013] 458.372 627.217] 1.254.791 1.433.670 1.984.712 2.155.568 2.053.498
Oeste
TOTAL 340.542.780 346.966.267 360.418.100 387.688.988 386.384.031 414.239.765 443.004.594] 435.709.897
MOVIMIENTO DE CONTENEDORES SANTOS, BRAZIL

| a—s.T:.. | w:,-. | pEr— | 5—;r_i.-3l~il T e

564,048
709,478
39,940,386

546,972
774,959
42,675,507

554,263
200,808

43,089,383

713,760
$92,802
18,161,503

1,068,606

53,474,268

MOVIMIENTO DE PUERTO SANTOS, BRAZIL (TONELADAS Y TE US)

s www.transportes.gov.br
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| soeor | 1asze | wross | deeen | 0 |

161,569 194,939 252,879 281,891 269,882
| 10571606 | 19265155 | 21107518 | 28800480 | 27850870

MOVIMIENTO DE PUERTO PARAGUA, BRAZIL (TONELADAS Y T EUS)

4.2.6 Bl PERU

ECUADOR

4.2.6.1 PROCESO DE CONCESION DE PUERTOS - PERU.

En febrero y marzo de 1998, se firmaron los coogrde concesion entre la COPRI y
los operadores privados GMT Consorcio Terminale¥ QPAK-SERLIPSA, por un
periodo de 15 afios, distribuidos de la siguienteara
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1. Terminales del Norte (GMT): Eten, Saiaverry, Chirtebp Supe.
2. Terminales del Sur (GMT): Piseo, Moiiendo, ho, dcdi y Cuzco.
3. Terminales del Centro (VOPAK): Callao y Cerro.

Dicho contrato, involucra el pago al Estado, denanto por explotacién operativa,
debido a que la demanda se considerd un activovglegzé por ser una unidad operativa
de produccidn; dicha canonjia se fijo en 1998 @ ssjeta a reajustes anuales con el indice
de inflacion de USA:

- Norte USD 0.2784 x barril despachado
- Sur USD 0.456% barril despachado
- Centro USD 0.4739 x barril despachado

Los servicios portuarios confeccionados bajo d€esia de monoperador -terminal
integrado son recepcion, almacenamiento y despachAdicionalmente, se establecieron
clausulas para el mantenimiento preventivo y ctivede las terminales, lo que involucra

compromisos de inversiones para los proximos cafs:

- Norte USD 5.5 millones
- Sur USD 6.9 millones

- Centro USD 18.8 millones
- Total USD 31.2 millones

Por ultimo, ellos pueden proponer inversiones adeles para mejorar la
productividad y competitividad de las instalacigneara lo cual, las mejoras deben ser
aprobadas por la COPRI, a través de Petroperl gutaas con financiamiento del
operador, las mismas que seran devueltas descorgartk su facturacion mensual hasta

en un plazo de afos.
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Las concesiones de los terminales, en 15 afios grebdacir USD 26.7 millones, por
derechos de concesién, los que sumados a los conge® de inversiones que son del
orden de USD 67.9 millones, hacen un monto totdJ8P 94.6 millones.

Una revisidbn comparativa, entre la concesion dddaminales de PetroPerd, con el
disefio para los puertos regionales, presenta guggaertos regionales (Paita. Salaverry,
Chimbote, Gral. San Martin c Ilo), deben generardmrechos de concesion, inversiones
programadas (propuesta base) y porcentaje sobvemass brutas, aproximadamente USD
52.78 millones en un periodo de 30 afios; si segaged puerto de Matarani, ya
concesionado, (USD 9.68 Derechos de Concesion + LBPZP millones), el monto seria
de USD 78.32, en igual periodo.

Si se compara el ratio entre los resultados ecmo&de ambos procesos, la
concesion de las terminales portuarias monopesgtiyeneran ingresos 2.41 mayores que
el disefio propuesto para los puertos multioperatib@ajo la administracion de ENAPU
S.A.

4.2.6.1.1_EL CASO DE LA CONCESION DE MATARANI.

Efectuar una evaluacion sobre la concesion dett@uie Matarani a la empresa
Terminales Internacionales del Sur (TISUR), es ingyde, por ser un caso exitoso de

integracion vertical de un grupo econémico.

El tipo de operaciones, podria calificar de édtmnomico, en la medida que sus
principales variables concurren, como lo es la ecapon entre diversas empresas con el
objetivo de lograr costos unitarios menores (ecdaera escala), optimizacion de recursos,

especializacion y rentabilidad.

Es asi como concurre, por un lado, la product@aaja en Bolivia, Industrias
Alimentarias S.A. (IASA), que actian como un aglatite local (en Santa Cruz), ante otros
productores.
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El mismo grupo opera un almacén para concentrad@rcarga (soja, trigo y
contenedores) en La Paz, bajo la razon social deéénes Pacifico Sur (ALPASUR), el
cual, es una adecuada plataforma de serviciostilmads destinada a abaratar costos,

transferir seguridad y, con ello, eficiencia.

El éxito de la concesion se complementa con lgacale ingreso, aportada por
ALICORP, principal importador de trigo y maiz arégion sur del Pera y a Bolivia. De
esta forma, existe un flujo permanente de cargentiada y salida, lo que tiene un efecto
directo sobre los sistemas de transporte y la aofde servicios, la cual, tiene costos
relativos menores al haberse completado el cickvatiyo.

A la integracion de los servicios y operacionegyasias (TISUR, TRAMARSA,
RANSA), que agregan eficiencia logistica, se le a&ula particular circunstancia de
coexistir dos sistemas de transporte carreterargvi@rio, lo que indudablemente, es un

factor sustancial en la formacion de costos y exatkena logistica.

La integracion vertical de empresas de un mismg&Empresarial, ligado a un
sistema adecuado de transporte (carretera y feriiycaon los cimentos centrales de un

corredor econdmico exitoso.

Ese tipo de desarrollo maritimo, se puede tambigilizar en el caso de Panama,
donde el desarrollo econémico ha puesto espedasiéren la exportacion de este tipo de
servicios; asi, Coco Solo Norte, uaatigua base naval del ejército de los Estadosdgnid
en la provincia de Colon, ha sido posible porgliesalune una completa infraestructura de
transporte, interconectada a través de puertogypaertos, ferrocarril y carretera.
Contiguo a la Zona Libre de Colon, la mayor aremewial del Hemisferio Occidental,
donde se han instalado las principales compafjasrtaxioras e importadoras, al igual que

embarcadores y armadores.

En el periodo transcurrido de concesion, la prodidetd operativa de Matarani,

comparada con la etapa previa a la concesion,ms sigue:
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CUADRO N° 10. COMPARATIVO RATIOS RENDIMIENTO EMBARQUE Y DESCARGA X TIPO
DE CARGA

Producto ENAPU TISUR ‘
Maiz 135 TM hora 176 TM hora

Trigo 138 TM hora 211 T™M hora
Concentrados 603TM hora 654 TM hora®
Sojaensacos | - 42 TM hora
Contenedores | - 12 teus hora

Fuente : TISUR / Elaboracién propia

Desde agosto de 1999, cuando TISUR asume la adragcis del puerto, la

demanda agregada ha sido deb@2

CUADRO N°11.VOLUMEN DE CARGA MATARANI

1998 \ 1999 \ 2000 2001 \ 2002’
1'130,000 1'162,000 1'294,000 1'429,000 1 ‘490,000
Variacion 2.83% 11.35% 10.43% 4.26%

FUENTE: TISUR Elaboracién propia

La fortaleza del proceso de concesion en estaquea sido el desarrollo que ha
integrado verticalmente la cadena de distribuciéitd y mercancia, que ha dispuesto en
una direccion, productos proveidos por el manejo p@o productivo (IASA),
complementado en el flujo inverso por la comerzaion de granos, controlado por otra
empresa del mismo grupo (ALICORP); ello ha permitigue los flujos continuos de
mercancias, generen costos a escala, que favoregdan, las operaciones de logistica
intermedia (ALPASUR), como el aprovechamiento devésatilidad del transporte
(carretero y ferroviario) y el control sobre loswseios y operaciones portuarias (RANSA,
TRAMARSA, TISUR).

La debilidad se genera en la carga operada fuerdiaho flujo, asi como en la

prestacion de servicios por terceros; es natumll@gicostos unitarios, favorezcan la oferta

%6 De acuerdo con las inversiones en proceso, segirarementar dicho ratio en 45 de 654 TM a 752 TM.

5" proyectado por TISUR — Terminal Internacional Sur.
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de los mismos por parte de las empresas que coafioehi‘Joint® empresarial, lo que ha
debilitado la competencia en el corto plazo y aiaremtérmino ésta tenderia a perder aun
mas competitividad.

Es probable, que se decida aplicar medidas regaadpara influir sobre esta
situacion, lo que generaria probables distorsiormg/o impacto podria tener un
componente negativo, al imponer condiciones paraego el grado de eficiencia

alcanzado por la integracion vertical.

4.2.6.1.2 _BASES PARA UN PLAN DE DESARROLLO PORTURIO

Para definir un plan de accion en materia de ésfractura, se deben tener en
cuenta factores de incidencia directa, generalmegiégidos a las condiciones existentes
sobre el estado de la infraestructura, nivel depacidn y requerimientos de
mantenimiento; asi como factores de incidenciareateen los cuales intervienen los
referentes internacionales, las proyecciones adutaisi como las tendencias del comercio

y el transporte internacional.

Un punto de partida adecuado, es establecer uhbeiQuentre ambos factores, de
forma tal, que sea posible identificar aquellosdiees de incidencia externa ejecutables, sin

perder de vista las demandas inmediatas de larésatle incidencia interna.

De las tendencias de incidencia extrema, la masritante son los flujos masivos
de contenedores, que demanda la oferta de serg@cioeconomias a escala por los costos
decrecientes; ello ha llevado a la proliferaciérpdatos de transferencia de cargan el
Hemisferio Norte, mientras que en el Hemisferio, 88te mecanismo de especializacion y
modernizacion portuaria no ha sido utilizado, ipocodndolo como estrategia de

exportacion de servicios.

En resumen, las bases para la elaboracion delB2kaatégico para la modernizacion

de los puertos en el Perq, tienen cinco elementos:

%8 Joint: Unién Empresarial
% Puertos de transferencia de carga son llamaddséarfHub” o “Pivotes”.
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a. Definicion de una vision de futura integraci@nlas tendencias internacionales

b. Parametros o indicadores de productividad, ésligescion y eficiencia

C. Participacion de la comunidad portuaria.

d. Aspectos de institucionalidad - normativa (aidiaat portuaria independiente y
eficaz)

e. Puertos dentro de la cadena logistica.

Si se observa el volumen fisico de carga movilizadr los puertos administrados
por ENAPU, la demanda total de servicios, es d83®'mil TM*, para el afio 2000;
mientras que por puertos privados o bajo contrd®goncesion con el Estado, se han
movilizado 22’090 mil TM, lo que significa que lpsiertos privados o bajo concesion, han
tenido un mayor dinamismo, sea porque los puertdgdos tienen una carga cautiva

propia, o porgue han logrado incrementar la demdedservicios.

Parte importante del movimiento de carga, es deotage entre puntos de
produccion situados en la costa. Por ejemplohidocarburos, que son procesados en las
refinerias de Talara y Ventanilla; la palanquilea®ider Chimbote; el mineral de hierro de
Shougan Marcona; o el acido sulfurico de Iho; lasrfios no han desarrollado Zonas de
Agregacion Logistica (ZAL), de forma tal, que ingim la carga que se mueve entre las

macro regiones sur y norte entre si y al y desderto.

Cuando se propone trabajar con modelos destinadiesrementar la demanda de
servicios portuarios, se estd sefalando que, @& plrtutilizar enfoques de los flujos
comerciales (mundial, intra-regional y local), esiple generar las herramientas normativo
institucionales, para incrementar la demanda desestrvicios, ampliar el volumen de
negocios, oportunidades de inversion y generaaidenapleo, en la medida que los puertos

sean tratados como un eslabén de la cadena legistic

- El proceso de privatizacion de puertos en el Penisio en 1982, cuando se abrio al
sector privado la oferta de servicios de remoloeslgrse desarrollé el primer sistema

de almacenes extra-portuarios, conocidos como gmiecos, especializados en la

60 CEPAL. Perfil Maritimo de América Latina y el Claei 2000
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concentracién de contenedores pre-embarque paeavitio EUROSAL

- A partir de 1991, con la liquidacion de la Comisf@antroladora de Trabajo Maritimo
(CCTM) y la autorizacion para prestar servicios edtiba y desestiba a empresas
privadas, se produce una apertura a la prestacigedp de servicios portuarios en una
serie de actividades como practicos, movimientocdetenedores en los recintos
portuarios, explotacion de almacenes, abastecimigntavituallamiento de naves,
consolidandose la competencia entre agencias masitilas que con esa finalidad
invierten en equipos. Actualmente, la privatipacile los servicios portuarios permite
la oferta bajo mecanismos de libre competencia, t@hos los puertos bajo
administracion de ENAPU.

-~ En el Perq, existe una marcada diferencia entr@reteso de privatizacion de
actividades y servicios portuarios, con el procgsaconcesion para la explotaciéon de
infraestructura portuaria; mientras que la privatian de las actividades y servicios
portuarios ha utilizado el modelo de multioperadoga competencia, las concesiones
se han centrado en el modelo de mono-operadoreadoerpara el caso de los
terminales de multiboya (carga liquida); y, de moperador abierto, en el caso del

puerto de Matarani.

- Con el proceso de concesion de puertos y termimadsarios, hasta la fecha se han
firmado nueve (9) contratos con tres empresas GBbhsorcio de Terminales (Eten,
Salaverry, Chimbote, Supe, Pisco, Mollendo, Iha)pak -Serlipsa (Muelle 7-Callao);

y, Terminal Internacional del SUR S.A. (Matarani).

- El ingreso proyectado para el periodo de la cobnessta calculado en 173 millones de
dolares, de los cuales 94.6 millones provendriaa dencesion a 15 afios de los terminales
de boya; y, 78.32 bajo el disefio de concesion fmrgouertos regionales que incluye
Matarani. Estos calculos se han basado en lam@ftion disponible en el comité especial
de privatizacion de puertos de la comision de figgaion, dentro del disefio y estudios que

estaban elaborados, hasta la suspension del pppoesbmandato de la Ley 27396.

®1 EUROSAL: es una conferencia de las compafiiagres/Hamburg-Sud, Hapag Lloyd, CSAV. Esta aliammapleta
rutas, carga, naves entre otros.
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- Desde el proceso de privatizacion del sector poduda inversion privada en
terminales portuarias, actividades y servicios yaibs, alcanzé la suma de 179.2
millones de délares, durante la década de los navé&s posible que al amparo de
medidas de promocion, los montos destinados ardéegportuario, directamente por
el sector privado, se incrementen y que existanmplia campo en actividades turisticas
(puertos fluviales, lacustres y marinas), y/o emmieales portuarias especializadas
dentro de la integracion vertical de ciertas adfdes econOmicas (mineria,

hidrocarburos, energia, pesca).

- Actualmente, existe un sistema de multioperadonesoenpetencia, en los puertos no
concesionados; los puertos concesionados tienarst@ma de monoperador abierto en
el caso de Matarani y, de mono-operadores cerraddas terminales concesionadas de
PETROPERU.

~ En el disefio de la concesion de los puertos bajrastracion de ENAPU S.A., los
proyectos de inversidn estan basicamente referidbsmantenimiento de la
infraestructura y equipamiento portuario; elemenios no presentan alternativas claras
para la modernizacion de los puertos, hacia unglagerativas de Il generacion; para
ello, seria conveniente introducir variables rekgi a planes de incremento de la

demanda de servicios concerniente a los puertos.

- En la costa sudamericana del Pacifico no se hangwido puntos de transferencia de
carga (hub); estos centros operativos, requierepligicacion de procesos, altos niveles
de productividad y gestion eficaz, adicionalmente6idas empresas de transportes
nativas, que aseguren y refuercen las ventajanfesestructura con alternativas de

transporte.
- La concesién de Matarani, es un caso exitoso deacpe empresarial, por la

integracion de actividades productivas, comercjalesinfraestructura portuaria, apoyo

logistico y modos alternativos de transportes étaro y ferroviario).
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42.7 mm COLOMBIA

4.2.7.1 LOCALIZACION DE ZONAS PORTUARIAS 2

PROVIDENCIA
*CARGA GENERAL Y PASAJEROS

> PROVIDENCIA 8 ‘, % SAN ANDRES
(OFANANDRES - PUERTO BOLIVAR . : CARGA GENERAL Y PASAJEROS
- SANTA MAR - PUERTO BOLIVAR
BARRANQUILLA 3 «CARBON
CARTAGENA .

SANTA MARTA

*HIDROCAREUROS, CARBON, CARGA
GENERAL Y PASAJEROS

BARRANQUILLA

+HIDROCAREUROS, CARBON, CARGA
GENERAL Y PESQUERO

CARTAGENA

d *HIDROCARBURO S, CARBON, CARGA
vBUENAVENTU GENERAL Y PESQUERO

TOLU

*HIDROCARBUROS Y CARGA GENERAL
TURBO

*HIDROCARBUROS, FRUTAS
BUENAVENTURA

*HIDROCARBURDS. CARGA GENERAL Y
PESQUERO

TUMACO

*HIDROCAREUROS. CARGA GENERAL Y
PESQUERO

Este sistema portuario administraba treinta cindacipales puertos en forma
centralizada, ejercido por una empresa del Estalamada Puerto de Colombia,
COLPUERTOS, quien los operaba en forma monopdlica.

COLPUERTOS, desarroll6 una positiva activacion destema portuario
colombiano, y mantenia siempre su caracter de nubiopasta 1970, afio en el cual se
autorizé el funcionamiento de puertos privados bajacontrol estatal. Para 1975 se
transforma en una empresa industrial y comerciakdiado, 1o que le dio cierta movilidad
administrativa, pero aun asi no logré reducir laobracia ni revertir el proceso de

deterioro.

En 1990, el Gobierno incorpora un programa dermeds en el sector publico, para
efectuar un cambio sustancial en el aparato ecmodhel cual no escaparon los puertos.

62 www.mintransporte.gov.co/Ministerio/DGTMARITIMO/masportuarias.htm
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El 10 de enero de 1991, se promulga una ley pstablecer que la Direccion
General de la Autoridad Portuaria, tanto publican@oprivada, le concierne a las

autoridades de la Republica.

4.2.7.2. ACTIVIDADES DEL SECTOR SERVICIOS TRANSPORTE MARITIMO
DE COLOMBIA %

El transporte maritimo internacional se mueve ddsed puertos de Buenaventura,
el mas importante del pais, y Tumaco (en consthagcien el océano Pacifico; y los de
Cartagena, Barranquilla y Santa Marta, en el maib€aEstos puertos cuentan con todos

los medios necesarios para recibir embarcacionesalguier tipo y calado.

Entre 75% y 80% de la carga internacional se aéspan los puertos maritimos; de
ahi la importancia de contar con unos terminaledemms y competitivos. En el afio 1995
se movilizaron, a través de las terminales mar#imalombianas, 50,5 millones de
toneladas, registrandose un aumento del 14,5%atespel 994. Para el afio 2000 se espera
movilizar 85 millones de toneladas anuales (MTA)xdega general, 32 MTA de carbon y
32 MTA de carburos y derivados. La capacidad adtisthlada permite recibir 150 MTA
de carga general, 40 MTA de carbén y 80 MTA dedudrburos y sus derivados. Gracias a
las nuevas inversiones, encaminadas a elevar tamp#os de eficiencia, se estima que la
capacidad actual instalada podria incrementarsexiapadamente 15%; por ejemplo, en
relacion con los puertos carboneros, para el afi) 2& ampliard su capacidad hasta

alcanzar las 50 MTA.

CUADRO N°12 MARINA MERCANTE, 1995 %

Ultramar | Cabotaje
Cargueros Graneleros Cargueros Graneleros Buques-Tgue
79.961 1.561 1.329 6.083 2.245

Para superar los graves problemas financierosinadgs por la deficiente

administracion y la nula productividad, el Estadogmnivatizado los servicios portuarios y

63 www.cideiber.com/infopaises/colombia/colombia-06Hal
®¥En toneladas de registro bruto para barcos deoméladas y mas. Fuente: Comisién Econémica para
América Latina y el Caribe.
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para ello cre6 empresas mixtas en las que 70% aglat es del sector privado; estas
nuevas empresas promueven la construccion de puespecializados de caracter privado,
dentro de un programa que aspira a cubrir todasdessidades del pais, en este sentido.
Dentro del programa se incluye la rehabilitacion peerto de Tumaco. Ademas, la
empresa Puertos de Colombia (Colpuertos), antesgamta en exclusiva del manejo de los
puertos nacionales, fue liquidada y se conformammiedades portuarias para la gestion de
los diversos puertos.

El actual sistema vigente establece las competenentre las diferentes zonas
portuarias; los puertos de una misma zona y logadpees del mismo puerto. La
regulacion y control es competencia de la Superitdecia General de Puertos. Las
sociedades portuarias operan en concesion los naesi publicos de Barranquilla,
Tumaco, Cartagena, Buenaventura y Santa Marta.d8oaconomia mixta y de orden
nacional y pueden recibir capitales de empresasass y privadas. La concesién se otorgd
por 20 afios prorrogables.

El proceso de privatizacion se ha traducido enmagor eficiencia operativa, como
quiera que el descargue de un buque se redujadde dias a sélo 2. Ademas, las tarifas o
derechos por concepto de servicios a las embarsien puerto y servicios a la carga se
redujeron en 50% para las exportaciones de bamddtano, frutas tropicales y vegetales.
Asimismo, se rebajé el costo del servicio maritimdluvial, como resultado de la
prestacion de los servicios de pilotaje, remolcaldmchas y amarre/desamarre por parte de
las compafias especializadas.

Dentro del paquete de inversiones previsto poPlah de Expansion Portuaria
(1996-1999), el Estado asumira aquéllas que gammntel dragado de los canales de
acceso, el mejoramiento de los accesos terresimsgstudios que permitan la expansion
del sector. Por su parte, el sector privado pgdré con las inversiones orientadas a la
rehabilitacion y mejoramiento de la infraestructdealas terminales de carga, entre otros.
La mejora de los puertos se complementara condeuadion de los accesos viales y de las

carreteras aledafas.
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El Gobierno tiene interés en la construccion depuente terrestre interoceanico,

gue comprendera ademas las siguientes infraestasctu

- dos puertos de aguas profundas: uno en el océdatidd, en la Bahia de Tarena;
y otro sobre el Pacifico, en Bahia Aguacate;

- una linea de ferrocarril de 221 kildmetros de lard)iy con movilizacion méaxima
de 15 millones de toneladas al afio; y

- un poliducto de 230 kildmetros de longitud, con eapacidad de movilizacion de
20 millones de toneladas anuales y cuya constma@@ende de los resultados del

estudio de la demanda.

En la actualidad, se estan evaluando y prepamnewos estudios financieros y los
estudios de demanda y trafico de proyectos; posteente se realizara el diagndésticos
ambientales del mismo. De encontrarse viable @lgmto, se contratara la concesion bajo
el sistema "bot" en licitacion internacional, &dsto total aproximado fue de 2.743

millones de dolares, que incluye las obras compheanias necesarias.

De vital importancia para el pais ha sido en aafda y es en la actualidad el
movimiento de carga a través de rutas fluvialemsiporte que permite el desplazamiento
de mercancias por casi todo el territorio y aminosamovimientos terrestres y maritimos.
Una cifra cercana a las mil embarcaciones compmfieth fluvial, que mueve anualmente

casi 3,5 millones de toneladas (cabotaje).

Son muchos los rios utilizados para la navegdtitmal, destacandose sobre todos
el Magdalena; y en menor medida, otros como el &aat San Juan, el Guaviare, el
Putumayo, el Amazonas y el Orinoco. Junto a ésiisten otros en los que también se
mueven los barcos de carga, aunque de menor cadagictalado. En total, los rios
utilizados como navegables para el transporte 8megtimandose en 9.000 los kildmetros

de rutas cubiertas.
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Los puertos se administraban hasta principios di®¢ada del 80 centralizadamente
por una administracion monopdlica estatal, llamadainistracion General de Puertos,

AGP, creada en 1956, que desarrollaba los sefaniteo puertos publicos.

Sin embargo, la estiba y desestiba de las carghsrdo de las naves estaba

administrada por el sector privado.

Los puertos de Argentingeran caros e ineficientes y estaban llenos desvig
burocracia, que entorpecian su operatividad, ar pksgque, en 1979 se abrio la posibilidad

de insertar la inversion privada en ellos.

A partir de aqui, es que se comienzan a generdhgardeas de un nuevo orden

macroecondémico mundial, para establecer los piimeige globalizacion de los mercados

% Facondini, Renato: “Descetralizacion y Privatigat. Pag. 8. Miami. 1998.
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y la apertura del comercio exterior, por lo querseid el proceso de reforma; esto por

cuanto el sistema portuario estaba en crisis.

En mayo de 1992 el Gobierno, dentro de las facedtatel Programa de Reformas
del Estado, dictd el Decreto Presidencial N@/82 que creo la Subsecretaria de Puertos
y Vias Navegables, dentro de la Subsecretaria desporte del Ministerio de Economia
Obras y Servicios Publicos.

Finalmente, el 24 de junio de 1992, el Congresogiacona nueva alternativa

presentada y se materializ6 la Ley 24093, de AdaidiPortuaria.

Hasta principios de los 90, los puertos en Argente administraban de forma

estatal, centralizada, monopdlica y fuertementalegg por el Estado.

La explotacidén y conservacion de todos los puesitatales, estaba en manos de la
Administracion General de Puertos, AGP, fue creagla 1956, quien desarrollaba los

setenta y cinco puertos publicos.

Sin embargo, la estiba y desestiba de las carghsrdo de las naves estaba
administrada por el sector privado. Pero hastafexd@a, los puertos de Argentinaran
caros e ineficientes y tenian un sinnimero de proas de corrupcion y burocracia que
entorpecian su operatividad. Como dato historen,1979 se abrid la posibilidad de
incrementar la inversion privada en ellos debidoealdente retraso de éstos ante la

demanda mundial.

A partir de aqui es que se comienzan a generdfzaideas de un nuevo orden
macroecondémico mundial, para establecer los piimeige globalizacion de los mercados
y la apertura del comercio exterior, por lo querseio el proceso de reforma; esto por

cuanto el sistema portuario estaba en crisis.

% Facondini, Renato: “Descentralizacion y Privatigat. Pag. 8. Miami. 1998.
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El proceso de transformacion de la administrad@éitos puertos comenzé en mayo
de 1992. EI Gobierno, dentro de las facultadédPdegrama de Reformas del Estado,
dictd el Decreto Presidencial No. 817/92, que dee Subsecretaria de Puertos y Vias
Navegables, dentro de la Subsecretaria de TraespelriMinisterio de Economia Obras y
Servicios Publicos. Aqui se establecieron conmcypios la libre contratacion, el ingreso
de nuevos prestadores de servicios y la libreifijacle precios vy tarifas, y se dispuso la
disolucién de la AGP, que debia hacer efectiva uez que se hubieran privatizado,
transformado o transferido todos los puertos quesrsmntraban bajo su jurisdiccion.
Asimismo, se creé como autoridad portuaria nacitmegbubsecretaria de Puertos y vias

navegables.

Este organismo se constituyd como la autoridadime portuaria; ordend la
disolucién de la AGP vy de la Capitania GeneralPdertos y cre6 administraciones
transitorias para los puertos de Buenos AiresjdBBlanca, Rosario, Queques, Santa Fe y

Usuhala.

En junio de 1992, se sancioné la ley 24093 (Leydertos) donde se redefine el rol
del Estado en el ambito portuario; se descentrdazadministracion; se incentiva la
participacion del sector privado y se desmonopolizag actividades del sector. Esta ley
dispuso la transferencia hacia las provincias detidio y explotacion de los puertos del
Estado, que estuvieran situados en sus territorié%ara los casos especiales de Buenos
Aires, Rosario, Bahia Blanca, Queque y Santa Ebaditransferencias se condicionaron a
la constitucién previa de sociedades de derechagwi o entes publicos no estatales, que

asumieran la administracién de cada uno de estr$osu

Solo el puerto de Buenos Aires, no fue transfeadsu provincia, y tanto Puerto
Nuevo y Dock Sud (Distrito Federal y Provincia) dasmn administrados por la

Administraciéon Portuaria Bonaerense.
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4.2.8.1 CONCESION DE PUERTO NUEVO DE BUENOS AIRES WA
EXPERIENCIA DE CONCESIONES EN EL CONO SUR DE AMERIC A

Puerto Nuevo de Buenos Aires, estaria en mandsstatlo hasta 1994 (fecha en que
se concesionod) bajo la modalidad de multi-operadtomde la estiba y desestiba la realizaba

el sector privado.

La privatizacion de este puerto se realizé mediEnt®ncesion de varias terminales.
A partir de ese tiempo, el puerto comenz6 a furaridmajo un sistema mono-operador,
donde cada terminal es administrada por una Umcpresa que presta servicios de
movimiento, almacenaje de cargas, atencién de ugsids y otros equipos navales. Los
servicios de las terminales, deberian brindarse camcter de uso publico, es decir

deberian prestar servicios a todo usuario quegloieea.

La evaluacién para los oferentes debia cumplir con:

-~ La capacidad patrimonial y el plan empresariatuall debia describir las inversiones
de infraestructura a realizar.
-~ La oferta econdmica, que consistia en un montoadasta las cargas (canon)

relacionado con el movimiento de cargas proyectado.

Se limitd la participacion para aquellas terminatpge tuviesen vinculaciéon o
participacion con otras concesionarias del pugde establecié que las terminales debian
desarrollar sus actividades operacionales y coalescde forma independiente y evitar el
establecimiento de distribucion de trafico, fijatia@e tarifas u otros intentos de
oligopdlios, de esta forma, se intentd garantiaacdmpetencia intra-portuaria en Puerto
Nuevo de Buenos Aires.

En el aflo 2000, el Gobierno levanté restriccionksiategracion horizontal entre las

terminales de Puerto Nuevo, y permitio la fusidtreellas.
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En materia de precios y tarifas, se fijaron algum@simos por servicios y en otros
se aplicé la flexibilizacién de tarifas. El saiei de carga/descarga de mercaderias del
buque, cobrado a las compafias navieras, se alibreidiente entre el concesionario y el
armador. Otro ejemplo es el denominado "cargo ¢jlpbgue consiste en mover
mercaderias dentro del puerto, desde que se ermuaigscargadas hasta su entrega al
importador, servicio que incluye el almacenaje t¢ &s cobrado a la carga; tiene tarifas
maximas fijadas por la autoridad de aplicacion gdan ser modificadas en casos de existir
desequilibrios entre la oferta y la demanda u otesos, que afecten la libre competencia

del mercado.

La administracion del puerto, segun lo establedeselade Puerto Nuevo de Buenos
Aires, debe contar con una gestion autonoma, leajorma de una sociedad de derecho
privado o un ente publico no estatal (Sociedad iathtmadora del Puerto, SAP) en la cual
participan representantes del Estado, del municigle la carga (exportadores-

importadores), del sector naviero, de los trabagglg de los operadores portuarios.

4.2.8.2_CARACTERISTICAS DEL PUERTO DE BUENOS AIRES,

El Puerto de Buenos Aires posee 4 zonas geografeasrte a sur:

- Puerto Nuevo.

- Puerto Madero.

- Puerto Comercial Sur.
- Puerto Dock Sud.

De las zonas anteriores s6lo Puerto Nuevo y umairtal en Dock Sud, son puertos
de uso publico y se dedican a la carga y descadaiques y al almacenaje de cargas en

puerto.

Los tipos de cargas movilizadas puertos son:
- Bultos.
- Contenedores.
- Graneles liquidos.
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= Graneles soélidos.

Puerto Nuevo estd dividido en cinco terminales esimmadas independientes,
Terminales 1 y ARio de la Plata S.A.y la 5(BACTASSA) se especializaron en el
movimiento de contenedores, mientras que la tein@n@erminales Argentinas S.Ay
terminal 4 S.A. operan carga general y contenedokeiicionalmente, existen 2 terminales
en Puerto Nuevo, dedicadas a carga y descargadelgs solidos: EMCYN y TERBASA

(Junta Nacional de Granos).

La duracion de las concesiones de las terminal€udgo Nuevo, fueron de 25 afios
para las terminales 1-2 y 24 afos para las teresri&#, en tanto que para la terminal 5 fue
adjudicada por un periodo de 18 afios. Para kstedue definido un periodo menor, por
tratarse de una terminal con mejor infraestructareial; por lo tanto, la inversién de

equipamiento fue menor, asi como el plazo de reagfm de la misma.

De los puertos de Argentina, que tienen termindé&sso publico, Puerto Nuevo de
Buenos Aires, es el mas importante en la operab@doontenedores y cargas de alto valor
agregado. La modernizacion de Puerto Nuevo conlleméd especializacion en el
movimiento de contenedores, lograndose incremeimgortantes en productividad y

reducciones en los tiempos de carga y descarga.

En 1995, 63% del total de carga movilizada en Budltievo correspondio a
contenedores, y en el afio 2000, este porcentagndiscal 79%. El aumento en la
operacién de contenedores acrecentd en detrimenta carga general suelta o bultos, la

cual, a la fecha, so6lo alcanza 5%.

En 1996 comenzé a funcionar en la zona Dock Duxblgan S.A. especializada en
movimiento de contenedores; hoy es el mas impatanmpetidor de Puerto Nuevo,
mueve al afio 2000 sobre 340.000 TEU's, lo cualnaka31% del movimiento en
Argentina. A la fecha, Exolgan S.A. y Puerto Nuieubican a Argentina en el segundo
lugar de transferencia de carga contenedorizadargsica Latina y el Caribe.
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Segun datos de Cepal, las terminales de Puerto dNueas Exolgan S.A.,
concentraron en 1999, 96% del trafico de contersdde Argentina. De igual forma,

estos dos puertos se ubicaron en un lugar de Zigeran América Latina, como fue

sefialado anteriormenté.

4.2.8.3_ EFECTOS DE LA REGULACION SOBRE LA COMPETENCIA®®
4.2.8.3.1_INTEGRACION HORIZONTAL

A través de las resoluciones 2157/00 Y 309/00 ge dkelado la competencia entre
terminales, para dar protagonismo a la eficienotayctiva, permitiéndose que existieran
participaciones societarias entre los concesiogpade Puerto Nuevo, se mantuvieron
condiciones de competencia reguladas en todo monpamtlos organismos SAP (AGP).

Esto determinaria la integracion horizontal ergreninales.

La AGP opind que la actual situacion de competesei@ncuentra planteada entre
puertos y que la cantidad de terminales de Puemev® debe adaptarse a esta realidad.
De esta forma sostuvo que, para mantener la cammtd del puerto, es necesario
alcanzar economias de escala, que se ven limitadada imposibilidad de que las
terminales de Puerto Nuevo puedan fusionarse. ongaes se afirma que la competencia
queda garantizada por la presencia de otros puepes interacttan en el mismo

"Hinterland" o mercado geografico maritimo de BueAwoes.

"En el marco de un andlisis de defensa de la compateel mercado relevante
consta de dos componentes:

- Mercado del producto.

- Mercado geografico.

Asi, el mercado relevante del producto, incluyeetiqa productos o servicios que
son percibidos como sustitutos por el consumidofuacion de sus caracteristicas precios
y usos. De la misma forma, el mercado geograétavante se determina a partir del area

comercial en que participan otras compar{tpse, incluyen otras areasy las que el

7 perfil Maritimo (2000) , pagina web de CEPAL.
%8 Hoffmann (2000), pagina web de CEPAL.
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consumidor se trasladaria ante un aumento pegpefmsignificativo y no transitorio en el

precio del producto o servicio entregado por lmpafia °°

En al caso de Buenos Aires, Puerto Nuevo, y amteowrecto balance de servicios e
infraestructura, s6lo son competidores: Puerto Nu®ock Sud y la Terminal de Zarate
S.A.

Para este ambito de competencia sefialado, sepdehelizar que el mercado en que
actian las terminales de Puerto Nuevo, son losicgesvde carga y descarga de
contenedores.

Si bien al principio la concesion de terminalesPererto Nuevo, estuvo orientada a
mover diferentes tipos de cargas, actualmente tadaserminales se especializan en el
movimiento de contenedores y cuentan con la ininaetsira necesaria para brindar esos

servicios. Esto excluye hoy a Exolgan.

Con respecto a la Terminal Zarate S.A. es impteta@ialar, que su plan estratégico
es mover, desde el 20080.000 TEU'skl 2010, un volumen aproximado de 5 millones de
TEU's.

De esta manera se puede aproximar una estruaturzectado en el movimiento de

contenedores, que se refleja en el cuadro siguient

CUADRO N° 13 PARTICIPACION EN EL MERCADO DE SERVICIO A LAS CAR GAS EN
CONTENEDORES.

TERMINALES TEU's PARTICIPACION DEL
MOVIMIENTOS 2000 MERCADO
TRP (T 1Y2) 392.600 36%
TPA(T 3) 69.600 6%
Terminal 4 , Emcym 65.100 6%
BACTSSA T5 230.300 21%
EXOLGAN 340.000 31%
TOTAL 1.097.600 100%

Fuente Adaptacion propia del “Dictamen de concentraciGmnéemica de la comision de defensa de la competeraigentina. (2001),

%9 European Commision; “Commision Notice on the Diéifin of Relevant Market for the Purposes of Comitwin

Competition Law” 1997.
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CUADRO N°14: CAPACIDAD INSTALADA DE LAS TERMINALES DE CONTENED ORES EN
BUENOS AIRES

TERMINALES TEU's PARTICIPACION
CAPACIDAD INSTALADA
TRP (T 1Y 2) 487.000 30%
TPA (T 3) 133.000 8%
Terminal 4 , Emcym 120.000 7%
BACTSSA TS 450.000 27%
EXOLGAN 400.000 24%
ZARATE 50.000 3%
TOTAL 1.640.000 100%

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de la Goémi&rgentina de defensa de la competencia. (2001),

Puede observarse que son tres las terminales tempes dentro del mercado:
Terminales Rio de la Plata S.A. (T 1y2) con unaigpacion del 36%, Exolgan con 31% y
BACTSSA (T 5)"° con 21%:; dos de ellas se encuentran en PuertodNieeBuenos Aires.

Como puede observarse, existe un alto riesgogremrtos de competencia, entre las
terminales portuarias que movilizan contenedorespexesario analizar cuales serian las
ventajas que se obtendrian a partir de fusionespgtmitan incrementar el tamafio de las

terminales.

Las caracteristicas propias del sector portugromiten aprovechar economias de
escala, ya que el costo medio de los serviciosugoos disminuye a medida que aumenta
la cantidad de toneladas movidas. La existereieodtos medios decrecientes, se explica

por la importancia de los costos fijos del seétor.

Asi la indivisibilidad, tanto de la infraestruciucomo del equipamiento necesario
para operarlas, hace que se logren menores costpsoduccion, y que se concentre la
operacién en unas pocas terminales de mayor caghdgie distribuyendo la operacion
entre varias terminales mas pequefias. Es decirpemmitir el aprovechamiento de
economias de escala, llevaria a que se dupliquarsiones en el sector, debido a que

existiria un numero excesivo de terminales.

®Hoy BACTSSA es propiedad de la Comparfiia Hutchir@ort Holding

"Fernandez J.E; "Port Privatization in Developmeoai@iries the Case of Container Terminals Internafio Journal of
Transport Economics, vol XXVIN°2 : El 80% de los costos totales de operac®mum muelle contenedorizado son
independientes del nivel de produccion. (1999).
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Dado un volumen determinado de cargas en unamegi@nto menor sea el nimero
de terminales, mejor se aprovecharian las econameiascala. Sin embargo, menor sera

el grado de competencia existente en el sector.

4.2.8.4_CONCEPTO DE MODERNIZACION PORTUARIA

La necesidad de desarrollar un comercio extenés competitivo y asi contribuir
con el crecimiento economiemacional, exige a los puertos de los paises es deéa
desarrollo una pesada responsabilidad de eficiepcifuncionamiento acorde con las

necesidades del mercado.

Por representar los puertos, una interfase pahcipn el transporte del comercio
mundial, la cadena de distribucién y el funcionaroede éstos es vital; para fomentar el
desarrollo de las economias nacionales, las nuevaencias de gestion apuntan a una

nueva vision y modelo de administracion de los foger

El comercio exterior registra actualmente en magbaises una tasa de crecimiento
superior; esa evolucion viene acompafada de undficamibn de la funcién del puerto

comercial y de la evolucion econdémica del entoroiyario.

En el sector del transporte maritimo se han megistya avances de los métodos de
organizacion y gestion, para atender mejor lagsidades del mercado y la evolucion del

nuevo concepto de la globalizacién comercial.

La apertura de los mercados, la interrelacionodefdctores de produccion, como
también la maximizacion de los recursos, ha dadgei a una nueva concepcion de la

administracion y organizacién de los puertos.

Esto ha generado toda una corriente en el améittedisiones politicas integrales, en
los paises en vias de desarrollo, para organizgrapel en el crecimiento econémico,
dando origen a nuevas leyes y procedimientos fosdique permitan la participacion del

sector privado en la administracion explotaciotodepuertos.

2 Beato, Paulina: “Las Reformas Portuarias en Aradratina” Pag. 10. BID. 1998.
193




Hoy, los puertos son las plazas fuertes de la@n@en los paises que poseen un
litoral los pulmones de su comercio exterior; ehoude paso obligado a la mayor parte de
este comercio, ya que por ellos se importan losesieque el pais mismo no produce en

cantidad suficiente y se exportan lo que contritalyeesarrollo de su economia.

Los puertos son también un sitio idoneo para lastpcion de servicios
complementarios, que agregan valor afiadido a lasluptos transportados y en
consecuencia, ayudan a satisfacer mejor las neckesid cada vez mas exigentes del
comercio; esto significa que desempefian un pag@icaal, no sélo para el comercio
exterior de un pais, sino que también para todecenomia y para el nivel de vida de sus

habitantes.

Toda economia debera ofrecer a sus clientes palencina combinacién de calidad

y precios, que sea por lo menos tan interesante ebote la competencia.

Ademas de este fin basico, existen otros fines pt&mentarios como serian:
contribuir al mejor aprovechamiento del suelo, facer el desarrollo de determinada

region o de determinado trafico de mercanciasrdteentes de empleo y producir divisas.

Légicamente, la concepcidn macroecondmica lleles poderes publicos a intervenir
en las decisiones concernientes al establecimiahtdesarrollo y la explotacién de los
puertos y sobre todo, a llevar la iniciativa endasisiones relativas a la localizacion y el

disefio de las obras de infraestructura, que candhailas disposiciones de los puertos.
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CAPITULO V
ANALISIS DE RESULTADOS

"...el arte fue el puerto definitivo donde
colmé mi ansia de nave sedienta y a la deriva."
( Ernesto Sabato, La Resistencia , 2000 Ed SmiraB)

5.1 ANALISIS DE GESTION FINANCIERA Y ADMINISTRATIVA

5.1.1 INDICADOR DE GESTION ECONOMICA (IGA)

Con el objeto de realizar un analisis profundo gntifico en materia econdémica,
financiera y administrativa, esta investigacion diaefiado el Indicador de Gestidn
Administrativo-Financiero llamadisA, el cual, mediante analisis técnico, comparativo y
conceptual, nos entregara una valiosa informaciéercamienta de solucion al desarrollo
de puertos con diferentes modelos de administragide presentan diferentes proyectos y

determinaciones.

5.1.1.1 PUERTOS A ANALIZAR

Los modelos bajo nuestro andlisis corresponden puertos de:
1.- San Antonio, Chile
2.-Valparaiso, Chile

3.- Limon Moin, Costa Rica

5.1.1.1.1 PUERTOS DE CHILE

Chile es un pais muy extenso. Sus 4.200 kil6reeteocosta favorecen ampliamente
a la economia nacional, y le otorgan numerosasajgentiue posibilitan el desarrollo y el
progreso. El mar constituye la base para la exgittade los recursos naturales, los cuales
permiten el desarrollo de la industria pesquera Wk derivados; ademas de representar
una fuente de materia prima, otorga la capacideal gladesarrollo del comercio. Este es un
instrumento que permite abrir las fronteras del @ local, lograndose aumentar asi las

exportaciones de bienes chilenos hacia diverseepdiel mundo.
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Dada la diversidad climatica de Chile, a travédadetrece regiones, es posible el
desarrollo de una explotacién constante de recumsogios. Por ende, se logra comerciar,
tanto dentro del pais, como con grandes potenc@sdenicas. Estas ventajas las otorga el
mar, simbolo de comunicacion entre diversos lugdeegual posibilita las relaciones,

potenciandose el mercado.

Actualmente, se desarrolla bastante actividad srptmcipales puertos del pais, ya
sean Iquique, Valparaiso, San Antonio, Concepaatre otros. A través de estos centros
de servicios, como son los puertos de Chile, sdymen un sinnimero de empleos que
benefician a miles de personas, con diversasidatigs. Una de éstas es la pesquera, que

tiene gran importancia en ambitos independienfa$vados.

Con el proposito de potenciar el rubro y la adad pesquera, se han creado
proyectos encaminados al progreso, para ayudas pdquefios y medianos empresarios,
quienes por si mismos no son capaces de surgidalabdéficit de inversion que se esta
gestando en nuestro pais en este rubro. La idesstide proyectos apunta a extender
mercados, aumentar ventas que incluyan mercadesast y externos y solidificar las

esperanzas humanas y comerciales de este girdrabab Maritimo-Portuario.

A). PUERTO DE SAN ANTONIO, (PORTSAI.

A raiz de la experiencia vivida por décadas en touarda inversion y las esperanzas
propias de un crecimiento urgente, se consider@sagia la intervencion de empresas
privadas capaces de aportar capital; asimismo,oliegia para alcanzar la eficiencia
productiva. Con dicho propdsito se ha concesionabpuerto de San Antonio, destinado
al desarrollo econémico de este lugar. El princigdgktivo fue aumentar el comercio y

convertirlo en un puerto con gran actividad, meidiah movimiento de cargas.

Hoy, la situacion ha cambiado notablemente. Argépuerto funcionaba mediante
una terminal publica multi-operadora, donde paréiban diversas empresas. STl (San
Antonio Terminal Internacional) a través de latécion del puerto, ha creado una empresa
gue actia como mono-operador, con sus propiassiones. Su objetivo no es crear un
monopolio, sino todo lo contrario, relacionarseegociar tanto con la terminal publica y
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otras terminales como Pacifico Sur o EPSA (EmpRestuaria de Valparaiso S.A.) para
asi, sacar adelante a San Antonio en conjunto, pareeficiar a todas las fuerzas
productivas y sociales y principalmente, la adéd econémica de la regién y del pais.

La firma de esta entidad data de 1999, fecha ersgueorgé la concesion. Cuenta
con financiamiento externo de aproximadamente Sddémas de 40% nacional. Aportes
de 131 millones de ddlares han posibilitado el po#amiento del puerto, otorgandose una
concesion por 20 afos, la cual podria ampliarsé aflos mas, por posibles nuevas
inversiones. Dicho capital se ha invertido tgmaioa el progreso técnico como econémico

del lugar.

Internamente, las condiciones de seguridad era@ariiasriesgosas para el personal,
debido a una mala distribucion y orden en las ml@des portuarias. El proyecto se baso en
asegurar el orden y transparencia en el funciondmide esta institucion, ya que era
necesario para la empresa reguladora (PORTSABr pelr la seguridad y operacion en el

proceso de manipulacion de la carga.

Con el fin de optimizar el desarrollo del puertoS#n Antonio, en el afio 2000, en la
primera etapa de concesion, se pavimentaron 2%@reest del lugar, para asi asegurar el
cuidado del medio ambiente, ademas de una necesatatdria, imprescindible en todo
rubro, que se relacione con los alimentos y sus/atiws. De esta manera, es posible
observar que PORTSAI ha manifestado gran inter@éssaiver ciertos problemas que en el
futuro hubieran representado un obstaculo pargtahd funcionamiento del movimiento

de un puerto.

Por otra parte, dicha inversién se utilizé para leanga tecnologia con que se opera
en este lugar. Actualmente, se ha logrado un optiesarrollo de la actividad del puerto,
ya que todo se maneja por medios informaticosst@gidose asi cada movimiento de

carga y asegurando el orden y transparencia detgciaciones.

Al actuar con tecnologia de punta, se amplian @ ficios tanto para la empresa

como para el optimo funcionamiento de la activigldds recursos humanos. La tecnologia
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representa la base del crecimiento y desarrollestie puerto, ya que logra minimizar los

costes de muchos ambitos, tales como transporsgma, maquinaria, entre otros.

Con el propdsito de potenciar el puerto de San Wiotgran parte de la inversion se
ha destinado a obras civiles (20 millones de délaproximadamente). Este puerto,
después del terremoto de 1985, qued6 en condiclmastante deplorables, por lo que fue
necesario reconstruirlo totalmente. Las obras densgruccion se gestaron durante 1998 y
posteriormente, en 1999, PORTSAI dio en concelsigrirentes de atraque a STI, Panul

y otros.

Uno de sus principales objetivos fue ampliar adsagserminal, con expectativas de
crecer unos 225 metros. También, se pretende anfgdianuelles, con el fin de ampliar las
areas de atraque de los diferentes barcos pafgogesiciar el movimiento de carga.

El puerto de San Antonio funciona dentro del mogito de cargas en términos de
graneles, por ende, es imprescindible aumentaagaaidad de recepcion dentro del area
del lugar. Asimismo, una de las principales exge@s a futuro es aumentar el territorio

destinado a las zonas de reparaciones y depositbentienedores vacios.

Se pretende asi, alcanzar el desarrollo y funciera@meficaz en la empresa, ya que
Si No se cuenta con estas areas, se entorpeabaotly se desaprovecha el area destinada

al movimiento de carga.

Las empresas concesionarias del puerto de SaniArttenen expectativas altas y
pretenden alcanzar 50% del movimiento de cargal té¢h puerto en si (485.000
contenedores).

Las empresas concesionarias pueden alcanzar nstagumentan el area de
funcionamiento e introducen mayor tecnologia y ésewle capital. Actualmente, sélo
cuenta con dos gruas Gantry, con lo cual logra 88%novimiento y transferencia de carga
de la region, mediante su funcionamiento dentrasgl&0 hectareas de area operativa. Para
el aflo 2005 se pretende obtener cinco gruas masldm de lograr la maxima eficiencia,
considerando la posible extension del territori@dMnte estas gruas (4), la obtencién de
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una grua Gottwald (que corresponde a una grua ynpdampliar el namero de sitios de
atrague (9 actualmente), se aspira potenciar elmento de carga de una amplia gama de
productos, no necesariamente marinos, sino deitoldde. De esta manera, se posibilita el
comercio con diferentes potencias economicas, dasénen el intercambio mediante

exportaciones e importaciones.

Gracias a la licitacion de concesiones de frentesatdaque en puerto de San
Antonio, fue posible impulsar el desarrollo de iladad y la region. El potenciamiento de
este puerto ha contribuido a una reactivacion lepuerto de Valparaiso, el cual se

encuentra a 120 kildbmetros de distancia.

Uno de las mayores ventajas que se presenta estéo s su proximidad con
Santiago, la capital y principal fuente de actddecondémica de Chile. Mediante nuevas
carreteras (autopista El Sol) es posible tener 4pido acceso a la capital, donde se
encuentra la mayor parte de las industrias childbassta manera, se facilita el transporte
de materias primas de las empresas y se minimigaros costes, o que repercutira

posteriormente en el valor final de los producheseficiando asi a los consumidores.

El Proyecto de Concesiones Portuarias entoncesshidtado una gran solucion para

la reactivacion econdémica del litoral central del€h
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B). PUERTO DE VALPARAISO

Es el principal puerto de Chile, a la fecha massuohistoria, ya que San Antonio, su

principal competencia lo supera en transferenciaallga. Sin embargo, Valparaiso hoy

nombrada “Patrimonio de la Humanidad” por la UNESG@ modernizado su puerto

mediante un prolongado proceso de concesionesnigi@sus operaciones en el afio 2000.

it

El principal objetivo de estas concesiones son:

Lograr constituirse en un puerto que suma a swabofarta de servicios portuarios , de
infraestructura y operaciones de naves y de canga multiplicidad de elementos que
apuntan a elevar su calidad de socio estratégiceed#or publico y privado y en los

mas variados ambitos del quehacer nacional e axtamal.

Lograr acuerdos y alianzas internacionales con esagry puertos del mundo.
Enfocar sus operaciones a carga general contemadary refrigerada.
Desarrollar terminales de pasajeros, para promawerismo en Chile.

Mantener un estrecho vinculo con la ciudad de Vfalpa y establecer -desde el puerto-
proyectos turisticos inmobiliarios, para aproxiseaal objetivo final de establecer una
Ciudad-Puerto.

Desarrollar sistemas logisticos y de seguridadlis astandares, para interpretar en
forma correcta la funcionalidad que presta el muarta cadena de valor en la formula

ciudad-puerto.
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RESULTADO OPERACIONAL
Ingresos de explotacion $30,252 100.00%  $29,465  100.00% $787 3%
Costos de explotacion ($21,291) -70.38% ($22,512) -76.40% $1,221 -5%
Margen de explotacion $8,961 29.62% $6,953 23.60% $2,008 29%
Gastos de administracion y ventas ($2,274) -7.52%  ($2,410) -8.18% $136 -6%
Resultado Operacional $6,687 22.10% $4,543 15.42% $2,144 47%
RESULTADO NO OPERACIONAL
Ingresos financieros $66 0.22% $204 0.69% -$138 -68%
Gastos Financieros ($3,725) -12.31%  ($1,289) -4.37% -$2,436 189%
Otros egresos fuera de la explotacion ($30) -0.10% ($30) -0.10% $0 0%
Correcciéon monetaria ($1) 0.00% ($1) 0.00% $0 0%
Diferencias de cambio $312 1.03% ($322) -1.09% $634 -197%
Resultado no operacional ($3,378) -11.17%  ($1,438) -4.88% -$1,940 135%
RESULTADO ANTES DEL IMP. S/LA RENTA $3,309 10.94% $3,105 10.54% $204 7%
Impuesto sobre la renta ($866) -2.86% ($847) -2.87% -$19 2%
UTILIDAD CONSOLIDADA $2,443 8.08% $2,258 7.66% $185 8%
Interés minoritario $0 0.00% $0 0.00%
UTILIDAD DEL EJERCICIO $2,443 8.08% $2,258 7.66% $185 8%
202

REPUBLICA DE CHILE

SAN ANTONIO TERMINAL INTERNACIONAL S.A.

ESTADO CONSOLIDADO DE RESULTADOS
EN MILES DE DOLARES

ANO 2002

ANALISIS
VERTICAL

ANO 2001

ANALISIS
VERTICAL

ANALISIS HORIZONTAL
VARIACION  VARIACION
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Fuente: Reporte afios 2001/2002. Puerto San Antonio - Chile.



REPUBLICA DE CHILE

SAN ANTONIO TERMINAL INTERNACIONAL S.A.
BALANCE GENERAL CONSOLIDADO DICIEMBRE 2002-DICIEMBR E 2001
EN MILES DE DOLARES

ANO 2002 ANALISIS ANO 2001 ANALISIS ANALISIS HORIZONTAL

VERTICAL VERTICAL VARIACI. VARIAC.
ABSOL. %

ACTIVO
ACTIVO CIRCULANTE
Disponible $611 0.36% $385 0.24% $226 58.70%
Inversiones $1,451 0.86% $2,099 1.29% ($648) -30.87%
Cuentas por cobrar $2,161 1.29% $1,533 0.94% $628 40.97%
Documentos por cobrar $969 0.58% $1,122 0.69% ($153) -13.64%
Impuestos por cobrar $27 0.02% $19 0.01% $8 42.11%
Gastos Diferidos $353 0.21% $383 0.24% ($30) -7.83%
Otros Activos Circulantes $4,149 2.47% $4,386 2.70% ($237) -5.40%
TOTAL ACTIVO CIRCULANTE $9,721 5.79% $9,927 6.12% ($206) -2.08%
ACTIVO FIJO
Magquinaria y equipos $28,442 16.95% $15,854 9.77% $12,588 79.40%
Otros activos fijos $10,690 6.37% $11,460 7.06% ($770) -6.72%
Depreciacion acumulada ($4,941) -2.94% ($2,924) -1.80% ($2,017) 68.98%
TOTAL ACTIVO FIJO NETO $34,191 20.37% $24,390 15.03% $9,801 40.18%

OTROS ACTIVOS

Inversiones en otras sociedades $53 0.03% $53 0.03% $0 0.00%
Documentos a cobrar empresas relacionadas $0 0.00% $51 0.03% ($51) -100.00%
Intangibles $132,111 78.71% $132,111 81.41% $0 0.00%
Amortizacion ($9,644) -5.75% ($5,681) -3.50% ($3,963) 69.76%
Otros $1,407 0.84% $1,430 0.88% ($23) -1.61%
TOTAL OTROS ACTIVOS $123,927 73.84%| $127,964 78.85% ($4,037) -3.15%
TOTAL ACTIVOS $167,839 100.00%] $162,281 100.00% $5,558 3.42%

PASIVO Y PATRIMONIO
PASIVO A CORTO PLAZO
Obligaciones con bancos e

instituciones financieras $3 0.00% $265 0.16% ($262) -98.87%
Cuentas por pagar $4,123 2.46% $2,676 1.65% $1,447 54.07%
Documentos por pagar $20,837 12.41% $20,552 12.66% $285 1.39%
Acreedores varios $26 0.02% $85 0.05% ($59) -69.41%
Cuentas por pagar empresas relacionadas $3,225 1.92% $1,507 0.93% $1,718 114.00%
Provisiones $572 0.34% $536 0.33% $36 6.72%
Retenciones $179 0.11% $225 0.14% ($46) -20.44%
Impuesto a la renta $21 0.01% $9 0.01% $12 133.33%
TOTAL PASIVO A CORTO PLAZO $28,986 17.27% $25,855 15.93 % $3,131 12.11%

PASIVO A LARGO PLAZO

Documentos por pagar $41,674 24.83% $61,657 37.99% ($19,983) -32.41%
Documentos por pagar empresas relacionadas $54,000 32.17% $35,000 21.57% $19,000 54.29%
Provisiones $758 0.45% $525 0.32% $233 44.38%
Impuestos Diferidos $939 0.56% $200 0.12% $739 369.50%
TOTAL PASIVO A LARGO PLAZO $97,371 58.01% $97,382 60.01 % ($11) -0.01%
PATRIMONIO

Capital pagado $33,700 20.08% $33,700 20.77% $0 0.00%
Otras reservas ($16) -0.01% ($11) -0.01% ($5) 45.45%
Utilidades Acumuladas $5,355 3.19% $3,097 1.91% $2,258 72.91%
Utilidad del ejercicio $2,443 1.46% $2,258 1.39% $185 8.19%
TOTAL PATRIMONIO $41,482 24.72% $39,044 24.06% $2,438 6.24%
TOTAL PASIVO Y PATRIMONIO $167,839 100.00%] $162,281 100.00% $5,558 3.42%

Fuente: Reporte afios 2002/2001. San Antonio Chile.
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INDICES FINANCIEROS 2002 2001

LIQUIDEZ

LIQUIDEZ CORRIENTE ACTIVO CIRCULANTE 0.33 0.38

PASIVO CIRCULANTE

RAZON ACIDA RECURSOS DISPONIBLES 0.32 0.37
PASIVOS CIRCULANTES

ENDEUDAMIENTO

RAZON ENDEUDAMIENTO PASIVOS CIRCULANTES 3.05 3.16
PASIVO A LARGO PLAZO

PROPORCION ENDEUDAMIENTO PASIVO A CORTO PLAZO 0.23 0.21

CORTO PLAZO PASIVO TOTAL

PROPORCION ENDEUDAMIENTO PASIVO LARGO PLAZO 0.77 0.79

LARGO PLAZO PASIVO TOTAL

COBERTURA GASTOS FINANCIEROS INTERESES E IMPUESTOS 1.89 3.4
GASTOS FINANCIEROS

RENTABILIDAD

RENTABILIDAD DEL PATRIMONIO UTILIDAD DEL EJERCICIO 0.06 0.06
PATRIMONIO PROMEDIO

RENTABILIDAD DEL ACTIVO UTILIDAD DEL EJERCICIO 0.01 0.01
ACTIVOS PROMEDIOS

RENDIMIENTOS ACTIVOS RESULTADO OPERACIONAL EJERCICIO 0.23 0.17

OPERACIONALES ACTIVOS OPERACIONALES

UTILIDAD POR ACCION 1.48 1.37

Fuente: Reporte afios 2002/2001. San Antonio Chile.

* La liquidez corriente representa valores inferiores a 1, producto que gran parte de los fondos son destinados a
inversiones en activo inmovilizado, manteniendo en el circulante solo los fondos necesarios para cubrir las

necesidades de capital del trabajo.

* El comportamiento de la razén acida se fundamenta en los comentarios de la razén anterior.

* En cuanto al indice de la razén de endeudamiento, se da por la baja del pasivo a largo plazo, todo acompafiado

con un mayor patrimonio producto de la capitalizacion de la utilidad del periodo anterior.

* Sobre la rentabilidad del patrimonio y del activo, éstas se ha mantenido constantes debido a que los resultados

finales de ambos periodos han sufrido una variacién minima en relacion al patrimonio y activos promedios.

* La utilidad por accion ha aumentado, producto que los resultados han aumentado con respecto a los del
periodo 2001, y el niumero de acciones se han mantenido constantes.
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REPUBLICA DE COSTA RICA
SAN ANTONIO TERMINAL INTERNACIONAL, S.A.
ANALISIS DE SOLIDEZ
PERIODOS TERMINADOS 2002-2001

PERIODO 2002 PERIODO 2001

CAPITAL
24.72%

CAPITAL
24.06%

OTROS ACTIVOS
OTROS ACTIVOS PASIVO LARGO PLAZO 78.85% PASIVO LARGO PLAZO
73.84% 58.01% 60.01%

ACTIVOS CIRCULANTES
5.79%

ACTIVOS CIRCULANTES
6.12%

*

*

*

*

*

Para el afio 2002 se observa un incremento enagltivo fijo, producto de las inversiones en adquision de maquinaria, equipos
e inversiones en Obras Civiles efectuadas en Etos concesionados.

Dentro de la cuenta de otros activos, sobresdt cuenta de intangibles, que estéa representada plws derechos de concesion
en el Puerto, que se van amortizando anualmentie una forma similar al comportamiento de la depreiacion.

El capital tuvo un leve incremento para el 2002producto de la emisién de 148 acciones para un eakotal de $3.700 millones.

Con respecto al respaldo de los activogok, los mismos presentan una adecuada solidga que tienen un respaldo de
patrimonio.

El Gnico problema que potencialmente se puede psentar es una falta de liquidez, producto de la f@proporcién de circulante
para poder cubrir las deudas a corto plazo.
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2001
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I 1,39%
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PUERTO DE SAN ANTONIO

ANALISIS INTEGRAL
PERIODOS 2002-2001

A 8,08%

1'7,66%

RENDIMIENTO SOBRE INVERSION
UTILIDAD NETA / ACTIVO TOTAL

| — =
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2002

2001

RSC

A

5,89%)

PUERTO DE SAN ANTONIO

ANALISIS INTEGRAL
PERIODOS 2002-2001

M.U.N

5,78%

R.AT.

\ I.LAPALANC.

RENDIMIENTO SOBRE CAPITAL
UTILIDAD NETA / PATRIMONIO

* 8,08%
7,66%

-

0,18

0,18

* 3,05

3,16
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REPUBLICA DE CHILE
EMPRESA PORTUARIA VALPARAISO
ESTADO CONSOLIDADO DE RESULTADOS
EN MILES DE DOLARES

ANO 2002 ANALISIS ANO 2001 ANALISIS ANALISIS HORIZONTAL
VERTICAL VERTICAL VARIACION  VARIACION
ABSOLUTA PORCENTUAL
RESULTADO OPERACIONAL $6,228 44.46% $5,836 42.50% $391 7%
RESULTADO NO OPERACIONAL $3,128 22.33% $2,163 15.75%
RESULTADO ANTES DEL IMP. S/LAF $9,355 66.79% $8,000 58.25% $1,356 17%
IMPUESTO SOBRE LA RENTA ($4,651) -33.21% ($5,734) -41.75% $1,083 -19%
ITEMS EXTRAORDINARIOS $0 0.00% $4,104 29.88% -$4,104 -100%
UTILIDAD DEL EJERCICIO $14,006 100.00%  $13,733 100.00% $273 2%

Fuente: Puerto Valparaiso. (Analisis Elaboracién Propia)

- La utilidad del ejercicio refleja un crecimientojdasin embargo, la inversion en otros activos tefesdos por las empresas

concesionarias tiene un promedio de 25% para los 2602/2001.

- Los pasivos a largo plazo bajan LA exigibilidadpdgjos y se refieren principalmente a inversionasfeaestructura.
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REPUBLICA DE
EMPRESA PORTUARIA VALPARAISO

BALANCE GENERAL CONSOLIDADO DICIEMBRE 2002-DICIEMBR E 2001
EN MILES DE DOLARES

ANO 2002 ANALISIS ANO 2001  ANALISIS ANALISIS HORIZONTAL

VERTICAL VERTICAL VARIAC.ABSOL. VARIAC.
ACTIVO
ACTIVO CIRCULANTE $20,714.30 11.00%  $26,278.29 12.95% -$5,563.99 -21%
ACTIVO FIJO $121,704.66 64.65% $124,053.20 61.16% -$2,348.54 -2%
OTROS ACTIVOS $45,825.21 24.34% $52,513.70 25.89% -$6,688.49 -13%
TOTAL ACTIVOS $188,244.17 100.00% $202,845.20 100.00% -$14,601.03 -71%

PASIVO Y PATRIMONIO

PASIVO A CORTO PLAZO $16,126.70 8.57% $17,831.55 8.79% -$1,704.85 -10%
PASIVO A LARGO PLAZO $85,656.01 45.50% $103,256.72 50.90% -$17,600.71 -17%
TOTAL PATRIMONIO $86,461.46 45.93%  $81,756.92 40.31% $4,704.54 6%
TOTAL PASIVO Y PATRIMONIO $188,244.17 100.00% $202,845.20 100.00% -$14,601.03 -71%
INDICADORES
2002 2001 VARIACION
INDICADOR DE LIQUIDEZ ( VECES) 1.28 1.47 -0.19 -12.93%
DEUDA TOTAL / ACTIVO TOTAL (%) 54.10 59.70 -5.60 -9.38%
DEUDA TOTAL / PATRIMONIO (%) 117.70 148.10 -30.40 -20.53%
RATIO EFICIENCIA (RESULTADOS OPER/COSTO TOTAL) 58.80 57.60 1.20 2.08%
MARGEN UTIL.OPERAC. (RESULT.OPER./IING. DE EXPLOT)  37.00 36.50 0.50 1.37%

* Estos valores de liquidez representan que son satisfactorios, no obstante las inversiones en activos y los bajos
fondos circulantes. 209



REPUBLICA DE CHILE
EMPRESA PORTUARIA VALPARAISO
ANALISIS DE SOLIDEZ
PERIODOS TERMINADOS 2002-2001

PERIODO 2002 PERIODO 2001

CAPITAL

CAPITAL 40.31%

45.93%

PASIVOS
OTROS ACTIVOS 59.69%
25.89%

PASIVOS

OTROS ACTIVOS 54.07%

24.34%

ACTIVO CIRCULANTE
11%

ACTIVOS CIRCULANTE
12.95%
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PUERTO DE VALPARAISO

ANALISIS INTEGRAL
PERIODOS 2002-2001

RENDIMIENTO SOBRE INVERSION
UTILIDAD NETA/ACTIVO TOTAL

| VARIACION % DE VENTAS | ——

7~ MUB | A 464%
I 4,39%

7~ MUN 4,09% GOP _é 7.01%
2002 3% | < 7.37%

2001

G.FINANC. | A 7,72%
RSI 250% |/ _ | 558%
3,14% |\
RAT 0,31 RAC A 4,01
0,29 | 2,68

RAF Y OA 0,33
0,33
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2002

2001

RSC

PUERTO DE VALPARAISO

M.U.N

A

5,44%

3,14%

RAT

\ I.APALANC.

ANALISIS

INTEGRAL

PERIODOS 2002-2001

RENDIMIENTO SOBRE CAPITAL
UTILIDAD NETA / PATRIMONIO
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1,18

1,48
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2,68
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REPUBLICA DE COSTARICA
JUNTA DE ADMINISTRACION PORTUARIA Y DE DESARROLLO E CONOMICO DE LA VERTIENTE ATLANTICA (JAPDEVA)
ESTADO CONSOLIDADO DE RESULTADOS

EN MILLONES DE DOLARES

ANO2002 ANALISIS ANO2001 ANALISIS ANALISIS HORIZONTAL
VERTICAL VERTICAL VARIACION VARIACION
ABSOLUTA PORCENTUAL
INGRESOS
Servicios a las naves $16.59 49.98% ¢ 14 47.71%| ¢ 3 18%
Servicio a la carga $4.47 13.45%9 ¢ 4 14.48%)| ¢ 0 5%
Servicios especiales $10.78 32.48% ¢ 10 34.26%)| ¢ 1 7%
Otros productos $1.36 4.10% ¢ 1 3.55%)| ¢ 0 30%
TOTAL INGRESOS DE OPERACION $33.20  100.00%9 ¢ 29 100.00%)| ¢ 4 13%
GASTOS DE OPERACION
Remuneraciones personales $18.80 56.6299 ¢ 16 54.47%] ¢ 3 18%
Contribuciones patronales $4.41 13.28%9 ¢ 4 12.26%)| ¢ 1 22%
Reparaciones y Mantenimiento $1.13 3.39%9 ¢ 1 2.46%| ¢ 0 56%
Consumo de materiales $1.21 3.63% ¢ 1 4.26%) ¢ ©) -3%
Servicios de transporte y flete $1.40 4.23%9 ¢ 1 3.55%)| ¢ 0 35%
Servicios de operacion $1.31 3.95% ¢ 1 4.21%) ¢ 0 6%
Gastos de Administracion $0.77 23199 ¢ 1 2.74%| ¢ (0)] -5%)
Gastos especiales de Administracion $0.45 1.36% ¢ 0 1.64%)| ¢ (0)] -6%9
Aportes y transferencias .71 14.20% ¢ 2 8.04%] ¢ 2 100%
Depreciaciones $1.99 5.98% ¢ 2 6.01%| ¢ 0 13%
TOTAL DE GASTOS DE OPERACION $36.18  108.96%9 ¢ 29 99.65%| ¢ 7 24%
UTILIDAD DE OPERACION -$2.97 -8.96% ¢ 0 0.35%) ¢ )] -2959%4
OTROS INGRESOS
Ingresos financieros $0.63 1.90%9 ¢ 1 4.36%] ¢ @ -51%
Ingresos indirectos $0.11 0.33%9 ¢ 0 0.06%] ¢ 0 541%
TOTAL OTROS INGRESOS $0.74 22399 ¢ 1 4.42%) ¢ (@) -43%9
OTROS GASTOS
Gastos Financieros $0.15 0.45% ¢ 0 0.23%) ¢ 0 126%
Ingresos Indirectos $0.55 1.66% ¢ 1 2.33%| ¢ (0)] -19%
TOTAL OTROS GASTOS $0.70 2119% ¢ 1 2.55%)| ¢ ) -6%)
UTILIDAD NETA DEL PERIODO -$2.93 -8.84% ¢ 1 2.22%| ¢ 4 -551%
MENOS RESERVA PARA INVERSIONH $0.00 0.0099 ¢ 1 2.22%) ¢ (@) -100%
UTILIDAD GRAVABLE $0.00 0.00%9 ¢ - 0.00%
Entre 2002/2001:

b

Los ingresos crecen en 13%.
Los otros ingresos también sufren

b

Pt

Es importante notar el aumento de los gastos daoipeen 24%.

una caida en 43%

La utilidad neta se transforma en pérdidas de 54%.
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REPUBLICA DE COSTA RICA

JUNTA DE ADMINISTRACION PORTUARIA'Y DE DESARROLLO E CONOMICO DE LA VERTIENTE ATLANTICA (JAPDEVA)
BALANCE DE SITUACION CONSOLIDADO
EN MILLONES DE DOLARES
ANO 2002 ANALISIS ANO 2001 ANALISIS ANALISIS HORIZONTAL
DESCRIPCION CUENTAS VERTICAL VERTICAL VARIAC.ABSOL VARIAC. %

ACTIVO

ACTIVO CIRCULANTE

Caja y bancos $3.97 2.64% $3.18 1.95% ¢0.79 24.83%
Inversiones en valores corto plazo $3.25 2.16% $5.74 3.52% (¢2.49) -43.34%)
Cuentas por cobrar $0.35 0.23% $0.25 0.15% ¢0.10 42.29%
Materiales y suministros $3.34 2.22% $11.89 7.30% (¢8.55) -71.90%
Inventarios en Transito $0.88 0.58% $4.55 2.79% (¢3.67) -80.73%
TOTAL ACTIVO CIRCULANTE $11.79 7.83% $25.60 15.71% (¢13.81) -53.95%

ACTIVO FIJO NETO

Terrenos $2.09 1.39% $2.05 1.26% ¢0.04 2.01%
Instalaciones y equipo $25.85 17.18% $25.29 15.52% ¢0.56 2.21%
Activos en custodia $91.28 60.66% $92.20 56.59% (¢0.91) -0.99%
Activos en proceso de construccion $7.78 5.17% $2.39 1.47% ¢5.39 225.66%
TOTAL ACTIVO FIJO $127.00 84.40% $121.92 74.84% ¢5.08 4.17%
OTROS ACTIVOS

Inversiones en valores L.P. $0.01 0.01% $0.01 0.01% ¢0.00 0.00%
Credito Impuesto de la Renta $0.06 0.04% $0.03 0.02% ¢0.03 126.73%
Documentos por cobrar $0.18 0.12% $0.18 0.11% ¢0.01 4.42%
Préstamos aprobados $9.13 6.07% $12.80 7.86% (¢3.67) -28.67%
Cuentas por cobrar varias $2.25 1.49% $2.36 1.45% (¢0.11) -4.69%
Inventarios obsoletos $0.01 0.01% $0.01 0.01% ¢0.00 0.00%
Activos diferidos $0.11 0.07% $0.07 0.04% ¢0.04 52.92%
(Reserva para incobrables) ($0.06) -0.04% ($0.07) -0.04% ¢0.01 -11.38%)
TOTAL OTROS ACTIVOS $11.69 7.77% $15.38 9.44% (¢3.69) -24.02%
TOTAL ACTIVO $150.48 100.00%) $162.91 100.00%) (¢12.43) -7.63%
PASIVO

PASIVO CIRCULANTE

Remuneraciones personales $0.07 0.05% $0.00 0.00% ¢0.07 5680.00%)
Retenciones y contribuciones $1.81 1.20% $0.91 0.00% ¢0.90 98.35%
Cuentas por pagar $1.25 0.83% $1.36 0.00% (¢0.11) -8.11%
Obligaciones s/pedidos en transito $0.02 0.01% $4.21 0.01% (¢4.19) -99.61%
Depdsitos por servicios $0.19 0.12% $0.18 0.00% ¢0.00 1.35%
TOTAL PASIVO CIRCULANTE $3.33 2.21% $6.66 0.01% (¢3.33) -49.99%

PASIVO A LARGO PLAZO

OBLIGACIONES A LARGO PLAZO $14.19 9.43% $12.80 0.02% ¢1.39 10.84%
TOTAL PASIVO $17.52 11.64%) $19.46 0.03%) (¢1.94) -9.98%
PATRIMONIO

Capital aportado $2.01 1.34% $2.01 0.00% ¢0.00 0.00%
Superavit sobre activos $104.56 69.48% $112.16 0.17% (¢7.60) -6.77%
Reservas para Inversiones $29.32 19.49% $28.63 0.04% ¢0.70 2.44%
Reserva / Pérdida ($2.93) -1.95% $0.65 0.00% (¢3.58) -550.65%
TOTAL PATRIMONIO $132.96 88.36% $143.44 0.22%) (¢10.48) -7.31%
TOTAL PASIVO Y PATRIMONIO $150.48 100.00% $162.91 0.25% (¢12.43) -7.63%

214



REPUBLICA DE COSTA RICA

JAP.D.EV.A
ANALISIS DE SOLIDEZ
PERIODOS TERMINADOS 2002-2001

PERIODO 2002 PERIODO 2001

CAPITAL 88.40% CAPITAL 88.10%

OTROS ACTIVOS

OTROS ACTIVOS 9.50%
7.80% ACTIVO
ACTIVO CIRCULANTE PASIVOS CIRCULANTE PASIVOS
7.80% 11.60% 15.70% 11.90%
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5.1.1.1.2 PUERTOS DE COSTA RICA

COMENTARIOS:

- La estructura financiera durante el afio 2002 haidecrespecto a la del afio 2001.
Auln asi, mantiene un adecuado equilibrio en eldestas fuentes y empleos, debido a
que se observa una concordancia y armonia devekeside liquidez de las inversiones
con el caracter exigible de las fuentes de recurdgs decir, las inversiones poco
liquidas son financiadas con fuentes de baja akdal y los empleos de alta liquidez
se cubren con fuentes mas exigibles. En la mesghdque las inversiones liquidas se
financien, en proporciones significativas, con teenpoco exigibles, se fortalece la
solidez de la estructura del balance general.cdasecuencia, JAPDEVA presenta una
estructura financiera bastante razonable y sélidaanterior, por cuanto se observa un
respaldo adecuado del activo fijo ( 100%), cuya liguidez se encuentra en equilibrio
con la poca exigibilidad de su fuente de financeuo (patrimonio). Por su parte, el
activo circulante esta cubierto sustancialmente denda a largo plazo (59,5%) y
pasivo circulante (100%).

-~ La solidez expresada en términos de un activo ifijplica a la vez una falta de
inversion a largo y corto plazo, lo cual tiene wjobactivo circulante (liquidez). El
puerto en términos financieros se va deterioransio iyivel de gestion, infraestructura y
operaciones comienza a alcanzar parametros de nefiogEncia para el comercio

internacional y su productividad en los puertos.
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REPUBLICA DE COSTA RICA
JUNTA DE ADMINISTRACION PORTUARIA Y DE DESARROLLO E_CONOMICO DE LA VERTIENTE DEL ATLANTICO (JAPDEVA)

RAZONES FINANCIERAS

RAZONES FINANCIERAS

LIQUIDEZ

-RAZON CIRCULANTE

ACTIVO CIRCULANTE-DESEMBOLSO CR.CHINO ¢ 4,103 ¢ 10,240
PASIVO CIRCULANTE ¢ 1,332 ¢ 2,664
NUmero de veces 3.08 3.84

Tomando en cuenta un limite minimo de 2 veces, se considera aceptable el resultado, sin embargo es importante recalcar que dicho indice
es decreciente para el afio 2002, respecto al 2001

- RAZON DE DEUDA :

PASIVO TOTAL ¢ 7,008 ¢ 7,785
ACTIVO TOTAL ¢ 60,192 ¢ 65,162
Porcentualmente 11.64% 11.95%

Para este indice es de esperar que la institucién tenga un endeudamiento méximo del 33% , por lo que los resultados obtenidos son satisfactorios

- RAZON DE ENDEUDAMIENTO

PASIVO TOTAL ¢ 7,008 ¢ 7,785
PATRIMONIO ¢ 53,184 ¢ 57,378
Porcentualmente 13.18% 13.57%

La relacxion que expresa este indice refleja que la institucién mantiene una baja proporcion de financiamiento externo.
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RENTABILIDAD 2002 2001

-MARGEN DE UTILIDAD NETA SOBRE INGRESOS TOTALES

UTILIDAD NETA ¢ (1,174) ¢ 260
INGRESOS TOTALES ¢ 13,577 ¢ 12,259
Porcentualmente -8.64% 2.12%

El margen de utilidad neta sobre los ingresos totales decayo en forma significativa 10,7 puntos porcentuales, por lo que se puede preveer resultados
creiticos para el afio 2003, sobre todo si se analizan las perspectivas que proyecta el Banco Central respecto al desequilibrio fiscal interno y la
situacion econdémica mundial

-MARGEN DE UTILIDAD NETA SOBRE INGRESOS DE OPERACIO N

UTILIDAD NETA ¢ (1,189) ¢ 42
INGRESOS DE OPERACION ¢ 13,280 ¢ 11,741
Porcentualmente -8.96% 0.35%

Para el afio 2001, este margen fue del 0,4% y para el 2002 cae a -9,0%, el mas bajo de la ultima década. Por ello, al igual que la razén anterior
se espera que para el afio 2003, se agrave la situacién aun mas.

En general se puede agregar que una empresa o institucion que produce bajo nivel de rentabilidad de acuerdo con otras opciones de mercado
no podra mantenerse por mucho tiempo en actividad.

Los bajos rendimientos se justifican cuando hay expectativas de crecimiento y ganancias futuras, o por aspectos de naturaleza estratégica,

sin embargo, una rentabilidad permanentemente con tendencias decrecientes y sin justificaciones razonables terminara por extinguir la empresa.
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2002
2001
-2.21%
RSC 0.45%

JAPDEVA

ANALISIS INTEGRAL

PERIODOS 2002-2001
RENDIMIENTOS SOBRE CAPITAL
UTILIDAD NETA / PATRIOMONIO

M.U.N

R.AT

I.LAPALANC.

N

% 7.00%
6.00%

A 0.22%

I 0.18%

0.13
0.14
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GTOS. OPER.

\GTOS. FINANC.

R.A.C.

R.AF.

RSIO

TIP

| -8.96%

Y 0.35%

A 108.96%

I 99.65%

| 2.11%

v 2.55%

A 2.82

! 1.15

A 026

' 0.24

0.02
0.00




COMPARACION DE INDICES ENTRE LOS DIFERENTES PUERTOS

TENDENCIA DE LOS INDICES ADMINISTRACION JAPDEVA  PUERTO DE SAN ANTONIO PUERTO D E VALPARAISO
ARO 2002 ARO 2001 ANO2002  ANO2001  ANO2002  ARNO 2001

RENDIMIENTO SOBRE INVERSION ( RSI) -1,95% 0,40% 1,46% 1,39% 2,50% 3,14%
RENDIMIENTO SOBRE CAPITAL ( RSC) -2,21% 0,45% 5,89% 5,78% 5,44% 3,14%
RENDIMIENTO SOBRE INVERSION DE OPERACION ( RSIO) -0,02% 0,00% 0,04% 0,03% 0,03% 0,03%
ROTACION DEL ACTIVO TOTAL ( RAT) 0,22 0,18 0,18 0,18 0,31 0,29
MARGEN DE UTILIDAD NETA ( MUN ) -8,84 2,22 8,08 7,66 4,09 3,15
INDICE DE APALANCAMIENTO (IP) 0,13 0,14 3,05 3,16 1,18 1,48

Fuente: Elaboracion Propia
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5.2 ANALISIS DE GESTION EN EFICIENCIA DE INFRAESTRU CTURA

Esta investigacion ha propuesto un segundo analisés/és de otro.

5.2.1 INDICADOR DE EFICIENCIA EN INFRAESTRUCTURA (IED

El IEl indicador de eficiencia en infraestructura, sexestigado a la luz de efectos
operacionales en otros conceptos dependientes dates: manipulacion de carga en
puertos versus tiempos de espera de naves en guartdos parametros son de gran
importancia en el transporte maritimo y la opemaciaritimo-portuaria. El analisis
instrumental de estas variables nos lleva a inabiias como: carga a transportar,
capacidad de buques, entre otros, los cuales datgon un modelo mateméatico que
explica la importancia de la infraestructura en pogrtos, caracterizada y medida por
variables linealmente dependientes, que afirmamdirminacion de nuestra variable

dependiente.

| Eficiencia Portuaria: IER>< IEI

5.2.2 EFICIENCIA PORTUARIA Y LA IMPORTANCIA DEL TIEMPO DE
ESTADIA EN PUERTOS PARA EL TRANSPORTE MARITIMO

Es parte del sentido comun entender que es bersefjcen términos de costos y
rendimientos, el aumentar la velocidad de mangidade carga en los puertos, lo cual
incide directamente en los indicadores de eficermmrtuaria (IEP), diseflados en esta
investigacién; sin embargo, el problema es: ¢ Cdemostrarlo?

Las mayores dificultades que se le presentanvaktigador, son encontrar ciertas
relaciones, que reducidas a una férmula o ecuapEmitan configurar un cierto modelo
matematico, que nos permita la aplicacion de dlyos u otras herramientas que
entreguen certezas y resultados. Ademas, debdenusstrar de manera rigurosa y exacta,
gue un aumento en la velocidad de manipulacionadga¢ se traduce en un beneficio,

expresable en cualquier unidad adecuada: tonekdia®nales de carga (para carga a
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granel), TEUS (para carga contenedorizada), papentle rentabilidad (sobre las

inversiones) o simplemente, utilidades de operacién

Siempre es conveniente en estos casos, recuraises fisicas y/o matematicas que
nos deben llevar inequivocamente a disefiar lasioeles o ecuaciones, que con
fundamentos nos daran el punto de partida dedaggaeremos medir, evaluar, investigar y

proponer.

Estos procedimientos, seran desarrollados inigiaten al asumir ciertas

restricciones para entregar un modelo general, vap#aja estd en poder comprender la
dinamica del movimiento de naves y la atencion dertps; ademas de extender el
conocimiento que se quiere compartir, para que ssteun vehiculo en la busqueda de

soluciones alternativas.

Por lo demas, lo que aqui se mostrara, es deaaglit general en el ambito del
transporte. Es igualmente aplicable y valedenwaaisporte aéreo, maritimo o terrestre, y

por supuesto, como en este caso, a las operagortegrias.

5.2.3 _FACTORES BASICOS DEL TRANSPORTE Y LA CONSTRUCCION DE
UN MODELO MATEMATICO PARA DEFINIR LA EFICIENCIA
PORTUARIA.

Las variables que se utilizardn en el modelo maiemapara definir la
eficiencia portuaria, las describimos a continuacio

Siglas Significado de la Variable del Modelo Matematico
Utilizadas
NV = NUmero de viajes.
= Cantidad de carga a transportar.
= Cantidad de carga del buque.
Nva = NuUmero de viajes anuales (ida y retorno).
Ka= Cantidad de carga transportable en un afoayrdros sentidos.
= Capacidad utitle carga del buque.
Tv = Tiempo ocupado por un buque en un viaje cotaglda y retorno).
TPV = Tiempo empleado por la nave en su operacopuertos.
TNV = Tiempo empleado por la nave en la navegadgsde el zarpe a |la
llegada al puerto de retorno.
Ta = Tiempo de actividad
KMV = Tonelaje operado en puerto (carga mas deagarg
VM = Velocidad de manipulacion
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Tres, son los elementos principales que aparedate®rienen en todo proceso de
transporte (asumiremos el transporte maritimo):

-~ La cantidad de carga a transportar en cargas de distinto origen y composiciéon

(granel, granel liquido o contenedores, entre ptras

- La distancia que debera recorrer la naveon la carga a transportar: (traficos de

comercio, lineas comerciales).

- La capacidad del vehiculo utilizado en la operaciouliferentes disefios de naves

(multipropdsitos MPCS, frigorificos, granelerogjltitanques petroleros, entre otros).

Figura 2
¢ Distancia de Transporte >
A K.
antidad de
carga a
transportar

Capacidad del
Vehiculo D

gggt?r?o —> > —> —> —> —> —> —> —> —>
C EC— E— — E— — — — — —— <ﬁ>
«—
1 Ton. 1 Ton. 1 cd viaje
100 Tons. 10 Tons. 10 ciclos iajes
50.000 Tons. 1.000 Tons. 50 ciclos o vigje
K D Nev= K

D

Si la cantidad de carga que debe transportarsgjuat a la capacidad de la nave
utilizada, el transporte se hara de una sola YRero como suele suceder, la capacidad de
la nave, puede transportar solamente una frac@dla dantidad de carga, serd necesario

efectuar varias veces la operacion o ciclo, adica@mpletar el transporte del total de ella.

En cada ciclo de transporte (ida y retorno),untbtrip (viaje redondo), el buque o

medio de transporte, tomara de acuerdo con su idaplaaina porcion de la carga en el
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punto de origen; recorrera con ella la distanaistdn el punto de destino; dejara alli dicha

carga y retornara vacio al punto de origen, pac&in un nuevo ciclo o viaje.

Este aspecto recurrente, repetitivo o ciclicoca®cteristico de todo proceso de

transporte. Por ejemplos se mencionaran algumasnas cotidianas:

- El hombre compra y lleva el pan desde la pulpesia @asa.

- El furgon refrigerado lleva la fruta desde la firmaGuanacaste al puerto de embarque
gue es Caldera.

- Elavion lleva los pasajeros desde San José a Miami

- La nave lleva miles de toneladas de petréleo, dpgddo Cabello, Venezuela a puerto

Limén, Costa Rica.

El ndmero de ciclos, o viajes redondos, necesqana efectuar el transporte, esta
dado; (véase figura 2) por la relacion entre ldidad de carga a transportar, y el tamafio o

capacidad del vehiculo utilizado en la operaciégys la relacion:

Numero de ciclos o viajes = Cantidad de cargarespartar

Capacidad del vehiculo empleado

NV = numero de viajes

K = cantidad de carga a transportar

D = capacidad del buque

y reemplazando por los simbolos usados en la fibusa obtiene una primera relacion:

NV = _K/ (transporte con carga en una direccion)
N D

En el transporte maritimo entre dos puertos, grleso vacio al puerto de origen, no
es usual, salvo en el transporte de petroleo. @enente, el buque de carga que trabaja en
una linea o trafico, carga y descarga en ambogmegs del viaje; no obstante que las

cantidades de carga a transportar en ambos septiedan ser diferentes.
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Para acotar nuestro disefio, asumiremos las siggiesstricciones:
- Que se dispone de carga ilimitada.
- Que el buque esté a plena capacidad de cargadfgh) en ambos sentidos.

Entonces el buque transportatoneladas en un sentido y @oneladas en el retorno,
0 sea, que en un viaje redondo (A-B-A) condudeammsporta:

Pero D = D entonces,
2 D toneladas, modificando la ecuacioén a:

NVa = Ka/
2 D

(1)

Se estimara un periodo, de un afio de actividadrmabmen 355 dias, y se dejan asi
10 dias de inactividad, por si la nave requieratase reparaciones o si, segun la
planificacion, debe entrar a dique por carena gsode limpieza del casco de la nave) u
otros tratamientos de pintura; por ese motivassgna a las iniciales de nuestras variables
el sufijo“a” (anual o anuales), que identifica esta consid@nagior lo tanto, éstos deben

leerse como sigue:

NVa : namero de viajes anuales (ida y retorno).
Ka X cantidad de carga transportable en un afioaréos sentidos.
D : capacidad utié carga del buque.

5.2.4 EL FACTOR TIEMPO EN LA OPERACION PORTUARIA

Orientando la busqueda de relaciones a nuestraivahjeque finalmente es la
medicion del tiempo de espera de los buques y @dencia en la eficiencia portuaria,

analizaremos el factor tiempo en la operacion jaoidu
Como definicion, estos procesos de transporte eeguide tiempo para su ejecucion:

- Tiempo para cargar en el puerto de origen;
- tiempo para recorrer la distancia de transporte;

225



- tiempo para descargar y cargar nuevamente en gbpiedestino;
- Ytiempo para regresar al puerto inicial o derred, con lo cual se completa el ciclo o
viaje.
El tiempo ocupado en la ejecucion de un viaje cetoplestard compuesto por la

suma del tiempo en puertos por viaje y del tiempmavegacion por viaje, medidos en

dias y expresado en la siguiente relacion:
TV =TPV + TNV dias (2)
TV: Tiempo ocupado por un buque en un viaje compldtoy( retorno).
TPV: Tiempo empleado por la nave en su operacion degsue

TNV: Tiempo empleado por la nave en la navegacion dedstipe a la llegada al

puerto de retorno.

El tiempo que se dispone anualmente para la re@izade los viajes, y que fue
explicado con anterioridad, se ha estimado en dé&® y fue denominado “Ta” (tiempo de

actividad).

Si dividimos este tiempo disponible para viajes™ T@or el tiempo ocupado en la
ejecucion de un viaje “TV”, obtendremos el nUmeeovajes “NVa’ que puede efectuar un

bugue en un afo de actividad.

NVa = Ta
Tv
(3)
y reemplazando Tv segun la ecuacion (2) nosajued
(4)
NVa = Tal
TPV + TNV

pero segun nuestra ecuacion (1) que vimos aleto, también:

NVa = Ka/
2D
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(1)

por lo tanto:
Ta/ = Ka
TPV + TNV 2D

y despejando “Ka” en la igualdad anterior obtans:

Ka = 2D * Ta toneladas
TPV+ TNV

(5)

ecuacion que relaciona la cantidad anual de caegesgdortable “Ka”, con el tiempo de

estadia en puertos “TPV”.

5.2.5 ANALISIS DEL TIEMPO DE ESTADIA DE NAVES EN PUERTOS Y LA
VELOCIDAD DE MANIPULACION DE CARGA.

El tiempo de permanencia o estadia en puertos, agla wiaje, y que se ha
denominado “TPV”, representa el tiempo (expresaudalias) que permanece el buque en
los puertos, durante un viaje completo o circuldée mide, generalmente, desde el

momento del fondeo o maniobra de atraque del buasta el instante del zarpe.

Segun lo anterior, es muy importante no confund®V, tiempo de permanencia del
buque en puerto, con el tiempo ocupado por el hugndas faenas propias de carga y

descarga.

Si asumimos que durante la operacion de un viajeida y retorno, todo lo que se
carga a bordo en el puerto de origen, debe semadgsio en el puerto de destino, se
conseguira que el tonelaje manipulado (cargadostatgado) por viaje, sera siempre el

doble del tonelaje transportado “KV” en ese viajega:

KMV = 2 KV  expresados en toneladas
KMV = tonelaje operado en puerto (caya mas descarga) (6)

La velocidad de manipulacion, (de acuerdo conisécd mecanica v=d/t) de la carga,
sera equivalente entonces, al total del tonelajeipnéado durante el viaje “KMV” por dia

de estadia en puertos del buque, y que puede argeqsor la relacion:
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VM = KMV
TPV

VM = Velocidad de manipulacion de los puertos yisidad estara expresada en

Toneladas / dia

(7)

despejando de la ecuacion anterior el tiempouentos por viaje “TPV” se obtiene:

TPV = KMV
VM
dias (8)
Ahora, si se reemplaza “TPV” en la ecuacion (5) fygedesarrollada anteriormente
se tiene :
Ka = 2D*Ta
TPV + TNV
En toneladas (5)
Finalmente se obtiene:
Ka = 2D*Ta
KMV + TNV
VM
En toneladas 9)

Esta ultima relacidbn nos permite conocer, asociareyir, como varia la cantidad de
carga transportable por la linea, anualmente - “Kaf variar la velocidad de manipulacion

de carga VM en los puertos de la linea o compadifeera.
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5.2.6 _SENSIBILIZACION DEL MODELO

Para sensibilizar el efecto que existe entre tiengm espera en puerto (Eficiencia
Portuaria, IEP) y velocidad de manipulacion dedega, para disefiar una flota optima de
buques en el transporte de carga, a continuacife jrevestigacion demostrara mediante un
ejemplo real o caso concreto, sobre la experiegidshipping” en el transporte de carga
comercial, con traficos de linea especificos y nhesli por tonelajes de transporte

embarcado.

Se considera que la carga embarcada representaldlO%afico que actualmente se
ejecuta entre un puerto hipotético de la Costa Hete&Centroamérica (Ejemplo: puerto
Limén-Moin) y el golfo en la Costa Atlantica de Meamérica, (puerto Manatee, Tampa
Florida), el cual, para nuestros fines, esta relfuciconcentrado a dos puertos.

CUADRO NO.15 INFORMACION BASE DEL MODELO

Variable de Operacion Maritima Siglas Informacion Real de cada
Variable
Tiempo activo de operacién de cada nave Ta: 355 dias
Capacidad util de carga de cada nave D |[5.448 toneladas por metro cubico
Cantidad de carga manipulada por nave KMV 21.792 toneladas
Tiempo de navegacion por viaje completo TNV | 17 dias
Numero de buques en la linea (flota) N : 6 buques

Fuente: Elaboracién propia._Informacién del DepartamaigdShipping de Del Monte Fresh Produce Inc.

Se quiere averiguar e investigar como se va a odarda variable “Ka”, la cantidad
de carga, transportable en un afio por nave, yfsiemcia en una flota de 6 buques, cuando

varia la velocidad promedio de manipulacion dezamlos puertos de la linea.

Para efectuar un andlisis paramétrico, se consideavariacion en la velocidad de

manipulacion de cargas que va: desde 500 t/dias08 t/dia, en tramos de 100 t/dia.
Desarrollo:

Utilizaremos el desarrollo de la ecuacion (9):
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Ka = 2D*Ta
KMV+ TNV
VM
Toneladas (9)

Al evaluar las ecuaciones con los datos conogidogda como sigue:

Ka = 355 (2)*5.448

21.792% 17
VM
Toneladas
Ka = 3,868.080
_21.792 17
VM
Toneladas.

Esta dltima relaciébn puede ser presentada matrieiae (forma tabular) para el

analisis, de forma que facilite la comprension, pi@gporciona las siguientes cifras:
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CUADRO NO.16 SIMULACION 1: VELOCIDAD DE MANIPULACION DE CARGA VARIABLE.

Velocidad de Numerador de la | Tiempo de viaje =~ Tonelaje anual de Tonelaje
manipulacién ecuacion 21.992+ 17 1 buque Transportable en
VM: t/d VM flota de 6 buques
(toneladas/dias) (CIES)) (toneladas) (toneladas)

500 3.868.080 60,58 63.847 383.079

600 3.868.080 53,32 72.545 435.268

700 3,868.080 48,13 80.365 482.190

800 3.868.080 44,24 87.434 524.604

900 3.868.080 41,21 93.855 563.130

1000 3.868.080 38,79 99.713 598.280

1100 3.868.080 36,81 105.080 630.478

1200 3.868.080 35,16 110.014 660.082

1300 3.868.080 33,76 114.565 687.392

1400 3.868.080 32,57 118.778 712.666

1500 3.868.080 31,53 122.687 736.123

Fuente: Elaboracién propia.

Puede observarse, la tremenda influencia queeejargelocidad de manipulacién

de carga “VM”, sobre el tonelaje anual transpoddhkla”.

Basta que aumente la velocidad de manipulaciocadga “VM” de 500 t/d a 800
t/d, para que el tonelaje anual transportable poliflea, suba de 383.079 toneladas a
524.604 toneladas anuales o sea, un aumento dé&2b4ioneladas anuales, que si
suponemos a una tarifa d&70/T; representaria un aumento en los ingresda Heea de
$9,906.750.

. Tipo de moneda utilizada: délares americanos
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5.2.7 ANALISIS DE_SENSIBILIDAD CON CARGA LIMITADA

En el andlisis de sensibilidad anterior, se ha d#mado la influencia de la velocidad
de manipulacion de carga, VM, en el tréfico naviedinea. Sin embargo, en este caso se
ha considerado que la carga en ambos puertos @drata la linea, esta a disposicion y en

forma ilimitada; para efectos de estudio.

La carga ilimitada, es un caso particular en eboggnaviero y existe o se presenta
generalmente en el transporte de productos unreosgortables (mono-productos), tales
como minerales y petroleo, entre otros. Pero abmante ocurre en un solo tramo del
viaje, casi nunca sucede en el retorno, y menosel dmansporte de carga general y

comercial, en buques de linea.

Las variaciones en la disponibilidad de carga gdnepn del orden de 20%, (esto
quiere decir, que desde la venta del flete maritsmembarque como tal o también entre
temporadas, o periodos anuales) y obedecen geeatalma variaciones estacionales,

politicas o de competencia.

No obstante las variaciones explicadas, siempeecanvenir trabajar las operaciones

de carga y descarga en las naves, a la mayor gatbpiosible.

El armador actual y sus tripulaciones (shipmanagénme consideran adaptarse a
planificaciones de operacion abordo, segun la iestalidad de los paises, puertos u otros
intermediarios en la cadena de servicios maritimBsr ello, trabajan de corrido en los
puertos en épocas de baja y abundancia de cagdrgta de eliminar el sobre tiempo en
los trabajos, lo cual incluye, evitar maniobrasferes de semana, especialmente en puertos

de paises del Primer Mundo.

Cuando el flujo de carga disponible para el trartspcen el trafico, es
aproximadamente constante —carga limitada- el atorem la velocidad de manipulacion

de carga, puede conducir a otra apreciable economia
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5.2.8 DISENO DE UNA FLOTA DE BUQUES Y SU RELACION CON LA
VELOCIDAD DE MANIPULACION DE CARGA

El aumento en la velocidad de manipulacién deacargel trafico, puede optimizar
los costos de operacion de una compafia navieralim@acion de buques una flota, sin
gue esto modifique el tonelaje anual que las nag&n transportando. O sea, se podria
simular el transporte de igual cantidad de cargap @hora, con una menor cantidad de

buques.

Al desarrollar la expresion “Ka”, tonelaje trangjpble, y extenderla al uso de 3, 4,

0 5 naves, se obtiene el siguiente cuadro comparati

CUADRO NO.17 SIMULACION 2: COMPARACION DE TONELAJE TRANSPORTADO

Velocidad de Tonelaje annual Tonelaje anual Tonelaje anual
manipulacion transportable para 3 transportable para 4 transportable para 5
VM buques buques buques
(toneladas/dias) “Ka” (toneladas) “Ka” (toneladas) “Ka” (toneladas)
500 191.541 255.388 319.235
600 217.635 290.180 362.725
700 241.095 321.640 401.825
800 262.302 349.736 437.170
900 281.565 375.420 469.275
1000 299.139 398.852 498.565
1100 315.240 420.320 525.400
1200 330.042 440.056 550.070
1300 343.695 458.260 572.825
1400 356.334 475.112 593.890
1500 368.061 490.748 613.435

Fuente: Elaboracion propia.




Obsérvense los tonelajes remarcados, que repaesaltededor de 320.000
toneladas de carga transportables anualmente.tresgporte podemos ejecutarlo, con 3, 4
0 5 buques, segun sea la velocidad de manipulatdécarga en los puertos (de carga y

retorno) que atienden la linea, como se muesteh emadro siguiente:

CUADRO NO. 18 SIMULACION 3: ENTRE FLOTA Y VELOCIDAD DE MANIPULACION DE

CARGA.
Numero de buques requeridos et Velocidad de manipulacion de | Cantidad de carga transportable

la flota “N” carga “VM” anualmente “Ka”
3 buques 1.100 t/dia 315.240 toneladas
4 buques 700 t/dia 321.640 toneladas
5 buques 500 t/dia 319.236 toneladas

Fuente: Elaboracion propia.

CUADRO NO. 19 SIMULACION 4: ENTRE FLOTA Y VELOCIDAD DE MANIPULACION DE

CARGA.
Numero de buques requeridos e1  Velocidad de manipulacion de | Cantidad de carga transportable

la flota “N” carga “VM” anualmente “Ka”
3 buques 1.500 t/dia 368.061 toneladas
4 buques 900 t/dia 375.420 toneladas
5 buques 600 t/dia 362.725 toneladas

Fuente: Elaboracion propia.

Estos fenomenos pueden apreciarse en el figuug $@muestra a continuacion:
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Tonelaje Anual Transportable (miles de Tons)

I [ I I I I I I I I
0 600 700 800 900 1000 1100 1200

Velocidad de manipulacién Tons/dia
Figura 1: Variacién en el nimero de buques de I8ota, al variar la velocidad de manipulacién
de carga en la linea.

Se ha trazado una linea segmentada horizontalreguesenta 450.000 toneladas de
carga transportable por afio. Al interceptar corticgdes, los puntos donde esas lineas
horizontalmente cortan las curvas paramétricas,6d& y 4 buques, obtenemos las
respectivas velocidades de manipulacion de caflyg, requeridas para transportar esas

450.000 toneladas de carga.

El transporte de ese tonelaje, podemos hacerlandag alternativas siguientes:

CUADRO NO.20 RESULTADO DE SIMULACION Y ANALISIS DE FLOTA

Numero de bugues requeridos “N” Velocidad de manipulacién de carga “VM”
t/dia
6 buques 630
5 buques 840
4 buques 1.250

Si consideremos que el costo diario de una nagktddelaje indicado) es $5,000

dolares promedio; la eliminacién de un buque vendriepresentar un impacto econémico
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en ahorros de $1,800.000 ddlares anuales, sharlte modificar, las otras variables tales
como:

- el tonelaje transportable por la linea,

- el tamafo de las otras naves de la flota .

5.2.9 ANALISIS ADICIONALES PARA EL INDICE DE EFICIE NCIA DE
INFRAESTRUCTURA

En razén de las utilidades que resultan finalmeatenentar la velocidad de
manipulacion de la carga en la operacion de lostpsi€VM), es que se deduce de este
analisis que VM es un factor de alta importanciaetncontexto de la operacion y

administracion maritimo-portuaria.

La responsabilidad de optimizar la velocidad denimdacion de carga en los
puertos, es una tarea que comparten a diario: dam®s navieros (duefios de buques,
departamentos de marina mercante, administraderpsrdonal naviero), usuarios (agentes
de naves, exportadores e importadores, agentesarde, dforwarders entre otros) y la
administracion portuaria (estibadores, administragi servicios).

Desarrollando lo anterior:

- Requiere una continua innovacion tecnologica, daeftaestructura de los puertos para

obtener urEl alto y competitivo.

- Requiere, un aumento conjunto en la velocidad deaa®n de los engranajes

maritimos y terrestres en la cadena del transporte.
- Requiere una programacion anticipada del naviera g#s faenas de carga y descarga.

- Requiere acelerar la movilizacion y traslado de caderias dentro de los recintos

portuarios.

- Requiere simplificar la documentacion y facilithraéoro por parte de las autoridades

aduaneras y hace indispensable, la disponibilidadrtona, de infraestructura

236



(montacargas, elevadores, gruas, carros y camiomes) el facil despeje de los sitios

de carga y descarga.

Otro factor importante a sefalar es el tiempo @odhas) que el puerto trabaja
habitualmente, y en esto se deben considerardtsiflades particulares de cada pais, area,
0 ciudad.

Si la nave, aunque permanece en puerto, duraatsamana —o sea 168 horas - y
no trabaja, por decisién propia o por decision pigrto, mas de 40 horas semanales,
entonces se obtiene un bajo rendimiento en losptisnile espera de la nave, que afecta
gravemente la productividad de las operacionesipoés y la rentabilidad del "shipping" u

operacién maritima.

Para el caso planteado, las 40 horas de trabajtemhpo productivo, representan

apenas 24% del tiempo de estadia en puerto. @68éan tiempo esta perdido o es inutil.

Si la velocidad de manipulacién en las 40 horas elbuque trabajé hubiese sido,
por ejemplo de 30 t/hora o sea 1,200 toneladasdéas/estadia (VM = 171.4 t/dia)

Contrapartida de lo anterior, si el buque hubteskajado en forma continua las
168 horas que tenia disponibles, habria manipuie@40 toneladas en esos 7 dias o sea,

una velocidad de manipulacién de VM = 720 t/dia.

Un aumento en los rendimientos con la magnitud ste easo provoca un alto
impacto en los costos navieros. Puertos que #ab2d horas 365 dias al afo, tendran
buenos resultados y sera un polo de atraccion sleusoiarios del sistema maritimo-

portuario.

Entonces, la evaluacion de resultados en los orext presentados por el
investigador demuestra que existe una excelenteturpdad para inducir los cambios

necesarios que logren el aumento en la productiwda capacidad de nuestros puertos.

Particularmente, los cambios necesarios apuntatiaizar la eficiencia portuaria

(IEP), mediante la operacion del puerto Limon-Maion una alta tecnologia traducida en
237



infraestructura (IEl), capaz de atender buques iflredtes especialidades, con altos
rendimientos en la velocidad de manipulacién dgasay contenedores; reduzca el tiempo
de espera y eleve el interés de compafias glolsEdsansporte u operadores de transporte

multimodal para el uso de este puerto.
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5.3 ANALISIS DE GESTION OPERACIONAL

5.3.1 INDICADOR DE GESTION OPERACIONAL (IGO)

5.3.1.1 INTRODUCCION

Esta investigacién ha considerado implementar waicénde Gestion Operacional
(IGO) el cual se compone de una gran variedad de&ddores que tradicionalmente
emplean los puertos en la actualidad. Estos indresd son empleados en calculos
estadisticos de cada puerto, y tienen un uso mais@do, que va de lo meramente
estadistico a lo politico. Estos indices tradiales no estan regulados y obedecen a
parametros de operacion maritimo-portuario; talesso de uso de remolcadores, tiempos

de trabajo en naves, tasas de ocupacion en pulerttsaques, entre otros.

En este estudio se han seleccionado aquellos duless que mejor ayuden a
determinar una gestion operacional que, a juicid ideestigador a la vez son

representativos de la operacion portuaria.

Estos indicadores se analizaron comparandose enazsi los puertos de Limon-
Moin y el de San Antonio en Chile (PORTSAI).

Para puerto Limén-Moin se han interpretado loscedidres sin discriminacion, tipos
de muelles y cargas, pero en el caso de puertd\&@mio se han reducido a la operacion
total del sur, frentes de atraque, sin detallardifsrentes operadores portuarios que tiene
este puerto, debido a su proceso de concesiones.

Es importante considerar que en puerto Limén-MaRiste una divisidbn por

caracteristicas de servicio.

Puerto Limén concentra una importante actividad lanatencibn de naves
convencionales, portacontenedores, Roll-On, RollyObuques creceros y deja a puerto

Moin los servicios para naves frigorificas, pedras, gaseros y graneleros.
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En ambos puertos es posible tener servicios mofigmitos, o que resulta un buen

complemento de operaciones.

Para el caso de puerto San Antonio, soOlo los fsedee atraque de PANUL estan

especializados en graneles liquidos y secos; tlmdostros pueden efectuar operaciones

multipropésito, lo cual involucra todo tipo de nawecargas disponibles por los usuarios.

5.3.2 INDICADOR: NAVES ATENDIDAS EN PUERTO.

CUADRO No 21. NAVES ATENDIDAS EN PUERTO LIMON-MOIN

Modalidad \ 1998 1999 2000 2001 2002
Convencional 432 378 380 350 277
Frigorifico 734 620 549 528 591
Portacontenedores 675 811 714 653 693
Roll-On Roll-Off 230 181 231 233 268
Granel sélido 37 23 3 12 18
Granel liquido 47 67 65 57 52
Petrolero 56 55 49 51 41
Gases 25 27 28 35 49
Crucero 91 75 67 82 112
Otros 6 4

GENERAL 2327 2243 2086 2005 2101
Fuente: Japdeva
CUADRO No0.22 NAVES ATENDIDAS EN PORTSAI

Modalidad 1998 1999 2000 2001 2002
Convencional 65 38 71 94 90
Frigorifico 210 178 205 225 230
Portacontenedores 695 515 712 905 1173
Roll-On Roll-Off 101 95 115 168 170
Granel sélido 38 32 45 51 54
Granel liquido 3 8 12 18 16
Petrolero 31 22 41 44 45
Gases 13 14 21 25 25
Otros 4 15 27 28 30

GENERAL 1160 917 1249 1558 1833

FUENTE: PUERTO SAN ANTONIO (PORTSAI)

En puerto Limon-Moin, para el afio 2002 existe lamocrepunte en la cantidad de

naves atendidas, entre las que destacan navesific@® portacontenedores y cruceros,

gue aportan una cuota importante al turismo natioBa embargo, lo anterior al nivel de

naves frigorificas y portacontenedores, aun ndamza el numero de naves atendidas en

1998 y en Roll On Roll Off, se observa una discraatinuidad, lo cual deriva de la

importacion de automdviles y la baja de las tagsasngortacion en este rubro.

La informacion que entregan ambos puertos puedemaparada a la luz de los

siguientes hechos:
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= Inversién con infraestructura.
= Procesos de concesiones.

- Proyecciones econdmicas del pais.

Las adquisicion de una nueva grua portica a pukioon-Moin, optimizd los
rendimientos de trabajo, pero no mejstistantivamentel uso del frente de atraque, debido

a.

- Alta tarifa en el uso de grua (comparado con qitestos).
- El manejo u operacion de carga comercial es infaeria exportacion la cual es operada
en Moin.

= Dias festivos de Costa Rica durante el afio.

Si tomamos como base el afio 2000, puerto Limén-Miéme que afrontar 4%
menos de naves, atendidas en el 2001 y un reporge2902 de 0.71%, leve crecimiento

comparado a 1998, en que se experimento mas delé@4mento en naves atendidas.

PORTSAEF ha incrementado la cantidad de buques atendickteds afio en que se
licitan los frentes de atraque (2000), con aumentel afio 2001 de 19.83% y 31.9% en el
2002; a la vez, este ultimo afio comparado a 1988afigque PORTSAI estaba en manos
del Estado; ha existido un aumento de naves atesidid 36.7%, lo que confirma que una

de las causas de este repunte es la excelenma derlicios.

Es importante sefialar que cuantitativamente puarten-Moin ha atendido una

mayor cantidad de buques, como lo expresan logasiadtadisticos.

Otro punto que es importante sefalar es que, enTBARexiste una cantidad mayor

de frentes de atraque, que son especializadogeci@i de buques y cargas.

" PORTSAI: denominacién abreviada de Puerto de San Antohile CEste puerto, ubicado a 120 km de Santiago de
Chile (aproximadamente, hoy lidera la transferedei@arga en los puertos internacionales de Ctuleyg eficiencia esta
basada en un modelo de concesiones del tipo maTadgr portuario.
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Ejemplo: 2 muelles para granel sdlido y liquido.
1 muelle petrolero.
2 muelles de buques multipropésitos.
y otros exclusivos para contenedores

(no existe muelle para cruceros)

Se observa que, a diferencia de puerto Limon-M@EQRTSAI), este puerto es de

preferencia usado para contenedores, sean estsscefrigerados.

Las naves convencionales tienden a disminuir y laxgudrigorificos se estan

reemplazando por contenedores refrigerados.

La captura de nuevas lineas navieras, por endelees atendidas, se incrementa por
la comercializacion y mercadeo que ejercen las esagrque concesionaron los frentes de

atraque.

PORTSAI, una vez concesionada, define un uso sixelmmente comercial, pero los

frentes de atraque aumentan rendimiento y bajéagar

Las proyecciones de Chile en el comercio inteoradi son mayores que en Costa
Rica, por cuanto tiene libre acceso al Asia Pagifl€omunidad EconOmica Europea y

USA.
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5.3.3 INDICADOR: TASAS DE OCUPACION POR PUESTO [E ATRAQUE.

CUADRO No. 23 TASAS DE OCUPACION POR PUESTO DE ATRAQUE (PROMEDIO

DEL PERIODO, EN PORCENTAJE)

Puesto de Servicio 1998
Puesto 2-1 41 40 33 19 32
Puesto 3-1 15 17 14 12 39
Puesto 4-1 68 64 63 55 73
Puesto 4-3 65 69 69 62 71
Limon 47 47 45 37 49
Puesto 5-1 59 59 55 52 56
Puesto 5-3 75 75 60 62 69
Puesto 5-4 75 68 62 58 62
Puesto 5-5 72 71 61 56 58
Moin 70 68 60 57 61
GENERAL 59 58 52 47 55

FUENTE: JAPDEVA

CUADRO No. 24 TASA DE OCUPACION POR PUERTO DE ATRAQUE. PORTSAl (PUERTO
SAN ANTONIO Y CONCESIONES) PROMEDIO DEL PERIODO EN PUER TOS.

Puesto de Servicio ‘ 1998 1999 2000 2001 ‘ 2002
Concesién STI

Sitio 1 40 38 65 85 88

Sitio 2 25 15 40 55 64

Sitio 3 42 35 45 50 65
Concesién ESPIGON’

Sitios 4-5 10 14 45 51 55

Sitios 6-7 15 11 29 41 52

Sitio 9 5 0 20 30 48
Concesién PANUL™

Sitio 8 20 18 29 41 59

GENERAL 22 19 39 50 62

FUENTE: PUERTO SAN ANTONIO (PORTSAI)

" ESPIGON: denominacién propia de un frente de atraque eRTRSA.
SPANUL: nombre propio de la empresa que concesionérekfide atraque para graneleros.
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Es observable que el uso de los puertos de attaguén-Moin) sufre variaciones

gue no identificaron una mayor demanda del puerto.

Es importante sefialar que, a pesar de la addinsi2 una nueva grua portica para
puerto Limon, el uso del muelle no ha sufrido gemnchodificaciones en funcidn del puerto
de atraque e incluso, en algunos muelles existeeddencia a una reduccién en la

utilizaciéon de éstos.

Notas:
- Durante el afio 1999, los muelles fueron adminisgagor EMPORCHI (Empresa
Portuaria de Chile)

- Entre los afios 1977-1999, la economia chilena ¢@n dependencia del comercio
exterior, sufrid la crisis Asiatica.

- Se percibe con claridad el impulso en uso de nmajetiee se logra después de la
concesion de los frentes de atraque.

El estudio comparativo de este indicador reflejportantes diferencias entre:

- Puestos que trabajan con diferencias en inversioleesnfraestructura: 2 Gruas
Gotwald Mdéviles de 60 toneladas cada una opera #anes de atraque contra una
grua portica que trabaja en un frente de atrapuer{o Limoén).

- Mayor cantidad de dias habiles de operacion detpeea el afio.

- La carga en PORTSAI es variada: refrigerada, emeoedor, comercial entre otros, a

diferencia que en puerto Limon-Moin el gran volumsm perecibles (productos
perecederos).
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5.3.4 INDICADOR: TIEMPO DE ESTADIA EN ATRACADERO (HORAS)

CUADRO No. 25 PUERTO LIMON-MOIN: TIEMPO DE ESTADIA EN ATRACADERO

(HORAS).

Modalidad \ 1998 1999 2000 2001 \ 2002
Convencional 6.777 6.298 6.517 4.831 5.07
Frigorifico 16.909 15.126 12.336 11.952 12.774
Portacontenedores 8.175 10.845 9.552 8.124 9.294
Roll-On Roll-Off 2.055 1.675 2.054 2.096 2.258
Granel sélido 944 503 161 291 957
Granel liquido 1.078 1.588 1.536 1.226 131.
Petrolero 1.810 1.748 1.837 1.704 1.419
Gases 609 743 757 999 1.664
Crucero 897 823 718 894 1.220
Otros 394 202

GENERAL 39.252 39.744 35.467 32.322 35.630

FUENTE: JAPDEVA

CUADRO N0.26 PORTSAI. TIEMPO DE ESTADIA EN ATRACADERO (HOR AS).
Modalidad \ 1998 1999 2000 2001 \ 2002

Convencional 3.200 2.010 3.727 2.858 2.90
Frigorifico 9.954 7.948 6.680 5.696 5.966
Portacontenedores 10.395 9.101 4.485 4.69( 5.757
Roll-On Roll-Off 2.155 1.955 1.565 1.350 1.481
Granel sélido 455 447 360 295 882
Granel liquido 98 105 115
Petrolero 2.105 1.504 1.850 1.615 1.407
Gases 75 85
Crucero 64 65
Otros
GENERAL 28.264 23.063 18.778 16.643 18.067

FUENTE: PUERTO SAN ANTONIO (PORTSAI)

El tiempo en horas promedio en puerto Limén-Molpoarza 36.483 en los ultimos

periodos; las naves frigorificas tienen 31.56%ematas.

El tiempo en atracadero en puerto Limon-Moin, selggnafios en estudio, tuvo un

promedio de 36.483 horas por afio.

Este indicador no tiene avances significativosesgpecial para naves frigorificas y
portacontenedores.
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Aln la actividad de la nueva gria poértica en mudimon, no influye en la
optimizacién de este indicador, debido a que at g@umen de carga a la fecha se realiza

en puerto Moin, con griias o manioBfate las naves.

PORTSAI el tiempo de estadia en atracadero o tesfiectivo del buque en muelle,
nos da una idea directa de la velocidad de manijguiade carga, lo cual depende del

namero de cuadrillas, la infraestructura del pugrso gestion operacional administrativa.

Segun los afios en estudio, PORTSAI tuvo un pramddi 20.963 horas por afio
entre la espera y el tiempo requerido para caogaoliques.

El tiempo de espera en puerto se define comofdgedicia entre tiempo en puerto y
tiempo en atracadero. Este factor es uno de aguéidices con alta incidencia en el
indicador IGO (indice de Gestion Operacional) diskiien este trabajo de investigacion
para definir y medir, el IEP (indice de Eficien®artuaria) y asi confirmar la hipétesis

sobre operacion de puertos.

El analisis comparativo entre puertos por estal witdicador nos lleva a inferir lo

siguiente:

- La contenedorizacion es un factor de transformagiébal en los puertos y se
avanza a una desaparicion de la carga unitarizada.

- Los tiempos de espera son un indicador que pwedgpimizado en la operacion
como tal, por la adquisicion de nuevas tecnologiasa moderna administracion
del puerto.

- Mientras PORTSAI tiende a una especializacion enpsiertos de atraque y logra
altos rendimientos en este indicador, en puertoOhiMoin aun falta vision

comercial para elevar rendimientos.

®Maniobra: en el argot maritimo, es la denominacién de taagydel buque.
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5.3.5

INDICADOR: TIEMPO DE ESPERA (HORAS)

CUADRO NO.27 LIMON-MOIN: TIEMPO DE ESPERA (HORAS).

Modalidad

Convencional 6.993 6.796 5.443 5.116 3.730
Frigorifico 9.631 6.552 4.424 2.939 5.530
Portacontenedores 4.762 5.172 4.105 3.330 5.346
Roll-On Roll-Off 2.181 1.079 1.974 1.461 2177
Granel sélido 1.154 670 36 284 556
Granel liquido 916 1.279 1.403 888 1.243
Petrolero 1.595 1.596 1.914 1.515 2.341
Gases 409 335 325 475 2.077
Crucero 91 89 64 76 135
Otros 1.938 105

GENERAL 27.732 25.507 19.688 16.188 23.135
FUENTE: JAPDEVA
CUADRO No0.28 PORTSAIL. TIEMPO DE ESPERA (HORAS).

Modalidad | 1998 1999 2000 2001 | 2002
Convencional 2.850 2.975 3.506 2.635 2.154
Frigorifico 5.855 4.731 3.550 3.675 3.850
Portacontenedores 6.300 5.827 3.801 3.975 4.150
Roll-On Roll-Off 1.955 1.554 1.004 1.108 1.255
Granel sélido 1.015 695 236 244 257
Granel liquido 71 64 75
Petrolero 479 515 596 415 1.058
Gases 59 68
Crucero 68 45 48
Otros

GENERAL 18.450 16.436 12.757 12.156 12.915

FUENTE: PUERTO SAN ANTONIO (PORTSAI)

Se observa que los tiempos se han reducido; sbargm, también es importante

considerar que entre 1999/2000 se dio una mengractn a puestos de atraque y en el

aflo 2002 se observa una recuperacion, tanto em tangsferida, como en tiempos de

espera menores.
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La modalidad de naves convencionales tiende aimismy con ello los tiempos de

espera.

Entre naves frigorificas, portacontenedores y Roll- Roll Off el tiempo de espera

en Limén-Moin es 56.42%.

El repunte econémico en afios 2001/2002 y la poimaalidad entre cargas y tiempo

de espera indicaron una toma de conciencia erldaiéo de estos indicadores.
A patrtir del afio 2000, en PORTSAI junto al procdsoconcesiones, las inversiones
en infraestructura crecieron; esto llevo a redtiempos de espera y que logra 19% en el

altimo periodo.

A mayores volumenes de carga PORTSAI ha redua@dguhl manera en otras naves
y otros tipos de carga.

Las naves portacontenedores demandan 32,13%ngldide espera.

En naves frigorificas se observa 29,56% de tiedgpespera.

En PORTSAI es mayor la incidencia, debido a q@erdaciones de intercambio

comercial entre Chile y Asia-Pacifico eran en proimeercanos al 30%.

En puerto Limon-Moin, en los afios 1999/2000 el TR& notoriamente; no
obstante, mantiene 32% del total de la carga nzawih en naves portacontenedores y 21%

en naves frigorificas, que movilizan carga en badggen contenedores refrigerados.
Se observa un notable aumento en PORTSAI en eR@€@0 principalmente, pero

TRG en portacontenedores Roll On — Roll Off y natmgorificas, debido al inicio
operacional, bajo la modalidad de concesiones.
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En ambos casos, la carga convencional no obsareaegimiento debido al cambio

experimentado por el transporte en contenedores.

En ambos puertos se observa un mercado de cretimea el afio 1999/2000 del
volumen movilizado en el afio 1998, lo cual coinada la recesion global, iniciada a fines

del afio 1997 (crisis asiética).

5.3.6 INDICADOR: TONELAJE DE REGISTRO BRUTO (TRG)

CUADRO No. 29 LIMON-MOIN: TONELAJE DE REGISTRO BRUTO (TRG
Modalidad | 1998 1999 2000 2001 | 2002

Convencional 3.017.078 2.449.145 2.343.725 2.085.86 2.226.650
Frigorifico 7.140.970 6.071.647 5.941.038 6.164.104 6.500.535
Portacontenedores 8.526.248 10.959.269 10.947.580 .568912 9.860.914
Roll-On Roll-Off 2.535.056 2.450.135 3.814.508 38®0 4.070.943
Granel sélido 75.216 49.989 13.598 45.840 55.144
Granel liquido 215.916 315.430 328.237 388.804 345.532
Petrolero 1.452.278 1.524.718 1.354.936 1.299.663 .0671552
Gases 136.821 145.293 172.368 3247 647.650
Crucero 2.794.171 2.500.021 2.764.667 3.868.534 656785
Otros 14.376 13.592

GENERAL 25.893.754 26.480.023 27.680.657 27.520.654 30.840.665

FUENTE: JAPDEVA
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CUADRO N0.30 PORTSAI: TONELAJE DE REGISTRO BRUTO (TRG)

Modalidad ‘ 1998 1999 2000 2001 ‘ 2002
Convencional 635.125 645.227 1.012.477 1.4B1.88 1.548.990
Frigorifico 2.250.412 2.208.393 2.505.241 2.644.11B 2.955.480
Portacontenedores 4.608.318 5.301.44p 7.994.303 02846 8.502.649
Roll-On Roll-Off 1.309.959 650.366 1.104.272 HIB6 2.494.440
Granel sdlido 1.237.495 1.350.287 1.394.665 1.887.2| 1.572.760
Granel liquido 55.200 114.2616 118.561
Petrolero 257.383 145.218 365.425 98.363 650.200
Gases 18.345 22.84(
Crucero 13.498 16.308 i)
Otros

GENERAL 10.498.692 | 10.369.635 14.490.594 15.916.14 17.887.670

FUENTE: PUERTO SAN ANTONIO (PORTSAI)
En puerto Limén-Moin, observamos que TRG en nax@ixesionadas tiende a

disminuir, lo que obedece a la tendencia del trarispmaritimo de esta época.

Para el caso de TRG en naves frigorificas, cugegas determinan la supremacia en
exportaciones de Costa Rica, ha representado lexenteatando de igualar a aquellos

exportados en 1998.

Para naves portacontenedores existe tendencidableegr un volumen de carga
constante, limitado por las condiciones propiaspigsto y los negocios internacionales

debido a que este item generalmente tiene un cestionsostenible en otros puertos.

Existe un crecimiento significativo en TRG o0 nadespasajeros lo que habla de un

buen desarrollo en el sector turismo.

En otros tipos de naves las variaciones no sdargiiss y su TRG es aleatorio.

Del tonelaje registrado pueden surgir los sigeeukeducciones:

1. El puerto de San Antonio de preferencia opera saegacontenedores y su TRG
tiene un crecimiento sostenido que va desde 4%.aE&te crecimiento es expuesto

por el aumento de la contenedorizacién en el cameraritimo mundial.
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2. Dadas las condiciones de libre mercado en Chilmpertacion de automéviles ha
mantenido un crecimiento reflejado en TRG de n&akOn — Roll Off.
3. La existencia de muelles graneleros explican el TR&nido.

5.3.7 INDICADOR: TONELAJE O CARGA TOTAL

El indicador del tonelaje o carga total movilizaga un puerto, tiene gran
incidencia, no solo por la notable informacion gy®rta sobre el crecimiento propio del
puesto, sino porque el crecimiento del trafico tmad esta ligado a otras variables

macroecondmicas, como lo son:

- El crecimiento de la poblacion.
- El crecimiento del PIB en un pais.
- El crecimiento del comercio exterior.

CUADRO No0.31 LIMON-MOIN: TRAFICO DE CARGA TOTAL (toneladas mé tricas)

Modalidad ‘ 1998 1999 2000 2001 ‘ 2002
Convencional 669.858 599.646 569.553 482.062 463.521
Frigorifico 2.055.62%  1.974.864 1.879.146 1.933.817 1.849.623
Portacontenedores 2.048.165 2.631.337 2.381.343 2.304.563 2.475.233
Roll-On Roll-Off 305.541 211.044 292.340 293.956 317.480
Granel sélido 63.3111 47.393 11.601 30.646 32.431
Granel liquido 94.111 119.389 122.053 163.583 239.536
Petrolero 1.542.911 1.637.600 1.385.739 1.350.824 1.146.574
Gasero 59.13) 75.654 96.697 127.583 508.375
Otros 44.088
Crucero 71.200 77.551 71.619 93.948 148.935
(pasajeros a bordo)

GENERAL 6.838.659 7.296.922 6.738.474 6.731.124 7.032.935

Fuente: JAPDEVA
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CUADRO No. 32PORTSAI: TRAFICO DE CARGA TOTAL (toneladas métrica s)

Modalidad 1998 1999 ‘ 2000 2001 ‘ 2002
Convencional Roll On/ Roll Off 975.352] 1.036.593 772.208
Frigorifico 889.593 539.747 630.878
Portacontenedores 3.774.177 4.270.651] 4.724.405
Granel sélido 1.957.312 2.735.445 2.831.570
Granel liquido 444.797 269.874 315.439
Petrolero n.d. n.d. n.d.
Gases n.d. n.d. n.d.
Otros n.d. n.d. n.d.

GENERAL n.d. n.d. 8.041.231 8.852.310 9.274.509

FUENTE: PUERTO SAN ANTONIO (PORTSAI)

En Limon-Moin, entre 1998 al 2002, se observa natimiento del 2.76% y que
corresponde a un incremento de 194.114 tonela8asembargo, en este periodo existio

un repunte en 1999 de 6.2%, que corresponde aG&HAeladas.

La caida de precio en los principales productosxgpmrtacibn como banano y café
provocan una caida, en los afios 2000-2001, que ke@%, equivalente a 107.535

toneladas.

Este indicador tiene un comportamiento inestableguarda relacion con la

volatilidad de estos mercados y la gran elasticatiagrecios para el banano y el café.

En PORTSAI, este indicador confirma el aumentdioan en la contenedorizacion
de los puertos y cuya variacion, entre los afio$30Q001 alcanza 11% de crecimiento

contra la carga convencional (Roll On Roll Off imdio) que se ha reducido en 26%.
En general, este indicador ha experimentado wrinciento promedio de 5%en los

altimos afios, lo cual nos entrega una lectura ocarahcrecimiento de las exportaciones en

Chile, debido a los tratados comerciales susceihosiateria de comercio exterior.
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Este indice nos permite ver que sin embargo, puarhion-Moin tiene mayores
exportaciones que PORTSAI, y que las importacialeegste Gltimo inciden en la carga

total transferida, de lo que resulta lo siguiente:

-~ PORTSAI tiene 24% mayor de trafico de carga tot@ puerto Limén-Moin.

- El crecimiento sostenido de PORTSAI se contrasta e€lodesarrollo inestable del
trafico de cargas en puerto Limén-Moin.

-~ PORTSAI trabaja con cargas de cabotaje, trasbordioegtas de transferencia, contra

la exportacion directa de puerto-Limon.

5.3.8 INDICADOR: RENDIMIENTO EN MANEJO DE CARGA

El indicador de rendimiento en manejo de cargalidaeen hora-nave de estadia en
muelle, nos presenta un enfoque sobre productivigiael se obtiene con la manipulacion

de diferentes tipos de carga que se movilizan guuento.

CUADRO No0.33 LIMON-MOIN: RENDIMIENTO EN MANEJO DE CARGA (to nelaje

por hora nave de estadia en atracadero
Modalidad ‘ 1998 1999 2000 2001 ‘ 2002

Convencional 99 95 87 100 91
Frigorifico 122 131 152 162 145
Portacontenedores 251 243 249 284 266
Roll-On Roll-Off 149 126 142 140 141
Granel sélido 67 94 72 105 41
Granel liquido 87 75 79 133 212
Petrolero 852 937 754 793 808
Gases 97 102 128 128 306
Crucero
Otros
GENERAL 216 226 208 231 251

FUENTE: JAPDEVA
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CUADRO No.34 PORTSAI:

RENDIMIENTO EN MANEJO DE CARGA (tonel aje por
hora nave de estadia en atracadero

Modalidad ‘ 1998 1999 2000 2001 ‘ 2002
Convencional 92 87 94 96 112
Frigorifico 110 106 195 270 290
Portacontenedores 231 187 316 433 456
Roll-On Roll-Off 151 123 115 107 118
Granel sélido 70 82 106 131 140
Granel liquido --- 70 81 95
Petrolero 825 915 879 965 990
Gasero n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Otros n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.

GENERAL 263 224 255 334 315

FUENTE: PUERTO SAN ANTONIO (PORTSAI)

En Limén-Moin el segmento de naves frigorificapoytacontenedores alcanzé su
maximo rendimiento en el afio 2001 disminuyendo @@ el afio 2002, lo cual debe
constituir una preocupacion en puerto Limon-Moadalsu incidencia en los volimenes de

transferencia.

Para el afio 2002 presenta un claro aumento eendanientos de las modalidades

de naves: gasero 58% y granel liquido 37%.

En términos generales, la productividad efectiealas naves ha mejorado de
manera aceptable, sin alcanzar niveles optimosradpe y se observan inconsistencias

para lograr equilibrios por modalidad en el rendimi de los diferentes tipos de trafico.

En PORTSAI, para todo tipo de naves, se lograromsgjniveles de productividad,
una vez concesionado el puerto alcanza su magwtoedio para naves con modalidad

portacontenedores, cuyo trafico evoluciona en faaswendente.

La competencia entre distintos operadores podsiaha llevado a que éstos

optimicen su productividad como parte de su memaglecaptura de clientes. Este
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indicador puede seguir mejorando en relacion direxin la tecnologia, el nivel de

inversiones y una moderna gestién operacional.

La comparacion entre ambos puertos respecto deirefitador evidencia, que en
relacion a la carga movilizada, el tiempo de estati muelle, atracadero o frente de
atraque, es visiblemente mejor en PORTSAI. Seirmeafde esta manera, que los
conceptos de tecnologia de puerto, nivel de inores y gestion operacional, constituyen

la base de un buen indicador de productividad, celndemostrado en esta investigacion.

5.3.9 INDICADOR: TRAFICO DE CARGA EMBARCADA

El indicador de trafico de carga embarcada, escdimente proporcional a las
exportaciones del puerto; por consiguiente, unaactenal del trafico maritimo y el

comercio internacional.

CUADRO No. 35 LIMON-MOIN: TRAFICO DE CARGA EMBARCADA (tonela das

métricas
Modalidad | 1998 1999 2000 2001 | 2002

Convencional 84.430 55.701 74.731 50.826 26.836
Frigorifico 1.870.553 1.740.825 1.605.334 1.654.505 1.552.713
Portacontenedores 1.262.24  1.609.335 1.484.602 1.433.353 1.503.146
Roll-On Roll-Off 11.428 73.918 101.267 93.828 138.803
Granel sélido 18.50p 14.742 2.806
Granel liquido 3.467 0
Petrolero 18.00D
Gasero
Crucero
Otros - -
GENERAL 3.354.508 3.494.521 3.265.934 3.232.512 3.242.304

FUENTE: JAPDEVA
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CUADRO No. 36 PORTSAI:

TRAFICO DE CARGA EMBARCADA(toneladas métricas)

Modalidad | 1998 1999 2000 2001 | 2002
Frigorifico 245.236 254.100 197.200
Portacontenedores 960.713  2.052.263 2.247.940
Roll-On Roll-Off 182.345 256.300 285.050
Granel sélido 69.304 105.200 102.100
Granel liquido 295.286 135.050 210.075
Petrolero 97.334 66.500 98.150
Gasero n.d. n.d. n.d.
Otros n.d n.d. n.d.

GENERAL n.d. n.d. 1.850.21§ 2.869.413 3.147.515

FUENTE: PUERTO SAN ANTONIO (PORTSAI)

En puerto Limoén-Moin, el indicador de carga emadecen general, nos sefala un
cierto repunte el ultimo afio, pero no mantiene umento sostenido, dado que el pais no
ha diversificado sus exportaciones y mantiene laglyctos tradicionales tales como:

banano, pifias, melones, café, entre otros (todesgderos).

Este indicador nos muestra entonces la tendenadweir la exportaciébn en naves
convencionales y frigorificas, contra un aumento lenmodalidad de transporte en

contenedores, por lo general del tipo “refrigerddos

En el periodo comprendido entre 1997 y 1999 saepta un repunte en las
exportaciones por puerto Limon-Moin, debido a laplementacién de politicas de
exportacion en productos no tradicionales. Esteeg®eun aumento de 48% respecto de

1997 o0 1.058.441 toneladas adicionales movilizadas.

En PORTSAI no se dispone de informacion certebsesperiodos anteriores al afio

2000 (afio en que se inicio el proceso de concesjone
El aumento continuo desde que se llevd a cabbpebeeso de concesiones, tiene a

PORTSAI creciendo en 41% el indicador trafico degaaembarcada, en un periodo de 3

anos.
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Es importante sefialar que este indicador estédefuente influenciado por la

exportacion en contenedores, que ha crecido dé29®@ a 2002 en 57%.

La comparacion de este indicador entre los puditogn-Moin y PORTSAI nos

aporta las siguientes consideraciones:

- Puerto Limon-Moin tiene una baja diversificacion las exportaciones. Por
muchos afios ha manejado como eje de sus expodaaebtvanano, café y otros

productos perecederos.

- PORTSAI entrega servicios a las exportaciones de tipo de cargas, los cuales

se operan principalmente en contenedores.

- Puerto Limén-Moin cambia lentamente su exportadiania la modalidad de
barcos multipropésitos en contenedores.

-~ PORTSALI, tiende a una contenedorizacién rapidaudeegportaciones.

5.3.10 _INDICADOR: OPERACIONAL TIEMPO GENERAL EN P UERTO

El indicador operacional tiempo general en pugrtoomo parte del indicador
presentado en esta investigacion IGO (indice deéioge®peracional) no entrega una
relativa aproximacion al conocimiento de problemds congestion naviera, de
planificacion eficiente o deficiente en las opevaeis y en general, un aporte significativo a
la eficiencia de las operaciones portuarias.
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CUADRO No. 37 LIMON-MOIN: TIEMPO GENERAL EN PUERTO (HORAS
Modalidad | 1998 1999 2000 2001 | 2002

Convencional 13.770 13.094 11.960 9.947 8.805
Frigorifico 26.54Q 21.678 16.760 14.890 18.304
Portacontenedores 12.937 16.017 13.657 11.457 14.640
Roll-On Roll-Off 4.235 2.755 4.028 3.557 4.434
Granel sélido 2.098 1.173 197 575 1.315
Granel liquido 1.994 2.867 2.939 2.114 2.374
Petrolero 3.405 3.344 3.751 3.219 3.760
Gasero 1.018 1.078 1.082 1.473 3.741
Crucero 984 913 782 970 1.355
Otros 2.333 307

GENERAL 66.985 65.251 55.155 48.510 58.728
FUENTE: JAPDEVA
CUADRO No. 38 PORTSAI: TIEMPO GENERAL EN PUERTO (HORAS

Modalidad | 1998 1999 2000 2001 | 2002
Convencional 2.13b 1.222 2.058 2.679 2.534
Frigorifico 7.245 6.069 6.458 6.336 6.426
Portacontenedores 15.200 11.304 14.096 16.795 21.126
Roll-On Roll-Off 1.869 1.716 1.898 2.689 2.649
Granel sélido 120 321 384 522 448
Granel liquido 1.520 1.328 1.575 1.739 1.728
Petrolero 1.829 1.276 2.009 2.338 2.057
Gasero 519 562 1.435 895 828
Otros 266 727 986 969 954

GENERAL 30.793 24.525 30.899 35.142 38.750

FUENTE: PUERTO SAN ANTONIO (PORTSAI)

En Limén-Moin en las naves convencionales, el piergeneral en puerto se ha
reducido gradualmente y se ha logrado un 36% spacamos el afio 2002 con 1998, para
el promedio de naves atendidas, alcanzandose upa efeciencia en los frentes de

atraque.

En cuanto a la modalidad de buques frigorificgsai reduccion comparada (afio
1998-2002) no entrega una reduccion del 31%; sivaego, existio una menor cantidad de

naves atendidas ese ultimo afio.
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En lo referente a buques Roll On Roll Off, en &b d998, respecto del 2002,
presenta una leve disminucion; este indicador canak a identificar que existiera mayor

cantidad de naves atendidas.

En general, el nUumero de horas lleva a este iddica presentar una reduccion

promedio de 12%, lo que genera una tendencia qiré ger optimizada.

PORTSAI, ha tenido afilo a afio un mejoramiento waoti el cual tiende a

optimarse en forma notable, después del procesoramsiones, de lo que resulta:

- Frigorificos en 1998, el rendimiento es de 34.5es#wra al 2002 cuyo resultado es de

11.01 naves/hora.

- Convencional en 1998, el rendimiento es de 32.84sihora comparado con 2002 que

fue de 28.15 naves/hora.

- En naves portacontenedores se aprecian resultadesteldesarrollo, que para 1998 fue
de 22 naves/hora, en tanto el afio 2002 arrojénolimeento de 18 naves/hora.

- En términos generales, ha existido un avance enpte de puerto optimizados en
20.53%.

La comparacion entre los indicadores de ambos @étORTSAI y puerto Limon-

Moin entre los afios 1998 y 2002 se explica a trde€analisis siguiente:

- Para naves convencionales, en el afo 2002 PORT&#d un rendimiento de 28.15

horas/nave contra puerto Limén-Moin que es de Bdv@s/hora.
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- En naves frigorificas esta comparacion resulté en:

PORTSAI 1 27.94 naves/hora.

Puerto Limén-Moin : 30.97 naves/hora.

- En naves Portacontenedores, el resultado compagaélcsiguiente:

PORTSAI : 27.94 naves/hora.
Puerto Limén-Moin : 21.12 naves/hora.

En resumen, la informacion de este indicador mbega la confirmacion de que, en
tiempos generados en puerto Limén-Moin debe mej@an méas, para alcanzar

rendimientos promedio y nuevos tiempos en cadadersus frentes de atraque.
La reduccion de tiempos generados en puerto megar una mayor disponibilidad
de muelles; por lo tanto, puede producir un notabl@ento en el IGO y asimismo, en la

eficiencia portuaria (IEP).

5.3.11 _INDICADOR: TIEMPO EFECTIVO DE TRABAJO POR NAVE

El indicador tiempo efectivo de trabajo por naseaquel que reporta el tiempo por
horas de operacion destinados a carga y descailghudee; no considera tiempos
destinados a maniobras de atraque y zarpe, asi eguellos tiempos de inactividad
propios de la operacion. La unidad de medida ¢k iesicador se denomina HENT u
horas-nave efectivas de trabajo.
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CUADRO No0.39LIMON-MOIN: TIEMPO EFECTIVO DE TRABAJO POR NAVE

Modalidad

Convencional 4.779 4.300 4.775 3.498 3.663
Frigorifico 12.615 11.182 9.203 8.864 9.467
Portacontenedores 6.483 8.610 7.594 6.487 7.261
Roll-On Roll-Off 1.560 1.221 1.519 1.566 1.677
Granel sélido 707 375 120 183 622
Granel liquido 810 1.100 1.101 919 786
Petrolero 1.351 1.344 1.395 1.340 1.104
Gasero 417 501 556 741 1.170
Crucero n.d..

Otros

GENERAL 28.722 28.634 26.263 23.598 25.750
FUENTE: JAPDEVA
CUADRO No0.40 PORTSAI: TIEMPO EFECTIVO DE TRABAJO POR NAVE ( HORAS)

Modalidad ‘ 1998 1999 2000 2001 ‘ 2002
Convencional 1.089 725 720 911 887
Frigorifico 4.057 3.521 2.195 2.217 2.121
Portacontenedores 8.4D9 6.331 5.216 6.382 6.549
Roll-On Roll-Off 1.006 924 741 1.022 954
Granel sélido 897 768 599 609 597
Granel liquido 62 177 139 162 130
Petrolero 842 638 543 609 556
Gasero 263 287 388 224 207
Otros 128 334 306 282 258

GENERAL 16.753 13.705 10.847 12.418 12.259

FUENTE: PUERTO SAN ANTONIO (PORTSAI)

En Limdén-Moin, desde 1998, las naves frigorifid@en tenido un descenso,
producto del transporte de fruta en contenedorfegeeados; su descenso, desde 1998 a
2002 es 25%. Otra importante razon la constitlgeecnologia de estas naves y el manejo
creciente del pallets o paleta, que deja atrasal@ac unitarizada que aumenta los

rendimientos de embarque.
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A pesar de factores climaticos, la falta de unnegatecnolégico en equipos
adicionales tales como montacargas, maniobras gigebentre otros, los tiempos efectivos
en general han mejorado desde 1998 en 10.35%e dydastante que optimizar para mejorar

este indicador.

PORTSAI, en la modalidad de portacontenedoregofiificos y Roll On Roll Off
ha incrementado los arribos de naves, por efectsgs de la economia exportadora de
Chile y la calidad de servicios en los puertosi énbargo, los tiempos efectivos de trabajo

por nave se siguen optimizando, desde 1998 a 2028.82%.

El comportamiento del indicador tiempo efectivtaegyado al volumen de naves
atendidas, al incremento del volumen de trafico {a anecesaria planificacion de las

operaciones.

Esta variable tiene gran importancia porque defihaso 6ptimo de los recursos
operativos y la excelencia en el manejo de losingiedtos para los diferentes tipos de

carga, que desde 1998 hasta el afio 2002 en usiaméinparativo de puertos resulta:

=~ En PORTSAI el incremento en arribo de naves fue3@§1% optimizando el

tiempo efectivo en 26.82% o sea 4.494 horas.

- Para puerto Limén-Moin, existiéo un descenso emrdéd@ade naves de 2.327 (1998) a
2.101 (2002); esto equivale a 9.7%. Sin embargs, tlempos efectivos se

optimizaron en 9% proporcional a naves atendidas.

5.3.12 INDICADOR: NUMERO MEDIO DE CUADRILLAS

El indicador del nUmero medio de cuadrillas esnalice operacional que se define
como la razon entre el tiempo efectivo de trabajo quadrillas y el tiempo efectivo de

trabajo por nave.
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CUADRO No0.41 LIMON-MOIN: NUMERO MEDIO DE CUADRILLAS

Modalidad \ 1998 1999 2000 2001 2002
Convencional 1.6 1.8 1.7 1.9 1.8
Frigorifico 2.6 2.5 2.6 2.5 2.4
Portacontenedores 2.0 2.0 2.1 2.2 2.0
Roll-On Roll-Off 14 1.3 1.3 1.3 1.4
Granel sélido 14 15 1.8 15 2.0
Granel liquido 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0
Petrolero 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0
Gasero 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0
Crucero
Otros n.d.

GENERAL 21 21 21 21 2.0
FUENTE: JAPDEVA
CUADRO No. 42 PORTSAI: NUMERO MEDIO DE CUADRILLAS

Modalidad ‘ 1998 1999 2000 2001 2002
Convencional 2.1 1.9 1.6 15 15
Frigorifico 2.4 1.7 15 1.6 1.7
Portacontenedores 2.3 1.8 15 15 1.6
Roll-On Roll-Off 1.5 1.5 1.2 1.2 1.3
Granel sdlido 15 15 1.0 1.2 1.3
Granel liquido 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0
Petrolero 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0
Gasero
Otros

GENERAL 1.7 15 1.3 1.3 1.3

FUENTE: PUERTO SAN ANTONIO (PORTSAI)

En puerto Limén-Moin, este indicador no informa d@ tendencia al decrecimiento
es notoria en la modalidad de naves portaconteagsdlr cual es explicable por el avance
en lo tecnolégico de construccion naval, disefigmas porticas, velocidad de trabajo en

diferentes elementos de carga y descarga, ent® @inevos equipos).

De igual forma sucede en PORTSAI, donde la ingergirivada, luego de la

concesion portuaria permite adquirir grias portiv@wiles, que atienden todos los frentes
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de atrague, reduce la mano de obra y optimizam&sobras de embarque y desembarque

de todo tipo de cargas.
La comparacion entre ambos puertos permite quesaltado de este indicador nos
demuestre una operacion de puerto Limén-Moin mi@&nsiva en mano de obra, con una

clara diferencia de tecnologias.

5.4 ANALISIS COMPARATIVO DE INDICADORES PIB/TEU’S .

Esta investigacion ha querido desarrollar un idioc global, que relacione el
Producto Interno Bruto PIB, de ciertos paises erqpores (que tienen un representativo
sistema portuario a nivel mundial) y su transfei@nde carga expresada en TEUS-

contenedores de veinte pies.

Este indicador PIB/TEUS nos entrega una explicagi@fica de la orientacién de
los paises hacia las exportaciones y su incidesitial PIB. Ademas, viene a ratificar 1o
expresado en el Marco Teorico de esta investigaeiGerca de la necesaria determinacion
de las economias emergentes, en mantener y fatdbs exportaciones, la transferencia
de carga y el eficiente manejo de sus puestos.

La figura esta expresada en un grafico de disjpergi pretende establecer un

indicador adicional al desarrollo de las econongaduncién de su comercio internacional.
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CUADRO No. 43 CUADRO DE PIB Y TEUS POR PUERTO

Pais Siglas | PIB/BILL$ | TEUS |
Holanda Hol 369.50 6.28
Hong Kong Hon 162.80 18.10
Bélgica Bel 245.13 4.08
Corea del Sur CoS 427.20 7.54
Estados Unidos USA 9.80 12.49
México Mex 580.80 0.96
Argentina Arg 284.30 1.13
Chile Chi 75.50 0.71
Panama Pan 11.90 1.35
Venezuela Ven 121.30 0.81
Costa Rica CoR 16.00 0.57
Brasil Bra 601.00 1.31
Taiwan Tai 0.00 7.43
Francia Fra 1.30 0.00
Jamaica Jam 7.70 0.00
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5.5 COMPROBACION DE HIPOTESIS

A continuacién, se vuelven a listar las hipotegigsentadas en el Capitulo I, con el
fin de relacionar estas raices con la investigaséatizada a travées de fuentes primarias y
los sujetos de informacion. Cada una de ellasgaida por comentarios que muestran la

ubicacion de los elementos que hacen sustentaddesraiz de hipotesis.

5.5.1 Los puertos de Costa Rica que estan en manostddbgsueden ser mas eficientes

si permiten la participacion del sector privadcsargestion y administracion.

5.5.1.1 El caracter inevitable del desarrollo depuertos en la region, ha llevado a
cuestionar el modelo de desarrollo y administracjoe Costa Rica presenta
hoy en sus puertos. Esta investigacion, ha exjuicke manera esquematica e
historica el devenir de ciertos casos emblematieognateria de puertos en
Latinoamérica. Coincidente con lo afirmado en traekipétesis, el cambio
de todos estos ejemplos comenzd cuando las adragisies estatales,
entendieron que el desarrollo de cada pais est@parpente ligado a un

manejo comercial de sus operaciones portuarias.

5.5.1.2 A la fecha, las principales entidades qimimistran los puertos de Costa
Rica son INCOP y JAPDEVA, quienes paulatinamentedelegado a manos
privadas algunos servicios del puerto. Este pmaasnenz6 durante la
administracion del presidente Figueres Olsen (1,986)cuyo gobierno se
generd la apertura y privatizaron los servicios edtiba de JAPDEVA,
después de una larga y compleja historia entresiludicatos portuarios y
autoridades de Gobierno. Luego de diez aflos m@dmamiento, el balance
en materia de estiba resulta un proceso que apalta a los puertos del

Atlantico, Limén y Moin.

Durante el afio 2003 se licitaron en INCOP losisigies servicios:
- Servicio de remolcadores.
- Operacion de graneles.
- Operacion de contenedores.
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-~ Servicio de practicaje.
Aunque todavia faltan aprobaciones de tipo legpbljticas para implementar esta
concesion, se considera un paso enorme en el prdeesptimizacién de servicios

en los puertos del Pacifico y un excelente ejerageguir por otros puertos de Costa

Rica.

Este incipiente proceso de cambios en ambas admatianes refleja que existe una
alta probabilidad de éxito ante un futuro de camlmaomodernizacion portuaria en

Costa Rica, situacion que lleva a ratificar la biysés planteada.

5.5.2 EI modelo de concesion portuaria es un procesoresualtado exitoso en otros

paises el cual puede ser aplicado a la realida@a$ta Rica para optimizar el

comercio internacional.

5.5.2.1 Con respecto a esta afirmacién y anteesdgdios presentados en el trabajo de
investigacion, tanto de campo como teorico, nesalh a ratificar los tres
parametros con que se definid nuestra variablendiete: Eficiencia Portuaria

(IEP):

- Una infraestructura adecuada y acorde con las merste del Comercio
Internacional, la industria naviera (cuanto a esheacion, tamafio de naves) y

la seguridad maritima (que involucra tripulacioné®bajadores, puertos y

carga.).

- Una eficiencia operacional o productividad, deteada por indicadores que
evallen rendimientos crecientes o economias deéaesceluira una actuacion

permanente sobre la demanda agregada de servicios.

-~ Una gestién eficaz de los sistemas de administiaciie simplifiquen los

procedimientos y faciliten los procesos de Comekoiterior, y que convoque a
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las instituciones participes tales como aduasajcios fitosanitarios, entre

otros.

5.5.2.2Los paises latinoamericanos son, por naturaleamdtlores de precios”y por ende,
dependientes de su comercio exterior y de sus &qiones; estos paradigmas nos
llevan a implementar modelos de logistica “pull’pah donde la demanda genera
necesidades de competencia, y provoca altos voksnda produccidén, a costos

cada vez menores.

En el nuevo orden internacional que comenzé ceailda del muro de Berlin; luego
la democratizacion de la Unidn Soviética; la glatzadion de los mercados; hoy nos
enfrenta a clientes con mayores exigencias, com goaer de informacion y alto

posicionamiento de sus demandas.

En la cadena logistica de valor o cadena de sumugjsse conoce que los
intermediarios finales, son hoy las grandes caddaasipermercados (llamados en
inglés “retailers”) tales como Wal-Mart (EEUU) o sbe (Gran Bretafia); son
aquellos que dominan el mercado antes del consurfirld y quienes regulan o

exigen calidades, precios, volimenes, tiempos ttega) entre otros.

Los presentes y futuros acuerdos economicos quea &sa ha implementado en
estos Ultimos afos, establece un cambio en lasioeés de intercambio y
transferencia en el pais o sea, un cambio permareateciente de su economia;
por ende, la ratificacién de la hipétesis planteabaer los puertos instrumentos

necesarios en este cambio.

5.5.2.3 A través de la extensa resefla sobre ikistordesarrollo de puertos en
Latinoameérica (cabe destacar que existe mayornrdoion para investigar, sobre
puertos de Sudamérica en comparacion con aquedodndérica Central y del
Caribe), se pudo inferir una tendencia a establ@seconcesiones portuarias, en las
cuales el Estado mantiene activa participacionestes instrumentos de desarrollo

como son los puertos, sin perder los lazos vineslaton su soberania costera;

269



aspectos de alta importancia, en especial paran@dglestados con mayor

militarismo.

La privatizacion total de los frentes de atraquejee operan puertos emblematicos
del desarrollo maritimo tales como en Amberes deRidam, esta aun lejana y sélo
puede ser factible en aquellos paises que requatannversion y ofrezcan cierta

rentabilidad a tal envergadura de proyectos.

En la actualidad, los modelos de concesiones sonversatiles y se han aplicado
muchas variantes. Este proceso de modernizaciéadbptado diversas formas y
métodos de aplicacién. En Argentina, el modelé esentado a contar con diversas
concesiones, que en algunos segmentos de cargaeomptre si (Ej. Contenedores
y graneles) y en otros estan bajo control del Bsteeih Chile existen, sin embargo,
Mono-operadores portuarios, en que una comparidarégdos los servicios que el
puerto brinda a sus clientes, controlado y regulpdo organizaciones portuarias

estatales.

Entonces, las concesiones portuarias hoy predonsnhre las privatizaciones en
América Latina y se constituyen en una tendencalgminante y de la cual se

sustenta la hipétesis planteada en esta invediigaci

5.5.2.4 Los procesos de modernizacién no son e@etea aplicar en cualquier realidad,
mas bien, deben respetar la idiosincrasia, lar@ylta historia social y politica de los
pueblos. Basandose en estos antecedentes, ladasladbel proceso de cambios que
esta hipotesis intenta explicar estd en su externsidfirmada, por las exigencias
internacionales del comercio; sin embargo, la restaupuede obedecer a un modelo

hipotético costarricense.

5.5.3. El crecimiento que pueden experimentar los puet®sCosta Rica tiene como
destino ultimo, la transformacion y progreso de lsabitantes.

5.5.3.1Esta investigacién por sus resultados propone danuevo impulso a las
regiones costeras, - historicamente postergadasedil del pais- y asi crear
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polos de desarrollo a largo plazo para mejoraal@ad de vida tan necesaria en
esos lugares.

5.5.3.2 Los puertos de Costa Rica son parte de una sdberaoesaria y su desarrollo
tiene que ver con el progreso de sus habitantepasditular de aquellos que
viven en zonas aledafias y cuya fuente de trabafubgevivencia convive con
éstos; de ahi que esta hipoétesis se ratifica enafamplicita. Sin embargo, es

potenciada en las propuestas de esta investigacion.
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CAPITULO VI
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

"...Sin embargo, no todos los barcos estan en cionts de navegar.
Y cuanto mayor es la extension de navegacion libées
se polariza la suerte de los marineros y mayaglegbismo entre los polos...
" (La Globalizacién - Consecuencias Humanas, ZygrBamuman,
Fondo de Cultura Econémica, México, 2003)

Estas conclusiones son presentadas a continuaicigerarquia de prioridades, en
parrafos independientes y excluidos de alguna ragier clasificadora que determine
niveles de importancia. Esta forma de presemtsrcbnclusiones y recomendaciones

permite agregar a todas ellas valor conceptualitgtia

6.1 Esta investigacion permite inferir que desdeadporte maritimo se han producido
grandes cambios en la organizacién y la tecnolodiatos cambios permitieron
desarrollar el Multimodalismo, como un eslabén bdesdéas cadenas de suministro.
Estas ultimas continuaron desarrollando nuevosesgt@ntre ellos él mas notable
es el Operador de Transporte Multimodal (OTM), guiey coordina dirige y
constituye parte importante de la eleccion, el mbnt el disefio de las cadenas de
transporte.  Sin embargo, el cambio fundamental slglo pasado fue la
implementacion del contenedor (1956) como unidasichkade transporte, que
revoluciond la ingenieria naval por el cambio aeale en los tamafios (capacidad)
y tecnologias (velocidades, maquinarias) de lagsia¥n tamafio hoy se alcanza a
buques de séptima generacion (o desde 7000 Teada-generacion implica 1000
Teu’s) y en velocidad se ha mejorado optimizandeelacion cantidad de carga,
consumo de combustible y velocidad entre 18 y 2%su Este gigantismo que se
ha producido en la transferencia de contenedores ptoalucido cambios

estructurales y transformaciones profundas erstdraa portuario internacional.
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6.2 Costa Rica debe tener por objetivo al alcanzaatagoria de puerto de trasbordo o
también llamados “pivotes” “hubs” o “concentradode carga”, que de manera
implicita significa aumento de volumen de cargacitniento de las flotas navieras
gue arriban al pais. La experiencia de la transfgron de puertos normales o
secundarios en trasbordo, fueron la génesis deoiaeatracion del transporte
maritimo, hoy implementado a través de consorciakanzas. La concentracion de
carga requiere un puerto principal o de trasboggeniplo: Limén-Moin), y una red
de puertos secundarios o intermedios (ejemplotpsieiel istmo centroamericano).
Estos ultimos conforman una estructura de provigi@n carga al puerto de
trasbordo, en forma organizada y sistematica, gogbipita la existencia y
viabilidad de grandes buques y grandes puertotas ideas aplicadas a Costa Rica

y su transporte maritimo apuntan a la participaeldias redes.

6.3 Las grandes alianzas son la respuesta comerelaltransporte maritimo a la
desregulacion creciente del sector y a las demaddagroduccion globalizada.
Hoy se puede verificar esta tendencia en las linezgulares, quienes
necesariamente pertenecen a una o mas conferateimansporte (o alianzas),
sean éstas regionales o globales. Estas ali@ezesracterizan por abarcar todos
los continentes y ejes de transporte maritimo, @tap espacios de carga y
paulatinamente se proyectan para distribuir ruesggaficas de alimentacion de
cargas (llamadas Feeders). En estas rutas glohald@e armadores maritimos
como operadores multimodales (OTM), estan estadnldo cadenas de suministros
desde los puertos a centros de consumo, operadosngimto y obtienen como

resultado final, la consolidacion del Intermodalis@lobal.

6.4 Los puertos de trasbordo, también llamados “ps/pt“hub”, o “concentradores de
carga”, son el resultado del crecimiento en losiths y tamafos de los buques, por
ende, en los volumenes de carga. Estos puerteorfula génesis de la
concentracion del transporte maritimo, hoy impletagno a través de consorcios o
alianzas. La concentracién de la carga requienguerto principal o de trasbordo y
una red de puertos secundarios o0 intermedios.sHstimos conforman una
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6.5

estructura de provision de carga al puerto de d¢rash organizada y sistematica,
gue posibilita la existencia y viabilidad de grasdeiques y grandes puertos. Este
nuevo concepto en el transporte maritimo apungacadacion de redes globales de
puertos y excluye a aquellos puertos que no cunygma los parametros basicos de
integracion: gestion, infraestructura y operaci@lo mas, los puertos excluidos
podran optar por rutas indirectas o0 menores, pamdro alimentar a puertos de
trasbordo.

La posicion geografica de Costa Rica en Latim&réca y el mundo es excepcional.
Cuenta con acceso a todos los mercados desarsllgde hoy tienen alta

incidencia en la economia mundial y cercania cgmontantes rutas de transporte
maritimo: Canal de Panama, Caribe e Istmo Cen&daano, Océano Pacifico,

Asia — Pacifico, Europa, Sur y Norte América. Estacacion estratégica esta
complementada con la frontera comun de dos nacibe&sentroamérica tales como
Nicaragua y Costa Rica. En el caso de Nicaragfrantera norte de Costa Rica,
esta unido por las provincias de Limon, Alajuel&yanacaste. La frontera sur con

Panama la unen las provincias de Puntarenas gri.im

6.6 Las provincias de Limén y Puntarenas tienen lascjpales puertos de Costa Rica:

6.7

Limon, Moin, Caldera, Golfito, Puntarenas y Pultarales. Estas areas costeras
presentan un histérico abandono, civico social ujural. Los puertos estan
asociados en su historia primera al desembarc@uigucstadores y colonizadores,
guienes sOlo empleaban éstos como lugares dettrdresiia el Valle Central, en

donde se desarrollaban los grandes asentamiemébssry urbanos.

Para el caso del Caribe (Puerto Limon y Moin)on el advenimiento de las
plantaciones cacaoteras del siglo XVII, comienzengdrimeros ciclos econémicos
de la region y la colonizacion para las fincas. eEsiglo XVIII y XIX el comercio

maritimo y la produccion cafetalera conectan losrfps con Estados Unidos y
Europa. La concesion y construccion del ferrobastimado a la gran cesion de

tierras aledafias a esta obra, provocaron grand@siasen los puertos del Caribe.
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6.8

6.9

6.10

El mas importante tuvo que ver con la inmigraciéntdlianos, chinos y antillanos
gue inicialmente trabajaron en el montaje del faarol para luego integrarse a la
naciente industria de comercializacibn agricolaapbanano y cacao. Este

desarrollo fue fugaz y no aporté crecimiento adeignte Atlantica.

La creacion de Puerto Caldera se produce dutarddministracion del presidente
Alberto Monge, (en la década de los ochenta). RséEto se construye en zonas
no aptas, segun caracteristicas de ingenieria gy@iu Las técnicas para la
seleccion de sitios para puertos aconsejan buslearausencia de aportes de
“azolves” o sedimentacion proveniente de tierra,glee se consigue en sitios
costeros fuera de los cauces de rios y de lagemadpnde se registren arrastres
litorales de menor cuantia posible y que facillenonstruccion de obras necesarias
para su control. El seguir estas consideracionesdidefio minimizara las

inversiones, para mantener sus profundidades. #&defa la sedimentacion es
considerable y requiere de una constante inversiorel dragado de su fondo

marino.

Los puertos de Costa Rica en la actualidad, sonrnastrados en forma centralizada,;
tanto JAPDEVA como INCOP, deben seguir las direetridel Poder Ejecutivo. En
sus leyes organicas, se indica que son entes amtdngor lo que disponen de
patrimonio propio, personeria juridica y por targstan facultados para planear y
construir en coordinacién con el MOPT las obradyasiras que el pais requiera;
ambas administraciones portuarias poseen autorammiaistrativa, de acuerdo con
clausulas de organizacion en juntas directivasn eénbargo, estan obligadas a
proponer al MOPT las tarifas para servicios portisay en coordinacion con éste

efectuar las negociaciones pertinentes.

La Ley de Concesiones Publica y de manera di@eda figura de Concesion de
Servicios Portuarios, permite a las Autoridadegdyaoias (INCOP y JAPDEVA)
concesionar los servicios portuarios, tanto enalastones nuevas como en las

existentes. Sin embargo, el Estado debe promoveznovado marco institucional,
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6.11

conforme al cual modifiquen asignaciones en furegsonoperacionales,

administrativas y de planificacién, entre los oigaros del sector publico y las
empresas privadas, con clara orientacion al mercAda vez, es importante para la
aplicacion de regimenes de inversion, que los sweistas privados tengan plena
libertad para invertir, transferir capital y dibuir ingresos, segun leyes,
reglamentos y politicas que conforman las estrasteomerciales y competitivas.
En resumen, esto es necesario para disefiar un masttucional de mayor

participacion del sector privado.

Las administraciones de los puertos de Costa Rmaadministrados por el sector
publico, ceden con facilidad a las demandas deglogpos de presién, que se
traducen en intensificar la mano de obra en la pudation de cargas portuarias,
por lo que se aumentan costos, tarifas de pueseorgtrasa el uso de tecnologias de
conformidad con acuerdos laborales. Este modetoati@jo lleva a un aislamiento
de los puertos de Costa Rica con el comercio iatéonal y estiq paulatinamente
creando un efecto inverso en la productividad clostos y las relaciones laborales,

ausentando de la discusion los beneficios del rderea la toma de decisiones.

6.12 Los mecanismos de defensa en los grupos deéprgsigue impiden la intervencién

privada en los puertos de Costa Rica, son distmadims por los siguientes

paradigmas:

- La situacién de privilegio que alcanzara la empprsada.
- La privatizacion de los puertos tendera a exigitag de monopolio.
- La administracion privada distorsionara la asighaceficaz de los

recursos.

Sin embargo, la situacion actual es que los @sgas estatales han transformado

una industria competitiva como la maritima — parayaen un monopolio.
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6.13 Los efectos de la modernizacion portuaria eniritereses de los trabajadores y su
relacion con las cupulas sindicales, quedan plensdemostrados en un discurso
efectuado en “La Comision Interamericana de Puk(@satemala 1999), por el
Secretario General del gremio de la estiba de (REernational Transport

Federation), miembro de OIT, Mr. Kees Marges, 10juigo:

“Para que no haya dudas: el papel de los sindicatus es velar por los
intereses nacionales o los intereses de los empossdos empleadores, o la
alta gerencia. Todos los trabajadores tienen o deliener su propia

organizacion, que defienda sus intereses”...

En esa misma reunion el dirigente mencionado deéccon detalle los intereses de

los trabajadores resumiéndolos en:

- Trabajo estable y satisfactorio.

- Un ingreso adecuado para satisfacer las necesidsatsicas.

- Un horario de trabajo razonable.

- Condiciones de trabajo seguras, sanas y amheenét aceptables.

- Proteccion social.

- Capacitacion profesional y vocacional para obtedwneidad necesaria.
- Igualdad en el trabajo entre el hombre y la myjer

- libertades contra la discriminacién y la corrdpci

Como podemos observar que en el discurso de éstdiajente de los trabajadores
maritimos — portuarios, existe un loable interéslen derechos laborales de los
trabajadores. Sin embargo, también refleja un sesgaspectos relacionados con la
eficiencia portuaria en un contexto comercial, gteFga cierta relatividad a la propia
existencia del trabajo, al omitir las fuentes pithas, las sefiales del mercado y la

enorme capacidad creadora del ser humano.
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6.14

El notable interés de excluir los intereses de ti@ajadores de los temas
relacionados con el comportamiento de los mercadostiene en si una

contradiccion, cual es separar a los trabajadosess yorganizaciones de una realidad
mundial inminente, que apresura situaciones deegaljor el localismo al cual estan

condenados esos sistemas.

Estas situaciones se traducen en:

Reducciones masivas del empleo y oportunidadesdan®eplazo.

Pérdida de calidad en las condiciones de trabajo.

Inestabilidad laboral.

Pérdida de objetivos nacionales para respondernzamttas de sectores, zonas

productivas o provincias en particular.
Se puede concluir y resumir brevemente la expeaede algunos paises

emblematicos de Latinoamérica en cambios marijpogdarios y su impacto

social

N ARGENTINA

Los procesos de reforma de los puertos en Argentndan tomando forma desde
1979, cuando se discutia la importancia de los tpsies6lo desde su O6ptica
geopolitica; eran tiempos de posguerra (Guerra davivas) y de dictaduras
militares. Sin embargo, la inevitable importancgastis exportaciones, en especial de
granos (ubicando a Argentina como “el granero dehdo”), fue configurando un
panorama de privatizacion que conforme al centmalipoblacional e industrial del

pais, se inicid en los puertos de Buenos Aires @kpesh. Buenos Aires entre otros)

Curiosamente, la forma segregada y altamente waedi abordar estos cambios
significa crear una mayor fuente de empleos, colyones expectativas ante la

alicaida empresa estatal Argentina. Los cambiogrmv menor impacto social y
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fueron rapidamente absorbidos por las oportunidapes las nuevas inversiones

crearon en nuevos puertos o en la optimizaciosliééntes de atraque antiguos.

L CHILE

El proceso de cambios se inici6 en 1981, con lsgomaa del gobierno de facto
Augusto Pinochet U. Desde sus inicios no consideréesquema de reconversion
laboral y dej6é a gran parte de los trabajadoredtimas portuarios sin proteccion

social, lo cual trajo periodos de gran pobrezastabilidad en este sector productivo.

Entre los grandes desaciertos que tuvo este promesal pais sudamericano, fue
aquel de crear un marco legal que sélo cubrieseetbr portuario estatal y no a
aquellos privados, que trabajaban eventualment®srmpuertos o en otras tareas

complementarias.

El proyecto de reestructuracion portuaria tuvo ast@ social alto, que en aquellos
afos de dictadura no pudo ser ampliamente debatio,éste ha logrado articularse
hasta nuestros dias. EI marco regulatorio leggrolser perfeccionado y el proceso

de conversién elimind las presiones politicas

Hoy resulta indiscutible, desde la competitividae los productos chilenos, que el
modelo portuario existente aporta importantes beionsfa los trabajadores del sector

y a otros relacionados con el modelo exportador elygais ha determinado.
Bl peRU

La operacion de modernizacion se inicia a mediatdos ochenta en Callao, e

involucra a todos los puertos del Perd, en un goetéodo desde Paita a Tacha. Sin

embargo, los procesos de licitaciones estuvierofupdamente desconectados con el

mundo de los trabajadores, lo cual queda de matofen varias publicaciones de las
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organizaciones sindicales del Perd, donde afirmatpa@ en sus origenes, la

privatizacion de los puertos se efectu6 a espadasundo laboral.

Tal vez por esto Peru recientemente (afio 2000)et@mado con fuerza estos
procesos, de manera que su reconversion resultsa@nmportante respuesta a la

sociedad peruana, que tiene un despertar econdmecesante.

6.19.0s cambios en el marco regulatorio legal de CB#ta deben necesariamente incluir
un plan de reconversion laboral, que incluya a dfottts sectores productivos

maritimos - portuarios, sean éstos estatales/gguos.

6.16 Los modelos de reestructuracion que fuesen artioalen Costa Rica, no solo deben
demostrar cuantiosas reducciones en costos opeadeso de empresas ligadas al
sector maritimo-portuario, sino también logros @gaeextiendan a los sectores

exportadores y a la economia nacional, como uarsasindivisible.

6.17 El marco legal de la reestructuracion portuari€dsta Rica, puede basarse en paises
del area donde estos procesos hoy funcionan ctm éspecial acento debe existir en
las relaciones laborales: gobierno, concesiongrtosbajadores.

6.18 La racionalizacion en la existencia y uso deukxZa laboral en los puertos de Costa
Rica, es un hecho real que afectara favorablentesntenstos operacionales, pero que

necesariamente incluird desocupacion y cesantia.

6.19 Una de las soluciones que el Estado y los enteadms deben privilegiar en Costa
Rica, es la CAPACITACION, como la herramienta deoresersion laboral por
excelencia. Esta capacitacion de la mano de obrtugs@m debe apuntar a la
calificacion en todos las areas relacionadas:

- higiene y seguridad industrial.
- destrezas y conocimientos técnicos.

- Nuevas tendencias: containerizacion, estibags entas.
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- calificacion técnico profesional.

6.20 Que los requerimientos de calificacion profesignedcnicos para los trabajadores de
empresas privadas y estatales estén debidamentdadeg por organismos
académicos, quienes tienen la obligacién de poscia Costa Rica y sus recursos

humanos en buen nivel de demanda a los procegwsvdézacion del sector.

6.21 Para aquellos trabajadores costarricenses quentegran al trabajo portuario o
permanezcan en él (segun lo demanden las actigdeat®erciales del puerto en
cuestion), se debe asegurar que los parametrosiefueen el costo social en el
sector, tales como rentas promedio hombre/turnoefi@os adicionales (salud

vivienda) o indemnizaciones, actien bajo estandateshacionales.

6.22 El estudio sistematico de la variable dependieimigicador de Eficiencia Portuaria
(modelo propuestdEP = IGA + IEI + IGO ), respuesta del modelo disefiado para
evaluar técnicamente un proceso de concesionesarguportantes conclusiones a

través de su andlisis comparativo y descriptivireedstas estan:

6.23 Para_IGA o Indicador de Gestion Econdmica cuya evaluacion se realizo al

comparar los principales indices financieros de duslelos de administracion
portuaria, uno de ellos los del complejo portudiiimén-Moin en Costa Rica y su
contraparte es puerto San Antonio en Chile connadm a fines de la década del

noventa. Segun este analisis, se concluyo loesitpi

6.24 Las estructuras financieras de JAPDEVA durantafiel 2002 presentaron una baja
respecto del afio 2001. Aun asi, mantiene un adecequilibrio en el uso de las
fuentes y armonia de los niveles de liquidez engpldebido a que se observa una
concordancia y de las inversiones con el cardoteexgible de las fuentes de
recursos. Es decir, las inversiones poco liquidesfsmanciadas con fuentes de baja
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6.25

6.26

6.27

exigibilidad y los empleos de alta liquidez se embcon fuentes mas exigibles. En la
medida en que las inversiones liquidas se finan@emproporciones significativas,
con fuentes poco exigibles, se fortalece la soltkela estructura del balance general.
En consecuencia, JAPDEVA presenta una estructurandiera razonable. Lo
anterior obedece a un respaldo adecuado del digivd00%), cuya baja liquidez se
encuentra en equilibrio con la poca exigibilidad sie fuente de financiamiento
(patrimonio). En tanto el activo circulante estéierto por deuda a largo plazo
(59.5%) y el pasivo circulante (100%).

La solidez expresada en términos de activo fijplica a la vez una falta de inversion
a corto y largo plazo la cual tiene un bajo actiroulante o liquidez. El puerto, en
términos financieros, se va deteriorando y suslesvde gestion, infraestructura y
operaciones comienzan a presentar estandares fleiemga para el comercio

internacional y la competitividad de las cadenasalesporte.

Para IEl o _Indicador_de Eficiencia_en Infraestuctura, el cual fue investigado

mediante el estudio de un modelo matematico qudicexfa importancia de la
infraestructura en los puertos, caracterizado yidaeghor variables linealmente
dependientes, tales como velocidad de manipulat@érargas, tiempos de espera en
los puertos, el resultado de la sensibilizacionnaedlelo en la aplicacién de una flota
mercante hipotética nos confirma que un puerto, eoa pobre infraestructura,
obtendra bajos rendimientos en las transfereneéasayas y por ende, sera un puerto
poco atractivo a las lineas navieras, operadordsinmadales y a las cadenas de
suministros internacionales.. Opuesto sera el sase alcanzan niveles de puerto
con clase mundial, cuyo horizonte puede convert@gseun puerto de trasbordo

regional o continental.

Para 1GO o Indicador_de Gestion _Operacional compuesto por innumerables

indicadores de eficiencia, tiempos de espera, nmmemaves atendidas, tiempos en
muelle, tiempos en bahia, operaciones de remoleadentre otros, es notable el

aumento en los niveles de eficiencia una vez mdoeg@ puerto bajo premisas
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6.28

6.29

6.30

comerciales. Un mayor rendimiento de puerto ertrdasferencia de cargas y
servicios genera atractivos que van mas alla dggesos y compromete a ciudades

y patrimonios de éstas.

La posicion Este — Oeste de Costa Rica en etpgate mundial, es una importante
fortaleza, si consideramos que mas del 65% deddms se mueven entre polos de
desarrollo creados en Asia y Europa y en formaptementaria sabemos que mas
del 85% de las cargas transportadas en el mundeaiean por via maritima. Sin

embargo, en el mundo actual, las distancias ecaa@ntienen mayor relevancia que
las distancias geograficas; no es suficiente cardaruna ubicacion geogréfica de
privilegio para ser competitivos. La geografia eépuita esta determinada por los
costos de tiempo y movimiento de los bienes y sy desde su produccion a los
centros de consumo o mercados de destino. Entoseedebe preparar el marco
adecuado para que el potencial que ofrecen lodgsueostarricense materialice en
proveedores de bienes y servicios de clase mugdiai competir con éxito en el

mercado global.

La fortaleza biomecéanica de Costa Rica constituya ventaja geopolitica, y el

acceso a dos océanos - Atlantico y Pacifico - casi doscientos cincuenta

kilometros de frente costero y una distancia entrgtas de doscientos ochenta y
cinco kilometros, que permite pensar en el dedard® un canal seco o al menos,
explotar las ventajas de la integracion multimoelaire océanos; no obstante las
ventajas competitivas de hoy, no provienen deadosrsos sino de la capacidad de
emplearlos de forma productiva, por tanto, los fmsercostarricenses de ambos

océanos deben integrar en sus crecimientos prodesgestion eficaz.

La produccion de Costa Rica asegura por si saldiciones iniciales de exportacion.
Desde un siglo atras, el banano sostiene a la Ztdaatica y lidera la exportacion en
volumen de productos perecibles; sin embargo, sniliimos afios se han sumado
otros de gran volumen y con mayor valor agrega®g el caso de la pifia, el melon
(estacional) y otras frutas tropicales. Para laustih de manufactura, el
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establecimiento de grandes industrias tales coned, IArocter & Gamble, Firestone

entre otras, sostienen la balanza comercial. Baease establezcan mas y mas
empresas de clase mundial, se requiere que losrdacasociados al transporte
(puertos, carreteras e infraestructura en gentmadgjan una promocion necesaria de

cambios estructurales, orientadas al comercionational.

6.31 Ante las nuevas regulaciones de seguridad estdatepor los mercados de consumo
en la Comunidad Europeay los Estados Uniim#&mérica en materias de Bio—
terrorismo, transporte e informatica, han involdora los puertos del mundo que
exportan hacia esos mercados y en la actualidagndelmplir con la norma ISPS
gue comienza a operar en julio del afio 2004. postos de Costa Rica deben
clasificar sus instalaciones para operar antea fecha sefialada: otro desafio para la

modernizacion de éstos.

285



GLOSARIO




ANEXOS GLOSARIO DE TERMINOS

Actividades portuarias: Construccion, uso, aprovechamiento, explotaciorerampon,
administracion de puertos, terminales, marinasseliaciones portuarias en general, asi

como la prestacion de servicios portuarios.

Administrador portuario privado: Es el administrador privado de una terminal poréuar

de dominio publico o privado, que presta servigpioguarios para uso publico.

Agente naviero: Persona juridica, que por delegacion de los armead@ropietarios u
operadores de las embarcaciones, ejerce la repaeggnde los intereses comerciales de
éstos en el puerto, debidamente inscrito en el SRegAdministrativo de la Direccion
General de Transporte Maritimo, del Ministerio dér&3 Publicas y Transportes y

acreditado como tal ante la autoridad portuaria.

Area portuaria: Son todas las areas de fondeo en la darsenalesam@ acceso, los
muelles, los almacenes patios, destinados pamsehtbarque y embarque de mercancias y

pasajeros.

Areas de desarrollo portuario: Son los espacios terrestres, maritimos, lacustres y
fluviales, calificados a través de los mecanisnsialdecidos por Ley como de reserva
general para el desarrollo de los puertos y, errgérios aptos para ser usados para tal fin,
definidos como:

a) en la costa maritima y de influencia maritima, ddadinea de la mas alta marea

b) en las riveras fluviales y lacustres desde la |ldeemas alta crecida ordinaria

c) areas en bahia protegidas y aptas para constresgi@mmanentes.

Areas de reserva general para el desarrollo portuam: Son los espacios terrestres,

maritimos, lacustres y fluviales efectivamente esigados en la planificacion del sistema

portuario, acorde con la planificacién del terioio por los proyectos y contratos que para
su aplicacion se establecieren para el desarr@lprdyectos portuarios y de transporte
conexos con los puertos.
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Autorizacion de operador portuario: A los efectos que una Ley explica por tal el acto
administrativo mediante el cual se confiere a us@gna juridica de derecho privado, de
las contempladas en la Ley General de Sociedadescygmpla con las condiciones de
idoneidad e inversion que establezca la reglamiémada calificacion como Operador
Portuario habilitandole para prestar los servigas los que se le autoriza, en uno 0 mas

puertos de un pais.

Bulto: Carga que se transporta mediante cualquier cajasta, barril, saco, bolsa, atado u
otro tipo de embalaje, en que se cologue la mef@anon el proposito de transportarla,

almacenada, consignada, fletada, importarla o éxipar

Carga de exportacion: Toda carga nacional que sale del pais con deatiowo, y que

cumple con los tramites correspondientes.
Carga de importaciéon: Toda aquella carga que procede del extranjeronae®mnalizada
en el pais, o que también proceda de la Zona Fraed&ccionamiento activo o por medio

de otras modalidades contempladas en la Ley Getheratiuanas y su Reglamento.

Carga en transito via maritima: Toda aquella carga que llega al puerto, para que

posteriormente sea reembarcada con destino aa&iso p

Carga en transito via terrestre: Toda aquella carga que llega o sale del puertovizor
terrestre hacia otro pais.

Carga especial:Carga que por su valor, embalaje, tamafio o pessyseeptible de saqueo

o dafio, por lo cual requiere de cuidado y manipditeespecial.

Carga maritima internacional: Toda aquella carga que va o viene del exteriar,vje

maritima.
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Carga o mercancia:Todos los materiales de cualquier naturalezat@fex bienes que se

movilizan para su exportacion o importacion enusrfo.

Carga peligrosa: Aquella carga calificada como tal, segun el Codigtaritimo
Internacional de Mercaderias Peligrosas (IMDG), ke Organizacion Maritima

Internacional (OMI).

Carga refrigerada: Mercaderia que se moviliza en el puerto, empacadaasada o

embalada, y que necesita de temperatura contrpkrdasu conservacion.

Carga transitoria: Toda carga que es descargada provisionalmenterra ty cargada
nuevamente a la misma nave o a otra, mientrasl@permanencia de la primera en el

puerto.

Clientes: Son todas las personas fisicas o juridicas, dlizantlos servicios que presta la

autoridad portuaria.

Concesion portuaria: Acto juridico por el cual el Estado, otorga a peesojuridicas
nacionales y/o extranjeras, el derecho a ejecutareyplotar determinadas obras de
infraestructura portuaria por la prestacion deis@y portuarios publicos, de conformidad
con la legislacion de la materia. Supone la €aplon de algun tipo de infraestructura
portuaria de titularidad estatal, por parte denlidad prestadora, sujeta a que la misma sea
objeto de mejoras, ampliaciones o similares, en dasdiciones, plazos y términos

establecidos en el contrato y en el Programa dersiones.

Contenedor: Toda unidad transportable que se ajusta a lasasl80 (iniciales en inglés
de International Standarization Organization), cualquier otra clasificacion, incluyendo
contenedores, tanques, contenedores abiertogyamritios y otros. Los furgones que se
transportan en naves Roll-On Roll-Off, para efectless cobro, se consideran como

contenedores.
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Cuando hay mercancia peligrosa se requiere quamifiesto exprese dicha condicion, y
gue indique el numero de unidades, clase de mdecgnoedidas de seguridad que deben

tomarse en el embarque.

Declaracion de la nave:Es el documento que sera entregado a la Autorftatuaria,
firmado y fechado por el Capitan o su sustitutm komisma capacidad legal del primero,
una vez que se hayan estipulado todas las geraatefideferentes del viaje al puerto de
destino. Este documento también podra hacerse @gavia electronica, previo arribo del

buque.

Dominio publico portuario: Conjunto de bienes del Estado, es decir de titlddrpublica,
formado por las areas de desarrollo portuario; ifdsaestructuras y la instalaciones,
incluyendo los equipamientos especiales afectades &uncionamiento, en el Sistema

Portuario Publico.

Embarcaciones: Vehiculo de madera, hierro u otra materia queflgtque impulsado y
dirigido por un artificio adecuado, puede transpogor el agua a personas, animales o

cosas.

Embarcadero: Instalacion en la costa maritima o riberas flugake lacustres, sin
infraestructuras de defensa o abrigo, destinadatratjue y atencion de embarcaciones

menores.

Entidad prestadora: Empresas o grupos de empresas que realizan adigdde
explotacion de infraestructura portuaria de usdipalfPueden ser entidades prestadoras:
a) Las personas juridicas que exploten una infradsiaicportuaria debidamente
habilitada para prestar servicios portuarios paslicle conformidad con lo previsto
en la presente Ley y su Reglamento.
b) Las sociedades concesionarias que hayan suscrit@wontrato de concesion
portuaria.

c) Las empresas locales portuarias.
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Equipamiento portuario: Bienes muebles destinados al mobiliario urbanalastrial de
los puertos y a las actividades y servicios porbsar

Eslora: Es la longitud maxima total de la nave, medidaecid proa y la popa (eslora

externa de la nave) LOA (Lenght Over All).

FEU: Iniciales en Inglés de "Forty Equivalent Unit (Gamedores equivalentes de 40 pies).

Frente de atraque: Infraestructura de un puerto que corresponde a @duln

operacionalmente independiente, con uno o varta®s sy sus correspondientes areas de
respaldo, cuya finalidad es el atraque de bugussncealmente para operaciones de
transferencia de carga o descarga de mercaderiagas actividades de naturaleza

portuaria.

Habilitacion portuaria:  Acto administrativo por medio del cual se calificana
infraestructura portuaria existente como apta pegatar servicios portuarios, atendiendo a

las facilidades con que cuenta, asi como a lagsfractura de acceso acuético y terrestre.

Infraestructura portuaria: Obras civiles e instalaciones mecanicas, eléctrigas
electronicas, fijas y flotantes, construidas o atas en los puertos, para facilitar el
transporte y el intercambio modal. Esta constitpidia
a) Acceso acuaticocanales, zonas de aproximacion, obras de abragfansa, tales
como rompeolas y esclusas y sefalizaciones nauticas
b) Zonas de transferencia de carga y transito de pasos: muelles, diques,
darsenas, areas de almacenamiento, boyas de atnbadas subacuaticas, ductos,
plataformas y muelles flotantes;
c) Acceso terrestre:Vias interiores de circulacion y lineas férrease germitan la

interconexion directa e inmediata con el sistentiomal de circulacion vial.
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Instalaciones portuarias: Obras de infraestructura y edificaciones, consasidentro del
area de desarrollo portuario o fuera de ella, dadtis a la atencién de embarcaciones,

prestacion de servicios portuarios o construcciéepgaracion de embarcaciones.

Instalaciones: Todas las edificaciones, muelles, atracadero isjna$, talleres patios,
rompeolas, en general, toda la construccién ledantzon el fin de cumplir los fines

portuarios.

Land Lord Port: Es la definicion de un tipo o clase de puesto enajuitular del puerto
actia como duefio del suelo, desarrolla la infraetstra basica, y define la estrategia
global de desarrollo, siendo agentes privados les aperan las terminales y prestan los

servicios portuarios.

LCL y FCL: LCL varios consignatarios de las cargas, y FCL alo sonsignatario de la
carga (LCL: Less Container Loading) (FCL: Rbdntainer Loading)

Licencia de obras portuarias: Acto administrativo mediante el cual la Direccion
Nacional de Puertos de un pais permite al Promotédministrador de un puerto o
terminal, el inicio de obras de construccién o aagpbn de infraestructura portuaria que
afecten a bienes del dominio publico, de acuerdoleges y reglamentacion del pais en

cuestion.

Manifiesto de carga: Es el documento extendido por la Compafiia Na\jwaeador), o
el agente naviero en el puerto o puertos de calgaal sera entregado a la Autoridad

Portuaria y que contiene un resumen de la infordmage los conocimientos del embarque.

Marinas: Conjunto de instalaciones portuarias y embarcadenes zonas acuaticas y
terrenos riberefios, en las que se realizan exelm&Ente actividades de turismo, recreacion
y deportivas, organizadas para la prestacion deicges portuarios 0 construccion y

reparacion de embarcaciones menores.
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Mercaderia a granel: Carga que se transporta en forma liquida o s@ligae no permite
ser manipulada por piezas, paguetes o bultosgsiece embarca y desembarca con equipo

especial, como bandas transportadoras, almejaipoed@ bombeo y otros.

Mercaderia general:Carga que se moviliza en el puerto empacada, adaasmbalada,
en atados o en piezas y granel es, que se esehbaamkra convencional dentro de las

bodegas de una embarcacion.

Movimiento de contenedor: Es el ciclo de movilizacion de un contenedor, desd
enganche, hasta su desenganche, por una grudillegpdetica, cabezal o montacargas, en

cada etapa operacional.

Movimiento: Se entiende como movimiento el manejo de un centan furgon, chasis,
plataforma u otra unidad de carga de un lugara déntro del recinto portuario y en un

solo sentido.

Operaciones portuarias: Son las actividades o servicios relacionados c@teacion a la

nave y a la carga.

Propietario en relacion con la mercaderia o cargaEs el exportador, importador,
consignatario, embarcador o agente para la vemiaargjue o desembarque de la mercancia
o carga que indique el manifiesto. Para los efedosesponsabilidad ante la autoridad
portuaria, el o los responsables seran la o lasopas fisicas o juridicas que soliciten los

servicios para dicha mercaderia.
Puerto seco: Zona primaria extra portuaria, donde se brindawi@es portuarios de

preparacion de la carga, agregacion de valor pregaterior o durante el proceso de

traslado de mercancias de un lugar de origen aetd®stino.
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Puerto: Conjunto de espacios terrestres y acuaticos, nesuyéo artificiales, que reunen

las condiciones para desarrollar actividades yt@regrvicios portuarios.

Recinto aduanero portuario: Zona primaria aduanera en el area de trafico iatzonal
de un puerto, en la que se habilita para el mismoégimen determinado aplicable a la
recepcion, expedicion, almacenamiento y transitmdecancias. Sera delimitada, para cada

puerto en que sea de aplicacion.

Recinto portuario: Son las superficies maritimas y terrestres dediaiais por puntos

reconocidos en el mar y en tierra, donde el paigatgurisdiccion.

Remolcador: Es la nave que autorizada por autoridad portuaregquipada para estos
propésitos, asiste a las embarcaciones en las brasiale atraque y desatraque o en la

prestacion de otros servicios.

Responsable de la naveEl propietario o duefio debidamente identificadppderado

legal, representante, capitan de la nave, armatletaglor de la nave.

Reunién de planificacion: Es la reunion de representantes del Area Operatéta
Terminal, clientes y usuarios, para resolver labl@mas operativos que se presentan como
consecuencia de cambios imprevistos, posteriorela glanificacion previa de las
operaciones portuarias y programar las operacideepuerto para las proximas 24 horas,

atendiendo las sugerencias, consultas o pedidios @éentes y usuarios.

Servicios portuarios: Son aquellos que se prestan en puertos, termipalestalaciones
portuarias, para atender a las naves, y los négggmra la transferencia de carga de éstas
a tierra u otros medios de transporte y viceveysa,el embarque y desembarque de

personas, que incluye los servicios que prestaméaBias a embarcaciones menores.
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Tarifas maritimo-portuarias: Es la retribucion econdémica exigida por la admiastn
estatal de un puerto publico, por el uso de infraetiras, instalaciones o suministros por
parte de las naves, las cargas o los operadorésapos o por los servicios portuarios

prestados por el Estado en régimen de prestaciigidsaria

Terminal de almacenamiento: Es una zona primaria aduanera organizada y equmada

el puerto, para proporcionar a las cargas, ses/i#almacenamiento, distribucién y otros.

Terminal portuario: Es una unidad operativa, delimitada dentro de wertpuhabilitada
para proporcionar intercambio modal y serviciostiyanos; incluye la infraestructura, las

areas de almacenamiento y su acceso.

TEU: Iniciales en inglés de "Twenty Feet Equivalent tUrsignifica un contenedor ISO
de 20 pies de longitud. Contenedores ISO de 35 #fAs pies de longitud se tomaran
como de 2 TEUs.

Tiempo de almacenajeTiempo durante el cual la mercancia permaneceigtiodia de la

autoridad portuaria.

Tonelada métrica (T.M.): Es la unidad usada para la aplicacion de lastariEquivalente

a mil kilogramos.

Tonelaje de registro bruto (T.R.B): Es el tonelaje especificado en el Certificado
Internacional de Arqueo, confeccionado de acuemio &€ Convenio Internacional de
Arqueo de 1969 de la Organizacion Maritima Inteiovzad (OMI).

Tonelaje de registro neto (T.R.N.):Se llama T.R.N., a la parte del T.R.B., que se usa

efectivamente para transportar carga.

Tool Port (puerto herramienta): Es la definicion de un tgpalase de puerto en que la
infraestructura basica, es puesta a disposici@ydates privados, quienes se involucran en
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la planificacion y desarrollo de la misma, en ladexmizacion del puerto, en la explotacion

y en la prestacion de los servicios portuarios.

Usuario del puerto: Quien, en forma directa o indirecta, utiliza suaestructuras o

instalaciones o recibe suministros o serviciosyaoibs.

Vehiculos: Se consideran como tales, todo automavil, carcetauaje, camion de carga,
camion cisterna, autobuses, trenes, embarcacioneslom aparato automotor o equipo

rodante, que se use en el transporte de pasajesgy.

Via directa: Modalidad de la operacion portuaria, que compresideaslado de la carga de
o hacia las embarcaciones, directamente del o diongde transporte terrestre utilizado, sin

que permanezca dentro del area portuaria.

Via indirecta: Modalidad ordinaria de la operacién portuaria pardespacho o recepcion
de la carga; comprende la carga o descarga, safdrancia en muelle y patios y su

almacenaje o desalmacenaje.

ZAL: Zonas de apoyo logistico. Son aquellas areasndésts a actividades logisticas

portuarias y constituyen nuevos modelos de geasOriados a la mercancia maritima.

Zona de almacenamiento:A los efectos de esta Ley, es el area en el imtdgaun recinto
aduanero portuario, organizada y equipada paré&gEVogisticos a las cargas.

Zona de valor agregado: Area de la terminal portuaria habilitada con finds

transformacién, maquila, inspeccion, preparacidriteeotros, de las mercancias para el

acceso a los mercados.
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ANEXO

LEY GENERAL DE CONCESION DE OBRAS PUBLICAS

CON_SERVICIOS PUBLICOS DE COSTA RICA

Ley No. 7762, 14 abril 1998
Publicado en Alcance No. 17 a la Gaceta 98, de &2 998

Ley General de Concesion de Obras Publicas concgarPublicos No.7762.

Articulo 1.-Conceptos

Articulo 1.- Conceptos

1) Esta ley regula los contratos de concesion de ghibBcas y de obras con servicios

publicos.

2) Para los efectos de esta ley se definen los -sitpgeonceptos:

a)

b)

Concesién de obra publicacontrato administrativo por el cual la Adminisicac
concedente encarga a un tercero, el cual puegessina publica, privada o mixta,
el disefio, la planificacion, el financiamiento, danstruccion, la conservacion,
ampliacion o reparacion de cualquier bien inmugfilblico, a cambio de contra
prestaciones cobradas a los usuarios de la obtasob&neficiarios del servicio o de
contrapartidas de cualquier tipo pagadas por laiAdtnacion concedente.

Concesiéon de obra con servicio publicocontrato administrativo por el cual la
Administracion encarga a un tercero, el cual pusstepersona publica, privada o
mixta, el disefio, la planificacion, el financiami@nla construccion, conservacion,
ampliacion o reparacion de cualquier bien inmueplélico, asi como su
explotacion, prestando los servicios previstos éncantrato a cambio de
contraprestaciones cobradas a los usuarios derka @ka los beneficiarios del
servicio o de contrapartidas de cualquier tipo gagapor la Administracion

concedente.
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coric&sPblicos No.7762.
Articulo 2.-Cobertura

Articulo 2.- Cobertura

1. Toda obra y su explotacién son susceptibles deesidit cuando existan razones de
interés publico, que deberan constar en el expedierediante acto razonado. Se
exceptuan de la aplicacion de esta ley las telenaaciones y la electricidad.

2. Los ferrocarriles, las ferrovias, los muelles y Beropuertos internacionales, tanto
nuevos como existentes, asi como los serviciosabuse presten, Unicamente podran

ser otorgados en concesion mediante los procediosielispuestos en esta ley.

3. En el caso de los muelles de Limoén, Moin, Calder®untarenas, por esta ley,
Gnicamente podran ser concesionadas las obrassoels ampliaciones que ahi se

realicen y no las existentes. ,

El setenta por ciento (700/0) de lo que la Admiastn obtenga por lo dispuesto en
el articulo 42.1 a) de esta ley, en razon de lassolmuevas o ampliaciones que se
concesionen en los citados muelles, sera giraddarita de la Administracion Portuaria de
la Vertiente Atlantica y el Instituto Costarricensl® Puertos del Pacifico, segun
corresponda, para ser destinado exclusivamentgeasiones en obras de las respectivas

provincias, sin que pueda utilizarse para cubst@gadministrativos.

Transcurrido el plazo de estas concesiones, dulvas pasaran a la titularidad de los

entes mencionados, segun corresponda.

Ley General de Concesion de Obras Publicas concgarPublicos No.7762.
Articulo 3.-Titularidad del derecho de propiedad

Articulo 3.- Titularidad del derecho de propiedad

1. En todas las concesiones reguladas por esta legprs&Ederaran propiedad de la
respectiva Administracion concedente las obras sgieconstruyan y las que se

incorporen al inmueble, conforme avance la consténc En el reglamento de la ley y
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el cartel que regule cada concesion en particedadeterminaran los bienes y derechos
incorporados por el concesionario, que no seanigaad de la Administracion
concedente y se requieran para la prestacion deicise asimismo, su eventual

transferencia a esta.

2. Los bienes y derechos que el concesionario adquieracualquier titulo y queden
incorporados a la concesion, no podran ser enaenagparadamente de ella,
hipotecados ni sometidos a gravamenes de ninggegiessin el consentimiento de la
Administracion concedente y pasaran a su dominextihguirse la concesion, excepto
cuando el contrato estipule otra cosa. El cartelia&acion determinara, para cada
contrato, cuales bienes y derechos quedaran ineap® a la concesion para los

efectos sefialados en este punto.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coric&Pblicos No.7762.
Articulo 4.-Normas aplicadas

Articulo 4.- Normas aplicables

1. Las concesiones referidas en esta ley se regimdio g@uiente:
a) La presente ley y su reglamento.
b) El cartel de la licitacion y sus circulares aclaras.
c) La oferta del adjudicatario, aprobada en el procesevaluacion.
d) El contrato de concesion.

2. La legislacion costarricense sera aplicable a taelacion juridica originada con
fundamento en la presente ley. Asimismo, los tr@bes nacionales seran los Unicos
competentes para conocer de las situaciones jasidlerivadas de las concesiones y
dirimir los conflictos que puedan surgir durantevigencia de los contratos. El cartel
del concurso debera autorizar la via del arbittaj@o solucién alterna a los tribunales
de justicia.
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo Il. Estructura Institucional
Seccion I. Administracion concedente

Articulo 5.- Definicion y actuacion:

Articulo 5.- Definicion y actuacion:

1. Para los efectos de esta ley, se entiende por Astmaicion concedente el Poder

Ejecutivo, las empresas publicas y el sector déssdeado territorial e institucional.

2. El Poder Ejecutivo actuara por medio del Consejacidveal de Concesiones del

Ministerio de Obras Publicas y Transportes.

3. Cuando el objeto de la concesion se encuentrealdetrambito de competencia del
sector descentralizado o las empresas publicas, ¢éates publicos mediante convenio
suscrito con el Consejo Nacional de Concesionadiapoconvenir con este érgano el
procedimiento de seleccidon del concesionario ydaueidén del contrato de concesion.

4. Corresponde exclusivamente al Poder Ejecutivo, ideredo en los términos del
articulo 21.2 de la Ley General de la Administradfiblica, adjudicar y suscribir los
contratos de concesion de los ferrocarriles, la®¥és, los muelles y los aeropuertos

internacionales, tanto nuevos como existentes.

Los muelles de Moin, Limon, Puntarenas y Caldetar&s sometidos a lo que
dispone el articulo 2.3 de la presente ley.

5. Los casos en que el sector descentralizado o lgwesas publicas concesionen

directamente, se regiran por esta ley.
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo Il. Estructura Institucional
Seccion Il. Consejo Nacional de Concesiones

Articulo 6. - Creacion e integracion

Articulo 6.- Creacién e integracion

1. Se crea el Consejo Nacional de Concesiones, erardadeél Consejo, 6rgano con
desconcentracion maxima, adscrito al Ministerio @eras Publicas y Transportes.

Estara integrado de la siguiente manera:

a) El Ministro de Obras Publicas y _Transportes, ijloepresidira.

b) EI Ministro de Hacienda.

c) El Ministro de Planificacion y Politica Econdémica.

d) El Presidente Ejecutivo del Banco Central.

e) Un miembro escogido de las ternas presentaddagpoamaras empresariales.

f)  Un miembro designado de las temas presentaddagpoonfederaciones sindicales,
organizaciones solidaristas y cooperativas.

g) Un miembro seleccionado de las ternas presentamtds Federacion de Colegios

Profesionales.

2. Las camaras y organizaciones mencionadas en &b pmterior, deberan remitir sus
ternas al Consejo de Gobierno dentro de los quiies habiles siguientes a la
publicacion de la convocatoria en La Gaceta y dasia$ de circulacion nacional.
Transcurrido el plazo sin recibir las ternas deumadgde los grupos sefalados, el
Consejo de Gobierno quedara en libertad de desmras personas necesarias para

integrar el 6rgano.

3. Los miembros referidos en los incisos e), f) ysgyan nombrados por periodos de

cuatro anos.

4. Los miembros indicados en los incisos a), b), @) yo podran delegar en ninguna otra

persona el ejercicio de las atribuciones que egtéek confiere.
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5. Por concepto de dietas, los miembros del ConsegibirAan una remuneracion
equivalente a la fijada para los miembros de laaldirectiva del Banco Central. Se
remunerara un maximo de siete sesiones por meag, ertinarias y extraordinarias.

Los miembros citados en los incisos a), b), ¢) galpercibiran dietas.

Ley General de Concesion de Obras Publicas conc&a\Publicos No. 7762
Capitulo Il. Estructura Institucional
Seccién Il. Consejo Nacional de Concesiones

Articulo 7. - Personalidad juridica instrumental

Articulo 7.- Personalidad juridica instrumental (*)

1. EIl Consejo tendré personalidad juridica instrumepaga los efectos de administrar el
Fondo de Concesiones, asi como para concertarologegios y contratos necesarios
para cumplir sus funciones. En las contrataciorespticaran los principios enunciados
en la Ley de la Contrataciéon Administrativa, pemsus procedimientos, los cuales se

estableceran en el reglamento de esta ley.

2. En las contrataciones que realice el Consejo Natida Concesiones se aplicara el
régimen de prohibiciones, previsto en el capitulod¥ la Ley de Contratacion

Administrativa.
3. La adquisicion de los recursos materiales necesgraza el cumplimiento de las
funciones de la Secretaria, se regira por los piogentos estatuidos en la Ley de la

Contratacion Administrativa.

(*) La constitucionalidad de los numerales 1 y 2shdb cuestionada mediante Accion de
Inconstitucionalidad No. 03-009259-0007-CO. BO# de 23 de octubre del 2003
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBePublicos No. 7762
Capitulo Il. Estructura Institucional

Seccion Il. Consejo Nacional de Concesiones

Articulo 8. - Atribuciones del Consejo

Articulo 8.- Atribuciones del Consejo(*)

d)

f)

¢)

h)

El Consejo, en el ejercicio de su competencia, réerlds siguientes
atribuciones:

Velar por la transparencia, oportunidad y legalidadlos actos y procedimientos

administrativos que realice la Secretaria Técngadnsejo.
Aprobar, rechazar o modificar el cartel de licifecte las concesiones.

Adjudicar la concesion y suscribir el contrato, mmmbre de la Administracion

concedente, cuando le corresponda.

Velar porque la Secretaria Técnica ejerza las fumes de inspeccion y control de
las concesiones otorgadas.

Designar al Secretario Técnico responsable dedeetgeia Técnica del Consejo.

Conocer y aprobar el informe de labores que eles@io Técnico debera presentar

semestralmente.

Conocer los informes de auditoria emitidos respdetananejo y la operacié-n del

Fondo de Concesiones.
Autorizar las contrataciones que realice la Sedeefigécnica.

Aprobar el presupuesto de gastos del Consejo, gberd ser sometido a la

autorizacion de la Contraloria General de la Repabl

(*) La constitucionalidad de los literales b y c $ido cuestionada mediante Accién de Inconstitadidad
No. 03-009259-0007-CO. BJ# 204 de 23 de octubr@@es
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Ley General de Concesion de Obras Publicas conc&ar\Publicos No. 7762
Capitulo I. Estructura Institucional
Seccién Il. Consejo Nacional de Concesiones

Articulo 9.- Secretaria Técnica

Articulo 9.- Secretaria Téchica

1. El Consejo Nacional de Concesiones contara corSeneetaria Técnica responsable de

las siguientes actividades:

a) Contratar los estudios técnicos requeridos paraddar la factibilidad de los
proyectos de concesion.

b) Ejecutar los actos preparatorios pertinentes pargar una concesion.

c) Confeccionar la propuesta de cartel.

d) Vigilar que el concesionario cumpla sus obligacgnmara esto, tendra la facultad
de efectuar las inspecciones que considere opartenacualquier fase de la

ejecucion contractual.

e) Promover y divulgar los proyectos por concesionar.

f) Imponer las sanciones y multas referidas en ldsudos 49 y siguientes de esta ley.

2. La Secretaria Técnica contara con el personal agogsara el cumplimiento de sus

funciones.
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo Il. Estructura Institucional
Seccion Il. Consejo Nacional de Concesiones

Articulo 10.- Secretario Técnico

Articulo 10.- Secretario Técnico

1. El superior administrativo de la Secretaria Téecnel Consejo Nacional de
Concesiones sera el Secretario Técnico, nombradel @nsejo mediante concurso de
antecedentes, realizado por el procedimiento difien el reglamento de esta ley. Seré

un funcionario excluido del régimen del ServiciwiCi

2. Podra asistir a las sesiones del Consejo, conexmzgin derecho a voto.

3. Laremocion del cargo de Secretario Técnico debie@uarse por resolucién razonada.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo Il. Estructura Institucional
Seccion Il. Consejo Nacional de Concesiones

Articulo 11. - Requisitos

Articulo 11.- Requisitos
Quien sea designado Secretario Técnico deber& tesisiguientes requisitos:

a) Reconocida solvencia moral.

b) Titulo profesional.

c) Amplia experiencia profesional.
d) Nacionalidad costarricense.

e) Mayor de treinta afios.

f) Incorporado a su Colegio Profesional.
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBeWublicos No. 7762
Capitulo Il. Estructura Institucional
Seccion Il. Consejo Nacional de Concesiones

Articulo 12.-Prohibiciones

Articulo 12.-Prohibiciones

Quienes hayan sido miembros del Consejo NacionaCatecesiones asi como el
Secretario Técnico, durante los tres afios sigusesta conclusion del contrato de trabajo
por cualquier causa, no podran ser designados mismie la Junta de Intervencién
referida en el articulo 61 de esta ley. Tampocagoder contratados por las empresas
oferentes para trabajar asesorando en el procedonie una licitacion de concesion, en
cuyos actos preparatorios hayan participado. Eunmpdimiento de esta prohibiciéon
implicard para el oferente su exclusion inmedialacdncurso.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerWublicos No. 7762
Capitulo Il. Estructura Institucional

Seccién lll. Fondo Nacional de Concesiones

Articulo B.-Creacion

Articulo 13.-Creacion

Créase el Fondo Nacional de Concesiones como inetrio de financiamiento del Consejo
Nacional de Concesiones. Los recursos de este Fondo
Gnicamente podran utilizarse para cumplir los dlgstde
la presente ley.

Ley General de Concesion de Obras Publicas concBerWiblicos No. 7762 Capitulo n. Estructuraitnstonal
Seccion Ill. Fondo Nacional de Concesiones

Articulo 14.-Fuentes de financiamiento

Articulo 14.-Fuentes de financiamiento

1. El Fondo tendré las siguientes fuentes de finaneiato

a) La suma que el concesionario debe pagar por l@@esn y el control que ejerce la
Secretaria Técnica del Consejo Nacional de ConeesioLa forma de fijar el
monto se basara en criterios de servicio al castigin los parametros que para tal

efecto establezca la Autoridad Reguladora de log&as Publicos.
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b)

d)

Las donaciones nacionales e internacionales.

Las partidas presupuestarias contenidas en la kelrdsupuesto Nacional y las
transferencias que realicen las Administracionesxcedentes para los efectos de

esta ley.
Las multas y garantias cobradas o ejecutadascahagsionarios.

El reembolso de los estudios realizados por laefata Técnica del Consejo
Nacional de Concesiones, los que podran ser exgaloadjudicatario de la

concesion, segun se disponga en el cartel.

2. El Fondo estara bajo la supervision de la Conti@lGeneral de la Republica, sin

perjuicio de los mecanismos de control internodjgponga el reglamento de esta ley o

acuerde el Consejo Nacional de Concesiones.

Ley General de Concesion de Obras Publicas concga\Publicos No. 7762

Capitulo I1l. Derechos y obligaciones de las partes

Seccién 1. Administracion concedente

Articulo 15.-Derechos

Articulo 15.-Derechos(*)

a)

b)

Son derechos de la Administracién concedente:

Modificar, por razones de interés publico, las cimdsticas de las obras

concesionadas y los servicios de la concesion.

Acordar, respetando las reglas del debido pro@sescate de la concesion cuando
asi lo impongan razones de interés publico. Exdsss de los incisos b), ¢) y d) del
articulo 60.1, antes de entrar en posesion de lacesin rescatada, la
Administracion concedente debera indemnizar al esinoario por los dafios y
perjuicios causados, los cuales se determinaraforco@ a la clausula arbitral

citada en el articulo 39 de esta ley.
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c) Los demas derechos comprendidos en esta ley oadesvdel contrato de

concesion.

(*) La constitucionalidad del presente articulodido cuestionada mediante Accion No.
01-1940-7-CO BJ #76 de 20 de abril del 2001

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerWublicos No. 7762
Capitulo Ill. Derechos y obligaciones de las partes
Seccion 1. Administracién concedente

Articulo 16.- Obligaciones

Articulo 16.- Obligaciones

Son obligaciones de la Administracion concedente:

a) Fiscalizar, permanentemente, toda construccionpjotacion de obras y servicios
concesionados, de acuerdo con el programa de gocigin y mantenimiento de las

obras o el reglamento del servicio.

b) Realizar los avallos y tasaciones pertinentes, paraprobar los perjuicios
causados al concesionario, en caso de imposibildeadcumplimiento de la

Administracidon concedente.

c) Recomendar al Ministerio de Hacienda el otorgamielet los beneficios tributarios

referidos en el articulo 44 de esta ley, cuan etesionario los solicite.

d) Conceder una ampliacion del plazo para la termémade las obras, en situaciones
debidamente comprobadas por casos fortuitos, fuaeggr o incumplimiento de

las propias obligaciones.

e) Las demas obligaciones determinadas por esta ldgrivadas del contrato de

concesion.
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo Ill. Derechos y obligaciones de las partes

Seccidn Il. Concesionario

Articulo 17 . -Derechos

Articulo 17.-Derechos

a)

b)

d)

El concesionario tendra los siguientes derechos:

Contar con la ejecucion plena del contrato y lalootacion de la Administracion

concedente, para cumplir los objetivos del contrato

Ser resarcido integramente por la lesion patrinha@asada a la obra o el servicio
como consecuencia de la modificacion impuesta gddministracion concedente,

por razones de interés publico.

Solicitar ante la Administracion concedente, la ificacion de los términos del
contrato cuando, por razones ajenas a sus obliggise afecte el equilibrio

econdmico y financiero previsto en él para restasle.

Plantear ante la Administracion concedente el meclgpertinente cuando se
encuentre en un caso de imposibilidad de cumplimigor medidas generales o
econdmicas adoptadas por los poderes del Estadoosterioridad al contrato; para
ello se estara sujeto a que disponga en la claashitaal del contrato de concesion.
En esos casos, el concesionario estara obligadamasirar, a la Administracion
concedente, la verdad real de la causa que imptasi®i cumplimiento. Mientras

tanto, deberd continuar brindando el servicio mabliLa Administracion

concedente tendrd un plazo improrrogable de quiiae habiles para resolver;

comprobada la causa, estara obligada a acordesczte de la concesion.

Solicitar un reajuste en las tarifas de conformidad las reglas o condiciones del
cartel de licitacion y el contrato.
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f) Acogerse a los beneficios tributarios que se &arel articulo 44 de esta ley.

g) Recibir la ampliacion del plazo para terminar lbsag, cuando ocurra alguno de los

supuestos previstos en el inciso b) del articulde.&sta ley.

h) Los demas derechos que esta ley le otorgue o ldsades del contrato de

concesion.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo Ill. Derechos y obligaciones de las partes
Seccion Il. Concesionario

Articulo 18. - Obligaciones generales

Articulo 18.- Obligaciones generales

Son obligaciones generales del concesionario:

a) Cuidar, reparar y mantener la obra y todos losdsiae la concesion, asi como
prestar el servicio publico, conforme a esta ley,"reglamento y el contrato de
concesion. En caso de incumplimiento, se impondasn sanciones y multas

determinadas en el cartel de licitacion.

b) Permitir y facilitar, a la Administracion Publicéa prestacion de los servicios

publicos que brinde directamente.

c) Adquirir los bienes inmuebles o los derechos gegus el cartel, se necesiten para
cumplir el objeto de la concesion. Cuando sea ifbpopor razones no imputables
al concesionario, la Administracion concedente @deca al tramite de
expropiacion, por el procedimiento estatuido erLéy de Expropiaciones, No.
7495. El pago de las indemnizaciones que corregpoddbera ser depositado, en
favor de la Administracion concedente, cuando sedgiiera al concesionario. El

incumplimiento del depdsito se considerara falevegr

d) Acatar las disposiciones de la Administracion coecde, sin perjuicio de las

indemnizaciones que procedan a su favor.
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e) Indemnizar por los dafios y perjuicios que se ooasioa terceros como

consecuencia de la ejecucién de la concesion.

f)  Cumplir los compromisos financieros contraidos leoAdministracion concedente

y derivados del otorgamiento de concesion.

g) Las demas obligaciones determinadas en esta legrivadas del contrato de

concesion.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBeWublicos No. 7762
Capitulo Ill. Derechos y obligaciones de las partes
Seccion Ill. Usuarios

Articulo 19.-Derechos

Articulo 19.-Derechos
Los usuarios tendran los siguientes derechos:

a) Disfrutar de las obras y los servicios concesiosade acuerdo con los principios

generales de la concesion establecidos en el ibEidel articulo 37 de esta ley.

b) Presentar denuncias, peticiones o quejas ante tairdgtracion concedente o las
instancias administrativas correspondientes, coabgto de que sus derechos e

intereses sean tutelados con motivo de la concespdastacion del servicio.

Ante la Autoridad Reguladora de los Servicios Riilslj seran presentadas las
denuncias por cobros irregulares de tarifas efdoigor los concesionarios, asi como por
la prestacidén del servicio que no se ajuste a togipios de calidad y continuidad. Para
resolver, la Autoridad podra inspeccionar técniqaepropiedades, plantas, obras y
equipos destinados a brindar tales servicios. $osgrobare la veracidad de la denuncia,
la Autoridad Reguladora sancionara al concesionafi@ctor con una multa de cien
salarios base minimo fijados en el presupuestmaridi de la Republica, de acuerdo con la
Ley No. 7337, de 5 de mayo de 1993, que ingreskr@&aa unica del Estado.
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La Administracion concedente debera cancelar unrcanla Autoridad Reguladora
de los Servicios, por el costo en que incurra morcepto de lo dispuesto en el parrafo
anterior. La Contraloria General de la Republicalaara este canon tomando en cuenta el

principio de servicio al costo.

c) Que los cobros por utilizar obras o servicios cer®dos se rijan por esta ley.

d) Los demas derechos que estipula esta ley o logadies del contrato de concesion.

Ley General de Concesion de Obras Publicas conc&a\Publicos No. 7762
Capitulo IV. Licitacion y adjudicacion de la conides
Seccion 1. Actuaciones preparatorias

Articulo 20.- Proyectos de iniciativa privada

Articulo 20.- Proyectos de iniciativa privada

1. Los particulares podran presentar a la respectidanifistracion concedente, sus

propuestas de nuevas concesiones, las cualesgpa@nsesionadas requeriran:

a) Estar investidas de interés publico.

b) Estar acompafiadas de estudios de factibilidaddg&cambiental y econémica, y de

un plan de construccién y explotacion, segun eb.cas

2. La Administracion concedente examinara las propsestie concesiéon y, de
considerarlas factibles y de interés publico, pdecé a su licitacion dentro del plazo de

un afo, segun se dispone en esta ley.

3. El proponente privado de una idea de concesidricjpata en la licitacion en los
mismos términos y condiciones que otros particalgreera admitido de pleno derecho,

cuando se efectle la precalificacion.
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo IV. Licitacion y adjudicacion de la conides
Seccioén 1. Actuaciones preparatorias

Articulo 21. - Tramite

Articulo 21.-Tramite

1. Correspondera a la Secretaria Técnica del Consgjmhil de Concesiones realizar las
actividades y los estudios necesarios para prefaliaitacion de la concesion. Dentro
de los estudios debera incluirse el de impacto emai; para ello se dara audiencia por
cinco dias habiles al Ministerio del Ambiente y Ejia, a fin de que determine el tipo
de estudio por realizar. Terminado el estudio,as@ dueva audiencia a esté Ministerio,
que dispondra de un plazo improrrogable de quinge lgabiles para pronunciarse y su
criterio sera vinculante. Transcurrido este plamo recibir ninguna respuesta, se

interpretara que el Ministerio no tiene objeciones.

2. La Secretaria Técnica del Consejo Nacional de Gimoes debera consultar, a la
Autoridad Reguladora de los Servicios Publicogdiuctura tarifaria y los parametros
de ajuste que se incorporaran en el cartel dadidih; asimismo, los parametros que se
utilizaran para evaluar la calidad del serviciotaEAutoridad dispondra de diez dias
hébiles para rendir su criterio, el cual serd Viawcte. Transcurrido este plazo sin recibir
respuesta, se interpretara que la Autoridad ne tdjeciones.

3. Realizados los estudios y demostrada la factilalidel proyecto, la Secretaria Técnica
procederd a elaborar el cartel de licitacion, gel sometido a la aprobaciéon del

Consejo Nacional de Concesiones.

4. Cuando la Administracién concedente sea un entsabr descentralizado, territorial
e institucional, o una empresa publica y no hayerenido en que el Consejo Nacional
de Concesiones realice el procedimiento de selea®bconcesionario y la_ ejecucion
del contrato de concesion, corresponderda al raspestite publico realizar los estudios
y actividades necesarios para preparar la licilmadé la concesion, siguiendo los
parametros establecidos en esta ley y su reglampata la Secretaria Técnica del

Consejo Nacional de Concesiones.
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5. Una vez aprobado el cartel por el Consejo NacideaConcesiones o el jerarca de la
Administracion concedente, debera publicarse unmes de él en La Gaceta, con lo
cual se entendera iniciado el proceso de licitacBinresumen deberd publicarse,

ademas, en dos diarios de mayor circulacién naciona

Ley General de Concesion de Obras Publicas concg&ar\Publicos No. 7762
Capitulo IV. Licitacion y adjudicacion de la conides
Seccion 1. Actuaciones preparatorias

Articulo 22.-Pago de los estudios

Articulo 22.-Pago de los estudios

La Secretaria Técnica o la Administracion concesleségun corresponda, podra
cobrar el costo de los estudios que realice. Erncdab, debera indicarse en el cartel
respectivo y el adjudicatario de la concesion astdaligado a cancelar el costo de dichos
estudios, juntamente con la garantia de cumplimielh caso de incumplimiento de esta
obligacion, el contrato se considerara resueltaa yAministracion concedente podra

readjudicar la licitacion.

Ley General de Concesion de Obras Publicas corc&aPublicos No. 7762 Capitulo IV. Licitacion gjadicacion de la concesién
Seccién n. Procedimiento concursal

Articulo 23.-Adjudicacion por licitacion

Articulo 23.-Adjudicacion por licitacion

Previo proceso de licitacién publica, los proyeatiesconcesion seran adjudicados
segun el procedimiento que disponga el reglameetoesta ley. En todo caso, los
principios rectores de esta licitacion son los €leiemcia, publicidad, igualdad y libre

competencia.

322



Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo IV. Licitacion y adjudicacion de la conides
Seccion n. Procedimiento concursal

Articulo 24.- Contenido del cartel

Articulo 24.- Contenido del cartel

El cartel de licitacion debera establecer:

a) La identificacion de la Administracion concedente.

b) La descripcion de las obras y los servicios, irellas especificaciones y
requerimientos técnicos minimos para el disefiogjécucion, conservacion y

explotacion de la obra y los servicios, segun spuada.

c) Laforma, fecha, hora y el lugar de presentaciolasi®fertas, requisitos que habran
de cumplir los licitantes; ademas, los antecedemqiesdeberan entregarse con las

ofertas técnicas y econémicas.
d) Las garantias que deberan constituirse con indicaig los montos y plazos.
e) Los plazos para consultas y aclaraciones del cartel

f) Los requisitos financieros, técnicos y legales sgiealoraran en la calificacion de

las ofertas y la metodologia que se empleara.

g) Las condiciones econdémicas y la estructura tasifate la explotacion de la

concesion.
h) Las multas y sanciones por incumplimiento del @iotde concesion.

i) El proyecto de contrato que se suscribira con metesionario.
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo IV. Licitacion y adjudicacion de la conides
Seccion Il. Procedimiento concursal

Articulo 25.- Consultas y aclaraciones

Articulo 25.- Consultas y aclaraciones

1. La Administracion concedente podra solicitar a tferentes y recibir de ellos
proposiciones y observaciones escritas sobre &b taxal del cartel de licitacion y
debera realizar una sesién formal para tratar stdseversiones finales de los
documentos. Sin embargo, la Administracion lickatendra la decision final sobre los

asuntos tratados.

2. Si como consecuencia de esa sesion formal se predumodificaciones del cartel,
estas deberan ser publicadas en La Gaceta, al rdezodias habiles antes de la fecha

de recepcion de las ofertas.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerWublicos No. 7762
Capitulo IV. Licitacion y adjudicacion de la conides
Seccion Il. Procedimiento concursal

Articulo 26. -Presentacioén de ofertas

Articulo 26.-Presentacion de ofertas

1. Las ofertas se presentardn conforme a los térmestablecidos en el cartel, en dos
sobres sellados, uno para los asuntos técnica® ypata los econémicos. Solamente se
abrir4 el sobre que contiene la oferta economicdp® casos en que la oferta técnica

haya sido admitida conforme a las reglas del caocur

2. Las ofertas que técnicamente no califiquen se &ngor excluidas para todos los

efectos.

3. La presentacion de la oferta implica el sometindepteno del oferente tanto al
ordenamiento juridico costarricense como a lasasegenerales y particulares de la

licitacion.
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBeWublicos No. 7762
Capitulo IV. Licitacion y adjudicacion de la conides
Seccion Il. Procedimiento concursal

Articulo 27. -Ofertas en consorcio

Articulo 27.-Ofertas en consorcio

1. En los procedimientos de concesion podran partidpa o0 mas empresas reunidas en
acuerdo de consorcio. Para tal efecto deberan itrednte la Administracion, la
existencia de un acuerdo de consorcio, en el eusdgulen, al menos, las obligaciones

de las partes y otros asuntos que el cartel puepeerir.

2. La conformacion del consorcio no implica la creacide una persona juridica
independiente. No obstante, de resultar adjudicatana vez firme la adjudicacion,

debera constituir la sociedad nacional referidalenticulo 31 de esta ley.

3. Las partes en consorcio responderan, en formaas@jdante la Administracion
concedente, por todas las consecuencias derivadss phrticipacion en el consorcio y

de este en el contrato.

Ley General de Concesion de Obras Publicas conc&ar\Publicos No. 7762
Capitulo IV. Licitaciéon y adjudicacion de la conides
Seccion Il. Procedimiento concursal

Articulo 28.-Seleccion del concesionario

Articulo 28.-Seleccidon del concesionario

1. El concesionario sera seleccionado de entre latasfelegibles, conforme a las reglas
del cartel y, segun el sistema establecido endasdde la licitacion, atendiendo a uno

o0 mas de los siguientes factores:

a) El valor presente de los ingresos de la concesion.
b) La tarifa.

c) El plazo de concesion.
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d) El monto del subsidio estatal requerido por elefés.
e) Los pagos ofrecidos por el oferente al Estado.

f) Los ingresos minimos que el Estado garantizara.
g) El puntaje obtenido en la calificacion técnica.

h) La propuesta de reduccion de tarifas al usuardya@on del plazo de la concesion
o de los pagos extraordinarios al Estado, cuandentabilidad sobre el patrimonio
o los activos, definida en la forma que dispongen Hases de la licitacion o el
oferente, exceda de un porcentaje maximo predefirit$ta variable Unicamente
podra aplicarse en concursos donde se garantiaainimo de ingresos para el

concesionario, conforme al punto f) anterior.

2. La aplicacion de estos factores y su forma deicatifon seran definidos en el cartel de

licitacion, en el cual podran considerar uno o ogéos factores sefialados.

3. En caso de empate en los parametros de selecadorme a las reglas del cartel, la
oferta costarricense ganara la licitacion sobreexttranjera. Cuando el empate se

produzca entre nacionales, ganara quien haya paeeprimero la oferta.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerWublicos No. 7762
Capitulo IV. Licitacion y adjudicacion de la conides
Seccion Ill. Adjudicacion

Articulo 29.-Adjudicacion del contrato

Articulo 29.-Adjudicacion del contrato

El contrato se adjudicara obligatoriamente al ditie que formule la mejor oferta
econdmica de entre las declaradas técnicamentébtey segun la formula definida en el
cartel; sin perjuicio de la facultad de la Admirasién concedente para desestimar todas

las ofertas por no convenir al interés publico.
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo IV. Licitacion y adjudicacion de la conides
Seccion IV. Formalizacion del contrato

Articulo 30.-Suscripcion del contrato

Articulo 30.-Suscripcion del contrato

El contrato se suscribira una vez firme el actoadgidicacion y constituida la
sociedad anonima nacional referida en el artictilde3esta ley. Debera ser refrendado por

la Contraloria General de la Republica.

Ley General de Concesion de Obras Publicas concgar\Publicos No. 7762
Capitulo IV. Licitacion y adjudicacion de la conides
Seccion IV. Formalizacion del contrato

Articulo 31. - Constitucion de la sociedad anénimaaional

Articulo 31.- Constitucion de la sociedad andnimaacional

1. El adjudicatario queda obligado a constituir, enpl@izo maximo de noventa dias
naturales contados a partir de la firmeza del detadjudicacion, una sociedad anénima
con la cual sera celebrado el contrato de concegddimismo, sera responsable

solidariamente con esta sociedad anénima.

2. Esta sociedad tendrd como objeto Unico y exclusav@jecucion del contrato de
concesion y le seran aplicables las normas delgoddt Comercio. La sociedad debera
ser disuelta, una vez terminada la concesion y calbapla la inexistencia de pasivos

contingentes a cargo de ella.

3. El capital social inicial sera determinado en etatale la licitacion sobre un porcentaje
del gasto total proyectado para la construcciofadsbra y, una vez concluida, para la
explotacion del servicio. La Administracién concetgedebera definir cada afio las
variaciones del gasto total proyectado, con el ¢sitp de que en el capital social se
efectlen los ajustes correspondientes. El concasmodispondra de treinta dias habiles

para ajustar el capital.
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4. En ningln caso, el adjudicatario podra tener umticg@acion inferior al cincuenta y

uno por ciento (51%) del capital social.

5. La inscripcion de la sociedad andonima estara exdatapago de los impuestos y
derechos de registro. Los honorarios serdn neguxipdr las partes y no podran
exceder del veinticinco por ciento (25%) de loscpatajes fijados en la tabla de cobro

de honorarios.

Ley General de Concesion de Obras Publicas conc&ar\Publicos No. 7762
Capitulo IV. Licitacion y adjudicacion de la conides
Seccion IV. Formalizacion del contrato

Articulo 32.- Procedimiento en caso de incumplirtoen

Articulo 32.- Procedimiento en caso de incumplimieo

El incumplimiento de la obligacion de suscribirceintrato o constituir la
sociedad andénima dejara sin efecto la adjudicad&a concesién.
En tal supuesto, la Administracion concedente It@e los demas
oferentes que se presentaron a la licitacion mddiz para que
mantengan o mejoren sus ofertas en un plazo deaydias naturales
y adjudicarla a la mejor oferta. El procedimientaieq la
Administracion concedente seguira para tal efess#g regulado en el
reglamento de esta ley.

Ley General de Concesion de Obras Publicas concgar\Publicos No. 7762
Capitulo IV. Licitaciéon y adjudicacion de la conides
Seccion IV. Formalizacion del contrato

Articulo 33.- Régimen de Garantias

Articulo 33.- Régimen de Garantias

1. El oferente y el concesionario deberdn constiggégun corresponda, las garantias de
participacion, construccion, explotacion y ambitgacon las formas, los montos, los
plazos y las demas condiciones que el reglameluts garteles respectivos establezcan.
Las garantias referidas en esta ley siempre delserasuficientes para garantizar el
interés tutelado en cada fase de la licitacion yaitrato de concesién, y seran

irrevocables.
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Para participar en la licitacion publica, serd sade que cada oferente garantice su
participacion. La subsanacion de los defectos eruedplimiento de esta garantia se
regulard en el reglamento de la ley. El incumplimtoeen la constitucion de la garantia,

las formas y los plazos establecidos inhabilitaréférta.

El adjudicatario debera prorrogar la vigencia dgdeantia de participacién por todo el
periodo necesario hasta el inicio de la etapa desteacion. La falta de prérroga

oportuna de la garantia sera causal de resolueiGrodtrato.

Antes de suscribir el contrato, el concesionaridoed& constituir la garantia
correspondiente a la fase de construccion, asi dasnambientales, de acuerdo con lo

dispuesto en la Ley Organica del Ambiente, No. 78844 de octubre de 1995.

El concesionario debera constituir la garantia xj@otacion antes de la entrada en

servicio de la obra publica.

En caso de incumplimiento en la etapa de ejecucmmtiractual, las garantias se
ejecutaran hasta por el monto requerido para riesata Administracion concedente,
por los dafios y perjuicios imputables al concesiond&sta Administracion podra
perseguir al concesionario por los dafios y pegsaicue no alcancen a cubrir las

garantias.

De existir clausula penal por cumplimiento tardio lka ejecucion imputable al
concesionario, no podra ejecutarse la garantimdstruccion, a no ser que él se niegue

a cancelar los montos correspondientes por condepttausula penal.

Cuando la Secretaria Técnica del Consejo Naciomal@hcesiones haya realizado el
proceso de licitacién y adjudicacion, el monto de barantias ingresara al Fondo
Nacional de Concesiones; en los otros casos, agresl presupuesto de la

Administracidon concedente.
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo IV. Licitacion y adjudicacion de la conides
Seccion V. Recursos

Articulo 34.- Objecion del cartel

Articulo 34.- Objecion del cartel

1. Contra el cartel de licitacion publica podra intarprse recurso de objecion, dentro del primerderci
del plazo para presentar ofertas. El recurso, detgdite fundado, se presentara ante la Contraloria

General de la Republica.

2. Todo oferente potencial o su representante, podegpioner el recurso de objecion
cuando considere que ha habido vicios de procedimise ha incurrido en alguna
violacion de los principios fundamentales de lat@iacion o se ha quebrantado, en

alguna forma, el ordenamiento regulador de la naater

3. El recurso de objecion deberd resolverse dentrdodetreinta dias naturales
siguientes a su presentacion. Si no se resolvesmgalde este plazo, la objecion se
tendra por acogida favorablemente, en los térmimtisados por el recurrente en la

fundamentacion del recurso.

4. Quien habiendo podido recurrir no lo hiciere, o alegare las violaciones o
quebrantos a que tuviere derecho, no podra utidéigars argumentos en el recurso

de apelacion en contra del acto de adjudicacion.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBeWublicos No. 7762
Capitulo IV. Licitacion y adjudicacion de la conides
Seccion V. Recursos

Articulo 35.- Apelacion de la adjudicacion

Articulo 35.- Apelacion de la adjudicacion

1. Contra el acto de adjudicacién podra interponegsearso de apelacion, dentro de
los diez dias habiles siguientes a la publicaciéh atuerdo en La Gaceta. El
recurso, debidamente fundamentado, se present@faabontraloria General de la
Republica.

2. El recurrente debera demostrar que esta legitinpada resultar readjudicatario y
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que las ofertas con calificacion mejor que la scg@ce de legitimacion para ser

adjudicatarias.

3. El recurso de apelacion debera resolverse dentrdoglecuarenta dias habiles
siguientes al auto inicial de traslado. Este plgmmlra prorrogarse mediante
resolucién motivada hasta por otros quince diaddsten casos muy calificados,
cuando se necesite recabar prueba pericial especitd importante para resolver el
recurso, y que por la complejidad no pueda seridandentro del plazo normal de
resolucion. Vencido el plazo para resolver o surpga sin dictarse la resolucion

final, automaticamente se tendra por confirmadact de adjudicacion recurrido.

4. La readjudicacion también podra ser recurrida coadds causas de la

inconformidad hayan surgido del motivo que fundatdehacto de readjudicacion.

5. La resolucion final o el auto que ponga términoealurso dard por agotada la via
administrativa. Dentro de los tres dias habilestgpmses a la comunicacion, el
interesado podra impugnar el acto final sin efestaspensivos, ante el Tribunal
Superior Contencioso-Administrativo, por medio pedceso especial dispuesto, en
los articulos 89 y 90 de la Ley Reguladora de lasdigcion Contencioso -
Administrativa.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBeWublicos No. 7762

Capitulo V. Etapas del contrato y régimen aplicable

Articulo 36. - Etapa de construccién

Articulo 36.- Etapa de construccion

Durante la etapa de construccion de la obra, é@nefgde la concesion estara sujeto
a las siguientes disposiciones:

a) Las obras se ejecutaran a riesgo del concesionamiceso le corresponde enfrentar
los desembolsos necesarios hasta terminarlas, gigermqgyan de caso fortuito o
fuerza mayor, salvo que en el contrato de conces@&raya dispuesto que la
Administracion concedente participe en estos gastos

b) Cuando el retraso en el cumplimiento de los plazea imputable a la

Administracion concedente, el concesionario gozd@auna prérroga igual al
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periodo de entorpecimiento o paralizacion, sinyiag de las compensaciones que

procedan.

c) Las aguas y los minerales u otros materiales gaeeagan a consecuencia de la
ejecucion de las obras, no se entenderan incl@dda concesion, y su empleo por
parte del concesionario o terceros, se regira deerdo con las leyes

correspondientes.

d) La construccion de la obra no podra interrumpitr&@hsito por caminos existentes.
En el evento de que la interrupcion sea impredsiediel concesionario estara

obligado a habilitar un transito provisional adeta

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo V. Etapas del contrato y régimen aplicable

Articulo 37.- Etapa de explotacién

Articulo 37.- Etapa de explotacion

La etapa de explotacion se iniciara con la autorirapara poner en servicio, total o
parcialmente, la obra contratada, segun se dispem@h contrato de concesion. Durante la

fase de explotacion de la concesion, el concesmiendra las siguientes obligaciones:

a) Conservar en condiciones normales de utilizacidangionamiento las obras, sus

accesos, sefializacion y servicios.

b) Prestar el servicio con apego a los principios daticuidad, regularidad,
uniformidad, igualdad y generalidad, lo cual loigh) especialmente a prestarlo en

las siguientes condiciones:

I.  Sin interrupciones, suspensiones ni alteracionekebidas que puedan
afectar la continuidad en la prestacion, sin pegude las condiciones u
horarios que defina el reglamento interno o eletade licitacion. La
paralizacion o suspension voluntaria en la pre&tadel servicio constituira

falta grave en la ejecucion contractual.
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ii. En condiciones de absoluta normalidad, de acuesddacreglamentacion o
normas contractuales aplicables, eliminando todasaade molestias,
incomodidades o inconvenientes a los usuariosp sakones de seguridad o

mantenimiento.
iii. Enigualdad de condiciones a todos los usuarida odesma categoria.

iv. A la totalidad de los usuarios a que esta desticatforme a los términos

del contrato.

c) No destinar el inmueble ni las obras, en todo npare, a actividades distintas de
las autorizadas; tampoco instalar o habilitar os@wicios no contemplados en el

contrato de concesion sin la autorizacion de la iditnacion concedente.

d) Acatar cualquier otra disposicién establecida ercatel de licitacion y en el

contrato de concesion.

Ley General de Concesion de Obras Publicas concgar\Publicos No. 7762
Capitulo V. Etapas del contrato y régimen aplicable

Articulo 38.- Régimen aplicable a las relaciondscdacesionario

Articulo 38.- Régimen aplicable a las relaciones Heoncesionario

En lo referente a derechos y deberes con tercer@sncesionario se regira por las
normas del Derecho Privado. Sera responsable amdrhinistracion concedente por los

dafos y perjuicios que puedan derivarse de cualgubEontratacion.
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBeWublicos No. 7762
Capitulo V. Etapas del contrato y régimen aplicable

Articulo 39.- Clausula arbitral

Articulo 39.- Clausula arbitral

En el contrato podran fijarse clausulas de resétudlterna de conflictos para
resolver controversias o diferencias producidasnsotivo de la interpretacion o aplicacion
del contrato de concesion o surgidas de su ejatudi§ta clausula se regira por la

legislacion vigente sobre la materia.

Ley General de Concesion de Obras Publicas concgar\Publicos No. 7762
Capitulo VI. Régimen Econémico del Contrato

Articulo 40.- Contraprestacion

Articulo 40.- Contraprestacion

Como contraprestacion por las obras que realicesyskrvicios que preste, el
concesionario, sin estar obligado a conceder earesi en favor de ningun usuario,
percibira el precio, la tarifa o el aporte convesidasi como los otros beneficios

expresamente estipulados por el cartel.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBePublicos No. 7762
Capitulo VI. Régimen Economico del Contrato

Articulo 41.- Tarifa, modificaciones y reajuste

Articulo 41.- Tarifa, modificaciones vy reajuste

1. La tarifa podra ser expresada en moneda nacioegtranjera, y sera la que resulte del

contrato de concesion, con sus correspondientpstes

2. Las tarifas resultantes del contrato se entendemino maximas, por lo que el
concesionario podra reducirlas, salvo que el cételya prohibido expresamente. El
concesionario podra definir las politicas comeedalya sea mediante descuentos por
pago pronto, cantidad, uso frecuente u otras cereitbnes, siempre que no sean
discriminatorias para los usuarios.
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3. Los reajustes de las tarifas y sus metodologiasvigion seran fijados en el cartel.

4. En caso de discrepancia entre el concesionario YAdministracion concedente,
respecto de los resultados obtenidos por la apdicade las metodologias de revision
consignadas en el contrato, el concesionario paapélar la decision de la
Administracion concedente, dentro de los tres Hémsles siguientes a la notificacion.
Esta Administracion trasladara la apelacion, jurho el expediente del contrato de
concesion, a la Autoridad Reguladora de los Sewi€lublicos para que resuelva en
definitiva, en un plazo maximo de cinco dias h&bilea resolucion de la Autoridad
Reguladora agotara la via administrativa.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBeWublicos No. 7762

Capitulo VI. Régimen Economico del Contrato

Articulo 42.- Ingresos de la Administraciéon conagde

Articulo 42.- Ingresos de la Administraciéon conced#e

1. En la forma determinada en el cartel de licitacdda oferta del concesionario, podran

fijarse en el contrato los siguientes pagos a fadeda Administracion concedente:

a) Un canon por la explotacion de la concesion, el nagodra ser superior al cinco
por ciento (5%) de los ingresos brutos generadaslg@oncesion otorgada. El
porcentaje, el plazo y la entrega del cobro serstipidados en el cartel de

licitacion.
b) Los que se originen en la entrega de bienes qutlizaran en la concesion.

c) Un pago por concepto de inspeccién y control datreto de concesion. La forma

de fijar el monto de este pago se basara en ostde servicio al costo.

2. Cuando el Consejo Nacional de Concesiones hayaadal el proceso de concesion,
los pagos mencionados en el punto anterior ingiasata Tesoreria Nacional, excepto
el pago por concepto de inspeccion y control, quggesara al Fondo Nacional de
Concesiones. En caso contrario, ingresaran al jpuesto de la respectiva

Administracidon concedente.

335



Cuando el Consejo Nacional de Concesiones actulsemasos previstos en el
articulo 5.3 de esta ley, el destino de los padog @ del punto anterior se fijard en el

convenio que se suscriba.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBePublicos No. 7762
Capitulo VI. Régimen Economico del Contrato

Articulo 43.- Aportes y contrapartidas otorgadasladddministraciéon concedente

Articulo 43.- Aportes V contrapartidas otorgadas por la Administracibn conedente

El contrato de concesion podra prever aportes yrajpartidas de la Administracion

concedente para construir y explotar las obra®eoesion, tales como:

a) Aportes en dinero, los cuales podran ser entregail e etapa de construccion o la

de explotacion, segun se determine en el carteéotiso.

b) Aportes en bienes en calidad de usufructo, parexggotados por el concesionario,

aun cuando no tengan relacion directa con la cates

c) Deuda subordinada.

Ley General de Concesion de Obras Publicas concgar\Publicos No. 7762
Capitulo VI. Régimen Econémico del Contrato

Articulo 44.-Beneficios tributarios (*)

Articulo 44.- Beneficios tributarios (*)

1. El concesionario tendra el derecho de acogerse laeloeficios tributarios dispuestos en
este articulo, los cuales solo podran referirseeehtss generadores de impuestos

relacionados directamente con la concesion quéosgue.

2. En el cartel se fijara el plazo de duracion debleseficios tributarios, sin que pueda ser

superior al periodo de la concesion.
3. El plazo de duracion empezara a computarse dedséza del acto de adjudicacion.
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4. El

a)

b)

concesionario estara exonerado del pago dedaogestes impuestos:

Derechos arancelarios de importacion, selectivocdesumo y cualquier otro
impuesto tanto para compras locales como para f[#oriacion de los bienes
necesarios para ejecutar la concesion, siemprejugaen incorporados a la obra o
sean directamente necesarios para prestar logissivtonforme a las previsiones
del cartel. Cuando se presenten condiciones nde®rde igualdad de precio,
calidad y oportunidad de abastecimiento, a los dsiesntes descritos no se les

otorgaran exoneraciones de impuestos de importacion

Derechos arancelarios de importacion, selectivocdesumo y cualquier otro
impuesto sobre los equipos directamente requepdsla construccion de la obra,
su mantenimiento o la prestacion del servicio mabliLos equipos seran
introducidos al pais bajo régimen de importaciamperal y para gozar de este
beneficio, deberan permanecer en el pais Unicanm@etgras dure la construccion

dela obra, su mantenimiento o la prestacion del@emublico, segun el caso.

Para estos efectos, los concesionarios deberair gardntia antela Administracion

Aduanera, por medio de prendas aduaneras exerntpagtede derechos de inscripcion y

cualquier otro impuesto.

c)

d)

Los bienes internados bajo la modalidad de impdmademporal, una vez
finalizada la etapa de construccion de la obranantenimiento o la prestacion del
servicio objeto de la concesion, segun el caso.erdaeb ser reexportados o

nacionalizados, previo pago de los impuestos ycatas correspondientes.

Los bienes, equipos y materiales importados o cadgs localmente con
exoneracion, solamente podran ser empleados esnkesion. El incumplimiento
de esta limitacién daréa lugar a la aplicacién da mmulta equivalente a una suma de
una a diez veces los impuestos exonerados o adaic#n del contrato, de acuerdo

con la gravedad del hecho.
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5. Para todo tramite de exoneracion, el MinisterioHbeienda requerira de previo la
recomendacion de la Administracion concedente,aroré a los requisitos que deberan
establecerse en el reglamento de la presente ley.

(*) El presente articulo ha sido derogado en réfacon las exenciones del impuesto sobre
la Renta mediante Ley No. 8114 de 4 de julio d@12®RIcance No. 53 a LG#131 de 9 de
julio del 2001

Ley General de Concesion de Obras Publicas concga\Publicos No. 7762
Capitulo VI. Régimen Econémico del Contrato

Articulo 45.- Tratamiento tributario de las inversés

Articulo 45.- Tratamiento tributario de las inversiones

Las inversiones que el concesionario lleve a cdbotigamente, para trabajos de
construccion de obra nueva o de rehabilitacion,liacipn, mejoramiento, restauracion de
obras preexistentes o nuevas, podran ser contdakizpara efectos tributarios, mediante la
aplicacion de una depreciacion lineal, duranteéehino del contrato de concesién o por
depreciacién acelerada, que podra efectuarse etergio del plazo de explotacion.
Asimismo, el concesionario podré reevaluar anualenestos activos. Para tales efectos,
debera utilizar los indices de precios elaborados la Camara Costarricense de la

Construccion.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBePublicos No. 7762
Capitulo VI. Régimen Economico del Contrato

Articulo 46.- Financiamiento por capitalizacion alute la etapa de construccion

Articulo 46.- Financiamiento por capitalizacion durante la etapa de construccion

1. Durante la etapa de construccion, cuando el comtasdo decida financiarse por
emision accionaria, podra ofrecer hasta un cuasentgeve por ciento (49%) del total

del capital de la sociedad efectivamente suscragado.

2. El concesionario debera comunicar a la Administraciconcedente cualquier
modificacion del capital social y permanentemesetedta a disposicion de ella y la

Contraloria General de la Republica, el libro de@ustas al dia.
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Ley General de Concesion de Obras Publicas conc&ar\Publicos No. 7762
Capitulo VI. Régimen Econémico del Contrato

Articulo 47.- Financiamiento por endeudamiento

Articulo 47.- Financiamiento por endeudamiento

1. El concesionario podra realizar cualquier operaciiivanciera sin necesidad de
autorizacion de la Administracion concedente, @mdxcepciones estipuladas en esta

ley y el contrato de concesion.

2. El concesionario podra fideicometer, gravar de quialt manera o dar en garantia los
ingresos que resulten de la explotacion de la ®diceasi como toda cotraprestacion
economica ofrecida por la Administracion concedebtgo los términos y las
condiciones establecidos en el contrato de contediddo para garantizar las
obligaciones derivadas de las operaciones finaagierecesarias para ejecutar el

contrato de concesion.

3. El endeudamiento maximo al que podra recurrir etesionario se fijara en el cartel de

la licitacion respectivo.

4. Cuando el concesionario vaya a realizar una oparate endeudamiento, en cualquiera
de sus formas, debera comunicarlo previamente Adhainistracion concedente. La

omisién de esta comunicacion se considerara fedizeg

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo VI. Régimen Economico del Contrato

Articulo 48.- Nuevas inversiones

Articulo 48.- Nuevas inversiones

1. Por acuerdo entre el concesionario y la Adminigiraconcedente o decision unilateral
de esta, motivada en razones de interés publidrapanodificarse las caracteristicas
de las obras y los servicios contratados; se cosap@&nal concesionario con las
indemnizaciones necesarias en caso de perjuicgviaPaprobacion de la Contraloria

General de la Republica, las indemnizaciones 'Sge@tas por acuerdo mutuo entre las
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partes y, a falta de acuerdo, se recurrira a lasala arbitral prevista en el contrato. La
indemnizacion podré expresarse en el plazo deneesion, las tarifas, los aportes de la
Administracion concedente o cualquier otro régirreandmico de la concesion, para

lo cual podran utilizarse uno o mas factores a&la v

2. El cartel fijara el monto maximo de la inversidneqgal concesionario puede estar
obligado a realizar la virtud de lo dispuesto epé&tafo precedente; asimismo, el plazo
maximo dentro del cual la Administracion concedgradra ordenar la modificacion de
las obras. En ningun caso, las modificaciones poex&eder del veinticinco por ciento
(25%) del monto total de la inversion inicial deincesionario segun el contrato de

concesion.

Ley General de Concesion de Obras Publicas conc&ar\Publicos No. 7762
Capitulo VII. Régimen Sancionatorio

Articulo 49.- Procedimiento de sancién

Articulo 49.- Procedimiento de sancion

Las sanciones comprendidas en este capitulo padpomerse previo procedimiento

con garantia de defensa para el concesionario.

De no existir un procedimiento establecido que pearnfa debida defensa, se
aplicaran las disposiciones relativas al procediti®rdinario, contenidas en el libro Il de

la Ley General de la Administracion Publica.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo VII. Régimen Sancionatorio

Articulo 50.- Infracciones

Articulo 50.- Infracciones

La Administracion concedente sancionara con unadantld ciento cincuenta salarios
base minimo, fijados en el presupuesto ordinaridad@epublica, de acuerdo con la ley
No0.7337 del 5 de mayo de 1993, a quien incurra ealquaiera de las siguientes

infracciones:
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a) Ultilice las aguas, los minerales u otros materiglesaparezcan como consecuencia

de la ejecucidn de las obras, sin la autorizaceétadespectiva Administracion.

b) Incumpla la obligacion de habilitar una via de $itn provisional, cuando la

interrupcidn de los caminos existentes sea imprdgie.

c) No conserve las obras, sus accesos, sefalizaciéerycios en condiciones
normales de empleo y funcionamiento, segun lo pteven el contrato de

concesion.

d) Destine total o parcialmente el inmueble o las @bsaactividades distintas de las
autorizadas, instale o habilite otros servicioemiites dé los contemplados en el
contrato de concesion, sin la autorizacién de lanifststracion concedente ni la

aprobacion de la Contraloria General de la Repdlblic

e) Inicie la etapa de explotacion sin la autorizadéria Administracion concedente.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo VII. Régimen Sancionatorio

Articulo 51.- Multa por mora

Articulo 51.- Multa por mora

En caso de que el concesionario no cancele algendosl canones o pagos
establecidos en la presente ley, se impondra uita el quince por ciento (15%) mensual
sobre el monto del canon o pago adeudado. El cepradongado por mas de tres meses, se

interpretara como falta grave y dara lugar a lalueson del contrato de concesion.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo VII. Régimen Sancionatorio

Articulo 52.- Pago de multas

Articulo 52.- Pago de multas

Cuando la Secretaria Técnica del Consejo Nacian&@ ahcesiones haya realizado

el proceso de licitacion y adjudicacion, el valerlds multas ingresara al Fondo Nacional
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de Concesiones. En los otros casos, ingresara esugpuesto de la Administracion

concedente. Por ningln concepto, este monto podisiderarse costo de operacion.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo VII. Régimen Sancionatorio

Articulo 53.- Clausula penal

Articulo 53.- Clausula penal

La Administracion concedente debera definir en atet una clausula penal por

cumplimiento tardio de la ejecucion, por causadiaiges al concesionario.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBeWublicos No. 7762
Capitulo VII. Régimen Sancionatorio

Articulo 54.- Ejecucién de garantias

Articulo 54.- Ejecucién de garantias

Procedera ejecutar las garantias referidas entiellar 33 de esta ley, cuando se
incumplan las formas, los montos, los plazos ylEwas condiciones para las cuales fueron
establecidas.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBeWublicos No. 7762
Capitulo VII. Régimen Sancionatorio
Articulo 55.- Cobro judicial

Articulo 55.- Cobro judicial

Los débitos constituidos en razon de las sancipr@sstas en este capitulo, que no
sean cancelados en sede administrativa, se coljuafi@ralmente. Para ello, constituira
titulo ejecutivo la certificacion expedida por lat@idad competente de la respectiva

Administracidon concedente.
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBePublicos No. 7762
Capitulo VIII. Plazo, suspension y extincion dedacesion

Articulo 56. - Plazo de la concesion

Articulo 56.- Plazo de la concesion

1. El plazo de toda concesion sera determinado erndirae los estudios técnicos que
sustenten el cartel de licitacion, sin que en ninggdiso pueda ser superior a cincuenta

anos.

2. El plazo de la concesién se computara a partiradedha de inicio indicada en el
contrato de concesion. El plazo de la concesiémgwie incluira el periodo de la etapa

de construccion.

3. Una vez concluido el plazo de concesion, la Adniacsdn concedente podrd licitar de
nuevo la concesion con las variantes que estimdinpete. La licitacion
correspondiente debera efectuarse con la antiGpacecesaria para que no exista

solucién de continuidad entre ambas concesiones.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerWublicos No. 7762
Capitulo VIII. Plazo, suspension y extincion dedeacesion

Articulo 57. - Prérroga de la concesion

Articulo 57.- Prorroga de la concesion(*)

1. De existir interés publico demostrado, con sustentestudios técnicos, el plazo de la
concesion podra prorrogarse durante el Gltimodeaoterior a su vencimiento. Para tal
efecto, la Administracion concedente debera obtenautorizacion de la Contraloria

General de la Republica.

2. La suma del plazo original mas las prérrogas amglabano podra exceder del plazo
maximo establecido para toda concesion en el prxaerafo del articulo 56.

(*) La constitucionalidad del presente articula $ido cuestionada mediante Accion
N0.01-1940-7-CO BJ #76 de 20 de abril del 2001
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo VIII. Plazo, suspension y extincion dedacesion

Articulo 58.- Suspensién temporal

Articulo 58.- Suspensiéon temporal

1. La explotacion de la concesion solo podra susperdar las siguientes situaciones:
a) Por caso fortuito o fuerza mayor que impidan presgavicio.
b) Por las causas citadas en el contrato de concesion.

2. Dentro de las doce horas siguientes al momentaeroqurrio la situacion considerada
causa 0 motivo de la suspension, el concesionatar&obligado a comunicarlo a la
Administracion concedente, la cual dispondra hdstareinticuatro horas, contadas a
partir de la notificacion, para determinar la verdeal de la causa o situacion alegada

por el concesionario.

3. Comprobada la verdad real de la causa o situaoMotada por el concesionario para
suspender la explotacion de la concesion, la Adstragion concedente, para reanudar
la explotacion del servicio, procedera a evaluardafios, si existieren, y a determinar
en qué forma concurriran las partes a subsanadi@snas, otorgara al concesionario un

plazo para realizar las acciones pertinentes.

4. Si, por el contrario, la Administracion concededeterminare la inexistencia de la
causa o situacion alegada por el concesionarimrdenara retomar la explotacion de la
concesion en forma inmediata e iniciara el procesguerido para establecer las

sanciones correspondientes.
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo VIII. Plazo, suspension y extincion dedacesion

Articulo 59.- Resolucién de la concesion

Articulo 59.- Resoluciéon de la concesién

1. Laresolucion del contrato de concesion proceddgsosiguientes causas:

a) La falta de constitucidn o la reconstitucion dedasantias dispuestas en el contrato

de concesion.

b) Cualquier incumplimiento grave en las obligaciodelkconcesionario derivados del

contrato.

2. La declaratoria de resolucion del contrato estarécqulida por un proceso

administrativo, que respetara las reglas del demidoeso.

3. La Administracion concedente podra hacer efectiaagarantias de que disponga, una

vez firme la declaratoria de resolucion.

Ley General de Concesion de Obras Publicas concgar\Publicos No. 7762
Capitulo VIII. Plazo, suspension y extincion dedacesion

Articulo 60.- Extincion de la concesion

Articulo 60.- Extincion de la concesion

1. La concesion se extingue por las siguientes caisale
a) El vencimiento del plazo pactado.

b) La imposibilidad de cumplimiento como consecuert@amedidas adoptadas por

los Poderes del Estado.

c) Elrescate por causa de interés publico.
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d) El acuerdo mutuo de la Administracion concedengé goncesionario, para lo cual

este debera contar con la aceptacion previa declegdores, si los hubiere.

e) La resolucion por incumplimiento grave asi sefakel| cartel y en el contrato de

obligaciones del concesionario.
f) Otras que se estipulen en el contrato de concesion.

2. De vencerse el plazo, la Administracion concedeatgbira los derechos y bienes
objeto de la concesion en buen estado y funciomdmidibres de gravamenes y sin

costo alguno.

3. Cuando la extincion se produzca por causas ajeéraseesionario, quedara a salvo su
derecho a percibir las indemnizaciones que correfposegun esta ley y el contrato de

concesion.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coric&sPublicoNo. 7762
Capitulo VIII. Plazo, suspension y extincion dedacesion

Articulo 61. - Suspension de pagos y quiebra detesionario

Articulo 61.- Suspension de pagos vy quiebra del cossionario

1. Como acto previo a la solicitud de declaratoriagdesbra, el concesionario que no
pueda cubrir sus obligaciones tendra la facultadpigsonarse ante el juez civil de su
domicilio, para solicitarle una suspension de pggosun plazo maximo de tres meses,
contados a partir de la resolucion que autorizaukspension, con el objeto de que,
durante el primer mes de este periodo, presentgumsicion de convenio para el
pago de los acreedores.

2. El concesionario deberd acompafar su solicitud udpension de pagos, con los

siguientes documentos:

a) Un estado de sus obligaciones con el nombre compldbmicilio de cada uno de
los acreedores, el monto de la deuda, el plazanieseses convenidos y la fecha en

que ceso el pago.
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b) Una exposicion clara y detallada de las causasmdigi@ntes del estado de cesacion

de pagos.

c) El estado general de la explotacion de la concesjdgnto con un cuadro

demostrativo de gastos e ingresos.
d) La contabilidad de todos los libros, comprobantéscyuras.

El juzgado no daréa tramite a la solicitud de susjgenpedida por el concesionario, si

no aportare los documentos mencionados. Cualgui@macion falsa o dato inexacto de

los requeridos en este punto, ademas de la redplidaad penal que implica, sera motivo

suficiente para que el juez declare la quiebra.

3. Presentada la solicitud de suspensién, acompaf@adasdiocumentos requeridos, el

juez autorizara la suspension de pagos, para lbdisondra de cinco dias habiles,
contados a partir de la solicitud. La resoluciohjdez paralizara todo tramite ejecutivo

contra el concesionario.

Para aprobar el convenio, una vez presentada fu@sta sera indispensable publicar,
en La Gaceta y dos diarios de circulacion naciounal.edicto que convoque a los
acreedores para que acudan a adherirse a la pridposiel convenio o acuerden
modificarla, en el término de los dos meses ressamél plazo referido en el punto 1.

Si se alcanzare la mayoria de dos terceras pastéssdicreedores, el juez aprobara el
convenio que serd obligatorio para todos los istates. Si, por el contrario, fuere
imposible alcanzar esta mayoria o0 si se incumpéeo®nvenio, se declarara la quiebra

de la sociedad concesionara.

También procede la declaratoria de quiebra, a nogtade la Administracion
concedente o algun acreedor cuando el concesicaiaaiadone, de hecho o de derecho,
la explotacidén de la concesion o se resuelva eratande concesion. En tales casos,
para verificar el abandono, la Administracion calede dispondra hasta de
veinticuatro horas contadas a partir del momentquentenga conocimiento del hecho

0 adquiera firmeza el acto que resuelve el conttatooncesion. Una vez verificado, la
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Administracion concedente procedera a nombrar derventor, quien asumira la
administracion y explotacion temporal de la conmegiasta la integracion de la Junta

de Intervencion referida en el punto siguiente.

El interventor temporal estara obligado a deposijtaticialmente los ingresos
provenientes de la explotacién de la concesiéon,vezadeducidos y pagados los gastos de
administracion y explotacion. Asimismo, debera pdmr a depositar los recursos en
efectivo o los valores que tenga el concesionami@lemomento de la intervencién, y a
exhibir los libros y documentos pertenecientes soldedad, cuando proceda, y el juez lo

autorice a instancia de parte.

7. Declarada la quiebra por el juez, y firme, la resiin, se le notificard a la
Administracion concedente, que, dentro de los cidias habiles siguientes, procedera a
integrar una Junta de Intervencion, compuesta ngsrrhiembros designados por esta

Administracion de la siguiente manera:

a) Un representante de la Administracion concedeniencgpresidira la Junta.
b) Uno escogido de una terna presentada por la masareledores.

c) Un representante del Consejo Nacional de Concesione

A los miembros de la Junta de Intervencion se éesunerara de conformidad con lo

gue, para el efecto, disponga el reglamento ddesta

8. La Junta de Intervencion tendra las obligacionesgulfades, atribuciones vy
responsabilidades sefialadas en el Cédigo de Cameaica el curador en un proceso

normal de quiebra.

9. Dentro de los seis meses siguientes a la firmeza disolucion que declara la quiebra
del concesionario y conforme a las reglas que s&ardman en el articulo siguiente, se
procedera a rematar el derecho a la explotaciércalgunto de bienes objeto de la

concesion, por el plazo que reste para el vencimien
10.- En lo no previsto en este articulo, se aplicapletoriamente el Cédigo de Comercio.
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo VIII. Plazo, suspension y extincion dedacesion

Articulo 62.- Reglas sobre el remate

Articulo 62.- Reglas sobre el remate

1. Elremate referido en el articulo 61.9 de estadeyegira por las siguientes reglas:

a)

b)

2. El

Solo podran ser rematarios las empresas o0 los @osoempresariales que
cumplan con los requisitos indicados en el cadhadconcesion respectiva para ser
concesionario. Para este efecto, la Administracimcedente dispondrd de treinta
dias naturales contados a partir del remate, gaeardinar si el rematario cumple o

incumple los requisitos.

En el primer remate, la base sera igual al cientocento (100%) de la suma total

de los créditos legalizados. De no existir posturascuando existan pero el

rematario incumpla las condiciones para ser coopasb, se procedera al segundo
remate, con disminucion del veinticinco por cie(26%) de la base del primer

remate. De requerirse un tercer remate, se efécsimsujecion a la base.

En caso de que no existan postores idoneos emcel temate, la Administracion
concedente asumira directamente la explotaciénnisiguna responsabilidad con
respecto a los saldos insolutos. Podra promovenu@vo concurso para dar en

concesion la obra o el servicio publico, si agdomare pertinente.

monto obtenido del remate se destinara al pagolod créditos debidamente

legalizados, en la alicuota que corresponda. Edexate, si lo hubiere, correspondera a

la Administracion concedente.

3. El nuevo concesionario adquirira el derecho deaapion libre de todo gravamen.
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo VIII. Plazo, suspension y extincion dedacesion

Articulo 63.- Indemnizacién por extincion

Articulo 63.- Indemnizacion por extincion

1. En las indemnizaciones que procedan, solo se tomara cuenta los gastos
efectivamente realizados, una utilidad hasta delugnta por ciento (500/0) del lucro
cesante, asi como el estado actual de los bieras pérdidas que puedan haberse

ocasionado.

2. La liquidacion respectiva requerird la aprobaci@ ld Contraloria General de la

Republica.

Ley General de Concesion de Obras Publicas conc&a\Publicos No. 7762
Capitulo VIII. Plazo, suspension y extincion dedacesion

Articulo 64.- Disposiciones finales

Articulo 64.- Disposiciones finales

1. El Consejo Nacional de Concesiones no estara sajebinguna de las siguientes

disposiciones legales:

a) Los articulos 90. y 10 de la Ley de PlanificaciGacnal, No. 5525 del 2 de mayo
de 1974.

b) EIl articulo 20 de la Ley Organica de la Contraldsieneral de la Republica, No.
7428 del 7 de septiembre de 1994.

2. Salvo por lo dispuesto en esta ley, a las concesigue se otorguen no les sera
aplicable la Ley de la Autoridad Reguladora deSesvicios Publicos, No. 7593, de 9
de agosto de 1996.

3. En lo no previsto por esta ley, se aplicardn saplehente la Ley General de la
Administracion Publica, No. 6227 del 2 de mayo 8&8l y la Ley de la Contratacion
Administrativa, No. 7494 del 2 de mayo 1995.
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo VIII. Plazo, suspension y extincion dedacesion

Articulo 65.- Autorizacion a la Contraloria Genedalla Republica

Articulo 65.- Autorizacion-a la Contraloria General de la Republica

La Contraloria General de la Republica podra ctantreon terceros especializados
en la materia, los asesoramientos, estudios etigaemnes que estime pertinentes para el

cumplimiento de sus labores de fiscalizacion delagade esta ley.

Ley General de Concesion de Obras Publicas conc&ar\Publicos No. 7762
Capitulo VIII. Plazo, suspension y extincion dedacesion

Articulo 66.- Régimen salarial de los trabajadq@eguarios

Articulo 66.- Régimen salarial de los trabajadoregortuarios

El Consejo Nacional de Salarios fijara el régimem ghlario minimo de los
trabajadores portuarios que regira para las aniptias de los muelles existentes y de los
nuevos que se concesionen. Dicha fijacibn no pedrainferior a la que se encuentre
vigente para los trabajadores portuarios del pala @ona respectiva al momento de iniciar

la explotacién de la concesion.

Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBePublicos No. 7762
Capitulo VIII. Plazo, suspension y extincion dedacesion

Articulo 67. - Reglamentacion

Articulo 67.- Reglamentacion

El Poder Ejecutivo reglamentara la presente leyrdate los noventa dias siguientes

a su promulgacion.
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBerPublicos No. 7762
Capitulo VIII. Plazo, suspension y extincion dedacesion

Articulo 68.- Derogaciones

Articulo 68.- Derogaciones

Derogase la Ley General de Concesion de Obra RuiNi@. 7404, del 3 de mayo de
1994.

Ley General de Concesion de Obras Publicas conc&ar\Publicos No. 7762
Capitulo VIII. Plazo, suspension y extincion dedacesion

Transitorio 1.- Dentro de los treinta dias habsigsiientes a la entrada en vigor de la presente 1

Transitorio |.

Dentro de los treinta dias habiles siguientes enteada en vigor de la presente ley,
mediante publicacién en La Gaceta y dos diariogidrilacién nacional, el Consejo de
Gobierno convocara a las camaras y organizaciomexionadas en el articulo 6.2, para

gue presenten sus ternas y se proceda a inst@anekjo Nacional de Concesiones.

Ley General de Concesion de Obras Publicas concg&ar\Publicos No. 7762
Capitulo VIII. Plazo, suspension y extincion dedacesion

Transitorio Il.- El Poder Ejecutivo dispondra lasdidas presupuestarias....

Transitorio Il.

El Poder Ejecutivo dispondra las medidas presuptiastque correspondan, con el
propésito de dotar al Fondo Nacional de Concesjodes los recursos economicos

necesarios para iniciar sus operaciones.
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Ley General de Concesion de Obras Publicas coricBeWublicos No. 7762
Capitulo VIII. Plazo, suspension y extincion dedacesion

Transitorio Ill.- Autorizase al sector descentradia territorial e institucional ...

Transitorio |l

Autorizase al sector descentralizado territorialinetitucional y las empresas
publicas, para contribuir econdmicamente al Fondoidhal de Concesiones y dotarlo de

un patrimonio suficiente para su funcionamiento.
Rige a partir de su publicacion.
Comunicase al Poder Ejecutivo.
Asamblea Legislativa.-San Joseé, a los dos diamdslde abril de mil novecientos
noventa y ocho.-Saul Weisleder Weisleder, Presidéviario Alvarez Gonzéalez, Primer

Secretario.-José Luis Velasquez Acuia, Segunde@aeicr.

Dado en la Presidencia de la Republica.-San Jdes,catorce dias del mes de abril

de mil novecientos noventa y ocho.

Ejecutese y publiquese.

JOSE MARIA FIGUERES OLSEN.-Los Ministros de ObragibRcas vy
Transportes, Ing. Rodolfo Silva Vargas y el dedeskRlencia, Marco A. Vargas D.-1 vez.-
C-135600.-(25497).
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