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DESCRIPCION DE LA SOLICITUD:

El presente estudio ha sido realizado, gracias a la peticion hecha por la comisién segunda del
Senado de la Republica. En ella, se incluye la investigacion y el desarrollo de los siguientes
puntos especificos:

1) Estructura organizacional y legislativa del sistema portuario colombiano, con énfasis en el
maritimo, y necesidad de crear, por medio de la legislacion y reforma de la Ley 12 de 1991, una
verdadera politica publica portuaria por parte del Gobierno Nacional.

2) Atender el tema de la reforma al modelo de concesiones.

3) Revisar atentamente el tema de la relacion entre los operadores y las sociedades portuarias.

RESUMEN EJECUTIVO:

1. POLITICA PORTUARIA NACIONAL. La estrecha relacién y necesaria coherencia entre el
transporte maritimo internacional, los puertos, su zona de influencia, las redes viales terrestres
(carreteras y ferrocarriles), fluviales y aéreas, hacen imprescindible la planeacion multimodal del
transporte y desde luego una politica publica integral de puertos por cuanto estos, ademas de
ser modos para la transferencia de carga en la red global de transporte, son motores de
desarrollo nacional y estimulan el crecimiento industrial en la zona a la cual sirven. Los puertos
maritimos pueden desempefiar un papel destacado en el fomento del comercio internacional al
generar actividades comerciales e industriales que contribuyen directamente al progreso
econémico del pais.'

1.1 Los puertos colombianos. Colombia, a diferencia de otros paises que han incorporado en
el derecho consuetudinario “los usos y costumbres del puerto”, ain no ha podido descifrar el
papel de estos en su desarrollo econémico y ha oscilado en diversos enfoques coyunturales sin
tener en cuenta la cultura e idiosincrasia nacional y regional, o con instrumentos perversos
“para la generacion de empleo”. Antes que orientados por una politica de interés general, los

12




puertos colombianos se han movido al impulso de cambiantes intereses locales y rivalidades
regionales.

La verdadera actividad portuaria solamente empieza a darse en condiciones muy precarias
cuando el rio Magdalena se abre a la navegacion a vapor en 1846. A partir de esa fecha se
agudizé la rivalidad entre las ciudades de Cartagena y Santa Marta y aparecié Barranquilla, que
por estar sobre el rio, adquirié gran importancia por su acceso directo al mar por las Bocas de
Ceniza. Desde entonces, la historia portuaria nacional ha consistido en un continuo y costoso
esfuerzo de Cartagena y Santa Marta por llegar al rio y de Barranquilla por llegar al mar para
obviar los bancos de arena que periédicamente volvian intransitable el paso por Bocas de
Ceniza."

Estos esfuerzos dieron origen a las primeras concesiones para construir lineas aisladas de
ferrocarrii que terminaban en precarias facilidades para la transferencia de carga a
embarcaciones. El Gnico puerto que merecia este nombre era Puerto Colombia pero las obras
de Bocas de Ceniza a partir de 1906 destruyeron Isla Verde dejandolo sin proteccién vy
rapidamente se sedimentd, con lo cual llegd a su fin esta costosa y funcional infraestructura.
Esas concesiones a empresas extranjeras tuvieron una existencia muy traumatica sujeta a
pleitos, reversiones y elevados costos para la Nacion.

El pais tuvo que recibir la mayoria de las concesiones por reversion, caducidad o entrega
voluntaria al no poder dar cumplimiento a los compromisos por parte del concesionario. Se
ensay0 entonces entregar las instalaciones en arrendamiento y finalmente la Nacion tuvo que
administrarlas directamente."

1.1.1 Colpuertos. Bajo la direccion de entidades del gobierno se construyé, directamente o por
contrato, toda la infraestructura portuaria actual del pais, la cual se vino a terminar con Puertos
de Colombia “COLPUERTOS”, como establecimiento publico, en el periodo 1959-1975. Sin
embargo, la politica portuaria cambié nuevamente bajo la presién local que estimaba la
estructura demasiado centralista y carente de flexibilidad para la contratacién de personal en los
terminales y “COLPUERTOS” se transformé en empresa comercial del Estado, con
descentralizacion administrativa, presupuestal y para la contratacion de personal, con
participacién de las autoridades locales y regionales, de los usuarios y de los sindicatos,” en la
junta directiva nacional y en las juntas administradoras de cada terminal. Después de un
periodo brillante (1983-1986) COLPUERTOS fracas6 dejando la sensacién de que la estructura
administrativa escogida habia sido la responsable.

1.1.2 Otros sistemas de administracion portuaria. Para tratar de aclarar este punto, se hizo
un analisis comparativo con una variedad de estructuras de paises con larga experiencia
portuaria y amplia gama de estructuras funcionales. Para el efecto se escogieron los sistemas
portuarios de Inglaterra, Francia, Alemania y Estados Unidos, los cuales cuentan con distintas
fuentes de tipo juridico, administrativo, econémico y politico.

Los resultados de la comparacidon muestran grandes coincidencias en temas fundamentales y
diferencias en las formas de aplicacion:

a) aparece muy evidente la necesidad de un ente que planifique y oriente el desarrollo portuario
a nivel nacional, para dar respuesta adecuada a los cambios en el transporte maritimo
internacional con sistemas logisticos eficaces;

b) en todos los sistemas consultados existe una clara diferenciacién entre los operadores y la
administracion del puerto;
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¢) los puertos pueden ser construidos por el Estado o por entes estatales del orden regional o
local o por empresas comerciales de caracter privado pero sus inversiones estan orientadas o
reguladas por el érgano de planificacion;

d) los puertos construidos por el Estado son administrados por alguna agencia estatal o privada
sin animo de lucro (puertos auténomos) con el fin de reinvertir en el sistema y hacerlo
autosuficiente; en ciertos casos (EEUU), algunos se entregan en arrendamiento (charter) a
empresas privadas para su explotacion.

e) los puertos construidos por empresas privadas son administrados por éstas y constituyen un
negocio privado con cercana vigilancia por parte del 6rgano planificador, que alun puede
aprobar o improbar las inversiones y vigilar su contabilidad;

f) los operadores de todos los puertos, privados y estatales, son generalmente empresas
privadas que actian en un mercado de libre competencia pero regulados por el Estado con el
fin de lograr avances tecnoldgicos, eficiencia y costos razonables. En algunos casos participan
empresas estatales en igualdad de condiciones;

g) existe una gran participacion de los sectores econdmicos, no solamente los usuarios, en el
ente de planificacién nacional y en las juntas directivas de las entidades administradoras de los
puertos;

h) en todos los casos el Estado es un fuerte actor en el desarrollo portuario;

i) en general se observa una gran influencia histérica acorde con su larga tradicion portuaria,
pero atemperada por los avances tecnoldgicos en el sector.

Al incluir la comparacién con la estructura de COLPUERTOS se observa similitud con el
sistema administrativo francés, con grandes avances en materia de descentralizacion y
participacion de los usuarios en los niveles mas altos de decision del ente nacional, asi como de
los entes locales. La gran diferencia consiste en la operacién, tanto en los servicios que se le
da a la carga como a las naves, que en COLPUERTOS se volvio monopolio al eliminar la
competencia de terceros mediante el simple expediente de convertirlos en trabajadores oficiales
incorpordndolos a su ndmina, con lo cual se satisfizo las presiones locales en los puertos que
veian a la Empresa como la gran empleadora y dispensadora de beneficios y jugosas
pensiones, a lo cual contribuyeron las irregulares administraciones que dirigieron la Empresa
durante doce de sus diez y seis afios (1975-1991) de existencia’. La responsabilidad de las
administraciones en el fracaso es clara al comparar los resultados de la que dirigio la Empresa
entre 1983 y 1986 con todas las demas."

Del analisis comparativo también queda claro que en los puertos existen diversas competencias
que deben definirse con claridad. Estas se desprenden de fuentes juridicas, economicas y
politicas.” Es asi como la infraestructura portuaria se desarrolla, moderniza y mantiene de
conformidad con los objetivos y estrategias de la politica nacional de puertos que interpreta y
satisface las necesidades y aspiraciones del comercio internacional del pais con horizontes
minimos deseables de 20 afios", en sintonia con el desarrollo global del transporte maritimo
internacional. El control de trafico, la construccién de obras civiles, los servicios a la carga y los
servicios a las naves también requieren de capacidades y habilidades especializadas y no es
comun asignarlas a la misma entidad.”

La divisibn de competencias es generalmente mayor en los paises mas organizados. Sin
embargo, existen diversas formas de ejercerlas de conformidad con la estructura del respectivo
Estado, su modelo econdmico y sus decisiones politicas.

La eleccién de una forma apropiada de administracion portuaria es mas bien un elemento de la
Politica Portuaria, que una parte de la elaboracion de un Plan de Desarrollo portuario concreto.
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1.2 La privatizacion portuaria. Los puertos del mundo recibieron de lleno el impacto de la
revolucion que el contenedor caus6 en el transporte maritimo y que los obligé a una evolucién
muy rapida para asimilar la nueva tecnologia.

1.2.1. La revolucién del transporte maritimo. Malcom Mc Lean introdujo el contenedor en el
transporte carretero en la década de 1950, pero solamente a principios de 1970 se empez6 a
utilizar en forma masiva en el transporte maritimo. Este empaque metalico ofrece muy buena
proteccién a la carga pero su ventaja fundamental estriba en que es un empaque modular
normalizado y por consiguiente permite automatizar su manejo. Este simple hecho convirtié a
los puertos de intensivos en mano de obra, indispensable para el manejo de la carga suelta, en
intensivos en capital para financiar los equipos requeridos por la automatizacion. Se aplico la
economia de escala para reducir costos por movimiento y volver atractiva la nueva tecnologia.”

El nimero de contenedores transportados, descargados o cargados se volvid mas importante
gque la distancia en lo relativo a costos navieros y los puertos dejaron de ser destinos de la
carga para convertirse en nodos dentro de un sistema multimodal supremamente flexible que
poco a poco los convirtié en parte de sistemas logisticos complejos en proceso permanente de
optimizacion. Cre6 corredores de transporte con grandes voliumenes de contenedores, sirviendo
aregiones en lugar de paises, y la competencia portuaria se centrd en tratar de formar parte de
ellos. El sistema multimodal, la rapidez y el bajo costo de las transferencias entre distintos
modos, volvieron transparentes los continentes para el transporte maritimo.” Las naves-porta
contenedores fueron pasando rapidamente de primera a tercera y cuarta generacién, con
capacidades que en la actualidad llegan a los siete mil contenedores por nave y aparecieron las
naves post Panamax que ya no necesitaban cruzar los canales tradicionales.

Los puertos multipropésito, aquellos que reciben carga suelta, contenedores, graneles etc.,
fueron reemplazados rapidamente por terminales especializados para cada tipo de carga y con
calados adecuados a las naves mas modernas. Los graneles sufrieron parecida transformacion
y las ratas de cargue y descargue se elevaron en forma impresionante. Puerto Bolivar en la
Guajira, con sus nueve mil toneladas hora, es un buen ejemplo de esta tendencia.

Para enfrentar el reto del contenedor y de los graneles los puertos requirieron grandes
inversiones. En la década de 1980, las alternativas eran claras: o el Estado hacia las
inversiones directamente 0 mediante préstamos de la Banca Internacional o desarrollaba
estrategias para vincular al capital privado a la modernizacion portuaria.

La carencia de recursos gubernamentales en los paises en desarrollo los llevaron a buscar la
inversion privada, nacional y extranjera, para financiar las nuevas facilidades portuarias
requeridas y en América Latina, Argentina, Brasil, Colombia, Chile, Méjico, Panama y Uruguay,
hasta la fecha, han seguido este camino en busca de recursos frescos y abundantes. Algunos
han logrado extraordinarios éxitos en este propdsito y otros no tantos.

1.2.2 La respuesta de los puertos colombianos. Entre 1983-86 la administracion de
COLPUERTOS dio un fuerte viraje para recuperar financieramente a la Empresa, con lo cual
logrd recursos propios para recuperar la infraestructura de los puertos publicos y definir y poner
en practica una estrategia para privatizar la operacion de los puertos manteniendo su
administracion en manos del Estado. Para preparar los puertos para el manejo de contenedores
consiguié un préstamo del Banco Mundial.*"

La estrategia de privatizacion tenia tres herramientas fundamentales: a) reduccion de personal
por desgaste, es decir, no reemplazar al que se iba pensionando y recurrir cada vez mas a
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operadores privados para mantener y mejorar los servicios a las naves y a la carga, b) crear por
ley un fondo auténomo para pagar las pensiones con aportes de la Empresa y c) adelantar con
las utilidades obtenidas en este lapso, un agresivo plan de recuperacion de la infraestructura y
su adaptacion al manejo de contenedores y al mismo tiempo contratar un préstamo con el
Banco Mundial para el equipo de manejo de contenedores y preparar proyectos de expansion,
como el terminal de contenedores en Bahia Malaga, en el Pacifico, y el canal seco por el istmo
cerca de la frontera con Panama.

A partir de 1987 la administracion de la empresa decidid6 cambiar la estrategia por una de
choque que, mediante el incremento acelerado de personal y el regreso a las practicas
convencionales anteriores a 1983, forzara la quiebra y la consiguiente liquidacion, lo cual se
logr6 mediante la Ley 12 de 1991. La Empresa que era viable en 1985 con los ajustes
introducidos en 1983, pasé a la situacion de quiebra en menos de tres afios, con un costo
exageradamente alto para la Nacién. (Pago de indemnizaciones, pensiones y asuncion de
obligaciones nuevas con cargo al Tesoro Nacional integramente.) Ademd&s, con
FONCOLPUERTOS se abri6 una puerta para el saqueo de las arcas nacionales.

1.2.3. La privatizacién. Si con esta figura se buscaba la privatizacion de la operacién en busca
de mayor eficiencia y adopcion de nuevas tecnologias, al mismo tiempo que su participacion en
los costos de modernizacion, los resultados muestran que la estrategia seguida no fue la mas
afortunada frente a las que utilizaron otros paises de la region.

En Colombia la Ley 12 del 91 cre6 unas sociedades anonimas privadas con una reducida
participacion del Estado -participacion que ha venido disminuyéndose continuamente- para asi
entregarles a éstas los puertos publicos, partiendo de la suposicion de que la infraestructura
estaba completamente depreciada, ofreciendo y adjudicando concesiones sobre los terrenos,
haciendo total abstraccion del valor comercial de la infraestructura que acababa de ser reparada
y puesta a punto para recibir equipo pesado moderno.

Como consecuencia de lo anterior, se tiene la creacidén de un escenario caracterizado por
obtener resultados contrarios a los que normalmente se buscan obtener por medio de un
proceso normal de privatizacién. Concretamente se habla de la creacibn de empresas bajo
condiciones altamente proteccionistas (entrega sin licitaciéon publica de valiosos y vitales activos
del Estado por periodos de veinte y treinta afios), que ademas poseen privilegios adicionales
como los de exoneracion del cumplimiento de la ley en lo referente a los aportes minimos del
capital social para constituirse, y el avaltio de los bienes entregados por el Estado™".

La estrategia de entregar la infraestructura a empresas privadas cuyos socios no aportaron
siquiera los recursos para pagar las acciones, no era, posiblemente, la mejor forma de obtener
los grandes capitales que la modernizacion portuaria requeria. Simplemente se les entregaron
unos valiosos activos para que los explotaran, constituyendo de paso un monopolio privado
altamente rentable y sin riesgos. El crecimiento desordenado de pequefias instalaciones
portuarias privadas para servicio privado, que en nada contribuyen al mejoramiento del sistema
global, regional o nacional de transporte multimodal, pero con efectos multiplicados sobre el
medio ambiente costero, parece ser el efecto de la politica de privatizar la administracion
portuaria sin un objetivo claro.*"

Con el propésito de tratar de comprobar esta hipétesis, se estudio el caso de Méjico, que por
tener una estructura de Estado Federal ofrece mayor complejidad en un proceso de
privatizacion portuaria y por no ser pais desarrollado, como los anteriormente estudiados, ofrece
muchos mas puntos de comparacion. Los resultados fueron los siguientes:
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Es interesante sefialar que Méjico, que inicio su proceso en 1993, dos afios después de
Colombia, encontré necesario, para adelantar y profundizar la privatizacién, crear la direcciéon
de la Administracion Portuaria Integral (API), una empresa comercial descentralizada (acorde
con el régimen federal del Estado) de propiedad del Estado y con vocacion de privatizacién
mediante la venta de acciones y con capacidad para impulsar el proceso y captar la inversién
extranjera en el desarrollo de terminales modernos especializados. Ademds, se establecié una
instancia de coordinacién al mas alto nivel operativo para dar fluidez al manejo de la interfase
mar-tierra (Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante).

El proceso descrito resultdé muy ordenado y permiti6 mantener una visién de conjunto sobre el
papel de los puertos en el sistema logistico global. En ausencia de un sistema de planificacién
centralizado, esta vision permite orientar el esfuerzo, aceptar y adaptarse a las tendencias del
entorno, como la concentracién de carga en algunos terminales y el flujo de inversiones a sitios
estratégicos para los corredores globales de transporte multimodal.

Otro elemento importante es el principio de que el capital privado accede al sistema mediante
licitaciones internacionales altamente competitivas. Para las acciones de API existe un limite de
capital extranjero (49%) pero para las inversiones en los puertos no hay limite. Los puertos
nunca dejan de ser del dominio publico y se entregan a particulares solamente por periodos de
tiempo fijos y de acuerdo a los resultados de las licitaciones hechas por la API que, hasta el
2002 seguia siendo totalmente estatal.

Los resultados obtenidos por Méjico son interesantes:

En un periodo de cinco afios (1995-2000) la empresa privada invirti6 mil quinientos nueve millones
de délares en adquisicidn de infraestructura portuaria, construccion de terminales especializados,
equipo de alto rendimiento e implementacion de sistemas modernos para el manejo y comercio de
carga. Durante el mismo periodo la API invirtid trescientos treinta millones en infraestructura
portuaria y desarrollo de nuevas areas para muelles, terminales y zona de almacenaje (Puertos
2002). Estas inversiones duplicaron el numero de terminales especializados, diferentes de los
petroleros, en solo cinco afios. Entre 1995-2000 el nimero de terminales de contenedores se
incrementd de siete a doce, terminales para granos de 3 a 8, terminales para minerales de 7 a 12,
y terminales para liquidos de 5 a 11. El resultado de esto fue el incremento en capacidad, para los
terminales diferentes de los petroleros, de 59 a 120 millones de toneladas al afio. (Puertos 2001)™"

También se analizé el caso chileno. En 1981 se dicté la Ley N° 18.042, (Ley de puertos y
navegacion) que establecié un nuevo modelo portuario destinado a cambiar totalmente el
sistema estatal que se venia aplicando desde 1960. Este modelo ordenaba la disolucion de
EMPORCHI -Empresa Portuaria de Chile- y consideraba la creacién de 10 sociedades
andnimas portuarias independientes entre si, las que quedaban bajo un holding que
administraria una Corporacion Nacional Portuaria, persona juridica de derecho publico con
patrimonio propio y sede en la ciudad de Valparaiso, que también se creaba con este sélo
objeto.

El modelo establecia como principio general la privatizacion del sistema, tanto en las
operaciones portuarias de transferencia, porteo y almacenaje, como en la infraestructura, la que
si bien no se vendia, se entregaria en concesién permitiendo la licitacion de los sitios de atraque
y de los almacenes portuarios, los que administraria el sector privado en régimen de libre
competencia.
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La aparicion de poderosos monopolios privados que pondrian en peligro el desarrollo
econdémico de este pais lo obligaron a mantener en suspension la ley, aplicarla parcialmente y
finalmente derogarla y continuar con el proceso de privatizacién de la operacion portuaria,
conservando la empresa estatal administradora de los puertos publicos, para ejecutar la politica
del Estado en esta materia y convertirlos en herramienta fundamental en el sorprendente
desarrollo comercial alcanzado por Chile durante la apertura econdémica.

Dada la especial situacion que se produjo con la imposibilidad de aplicar el modelo de 1981, se
dicté en 1990 la Ley N° 18.966, por medio de la cual se restauré la plena vigencia juridica del
sistema portuario y se reformé la directriz nUmero 290 consagrandose en el derecho, lo que se
habia venido aplicando de hecho por casi 10 afios.

Con estas modificaciones se consagré en definitiva, un sistema mixto por medio del cual el
Estado a través de su Empresa Autbnoma EMPORCHI, es el que administra la infraestructura y
presta los servicios de almacenaje dentro de los recintos portuarios, y es el sector privado el
que presta los servicios de transferencia, manipulacion y porteo de las cargas en régimen de
libre competencia.

Es decir, Colombia adopt6 el modelo chileno en 1991 cuando este pais ya lo habia abandonado
por inconveniente en 1990, lo cual explicaria que el proceso de privatizacion en Colombia no
haya tenido el éxito que se esperaba, como si ha ocurrido en otros paises tales como Argentina,
Brasil, Chile, Méjico, etc. y explicaria los niveles tan altos de fletes y seguros maritimos que
Colombia paga por su comercio exterior (46 dolares promedio por tonelada, frente a los 14 de
Chile, los 24 de Brasil, los 32 de Méjico y los 34 de Argentina)*"', que con la sola excepcién de
Méjico, se encuentran mucho mas lejos de sus mercados naturales que Colombia. Es asi como
se puede observar que los puertos colombianos se han quedado al margen de los grandes
corredores de transporte con los consiguientes efectos sobre el comercio.

El estudio de diferentes modelos permite llegar también a la conclusion de que para lograr una
verdadera integracion multimodal, los puertos maritimos y fluviales, asi como los canales secos,
deben estar dentro del mismo sistema portuario nacional

2. LAS CONCESIONES PORTUARIAS. El articulo 5.2 de la Ley 13/91 define claramente que
“la concesion portuaria es un contrato administrativo en virtud del cual la Nacion, por intermedio
de la Superintendencia de Puertos, permite que una sociedad portuaria ocupe Yy utilice en forma
temporal y exclusiva las playas, los terrenos de bajamar y zonas accesorias a aquellas o estos,
para la construccion y operacion de un puerto, a cambio de una contraprestacion econémica a
favor de la Nacion, y de los municipios o distritos donde operan los puertos”. Esta misma
definicidén se repite en los articulos 3 y 4 -objeto y finalidad- del Decreto 838 de 1992 al definir
las concesiones portuarias.

En el campo de aplicacién de las concesiones habia dos casos claramente diferentes que
requerian que la ley tratara también en forma diferente para mantener la equidad y defender los
intereses del Estado: 1) Las concesiones sobre los terrenos de bajamar y playas que quedaron
bien definidas y 2) La entrega de los puertos publicos a empresas privadas para su explotacién
comercial. Esta segunda situacion no la consider6é taxativamente la ley y no establecié las
reglas de juego correspondientes con un buen soporte econdémico para mantener el principio de
la equidad, invocado en el articulo 1° de la Ley 12 fundamentado en articulo 334 de la
Constitucion Politica.
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De acuerdo a la investigacion adelantada, el proceso parece no haber sido lo suficientemente
transparente, como lo indican el cumulo de resoluciones que ajustan los valores de
contraprestacién en el periodo comprendido entre enero 21 de 1993 y agosto 22 de 1994. De lo
anterior puede deducirse: 1) la carencia de avalios comerciales para entregar bienes de la
Nacién para explotacion comercial por parte de empresas privadas; 2) la gran capacidad de
lobby por parte de las Sociedades Portuarias Regionales y 3) la ausencia de reglas y directrices
claras. El hecho de que en los calculos de contraprestaciones en los Planes de Expansion
Portuaria de 1993 a 2003 no se mencione este aspecto podria indicar que simplemente se dejo
de cobrar el uso de los bienes del Estado por parte de la Superintendencia General de Puertos,
SGP, lo cual implicaria un detrimento patrimonial para el Estado.

Cualquiera que sea el caso, en la practica se cred una asimetria entre los concesionarios
potenciales que cumpliendo estos requisitos, deberian hacer las inversiones necesarias para
construir una terminal de servicio publico y lograr una tasa de retorno a la inversién a través de
la prestacion del servicio publico, frente a las Sociedades Portuarias Regionales que recibieron
ademas terminales en muy buenas condiciones de operacion en los cuales no tuvieron que
invertir ningQn capital, ni siquiera el aporte al capital social de esas empresas,”" para empezar a
prestar el servicio publico. El hecho de que los activos de COLPUERTOS estuvieran registrados
en sus balances a precios historicos, y ademas se haya soslayado la obligacion del avalio
previsto en el Codigo de Comercio™" pudo constituir una ventaja econémica demasiado grande
para las Sociedades Portuarias Regionales, frente a los otros posibles interesados en la
prestacién de servicios portuarios publicos que deben pagar costos reales, ademas de un
detrimento patrimonial para el Estado.

La formula para el calculo de las contraprestaciones estimula las inversiones excesivas,
innecesarias y a veces suntuarias en actividades del giro ordinario de las empresas
comerciales, tales como capacitacion, mercadeo, planes, mitigacion del impacto ambiental de
sus actividades comerciales y aun el arrendamiento financiero de equipo de operacion, por
cuanto finalmente las paga el Estado via descuento en las contraprestaciones™. Ademas, las
inversiones sufren atrasos considerables y las SGR entran en mora por falta de control eficaz a
su pago. La SGP carece de una herramienta para hacer seguimiento al estado de la
infraestructura portuaria y por tanto no puede controlar ni auditar tales inversiones.™

2.1 Las concesiones en Chile. El Reglamento de Concesiones Maritimas de Chile muestra
que las concesiones para construir tienen una duracion indispensable para recuperar la
inversion con una rentabilidad moderada. Para entrega de inmuebles se debe pagar
anualmente el 10% del avalio comercial y para terrenos el 16%, los muelles pagan por metro
utilizable y las playas por metro lineal del perimetro del borde maritimo.”™ Este sistema parece
mas transparente, sencillo de aplicar, menos discrecional y no introduce sesgos en la actividad
comercial.

La realidad es que los puertos colombianos son los mismos puertos multipropésito de hace
cincuenta afos, con las mejoras estructurales hechas a mediados de los ochentas y
mejoramiento en su presentacion y por eso no debe causar sorpresa que ningln puerto
colombiano figure dentro de los veinte que mas tonelaje manejan dentro de la regién.

Si se asume que los muelles y la infraestructura portuaria entregada a las Sociedades
Portuarias Regionales tienen una vida util de entre 15 y 25 afios y se entregaron a estas recién
reparados, no es aventurado suponer que en el momento de la reversion al Estado necesitarian
muy costosas reparaciones para que el pais no se quedara sin puertos. A esta situacion debe
sumarse el hecho de que la entidad encargada de mantenerlas, repararlas, depreciarlas y
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proveer los dineros necesarios con los ingresos de la actividad portuaria se liquidé y no se
establecié un reemplazo.

2.2 Las Sociedades Portuarias. La Ley 12 del 91 las cre6 como sociedades anonimas de
derecho privado y en el caso de las Sociedades Portuarias Regionales, la Nacién les entregé
los puertos, con un valor comercial superior varias veces a todo su capital reunido,
prescindiendo de los procesos licitatorios utilizados generalmente en todos las economias de
mercado frente a la actividad privada. Son empresas privadas con muchos privilegios, que
recibieron concesiones por veinte y treinta afios sin justificacion econémica, y sin competencia,
que explotan todos los puertos publicos y por consiguiente, se constituyen en monopolios
privados. Extraen grandes recursos del sistema portuario via dividendos, recursos que el
Estado debe compensar.

No es frecuente en este tipo de operaciones que el Estado entregue a unas empresas
comerciales privadas todos los puertos publicos construidos con cargo al erario, que son las
puertas de su acceso al comercio internacional, limitando por Ley (articulo 7.1 Ley 1#/91) su
capacidad para acceder mediante la adquisicién de acciones a las mismas e intervenir en su
funcionamiento.

Dentro de un esquema de amplios beneficios y detallada proteccidén a estos entes privados, no
se ha encontrado explicacién razonable para que una Sociedad Portuaria Regional se le
ampliara la concesion de veinte afios a treinta aun antes de haber cumplido la mitad del periodo
inicial y sin inversiones en construcciones de terminales nuevos que podrian en alguna forma
justificar este hecho.

3. OPERADORES PORTUARIOS. Los Planes de Expansion Portuaria en sus analisis de
eficiencia tienden a adjudicar los logros a las SPR, olvidando el hecho de que el mejoramiento
se debe a los operadores portuarios que son los que manipulan la carga. Los mejoramientos
considerables se lograron entre 1989 y 1992:

La demanda atendida por los puertos publicos es 1.6 veces superior a la de 1989, los indicadores
operacionales muestran que la productividad de los puertos se ha incrementado en 60% respecto de
1989 vy los tiempos de permanencia de los buques se han reducido de 6 a 3 dias. Igualmente las
tarifas portuarias se han disminuido en promedio en un 52% para los servicios a las naves y a la
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carga.

Estos resultados se obtuvieron antes de que las Sociedades Portuarias Regionales recibieran
sus concesiones y las causas pueden ser varias: 1) La apertura econGmica incrementé
sustancialmente la carga de importacion; 2) los operadores portuarios privados empezaron a
competir dentro de los terminales, lo cual redujo las tarifas e incrementd la productividad, y 3)
empezaron a llegar los buques especializados en el transporte de contenedores a reemplazar
los multiproposito (carga suelta y contenedores) de la Flota Mercante Grancolombiana que
tradicionalmente ocupaban el 70% del tiempo muelle en los terminales y eran responsables por
las mayores demoras en puerto.

Sin embargo, los resultados del proceso de automatizacién son pobres: con el modelo de
privatizacién de la operacién iniciado en 1983-86 las proyecciones del Banco Mundial era que
para el afio 2000 el 90% de la exportacion de café y el 70% de la carga general y entre el 54% vy
el 75% de la de importacion se haria en contenedor. La cifra actual es del 28% promedio, la
cual es extremadamente baja a nivel regional.
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Cuando existe libre competencia entre los operadores portuarios se presenta una clara
incompatibilidad para los administradores del puerto de entrar a competir, por cuanto tienen de
hecho una posiciéon dominante y asi exista jurisprudencia en el sentido de permitirlo, en la
practica se abre el camino a otro monopolio por parte de las SPR. Estos fenbmenos
monopolisticos fueron los que obligaron a Chile a derogar la Ley de privatizaciéon de 1981 para
reemplazarla por la de 1990.

En el caso de los operadores portuarios parece estarse presentando un fendémeno de
integracion vertical de servicios. Las empresas nhavieras no contratan directamente ningun
servicio en los puertos, sino que lo hacen a través de los agentes maritimos locales y la carga lo
hace normalmente mediante agentes de aduana. Estos agentes a su vez contratan a los
operadores portuarios a nombre de sus principales. Las navieras de servicio regular hacen
contratos a largo plazo con sus agencias maritimas y cada vez con mayor frecuencia adquieren
participacion en ellas, lo mismo que las Sociedades Portuarias entre ellas en un mismo puerto y
en empresas de operacion portuaria. Las agencias maritimas a su vez, constituyen empresas
operadoras subordinadas para la prestacion de todos los servicios portuarios a las navieras que
sirven y agencias de aduanas para hacer lo propio con la carga. Este proceso elimina de hecho
a los operadores independientes y quita transparencia al sistema de costo en los puertos. Bajo
estas circunstancias, no se puede hablar con propiedad de competencia entre sociedades
portuarias ni entre operadores.

Paralelamente, parece estarse gestando un proceso de concentracion de capital en las
Sociedades Portuarias, que siendo anénimas se estan volviendo sociedades cerradas en donde
la pequefia participacion de los entes regionales ha ido pasando rapidamente a manos privadas
sin que las transacciones se hagan en bolsa u oferta publica como ordena la ley, y los
pequefios accionistas van desapareciendo rapidamente, en razén a los altos precios que las
acciones han ido adquiriendo y que se tranzan en forma confidencial.

4. OBSERVACIONES GENERALES. Como resultado final del presente estudio puede
presentarse a manera aclaratoria una serie de derroteros que cualquier posible reforma a la
legislaciéon y a la politica portuaria, debe contemplar, con el objetivo de corregir todos los
problemas anteriormente identificados y al mismo tiempo enrumbar al pais hacia un mejor
escenario de competitividad, via su sistema de transporte.

Debe entonces tenerse total claridad de que estas reformas no se tratan Unicamente de puntos
concretos, sino de una basta transformacion que debe contener inclusive, la forma en que el
pais —politicos, empresarios, trabajadores y demas- deben concebir los puertos. Por lo tanto,
estos son los siguientes puntos basicos y estratégicos que la reforma en mencién debe incluir.

e Creacidn de una agencia especializada netamente técnica —el debate sobre si debe ser
privada, publica o mixta debe darse sin dejar ninguna de las opciones a un lado — que se
encargue de administrar el sistema portuario, entendiendo por ello, el ejercicio de la
planeacion estratégica del sistema. Dicha agencia, debe caracterizarse por su
independencia de los distintos niveles gubernamentales, politicos, empresarios y operarios.

e Proveer las suficientes herramientas juridicas y técnicas que mantengan la competencia
entre los operarios y al mismo tiempo, fijar a cabalidad, la total prohibicién para operar, por
parte de la agencia encargada de la administracion del sistema portuario.

e Establecer claramente, las funciones de inspeccion y vigilancia que deben ser llevadas de
manera exclusiva por parte de la actual Superintendencia de Puertos y Transporte. Esta
labor resulta ser fundamental para la consecucién de un sistema caracterizado por la
competencia entre operadores, traduciéndose esto en menores costos para los usuarios y
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maximizacion de las ventajas que de ello se deriva (aumento de los indices de
competitividad y productividad de la industria y el mercado nacional).

¢ Reforma del actual sistema de concesiones. Deben establecerse exigentes parametros de
escogencia de los operarios e inversionistas, por medio de métodos tan tradicionales, pero
funcionales, como el de la subasta publica o la licitacidn internacional abierta. Es aqui en
donde entran a jugar un papel determinante, las agencias de administracion y de inspeccion
y vigilancia. Del buen funcionamiento de estas, depende en buena medida el éxito o no de
estos procesos de concesidn. Igualmente, deben establecerse los nuevos pardmetros de
cobro de las contraprestaciones, en donde deben incluirse los precios reales y/o de
mercado de cada uno de los bienes que se han entregado a los concesionarios.

5. ENTREVISTAS E INVESTIGACION DE CAMPO. Con el objeto de obtener la opinion de los
principales actores de la actividad portuaria en Colombia, se llevaron a cabo entrevistas en el
Ministerio de Transporte y la Direccion General Maritima. De otro lado, se remitieron via correo
electrénico, encuestas desde el inicio del presente trabajo (Gltima semana de noviembre) a la
Coordinacion de Concesiones Portuarias del Ministerio de Transporte, a todas las Sociedades
Portuarias Regionales y a ciertas agencias maritimas y empresas navieras que tocan puertos
publicos, sin que a la fecha se haya recibido ninguna clase de respuesta.
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l. Normatividad

A. Constitucién Politica de la Republica de Colombia

A.1  Vigente
FECHA CONTENIDO DE INTERES
Cuatro | Articulo 58. Se garantizan la propiedad privada y los demas derechos adquiridos

de
Julio 6
de
1991.

con arreglo a las leyes civiles, los cuales no pueden ser desconocidos ni vulnerados
por leyes posteriores. Cuando de la aplicacion de una ley expedida por motivos de
utilidad publica o interés social, resultaren en conflicto los derechos de los
particulares con la necesidad por ella reconocida, el interés privado debera ceder al
interés publico o social.

La propiedad es una funcién social que implica obligaciones. Como tal, le es
inherente una funcién ecoldgica.

El Estado protegerd y promovera las formas asociativas y solidarias de propiedad.
Por motivos de utilidad publica o de interés social definidos por el legislador, podra
haber expropiacion mediante sentencia judicial e indemnizacién previa. Esta se fijara
consultando los intereses de la comunidad y del afectado. En los casos que
determine el legislador, dicha expropiacion podra adelantarse por via administrativa,
sujeta a posterior accidn contenciosa - administrativa, incluso respecto del precio.

Articulo 60. El Estado promoverd, de acuerdo con la ley, el acceso a la propiedad.
Cuando el Estado enajene su participacion en una empresa, tomara las medidas
conducentes a democratizar la titularidad de sus acciones, y ofrecerd a sus
trabajadores, a las organizaciones solidarias y de trabajadores, condiciones
especiales para acceder a dicha propiedad accionaria. La ley reglamentara la
materia.

Articulo 63. Los bienes de uso publico, los parques naturales, las tierras comunales
de grupos étnicos, las tierras de resguardo, el patrimonio arqueolégico de la Nacion y
los deméas bienes que determine la ley, son inalienables, imprescriptibles e
inembargables.

Articulo 334. La direccion general de la economia estara a cargo del Estado. Este
intervendra, por mandato de la ley, en la explotacion de los recursos naturales, en el
uso del suelo, en la produccién, distribucién, utilizacién y consumo de los bienes, y
en los servicios publicos y privados, para racionalizar la economia con el fin de
conseguir el mejoramiento de la calidad de vida de los habitantes, la distribucion
equitativa de las oportunidades y los beneficios del desarrollo y la preservacion de un
ambiente sano.

El Estado, de manera especial, intervendrd para dar pleno empleo a los recursos
humanos y asegurar que todas las personas, en particular las de menores ingresos,
tengan acceso efectivo a los bienes y servicios basicos. También para promover la
productividad y la competitividad y el desarrollo arménico de las regiones.

Articulo 365. Los servicios publicos son inherentes a la finalidad social del Estado.
Es deber del Estado asegurar su prestacion eficiente a todos los habitantes del
territorio nacional.
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Los servicios publicos estaran sometidos al régimen juridico que fije la ley, podran
ser prestados por el Estado, directa o indirectamente, por comunidades organizadas,
o por particulares. En todo caso, el Estado mantendrd la regulacion, el control y la
vigilancia de dichos servicios. Si por razones de soberania o de interés social, el
Estado, mediante ley aprobada por la mayoria de los miembros de una y otra
camara, por iniciativa del Gobierno decide reservarse determinadas actividades
estratégicas o servicios publicos, debera indemnizar previa y plenamente a las
personas que en virtud de dicha ley, queden privadas del ejercicio de una actividad
licita.

(Documento 1)

B. Leyes
B.1  Vigente
FECHA CONTENIDO DE INTERES
Ley 1,10 | “Por la cual se expide el Estatuto de Puertos Maritimos y se dictan otras
de enero | disposiciones”
de 1991.

Articulo 1. Principios generales. En desarrollo del articulo 32 de la Constitucién
Politica, la direccion general de la actividad portuaria, publica y privada estara a
cargo de las autoridades de la Republica, que intervendran en ella para planificarla
y racionalizarla, de acuerdo con esta Ley.

La creacion, el mantenimiento y el funcionamiento continuo y eficiente de los
puertos, dentro de las condiciones previstas en esta Ley, son de interés publico.
Tanto las entidades publicas, como las empresas privadas, pueden constituir
sociedades portuarias para construir, mantener y operar puertos, terminales
portuarios 0 muelles y para prestar todos los servicios portuarios, en los términos
de esta Ley.

A ninguna persona se le exigirA ser miembro de asociaciones, gremios o
sindicatos, ni tener permiso o licencia de autoridad alguna, para trabajar en una
sociedad portuaria. A ninguna sociedad portuaria y a ningan usuario de los
puertos, se obligara a emplear mas personas de las que consideren necesarias.

En ningln caso se obligara a las sociedades portuarias a adoptar tarifas que no
cubran sus costos y gastos tipicos de la operacidon portuaria, incluyendo la
depreciacion, y que no remuneren en forma adecuada el patrimonio de sus
accionistas. Pero no se permitird que esas sociedades se apropien las utilidades
provenientes de practicas restrictivas de la competencia.

Las sociedades portuarias, oficiales, particulares y mixtas y los operadores
portuarios que desarrollen actividades en los puertos de servicio publico, deben
adelantarlas de acuerdo con reglas de aplicacion general, que eviten privilegios y
discriminaciones entre los usuarios de sus servicios; y abstenerse de toda practica
gue tenga la capacidad, el propésito o el efecto de generar la competencia desleal
0 crear practicas restrictivas de la misma. Seran responsables civilmente por los
perjuicios que ocasionen al apartarse de tales reglas o al incurrir en estas
practicas.

Las entidades publicas pueden aportar capital y constituir garantias a las
sociedades portuarias, en los términos de esta Ley; pero ni las sociedades

25




portuarias oficiales ni las mixtas recibiran u otorgaran privilegios o subsidios de
tales entidades o en favor de ellas

Las disposiciones del presente estatuto se aplicardn e interpretardn de
conformidad con este articulo.

Articulo 2. Planes de expansién portuaria. El Ministerio de Obras Pdublicas y
Transporte presentara al CONPES para su aprobacion, cada dos afios los planes
de expansion portuaria que se referiran a:

2.1. La conveniencia de hacer inversiones en nuevas instalaciones portuarias, para
facilitar el crecimiento del comercio exterior colombiano; para reducir el impacto de
los costos portuarios sobre la competitividad de los productos colombianos en los
mercados internacionales y sobre los precios al consumidor nacional; para
aprovechar los cambios en la tecnologia portuaria y de transporte; y para conseguir
el mayor uso posible de cada puerto.

2.2. Las regiones en que conviene establecer puertos, para reducir el impacto
ambiental y turistico de éstos, y para tener en cuenta los usos alternativos de los
bienes publicos afectados por las decisiones en materia portuaria. Los planes, sin
embargo, no se referiran a localizaciones especificas.

2.3. Las inversiones publicas que deben hacerse en actividades portuarias, y las
privadas que deben estimularse. Los planes sin embargo, no se referiran, en lo
posible a empresas especificas.

2.4. Las metodologias que deben aplicarse de modo general al establecer
contraprestaciones por las concesiones portuarias.

2.5. Las metodologias que deben aplicarse de modo general al autorizar tarifas a
las sociedades portuarias; o los criterios que deben tenerse en cuenta antes de
liberar el sefialamiento de tarifas.

Las inversiones publicas que se hagan, las concesiones que se otorguen, las
contraprestaciones que se establezcan, y las tarifas que se autoricen, se cefiirdn a
tales planes.

Los planes de expansion portuaria se expediran por medio de decretos
reglamentarios de los planes y programas de desarrollo, econdmico y social, de los
de obras publicas que apruebe el Congreso, y de esta Ley. En ausencia de los
planes que debe expedir el Congreso, se haran por decreto reglamentario de esta
Ley.

Articulo 3. Condiciones técnicas de operacidon. Corresponde al Superintendente
General de Puertos y de conformidad con esta Ley, definir las condiciones técnicas
de operacibn de los puertos, en materias tales como nomenclatura;
procedimientos para la inspeccion de instalaciones portuarias y de naves en
cuanto a bodegas, carga y estiba; manejo de carga; facturacion; recibo,
almacenamiento y entrega de la carga; servicios a las naves; prelaciones y reglas
sobre turnos, atraque y desatraque de naves; periodos de permanencia; tiempo de
uso de servicios; documentacion; seguridad industrial, y las demas que han estado
sujetas a la Empresa Puertos de Colombia, en cuanto no se oponga a lo dispuesto
en la presente Ley.

Tales resoluciones deben tener como objetivo:

3.1. Facilitar, la vigilancia sobre las operaciones de las sociedades portuarias y de
los usuarios de los puertos.

3.2. Garantizar la operacion de los puertos durante las 24 horas todos los dias del
afio.

3.3. Propiciar los aumentos de la eficiencia y el uso de las instalaciones portuarias.
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3.4. Efectuar la introduccion de innovaciones tecnoldgicas en las actividades
portuarias.

Salvo cuando esta Ley disponga lo contrario no se requeriran permisos previos de
la Superintendencia General de Puertos para realizar actividades portuarias; pero
la Superintendencia podré exigir garantias de que tales actividades se adelantaran
de acuerdo con la ley, los reglamentos y las condiciones técnicas de operacion.

Articulo 4. Asociaciones Portuarias y obras necesarias para el beneficio
comun. Las sociedades portuarias, y quienes tengan autorizaciones especiales
vigentes en la actualidad para ocupar y usar las playas, zonas de bajamar y zonas
marinas accesorias a aquéllas o éstas, podran asociarse de modo transitorio o
permanente, en cualesquiera de las modalidades que autoriza la ley, con el
propésito de facilitar el uso comun de las zonas marinas adyacentes a los puertos
y embarcaderos, construyendo obras tales como dragado, relleno y obras de
ingenieria ocednica, y prestando los servicios de beneficio comin que resulten
necesarios. Salvo en lo que adelante se dispone, tales asociaciones no podran
limitar en forma alguna los derechos de terceros.

Corresponde a las sociedades portuarias, y a quienes tengan las autorizaciones
mencionadas, asumir en proporcion al valor de los beneficios que reciban de las
concesiones 0 autorizaciones, los costos de las obras y servicios de beneficio
comun. Las obras se hardn siempre de acuerdo a un plan, que debe ser aprobado
por el Superintendente General de Puertos, previo concepto de la Direccién
General Maritima y de la entidad encargada especialmente de la preservacién del
medio ambiente en el sitio donde se han de realizar las obras, dentro de los
noventa dias siguientes a la solicitud.

Las sociedades portuarias y los demas titulares de autorizaciones, podran construir
las obras y prestar los servicios de beneficio comun, bien directamente, bien por
contratos con terceros, 0 encomendandolas a una de las asociaciones a las que se
alude en el inciso primero de este articulo.

Si alguna de las sociedades o de los titulares de autorizaciones que han de
beneficiarse con tales obras o servicios, anunciare su renuncia a realizarlos o a
pagarlos, los interesados podran pedir al Superintendente General de Puertos que
les autorice su realizacion, el presupuesto respectivo, y el reparto de los costos en
proporcién a los beneficios. Si el Superintendente accede a la solicitud, designara
un Interventor de las obras, y fijara sus funciones y remuneracién, que correra por
cuenta de quien vaya a hacerse cargo de la tarea.

Si alguno de los beneficiarios no sufraga en la oportunidad debida la parte de los
costos que resulte a su cargo, el representante legal de la asociacién portuaria de
la que haga parte, o el interventor designado por el Superintendente General de
Puertos, certificara el monto de la deuda, y ese certificado prestara meérito
ejecutivo; el Superintendente General de Puertos, podra declarar la caducidad de
la concesién o autorizacién del renuente 0 moroso.

Articulo 5. Definiciones. Para la correcta interpretacion y aplicacién de esta Ley
se tendran en cuenta las siguientes definiciones:

5.1. Actividad portuaria. Se consideran actividades portuarias la construccion,
operacion y administracion de puertos, terminales portuarios; los rellenos,
dragados y obras de ingenieria oceanica; y, en general, todas aquellas que se
efectlan en los puertos y terminales portuarios, en los embarcaderos, en las
construcciones que existan sobre las playas y zonas de bajamar, y en las orillas de
los rios donde existan instalaciones portuarias.
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5.2. Concesion portuaria. La concesion portuaria es un contrato administrativo en
virtud del cual la Nacién, por intermedio de la Superintendencia General de
Puertos, permite que una sociedad portuaria ocupe y utilice en forma temporal y
exclusiva las playas, los terrenos de bajamar y zonas accesorias a aquéllas o
éstos, para la construccion y operacion de un puerto, a cambio de una
contraprestacién econdmica a favor de la Nacion, y de los municipios o distritos
donde operen los puertos.

5.3. Eficiencia en el uso de las instalaciones portuarias. Es la relacion entre la
unidad de carga y la unidad de tiempo que existe en las operaciones de
transferencia de la carga desde la nave a tierra, y viceversa; o desde el muelle
hasta el sitio de almacenamiento; o la medida del tiempo de permanencia de una
embarcacién en los muelles del puerto, o de la carga en los almacenes del puerto.
5.4. Embarcadero. Es aquella construccion realizada, al menos parcialmente,
sobre una playa o sobre las zonas de bajamar, o sobre las adyacentes a aquélla o
éstas, para facilitar el cargue y descargue, mediato o inmediato, de naves
menores.

5.5. Marinas. Embarcadero destinado al atraque de naves menores con fines de
recreacion y turismo.

5.6. Monopolio natural. Un puerto tiene un monopolio natural cuando su
capacidad es tan grande, en relacion con la de otros puertos que sirven a la misma
region, que puede ofrecer sus servicios con costos promedios inferiores a los de
los demaés.

5.7. Muelle privado. Es aquella parte de un puerto que se facilita para el uso
exclusivo de un usuario con el propésito de facilitar el cargue y descargue, mediato
o inmediato, de naves.

5.8. Naves. Las construcciones idéneas para la navegacion a las que se refieren
los articulos 1432 y 1433 del Decreto 410 de 1971 (Codigo de Comercio)

5.9. Operador Portuario. Es la empresa que presta servicios en los puertos,
directamente relacionados con la entidad portuaria, tales como cargue y
descargue, almacenamiento, practicaje, remolque, estiba y desestiba, manejo
terrestre o porteo de la carga, dragado, clasificacion, reconocimiento y useria.

5.10. Plataforma flotante. Estructura o artefacto sin propulsion propia que
sobrenada, destinada a prestar servicios que faciliten las operaciones portuarias.
5.11. Puerto. Es el conjunto de elementos fisicos que incluyen obras, canales de
acceso, instalaciones y de servicios, que permiten aprovechar un area frente a la
costa o ribera de un rio en condiciones favorables para realizar operaciones de
cargue y descargue de toda clase de naves, intercambio de mercancias entre
trafico terrestre, maritimo y/o fluvial. Dentro del puerto quedan los terminales
portuarios, muelles y embarcaderos.

5.12. Puerto de Cabotaje. Es aquel que sélo puede utilizarse para operaciones
entre puertos colombianos.

5.13. Puerto fluvial. Es el lugar situado sobre la ribera de una via fluvial
navegable, adecuado y acondicionado para las actividades fluviales.

5.14. Puerto de servicio privado. Es aquel en donde sélo se prestan servicios a
empresas vinculadas juridica o econdémicamente con la sociedad portuaria
propietaria de la infraestructura.

5.15. Puerto de servicio publico. Es aquel en donde se prestan servicios a todos
guienes estan dispuestos a someterse a las tarifas y condiciones de operaciones.
5.16. Puerto del Ministerio de Defensa Nacional. Es el que construye u opera en
forma permanente la Nacién, por intermedio del Ministerio de Defensa Nacional.
5.17. Puerto habilitado para el comercio exterior. Es aquel por el cual pueden
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realizarse operaciones de comercio exterior.

5.18. Puerto oficial. Es aquel cuya infraestructura pertenece a una sociedad
portuaria en donde alguna entidad publica posee mas del 50% del capital. Los
puertos oficiales pueden ser de servicio publico o de servicio privado.

5.19. Puerto particular. Es aquel cuya infraestructura pertenece a una sociedad
portuaria en donde los particulares poseen mas del 50% del capital. Los puertos
particulares pueden ser de servicio publico o de servicio privado.

5.20. Sociedad portuaria. Son sociedades an6nimas, constituidas con capital
privado, publico, o mixto, cuyo objeto social serd la inversién en construccion y
mantenimiento de puertos, y su administracion. Las sociedades portuarias podran
también prestar servicios de cargue y descargue, de almacenamiento en puertos, y
otros servicios directamente relacionados con la actividad portuaria.

5.21. Sociedad portuaria oficial. Es aquella cuyo capital pertenece en mas del
50% a entidades publicas.

5.22. Sociedad portuaria particular. Es aquella cuyo capital pertenece en mas
del 50% a personas privadas.

5.23. Usuarios del puerto. Son los armadores, los duefios de la carga, los
operadores portuarios y, en general, toda persona que utiliza las instalaciones o
recibe servicios en el puerto.

5.24. Vinculacion juridica o econdmica. Es la que existe entre una sociedad
matriz y su filial o subordinada, en los términos del articulo 261 del Decreto 410 de
1971 (Cédigo de Comercio), y de las normas que lo complementen o reformen.

De la concesion portuaria.
Articulo 6. Concesionarios. Solo las sociedades portuarias podran ser titulares
de concesiones portuarias.
Todas las sociedades portuarias, oficiales, particulares o mixtas, requieren de una
concesidn para ocupar y usar en sus actividades las playas y las zonas de bajamar
y zonas accesorias de aquéllas o éstas.
Paragrafo. La Direccion General Maritima continuara otorgando concesiones y
permisos o de construccion para el desarrollo de actividades maritimas no
consideradas como portuarias de acuerdo con la presente ley.

Articulo 7. Monto de la contraprestacién. (Modificado por la Ley 856 de 2003).

Articulo 8. Plazo y reversion. El plazo de las concesiones serd de veinte afios por
regla general. Las concesiones seran prorrogables por periodos hasta de 20 afios
mas y sucesivamente. Pero excepcionalmente podra ser mayor, a juicio del
Gobierno, si fuere necesario para que en condiciones razonables de operacion, las
sociedades portuarias recuperen el valor de las inversiones hechas, o para
estimularlas a prestar servicio al puablico en sus puertos.

Todas las construcciones e inmuebles por destinacibn que se encuentren
habitualmente instalados en las zonas de uso publico objeto de una concesion
seran cedidos gratuitamente a la Nacion, en buen estado de operacién, al terminar
aquélla.

Articulo 9. Peticion de concesidn. Las personas que deseen que se otorgue una
concesion portuaria, haran la peticién respectiva a la Superintendencia General de
Puertos.

La solicitud debe llenar los siguientes requisitos:

9.1. Acreditar la existencia y representacion legal del peticionario, si se trata de una
persona juridica. El peticionario no tiene que ser una sociedad portuaria, pero en
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caso de no serlo, manifestara su intencién de concurrir a formar la sociedad, y
acompafiard documentos en donde conste la intencion de los otros socios
eventuales, con indicacion de los aportes respectivos.

9.2. Precisar la ubicacion, linderos y extension del terreno que se pretende ocupar
con las construcciones y las zonas adyacentes de servicio.

9.3. Describir en forma general el proyecto, sefialando sus especificaciones
técnicas, principales modalidades de operacion, y los volimenes y clase de carga
a que se destinara.

9.4. Informar si se prestaran o no servicios al publico en general.

9.5. Presentar estudios preliminares sobre el impacto ambiental del puerto que se
desea construir y comprometerse a realizar estudios detallados si se le aprueba la
concesion, y a adoptar las medidas de preservacion que se le impongan.

9.6. Garantizar, en los términos que establezca el reglamento, que en caso de
obtener la concesion, se constituira una sociedad portuaria y que todas las obras
necesarias para el cabal funcionamiento del puerto se iniciard y terminaran en un
plazo preciso. El plazo se establecera teniendo en cuenta, entre otros factores, la
posibilidad juridica y practica de disponer de los terrenos necesarios para hacer
efectiva la concesion.

9.7. Indicar el plazo para el que se desea la concesion.

9.8. Acreditar que los datos a que se refieren los numerales 9.2, 9.3 y 9.4, asi
como el sentido general de la solicitud han sido publicados en dos dias distintos,
con intervalos de diez dias entre cada publicacion, en dos periddicos de circulacion
nacional, para que los terceros que tengan interés en la concesion, o que puedan
ser afectados por ella, expresen sus opiniones y hagan valer sus derechos.

Articulo 10. Intervencion de terceros y de las autoridades. Dentro de los dos
meses siguientes a la fecha de la dltima publicacién, cualquier persona natural que
acredite un interés puede oponerse a la solicitud, o presentar una peticion
alternativa, cumpliendo los mismos requisitos previstos para la solicitud original.
Transcurridos los dos meses en los cuales se pueden formular oposiciones o
presentar propuestas alternativas, se abriran publicamente los sobres que
contengan los datos confidenciales, y se citard siempre, para que expresen su
opinibn sobre la conveniencia y legalidad de las solicitudes, al Alcalde del
Municipio o Distrito donde se pretenda desarrollar el proyecto, el Gerente General
del Instituto de Desarrollo de los Recursos Renovables, a las entidades que tengan
la funcidén especial de velar por el medio ambiente en la respectiva regién; al
Gerente General de la Corporacién Nacional de Turismo de Colombia; al Director
General de la Direccidon General Maritima del Ministerio de Defensa Nacional, y al
Director General de Aduanas del Ministerio de Hacienda y Crédito Publico.

Las autoridades mencionadas en el inciso anterior tendran un plazo de veinte dias,
contados a partir de la fecha en que la Superintendencia General de Puertos, les
envie la citaciéon, para emitir sus conceptos; si al cabo de ese plazo la
Superintendencia General de Puertos no los hubiere recibido, continuara el
procedimiento sin los que falten, y se promovera investigacion disciplinaria contra
quien no haya emitido su concepto. La Superintendencia General de Puertos no
estd obligada a acoger los conceptos o recomendaciones que emitan las
autoridades a las que se refiere este inciso.

Articulo 11. Negativa de la concesidn. En el evento de que peticién original y las
alternativas resulten contrarias a la ley, al plan de expansién portuaria, o que
tengan un impacto ambiental adverso o puedan causar un dafio ecoldgico, u
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ofrezcan inconvenientes que no puedan ser remediados, asi lo manifestara la
Superintendencia General de Puertos, en acto motivado en forma precisa que se
notificara a quienes hubieren intervenido en la actuacion.

Articulo 12. Aprobacion de la concesion. Dentro de los cinco meses siguientes
a la fecha de la solicitud inicial el Superintendente General de Puertos expedira
una resolucién en la que indicara los términos en los que se otorgara la concesion.
Tales términos incluiran los plazos, las contraprestaciones, las garantias, y las
demds condiciones de conservacion sanitaria y ambiental y de operaciéon a que
debe someterse la sociedad portuaria a la que haya que otorgarse la concesion. La
resolucion que aprueba la concesion se comunicard al peticionario, a las
autoridades a que se refiere el articulo anterior, y a todos los intervinientes.

Dentro de los diez dias siguientes a la expedicion de la resolucion, cualquiera de
las autoridades a las que se refiere el articulo 11 podra oponerse a ella, por
motivos legales o de conveniencia, en escrito razonado dirigido al Superintendente
General de Puertos. Este consultara a las otras autoridades, y dentro de los treinta
dias siguientes a la presentacion del escrito de oposicién hara una evaluacion de
ella, y la presentara al Consejo Nacional de Politica Econdmica y Social para que
decida. La decision del Consejo se expresara por medio de resolucién sobre si
debe continuarse o no el tramite y, en caso afirmativo, sobre cuales seran los
términos de la concesion que se ofrezca.

Si la decisién del Consejo Nacional de Politica Econdmica y Social hubiere sido la
de continuar el trdmite, el Superintendente General de Puertos ofrecera, entonces,
al proponente que presente la propuesta, que mejor se ajuste a la conveniencia del
proyecto, la posibilidad de acogerse a los términos de la concesion. Si éste no
manifiesta su aceptacion dentro de los diez dias siguientes a la comunicacién de
los términos, se presumird su rechazo y los ofrecera a los demas, sucesivamente,
teniendo en cuenta la conveniencia de las propuestas, por el mismo numero de
dias, contados a partir del siguiente a aquél en que se conozca o se presuma el
rechazo del solicitante anterior, hasta que uno los acepte, o hasta que todos lo
hayan rechazado. En este Gltimo evento, finalizaré el procedimiento administrativo
gue podra iniciarse de nuevo en cualquier tiempo, cumpliendo los requisitos
previstos en los articulos 90 y 100.

Articulo 13. Oferta oficiosa de la concesion. El Superintendente General de
Puertos, de oficio, puede ofrecer al publico una concesién portuaria, previa
consulta de las autoridades a las que se refiere el inciso segundo del articulo 10.
Para ello publicara en dos diarios de circulacion nacional, en dos dias diferentes,
con intervalos no mayores de cinco dias entre cada publicacion, los términos
minimos en los que estaria dispuesta a otorgar la concesion, y los requisitos que
deban llenar y las garantias que deban constituir los interesados en recibirla.

Una vez publicados los términos de la concesion, no sera posible modificar los
avaluos catastrales de los predios a los que ella se refiera.

Si alguna de las autoridades a las que alude el inciso segundo del articulo 10 no
esta conforme con las condiciones propuestas, podra formular una oposicion, que
se tramitara y decidira en la forma prevista en el articulo anterior.

Las propuestas se mantendran en secreto hasta el dia en que haya de comenzar
la evaluacién de todas. Si no hay oposicién de las autoridades o de terceros que
deba ser atendida, el Superintendente General de Puertos otorgara la concesién al
proponente cuya propuesta satisfaga mejor el conjunto de los objetivos y criterios
de esta Ley.
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Articulo 14. Otorgamiento formal de la concesién. La concesion se otorgara por
medio de resolucidon motivada a la sociedad anunciada por el solicitante favorecido.
En la resolucion se indicaran con toda exactitud los limites, las caracteristicas
fisicas y las condiciones especiales de operacién del puerto que se autoriza.

Si los autorizados no cumplen en los plazos previstos, los requisitos necesarios
para que se otorgue formalmente la concesién, caducara todo derecho a ella.

Si hay motivos graves que lo justifiguen, debidamente calificados por el
Superintendente General de Puertos, se aceptara que otras, personas tomen en la
sociedad que va a recibir la concesion el lugar de alguno de los socios anunciados
en la solicitud, pero no se admitiran reducciones en el capital ofrecido.

Articulo 15. Efectos de la Concesion. Una vez en firme el contrato administrativo
gue otorgue una concesion, no sera necesario permiso de funcionamiento ni acto
adicional alguno de autoridad administrativa del orden nacional, sin perjuicio de
aquellos permisos que deba proferir la autoridad local, para adelantar las
construcciones propuestas ni para operar el puerto. La Superintendencia General
de Puertos vigilara el correcto adelanto de las obras. Las autoridades nacionales,
departamentales, municipales o distritales prestaran toda la colaboraciéon que se
requiera.

Articulo 16. Expropiaciéon y aporte de terrenos aledafios. Se declara de interés
publico la adquisicion de los predios de propiedad privada necesarios para
establecer puertos. Si la sociedad a la que se otorga una concesion portuaria no es
duefia de tales predios, debera iniciar conversaciones con las personas que
aparezcan como titulares de derechos reales sobre ellos, para conseguir que
voluntariamente los vendan o aporten a la sociedad. Transcurridos treinta dias a
partir del momento en el que se comunicé a los titulares de derechos reales la
intencion de negociar con ellos, si la negociacion no ha sido posible, se
considerara fracasada y la Nacién, a través del Superintendente General de
Puertos, o cualquier entidad publica capacitada legalmente para ser socia de una
sociedad portuaria, podra expedir un acto administrativo y ordenar la expropiacion.

Ejecutoriado el acto administrativo que ordene la expropiacion, la entidad publica
dispondra de treinta dias para presentar demanda de expropiacién ante el Tribunal
que ejerza jurisdiccion en el territorio donde se encuentra el predio. Al cabo de ese
término caducara la facultad de pedir judicialmente la expropiacion con base en el
acto administrativo mencionado.

El procedimiento de expropiacion de que habla este articulo se seguira con arreglo
a lo dispuesto en el Libro 3, Seccion Primera, Titulo XXIV, del Cddigo de
Procedimiento Civil, y las normas que lo complementan o sustituyan, salvo en lo
siguiente:

16.1. Con la demanda se presentaran no solo los anexos sefialados por la ley sino
todos los antecedentes del acto administrativo que ordend la expropiacion.

16.2 La entrega de los inmuebles podr4 ordenarse en el auto admisorio de la
demanda, cuando el demandante asi lo solicite, y consigne a érdenes del Tribunal,
como garantia del pago de la indemnizaciéon, una suma igual al avallo catastral
vigente méas un 50%.

16.3. De la demanda se dard traslado al demandado por diez dias.

16.4. En la sentencia, el Magistrado se pronunciara también sobre las pretensiones
de nulidad, restablecimiento del derecho y reparacion del dafio que hubieren
presentado en reconvencion los demandados al contestar la demanda. Si

32




prosperare la pretension de nulidad, se abstendra de decretar la expropiacion.

Los predios de las entidades publicas que sean necesarios para establecer
puertos, también podran ser expropiados por este procedimiento, si sus
representantes no desean venderlos o aportarlos voluntariamente. Pero antes de
dictar el acto administrativo que ordene la expropiacidén, serd preciso que el
Consejo de Politica Econémica y Social resuelva que esos predios no estan
prestando servicios, 0 que si lo estan prestando, su uso para fines portuarios
reporta mayor utilidad social.

Articulo 17. Cambio en las condiciones de la concesién. Para que una
sociedad portuaria pueda cambiar las condiciones en las cuales se le aprob6 una
concesion portuaria, debe obtener permiso previo y escrito de la Superintendencia
General de Puertos, que soélo lo otorgara si con ello no se infiere perjuicio grave e
injustificado a terceros, y si el cambio no es de tal naturaleza que desvirtle los
propésitos de competencia en los que se inspiran los procedimientos descritos en
los articulos 90, 10, 11, y 12, de esta Ley. Al hacer cualquier cambio en las
condiciones de la concesion, podré variarse la contraprestacion que se paga a la
Nacién, asi como el plazo.

Articulo 18. Caducidad de la concesién. La Superintendencia General de
Puertos podréa declarar la caducidad de una concesién portuaria cuando en forma
reiterada se incumplan las condiciones en las cuales se otorgd, o se desconozcan
las obligaciones y prohibiciones a las cuales el concesionario esta sujeto, en forma
tal que se perjudique gravemente el interés publico. La caducidad de una
concesion portuaria se decretara mediante resolucion motivada contra la cual sélo
procede recurso de reposicion.

Del régimen tarifario.
Articulo 19. Sefialamiento de tarifas. Las sociedades portuarias pueden
establecer las tarifas por el uso de la infraestructura portuaria dentro de las reglas
del presente articulo.
Mientras no se haya decretado la libertad de tarifas, la Superintendencia General
de Puertos, establecera y revisard periédicamente, de conformidad con el plan de
expansion portuaria debidamente aprobado por el CONPES, férmulas generales
para el calculo de tarifas en las sociedades portuarias que operan puertos de
servicio publico. Estas formulas reconoceran la necesidad de que las tarifas cubran
todos los costos y gastos tipicos de la operacién portuaria, la depreciacion, y una
remuneracioén a la inversién del concesionario, comparable con la que éste podria
obtener en empresas semejantes de Colombia o del exterior.
Las férmulas de célculo de las tarifas no haran diferencia por razén del destino o
procedencia de la carga, ni por el hecho de que ésta sea de importacién o
exportacién, ni por la nacionalidad del buque.
Las sociedades portuarias estableceran y modificaran sus tarifas de acuerdo con
estas férmulas, sin necesidad de autorizacion previa, y daran aviso a la
Superintendencia General de Puertos de cualquier variacibn que establezcan,
justificandola. Si el Superintendente General de Puertos encuentra que las tarifas
no se ajustan a las férmulas pertinentes o que hubo modificaciones no justificadas,
fijara por intermedio de la Superintendencia General de Puertos la tarifa
correspondiente, impondra las sanciones pertinentes y si es del caso, obligara a
las sociedades portuarias a reintegrar a los usuarios las sumas indebidamente
recibidas.
Al establecer sus tarifas, las sociedades portuarias deberan publicarlas en dos
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ocasiones, con intervalos no mayores de cinco dias entre cada publicacién, en dos
periddicos de amplia circulacion nacional, con 30 dias de antelacién a la fecha en
que deban empezar a regir. Las sociedades portuarias que operan puertos de
servicio privado, podran fijar libremente sus tarifas, pero mantendran informada
sobre ellas a la Superintendencia General de Puertos.

Articulo 20. Libertad de tarifas. Cuando el Gobierno Nacional, en un "Plan de
Expansion Portuaria" determine que el nimero de sociedades portuarias y la oferta
de servicios de infraestructura portuaria son suficientemente amplios, podra
autorizar a las sociedades portuarias que operan en puertos de servicio publico a
fijar libremente sus tarifas.

Las sociedades portuarias, o quienes presten servicios de cargue y descargue de
naves, dragado, pilotaje, estiba y desestiba, remolcadores, almacenamiento,
manejo terrestre y porteo, y similares, podra sefalar libremente las tarifas por
estos servicios. La facultad de sefalar tarifas libremente debe ejercerse, sin
embargo, con sujecion a las prohibiciones sobre practicas que tengan la
capacidad, el proposito o el efecto de reducir la competencia, de conformidad con
lo prescrito en el Decreto 410 de 1971 (Cédigo de Comercio).

Articulo 21. Tarifas en competencia imperfecta. La Superintendencia General
de Puertos podra fijar directamente las tarifas que cobren las sociedades
portuarias que se beneficien de un monopolio natural; o cuando compruebe que
alguna sociedad portuaria aplica tarifas discriminatorias en perjuicio de sus
usuarios, o realiza practicas que tengan la capacidad, el propésito o el efecto de
reducir indebidamente la competencia.

De las restricciones indebidas a la competencia.
Articulo 22. Restricciones indebidas a la competencia. Se prohibe realizar
cualquier acto o contratos que tenga la capacidad, el propésito, o el resultado, de
restringir en forma indebida, la competencia entre las sociedades portuarias.
Se entienden por restricciones indebidas a la competencia, entre Taifas, las
siguientes:
22.1. El cobro de tarifas que no cubra los gastos de operaciéon de una sociedad u
operador portuario.
22.2. La prestacion gratuita o a precios o tarifas inferiores al costo, de servicios
adicionales a los que contempla la tarifa.
22.3. Los acuerdos para repartirse cuotas o clases de carga, o para establecer
tarifas.
22.4. Las que describe el Titulo V del Libro Primero del Decreto 410 de 1971
(Codigo de Comercio) sobre competencia desleal, y las normas que lo
complementen o sustituyan.

De las autoridades de los puertos.

Articulo 23. Las autoridades portuarias. Son autoridades portuarias el Consejo
Nacional de Politica Econdmica y Social, quien aprueba o imprueba los planes de
expansion portuaria que le presente el Ministerio de Obras Publicas y Transporte;
el Ministro de Obras Publicas y Transporte quien programa, evalla y ejecuta en
coordinacion con la Superintendencia General de Puertos, los planes de expansion
portuaria aprobados por el CONPES. Cuando se considere necesario, la
Superintendencia General de Puertos, ejercera sus funciones en coordinaciéon con
la Direccion General Maritima del Ministerio de Defensa Nacional.
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Paragrafo. los capitanes de puerto de la Direccién General Maritima ejerceran
exclusivamente las funciones de autoridad maritima.

Articulo 24. Consejo Nacional de Politica Econdmica y Social y adopcién de
Planes de Expansién Portuaria. Corresponde al Gobierno Nacional, por
recomendacidon del Consejo Nacional de Politica Econémica y Social, CONPES, y
previo estudio del Departamento Nacional de Planeacion, adoptar por medio de
decretos los "Planes de Expansién Portuaria”. El mismo procedimiento se seguira
para reformar tales planes.

Articulo 25. Superintendencia General de Puertos. Crease la Superintendencia
General de Puertos, adscrita al Ministerio de Obras Publicas y Transporte.
Revistese al Presidente de la Republica de facultades extraordinarias, por el
término de un afio contado a partir de la publicacién de la presente Ley, para crear
la estructura de la Superintendencia General de Puertos, fijar su planta de
personal, asi como las escalas de remuneracion correspondientes a las distintas
categorias de empleos, asi como el régimen de sus prestaciones sociales y
determinar sus funciones. De igual manera, concédansele facultades
extraordinarias para introducir los cambios necesarios en el Ministerio de Obras
Publicas y Transporte y el Ministerio de Defensa Nacional, en forma tal que se
facilite el cumplimiento de los procedimientos y mecanismos previstos en esta Ley.
La Direccion General Maritima y Portuaria del Ministerio de Defensa Nacional,
seguira llamandose Direccion General Maritima.

Articulo 26. Competencia de la Superintendencia General de Puertos. La
Superintendencia General de Puertos, ejercera sus facultades respecto de las
actividades portuarias relacionadas con los puertos, embarcaderos y muelles
costeros, y en aquellas partes de los rios donde Puertos de Colombia tenia
instalaciones.

Salvo cuando esta Ley disponga expresamente lo contrario, la Superintendencia
General de Puertos no resolvera conflictos de derecho privado entre particulares; si
alguno se presenta por razon de actividades portuarias, la jurisdiccion y la
competencia para resolverlo seguirdn rigiéndose por las reglas existentes al
promulgarse esta Ley, o por las que las reformen o complementen.

Cuando la Superintendencia General de Puertos, la Direccion General Maritima, y
la Direccion General de Aduanas, o dos de ellas, realicen simultdneamente actos
preparatorios o definitivos para ejercer funciones que puedan considerarse iguales
respecto de una misma persona o cosa, 0 funciones diferentes pero cuyos
resultados puedan ser contradictorios, cualquier persona que demuestre interés
directo, o cualquiera de esas autoridades podra pedir al Consejo de Estado que
suspenda o anule los actos producidos si es del caso, y que de todas maneras
defina cual es el alcance de la competencia de cada autoridad, y a cual
corresponde decidir o actuar. En este evento, podran ejercerse también las
facultades previstas en el articulo 170 del Decreto 1 de 1984, o en las normas que
lo complementen o reformen.

Articulo 27. Funciones de la Superintendencia General de Puertos. El
Superintendente General de Puertos ejercera las siguientes funciones:

27.1. Vigilar el cumplimiento de las leyes y actos administrativos dictados
especialmente para las sociedades portuarias y los usuarios de los puertos.

27.2. Cobrar a las sociedades portuarias y a los operadores portuarios, por
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concepto de vigilancia, una tasa por la parte proporcional que le corresponda,
segun sus ingresos brutos, en los costos de funcionamiento de la
Superintendencia, definidos por la Contraloria General de la Republica.

27.3. Expedir por medio de resolucion, las condiciones técnicas de operacion de
los puertos colombianos.

27.4. Otorgar por medio de resolucién motivada las concesiones portuarias,
modificarlas y declarar su caducidad; controlar la reconstruccién de puertos,
muelles y embarcaderos.

27.5. Organizar el recaudo de las contraprestaciones que establezca a las
sociedades portuarias y a los embarcaderos.

27.6. Definir las formulas de acuerdo con las cuales las sociedades portuarias que
operen puertos de servicio publico establecerdn sus tarifas; o fijar éstas
directamente, en los casos previstos en esta Ley.

27.7. Aprobar los planes de obras de beneficio comlin a los que se refiere el
articulo 4o de esta ley y controlar su ejecucion; nombrar un interventor, y aprobar
la realizacion de las obras, el presupuesto y el reparto de costos en los eventos
previstos en el inciso 40 de este articulo.

27.8. Resolver las controversias que surjan con motivo de la realizacion de las
obras para el beneficio comun a que se refiere el articulo 40 de esta Ley.

27.9. Asumir directamente, o por medio de personas especialmente designadas o
contratadas para ello, y en forma temporal, la prestacién de los servicios propios
de una sociedad portuaria, cuando ésta no pueda o no quiera prestarlos por
razones legales o de otro orden, y la prestacion continua de tales servicios sea
necesaria para preservar el orden publico o el orden econémico, 0 para preservar
el normal desarrollo del comercio exterior colombiano, o para evitar perjuicios
indebidos a terceros.

27.10. Asumir, de oficio o por solicitud de cualquier autoridad o cualquier persona
interesada, la investigacion de las violaciones de este estatuto y de sus
reglamentos, de las condiciones en las cuales se otorg6é una concesién o licencia,
y de las condiciones técnicas de operacién, que se imputen a las sociedades
portuarias, 0 a sus usuarios, o a los beneficiarios de licencias o autorizaciones; e
imponer y hacer cumplir las sanciones a las que haya lugar.

27.11. Dar concepto a las autoridades sobre las medidas que se estudien en
relacién con los "Planes de Expansion Portuaria”, y con otras decisiones, o0 con
acuerdos internacionales relativos a actividades maritimas portuarias.

27.12. Declarar que un puerto estd habilitado para el comercio exterior; para ello
debe consultar previamente el concepto de la Direccion General de Aduanas del
Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, y de la Direccién General Maritima del
Ministerio de Defensa Nacional.

27.13. Ejercer las funciones y derechos que corresponden a Puertos de Colombia
en materia de tasas, tarifas y contribuciones, respecto de aquellas personas que
habian recibido antes de la publicacion de esta Ley, cualquier clase de
autorizacion para ocupar y usar las playas y zonas de bajamar con construcciones
destinadas en forma mediata o inmediata al cargue y descargue de naves.

27.14. Otorgar licencias portuarias, por plazos de dos afios, prorrogables, para
construir y operar embarcaderos, si se acredita que ellos convienen al desarrollo
econdmico y social de la regiéon y que no resulta adecuado para el peticionario el
uso de los puertos y embarcaderos existentes. El otorgamiento de las licencias se
cefiira al procedimiento administrativo descrito en el Decreto 01 de 1984. El
ejercicio de tales licencias estara sometido a los términos que establezca el
Superintendente General de Puertos entre los criterios que sefala esta Ley y al

36




pago de una contraprestacion calculada de acuerdo con las reglas de los articulos
20y 70. Al expirar la licencia, las construcciones levantadas en las zonas objeto de
la licencia y los inmuebles por destinacién que hagan parte de ellas, revertiran a la
Nacion, y es deber del constructor, asegurar que reviertan en buen estado de
operacion. La Superintendencia tendrd respecto de tales licencias, de las
construcciones, de sus propietarios y de quienes prestan o reciben servicios en
ellas, las mismas facultades que se le otorgan respecto de los puertos, de las
sociedades portuarias y de quienes prestan o reciben servicios en ellos.

27.15. Autorizar cualquier acto o contrato que tenga por efecto la organizacion de
nuevos muelles privados en puertos de servicio publico; tal autorizacion se negara
si aparece que con ello se limita en forma indebida la competencia.

27.16. Ejercer las demds facultades de derecho publico que posee la empresa
Puertos de Colombia, y que no hayan sido atribuidas a otras autoridades ni
resulten incompatibles con esta Ley.

Articulo 28. Vigilancia para la seguridad. Salvo circunstancias de orden publico
excepcional, y sin perjuicio de que los puertos y embarcaderos reciban servicios
ordinarios de policia, no habrd otros cuerpos oficiales asignados especialmente
para la seguridad en ellos, y correspondera a sus propietarios organizarse,
directamente o por medio de las asociaciones a las que se refiere el articulo cuarto
de esta Ley, para proveer la vigilancia que consideren necesaria.

De las sociedades y de los operadores portuarios.
Articulo 29. Autorizacién para constituir sociedades portuarias y para vender
acciones. Se autoriza para constituir sociedades portuarias a:
29.1. La Nacién y a sus entidades descentralizadas.
29.2. Las entidades territoriales en cuya jurisdiccién se encuentran los terrenos en
los que opera o ha de operar un puerto; y a sus entidades descentralizadas.
Las entidades publicas pueden vender sus acciones en las sociedades portuarias
cuya constitucién se autoriza en esta Ley. Usaran para ello las bolsas de valores, o
remates, u otros sistemas que aseguren amplia posibilidad de concurrencia. En
igualdad de condiciones se preferira siempre, como compradores a las entidades
territoriales en donde se encuentren situados los puertos, 0 a sus entidades
descentralizadas.
Paragrafo. Las sociedades portuarias seran en consecuencia entes, con
autonomia administrativa, patrimonio propio y personeria juridica.

Articulo 30. Operaciones. Las sociedades portuarias pueden contratar con
terceros la realizacion de algunas o todas las actividades propias de su objeto; o
permitir que los terceros presten servicios de operacion portuaria dentro de sus
instalaciones.

Articulo 31. Régimen juridico. Las sociedades portuarias se rigen por las normas
del Codigo de Comercio, por esta Ley y por las disposiciones concordantes.

Los actos y contratos de las sociedades portuarias en donde existen aportes
publicos, se regiran exclusivamente por las reglas del derecho privado, sin
atencion al porcentaje que tales aportes representen dentro del capital, ni a la
naturaleza del acto o contrato. Las sociedades portuarias en donde exista capital
de la Nacion se consideraran vinculadas al Ministerio de Obras Publicas y
Transporte; las demas, a la entidad territorial de la cual provenga su capital.
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Articulo 32. Operadores portuarios. Las empresas de operacién portuaria no
requieren licencia o permiso especial de las autoridades portuarias 0 maritimas
para organizarse y cumplir su objeto; pero si se constituyen como sociedad deben
someterse a los requisitos del Decreto 410 de 1971 (Cédigo de Comercio).

Reorganizacién del sistema portuario.

Articulo 33. Liquidacion. Ligquidese la Empresa Puertos de Colombia, Colpuertos.
Su Gerente, 0 la persona que designe el Presidente de la Republica, en
coordinacion con su Junta Directiva, actuard como Liquidador. La liquidacion
tendra una duracién maxima de tres afios, contados a partir de la publicacion de la
presente Ley. Todos los activos que no se vendan 0 que no se aporten a una
sociedad portuaria, pasardn a ser de propiedad de la Nacion por obra de esta Ley.
Si en el proceso de liquidacion se encuentra que alguno de los bienes que ha
venido poseyendo la Empresa Puertos de Colombia en forma quieta y pacifica
durante por lo menos un afio carece de titulo, 0 que éste no ha sido registrado
debiéndolo haber sido, se dictar4 un acto administrativo, previa citacion publica a
los eventuales interesados, para constituir el titulo y ordenar su registro, sin mas
trdmites ni formalidades.

Articulo 34. Organizacién de sociedades portuarias regionales. Autorizase a la
Nacion y a sus entidades descentralizadas, para constituir sociedades portuarias
con sede en cada uno de los municipios o distritos donde Puertos de Colombia
tiene hoy puertos. La Nacion invitar4 publicamente a las entidades territoriales y a
los empresarios privados a participar en la constitucion de tales sociedades. La
Nacion en forma concertada con los entes territoriales en donde hoy funcionan
puertos publicos en la Costa Atlantica, definira las condiciones necesarias, tanto
de las instalaciones portuarias, como de los canales maritimos y fluviales de
acceso a los terminales y obras de canalizaciéon y de defensa, y las realizara antes
de aportarlas a las sociedades portuarias regionales, de tal manera que puedan
garantizar una competencia adecuada entre dichos puertos.

Paragrafo. El canal navegable del rio Magdalena en el Puerto de Barranquilla y
sus obras complementarias seguiran siendo construidas, conservadas y
mantenidas, con recursos del Gobierno Nacional.

Articulo 35. Asuncion de pasivos de Puertos de Colombia; aportes de
Puertos de Colombia a las sociedades portuarias regionales. La Nacion
asumira el pago de las pensiones de jubilacion de cualquier naturaleza, de las
demas prestaciones sociales y de las indemnizaciones y sentencias condenatorias
ejecutoriadas 0 que se ejecutorien a cargo de Puertos de Colombia, asi como su
deuda interna y externa.

Al establecer las tarifas que pueden cobrar las sociedades portuarias oficiales por
el uso de su infraestructura, se considerara la necesidad de cubrir con ellas, al
menos parcialmente, los pasivos a los que se refiere este articulo.

Autorizase a las entidades publicas para condonar las deudas que tenga con ellas
la empresa Puertos de Colombia por todo concepto.

La Empresa Puertos de Colombia podra aportar a las sociedades portuarias
regionales de que trata el articulo 34 todos los bienes inmuebles que posea en los
municipios o distritos respectivos, y los derechos y bienes muebles que se
consideren necesarios, el aporte se hard en nombre de la Nacién y para beneficio
de ella, como reciprocidad por la asuncién de pasivos de que trata el inciso primero
de este articulo. Las sociedades portuarias respetaran los derechos adquiridos por
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los terceros en los bienes que asi se les aportan.

El producto de las ventas de las acciones en las sociedades portuarias que haga la
Nacion se destinara preferentemente al pago de los pasivos de Puertos de
Colombia que ella asume en virtud de esta Ley.

Articulo 36. Proteccién del empleo. Durante el proceso de liquidacién de la
empresa Puertos de Colombia se creard una Comision de Promocién de Empleo
que hard acuerdos con el Servicio Nacional de Aprendizaje y la Corporacion
Financiera Popular para capacitar a los trabajadores cesantes en oficios
alternativos, para asesorarlos en la busqueda de empleo y para facilitarles la
asesoria y los recursos financieros para que ellos puedan formar, si lo desean,
sociedades o empresas de operadores portuarios.

El liquidador de Puertos de Colombia, siguiendo las pautas que cree la Comision
de Promocién de Empleo, indemnizara a los trabajadores oficiales cuyos cargos se
suprima, de conformidad con las normas vigentes; pero podra ofrecer a aquéllos
cuya colaboracién sea especialmente util, la opcion de vincularse a un cargo
especifico, en las condiciones laborales propias de éste.

Articulo 37. Facultades extraordinarias. Revistese de facultades extraordinarias
al Presidente de la Republica, por el término de un afio, contado a partir de la
publicacién de la presente Ley, para:

37.1. Crear un Fondo, con personeria juridica, autonomia administrativa y
patrimonio propio, cuyo objeto consistird en atender, por cuenta de la Nacion, los
pasivos y obligaciones a los que se refieren los articulos 35 y 36 de esta Ley. En
uso de tales facultades el Presidente podra definir la naturaleza juridica del Fondo;
determinar su estructura, administracién y recursos; el régimen de sus actos y
contratos; y sus relaciones laborales. Los recursos del Fondo provendran de
apropiaciones presupuestales, de la venta de las acciones a las que se refiere el
inciso quinto del articulo 35, de la parte de las tarifas que cobren las sociedades
portuarias oficiales con destino a este propdsito, y de los demas recursos que
reciba a cualquier titulo.

37.2. Dictar normas especiales sobre contratacion, régimen laboral y de
presupuesto para la liquidacién de la Empresa Puertos de Colombia, para la
formacién de las sociedades portuarias regionales de que tratan los articulos 34 35
y 36 de esta Ley, y para asegurar la proteccion del empleo de que trata el articulo
36.

Régimen de transicion.

Articulo 38. Concesiones portuarias relativas a instalaciones de la Empresa
Puertos de Colombia. El Gobierno Nacional, por conducto de la Superintendencia
General de Puertos procederd a definir de inmediato los términos en los cuales se
otorgaran concesiones portuarias a las sociedades portuarias que se creen para
utilizar los activos de Puertos de Colombia. Una vez creadas estas sociedades se
expedira sin mas trdmites la resolucién en la que conste el otorgamiento de la
concesion respectiva.

Articulo 39. Puertos, muelles privados, y otras instalaciones existentes. Las
personas publicas y privadas que antes de la promulgacion de esta ley hubieren
recibido autorizacién, bajo cualquier nombre o régimen, para ocupar y usar las
playas y zonas de bajamar con construcciones de cualquier clase destinadas a
facilitar el cargue o descargue, mediato o inmediato, de naves, seguiran ejerciendo
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los derechos que poseen. Las obligaciones que tenian en favor de la Empresa
Puertos de Colombia, seguiran cumpliéndose en provecho de la Nacion, a través
de los sistemas que determine la Superintendencia General de Puertos,
acogiéndose al régimen y mecanismo tarifario previsto en la presente Ley.

Sin embargo, cualquier modificacion en los términos en los que se otorgd la
autorizacion debera ser aprobada por la Superintendencia General de Puertos. Si
el titular de la autorizacion la estuviere usando para el cargue o descargue de
naves mayores, la Superintendencia no aprobard su modificacién. Si el titular la
estuviere usando para el cargue o descargue de naves menores, la aprobaciéon no
se dara sino en el caso de que el solicitante acepte someterse al régimen de
embarcaderos de que trata esta Ley.

Articulo 40. Contratos en tramite. Autorizase a la Empresa Puertos de Colombia
a continuar con los tramites contractuales que se hubiesen iniciado antes de la
publicacién de esta Ley, y a perfeccionar y ejecutar los contratos que resulten de
ellos. Si los contratos no alcanzaren a ejecutarse y liquidarse durante la liquidacion
de la empresa, o si quedare un litigio pendiente, se acordara con el contratista, y
se dispondra lo necesario, para que la Nacion, o una sociedad portuaria oficial,
sustituyan a Puertos de Colombia en sus derechos y obligaciones.

Disposiciones varias.
Articulo 41. Sanciones. Las infracciones a la presente Ley podran sancionarse
con multas, con la suspension temporal del derecho a realizar actividades en los
puertos, con la intervencién de un puerto o con la caducidad de las concesiones,
licencias o autorizaciones del infractor.
Podran imponerse multas hasta por el equivalente de 35 dias de ingresos brutos
del infractor, calculados con base en sus ingresos del mes anterior a aquel en el
cual se impone la multa. El monto de la multa se graduara atendiendo al impacto
de la infraccién sobre la buena marcha de los puertos y de las instituciones
portuarias, y al hecho de si se trata 0 no de una reincidencia. Si el infractor no
proporcionare informacion suficiente para determinar el monto, se le aplicaran las
otras sanciones que aqui se prevén.
Podra, igualmente prohibirse que un determinado usuario de los puertos, los use
de nuevo o preste alli sus servicios hasta por el término de un afio.
La intervencion de un puerto, prevista en el numeral 28.9 del articulo 28 de esta
Ley, podran adoptarse también como sancién, cuando las sanciones descritas
atrds, o la caducidad, no sean efectivas o perjudiquen injustificadamente a
terceros.
Articulo 42. Procedimientos administrativos. En la medida en que esta Ley no
disponga otra cosa, las autoridades portuarias aplicardn las reglas de
procedimiento administrativo que contiene el Decreto 01 de 1984 (Cdédigo
Contencioso Administrativo), las normas que lo complementen o reformen.
Contra los actos del Superintendente General de Puertos que pongan fin a una
actuacion administrativa, procedera el recurso de reposicion Unicamente.

Articulo 43. Permisos de construccion de vivienda. Ninguna autoridad
concedera permiso para la construccion de vivienda en las playas maritimas.

Articulo 44. Puertos del Ministerio de Defensa. No estan sujetos a esta Ley,
salvo en lo que aqui se dispone, la construccién y operacion de los puertos del
Ministerio de Defensa. Sin embargo, su construccién y las condiciones de su
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operacion deben ser autorizadas por el Consejo Nacional de Politica Econémica y
Social, de acuerdo con "Los Planes de Expansidn Portuaria" de que trata esta Ley.
Salvo por razones excepcionales de orden publico, en esos puertos no se podran
prestar a particulares, o a entidades publicas que no estén adscritas o vinculadas
al Ministerio de Defensa Nacional, los servicios comerciales que pueden prestar los
puertos privados.

Articulo 45. Puertos fluviales. Los puertos fluviales sobre los cuales Puertos de
Colombia tiene propiedad o ejerce funciones publicas se regirdn por esta Ley;
todos los demas aspectos relacionados con puertos fluviales seguiran rigiéndose
por las normas vigentes, o las que las complementen o reformen.

Articulo 46. Para el ejercicio de las facultades a que se refieren los articulos 25 y
37 el Gobierno Nacional estard asesorado por tres Senadores y tres
Representantes pertenecientes a las Comisiones Terceras del Senado y de la
Céamara, designados por los miembros directivos de las respectivas comisiones.

Articulo 47. Derogatorias. Derogase la Ley 154 de 1959, el Decreto 1174 de
1980 y Decreto 2465 de 1981; el numeral 7 del articulo 30 y los numerales 23 y 25
del articulo 50 del Decreto 2324 de 1984, y todas las normas contrarias a la
presente Ley.

Paragrafo transitorio: Las funciones desarrolladas por Puertos de Colombia de
conformidad con los Decretos 1174 de 1980 y 2465 de 1981, que por esta Ley se
derogan, continuaran prestandose en la forma alli prevista hasta tanto las
sociedades portuarias contempladas en el articulo 34 asuman la direccion,
administracion y operacién de dichos puertos.

Articulo 48. Vigencia. La presente Ley rige a partir de su promulgacion.
(Documento2)

Ley 105,
30 de
diciembre
de 1993.

“Por la cual se dictan disposiciones basicas sobre el transporte, se
redistribuyen competencias y recursos entre la Nacion y las Entidades
Territoriales, se reglamenta la planeacion en el sector transporte y se dictan
otras disposiciones”.

OBRAS POR CONCESION
Articulo 30. Del Contrato de Concesion. La Nacion, los departamentos, los
distritos y los municipios, en sus respectivos perimetros, podran en forma individual
0 combinada, o a través de sus entidades descentralizadas del sector de
transporte, otorgar concesiones a particulares para la construccion, rehabilitacion y
conservacion de proyectos de infraestructura vial.
Para la recuperacion de la inversion, la Nacion, los departamentos, los distritos y
los municipios podran establecer peajes y/o valorizacion. El procedimiento para
causar y distribuir la valorizacion, y la fijacion de peajes se regula por las normas
sobre la materia. La férmula para la recuperacion de la inversion quedara
establecida en el contrato y sera de obligatorio cumplimiento para las partes.
La variacion de estas reglas sin el consentimiento del concesionario, implicara
responsabilidad civil para la entidad quien a su vez, podra repetir contra el
funcionario responsable.
En los contratos que por concesion celebre el Instituto Nacional de Vias, se podran
incluir los accesos viales que hacen parte de la infraestructura distrital 0 municipal
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de transporte.

Paragrafo 1. Los municipios, los departamentos, los distritos y la Naciéon podran
aportar partidas presupuéstales para proyectos de infraestructura en los cuales de
acuerdo con los estudios, los concesionarios no puedan recuperar su inversion en
el tiempo esperado.

Paragrafo 2. Los contratos a que se refiere el inciso 2° del articulo 81 de la Ley 80
de 1993, que a partir de la promulgacion de esa Ley se celebren, se sujetaran en
su formacion a lo dispuesto en la misma. Sin embargo, estos no estaran sujetos a
lo previsto en el numeral 4 del articulo 44 y el inciso 2° del articulo 45 de la citada
ley. En el Pliego de Condiciones se sefialaran los criterios de adjudicacion.
Paragrafo 3. Bajo el esquema de concesion, los ingresos que produzca la obra
dada en concesion, seran asignados en su totalidad al concesionario privado,
hasta tanto éste obtenga dentro del plazo estipulado en el contrato de concesion,
el retorno al capital invertido. El Estado recuperara su inversién con los ingresos
provenientes de la operacién una vez culminado el periodo de concesion.

Articulo 31. Titularizacion y Crédito para Concesionarios. Con el fin de
garantizar las inversiones internas necesarias para la financiacion de proyectos de
infraestructura, los concesionarios, podran titularizar los proyectos, mediante
patrimonios auténomos, manteniendo la responsabilidad contractual.

Articulo 32. Clausulas Unilaterales. En los contratos de concesion, para obras de
infraestructura de transporte, sélo habra lugar a la aplicacion de los articulos 15,16
y 17 de la Ley 80 de 1993, mientras el concesionario cumple la obligacién de las
inversiones de construccién o rehabilitacién, a las que se comprometido en el
contrato.

Articulo 33. Garantias de Ingreso. Para obras de infraestructura de transporte,
por el sistema de concesion, la entidad concedente podra establecer garantias de
ingresos minimos utilizando recursos del presupuesto de la entidad respectiva.
Igualmente, se podra establecer que cuando los ingresos sobrepasen un maximo,
los ingresos adicionales podran ser transferidos a la entidad contratante a medida
gue se causen, ser llevados a reducir el plazo de la concesion, o utilizados para
obras adicionales, dentro del mismo sistema vial.

Articulo 34. Adquisiciones de Predios. En la adquisicion de predios para la
construccién de obras de infraestructura de transporte, la entidad estatal
concedente podra delegar esta funcion, en el concesionario o en un tercero. Los
predios adquiridos figurardn a nombre de la entidad publica.

El maximo valor a pagar por los predios o por las mejoras, lo establecerd la entidad
estatal contratante, de conformidad con las normas vigentes sobre la materia, o
mediante avallos comerciales que se haran por firmas afiliadas a las lonjas de
propiedad raiz, con base en los criterios generales que determine para el efecto el
Instituto Geografico Agustin Codazzi.

Articulo 35. Expropiacién Administrativa. EI Gobierno Nacional, a través del
Ministerio de Transporte, los departamentos a través del gobernador y los
municipios a través de los alcaldes, podran decretar la expropiacion administrativa
con indemnizacion, para la adquisicion de predios destinados a obras de
infraestructura de transporte. Para el efecto deberan cefiirse a tos requisitos
sefialados en las normas que regulen la materia.
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Articulo 36. Liguidacién del Contrato. En el contrato de concesién de obras de
infraestructura de transporte, quedara establecida la forma de liquidacion del
contrato y los derechos de las partes en caso de incumplimiento de alguna de
ellas.

(Documento 3)

Ley 856,
23 de
diciembre
de 2003.

“Por la cual se modifica el articulo 7 de la Ley 1 de 1991”

Articulo 1. El articulo 7° de la Ley 12 de 1991 quedara asi:

Articulo 7. Monto de la contraprestacion. Periédicamente el Gobierno
Nacional definira, en los planes de expansion portuaria, la metodologia
para calcular el valor de las contraprestaciones que deben pagar
guienes obtengan una concesion o licencia portuaria, por concepto del
uso y goce temporal y exclusivo de las zonas de uso publico y por
concepto del uso de la infraestructura alli existente.

Las contraprestaciones por el uso y goce temporal y exclusivo de las zonas de uso
publico las recibird la Nacion a través del Instituto Nacional de Vias, Invias, o quien
haga sus veces, incorporandose a los ingresos propios de dicha entidad, y a los
municipios o distritos donde opere el puerto. La proporcién sera: De un ochenta por
ciento (80%) a la entidad Nacional, y un veinte por ciento (20%) a los municipios o
distritos, destinados a inversion social. Las contraprestaciones por el uso de la
infraestructura las recibir4 en su totalidad el Instituto Nacional de Vias, Invias, o
quien haga sus veces.

En el caso de San Andrés la contraprestacion del veinte por ciento (20%) por el
uso y goce temporal y exclusivo de las zonas de uso publico se pagara al
departamento por no existir municipio en dicha isla.

Paragrafo 1°. La contraprestacion que reciba la Nacidon por concepto de
zonas de uso publico e infraestructura a través del Instituto Nacional de
Vias, Invias, o quien haga sus veces, se destinara especialmente a la
ejecuciébn de obras y mantenimiento para la proteccién de la zona
costera, dragado de mantenimiento y/o profundizacién, construccién y/o
mantenimiento de estructuras hidraulicas de los canales de acceso a
todos los puertos a cargo de la Nacion, para el disefio, construccion,
ampliacion, rehabilitacion y mantenimiento de las vias de acceso
terrestre, férrea, acuatico y fluvial a los puertos del respectivo distrito o
municipio portuario y a las obras de mitigacién ambiental en el area de
influencia tanto maritima como terrestre.

Paradgrafo 2. El canal de acceso del Puerto de Barranquilla y sus obras
complementarias estaran a cargo de la Nacién, para lo cual podran destinar los
recursos a que se refiere el presente articulo, sin perjuicio de que otras entidades
incluida Cormagdalena, concurran con financiacion y realizaciébn de obras
necesarias.

Paragrafo 3. La ejecucién de los recursos por percibir y los que se perciban por
concepto de las contraprestaciones a que se refiere el presente articulo, a partir de
la vigencia de la presente ley por cada puerto, se hara en una proporcion igual al
valor de la contraprestacion aportada por cada puerto para financiar las actividades
a que se refiere el paragrafo primero del presente articulo.

Paragrafo 4. El Canal de acceso al puerto de Cartagena, incluido el
Canal del Dique, podré invertir la contraprestacion que reciba la Nacion
por concepto de zonas de uso publico e infraestructuras en obras
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complementarias y de mitigacién del impacto ambiental, de acuerdo con
lo previsto en el paragrafo primero del presente articulo.
(Documento 4)

C. Decretos

C.1 Vigente
FECHA CONTENIDO DE INTERES
Decreto “Por el cual se dictan normas especiales para la formacion de las sociedades
2910, 30 | portuarias regionales.”
de
diciembre | Articulo 1. Las Sociedades Portuarias Regionales, cuya constitucién fue
de 1991. | autorizada por el articulo 34 de la Ley 01 de 1991, seran las siguientes: Sociedad

Portuaria Regional de Tumaco S.A., con domicilio en el Municipio de Tumaco;
Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A., con domicilio en el Municipio
de Buenaventura; Sociedad Portuaria Regional de Cartagena S.A., con domicilio
en el Municipio de Cartagena; Sociedad Portuaria Regional de Barranquilla S.A.,
con domicilio en el Municipio de Barranquilla y Sociedad Portuaria Regional de
Santa Marta S.A., con domicilio en el Municipio de Santa Marta.

Paragrafo. EI Gobierno Nacional procedera a celebrar, en nombre de la Nacién, los
correspondientes contratos de sociedad con las entidades territoriales y
empresarios privados que acepten la invitacion publica a participar en su
constitucion, de que trata el citado articulo 34.

Articulo 2. Las Sociedades Portuarias Regionales en mencion se consideraran
vinculadas al Ministerio de Obras Publicas y Transporte mientras la Nacién sea
socia de ellas.

Articulo 3. Las Sociedades Portuarias Regionales se regiran por las normas
contempladas en el titulo VI (De la Sociedad Anénima) del libro 2°. del Codigo de
Comercio; por la Ley 01 de 1991; por las normas especiales del presente Decreto y
por sus estatutos.

Articulo 4. Los actos y contratos de las Sociedades Portuarias Regionales se
regiran exclusivamente por las reglas del derecho privado y de la jurisdicciéon
ordinaria, cualquiera que sea la participacion de la Naciéon o de las entidades
publicas en su capital social y sin tener en cuenta la naturaleza del respectivo acto
0 contrato.

Articulo 5. El régimen juridico laboral aplicable en las Sociedades Portuarias
Regionales seréa el del Cédigo Sustantivo del Trabajo, sea cual fuere el porcentaje
de participacion del capital publico.

Articulo 6. Las Sociedades Portuarias Regionales cuyo capital social pertenezca
integramente al sector publico podran constituirse y funcionar con menos del
namero minimo establecido en el Codigo de Comercio, y regirse por las normas a
gue se refiere el articulo 3°. del presente Decreto.
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Articulo 7. Las Sociedades Portuarias Regionales en las cuales el Estado posea el
50% o mas del capital social quedaran sometidas al mismo régimen de vigilancia
fiscal de las empresas industriales y comerciales del Estado y, en consecuencia,
tendran un Auditor designado de acuerdo con las leyes 20 de 1975, 43 de 1991 y
demas normas complementarias. En las Sociedades Portuarias Regionales en que
el Estado posea menos del 50% del capital social la vigilancia fiscal le la
Contraloria solo se extendera sobre las acciones de las entidades publicas y sobre
los dividendos que perciban por virtud de su aporte.

Articulo 8. Las Sociedades Portuarias Regionales quedaran sometidas a la
inspeccién y vigilancia de la Superintendencia de Sociedades, con el fin de que en
su formacion y funcionamiento se ajusten a las leyes y decretos y de que se
cumplan normalmente sus propios estatutos,

Articulo 9. Autorizase a los Municipios en donde estén domiciliadas las
Sociedades Portuarias Regionales para aportar a éstas todo o parte del porcentaje
de la contraprestacién por la concesion portuaria, que les ha sido asignado por el
articulo 7°. de la Ley 01 de 1991. Estos aportes se recibiran por el equivalente al
valor presente resultante de aplicar la férmula del Plan de Expansion Portuaria
para el calculo de la contraprestacion en el respectivo puerto, con una tasa de
descuento del 12% anual y por periodos hasta de 20 afios.

Paragrafo. La Superintendencia General de Puertos, al organizar el recaudo de las
contraprestaciones entregari a la Sociedad Portuaria Regional respectiva, el
porcentaje de la contraprestacion que el Municipio se haya comprometido a
aportar.

Articulo 10. Los socios de las Sociedades Portuarias Regionales podran pactar
libremente, sin sujecion al término sefalado en el Cédigo de Comercio, el plazo
para el pago de las acciones suscritas en el acto de constitucion de la sociedad o
posteriormente, y aunque al constituirse la sociedad debera suscribirse no menos
del 50% del capital autorizado, no sera obligatorio pagar ningin porcentaje minimo
del valor de cada accién de capital que se suscriba.

Articulo 11. El avalto de los aportes en especie efectuados por la Nacion o por los
Municipios no requerird aprobacion de la Superintendencia de Sociedades.

Articulo 12. Cuando en las Sociedades Portuarias Regionales la participacion
estatal exceda del cincuenta por ciento (50%) del capital social, a las entidades
publicas que sean accionistas no se les aplicara la restriccion del voto y quienes
actuaren en su nombre podran representar en las asambleas acciones de otros
entes publicos.

Articulo 13. Para los efectos del presente Decreto, se entiende por aportes
estatales los que hacen la Nacién o las entidades territoriales o los organismos
descentralizados de las mismas personas. Cuando el aporte lo haga una sociedad
de economia mixta, se entiende que hay aporte de capital publico en el mismo
porcentaje o proporcion en que la sociedad aportante tiene, a su vez, capital
publico o estatal dentro de su capital social.

Articulo 14. Cuando los aportes estatales sean del 90% o mas del capital social,
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las Sociedades Portuarias Regionales también se regirdn exclusivamente por las
reglas del derecho privado pero un mismo 6rgano podra cumplir las funciones de
asamblea de accionistas y de junta directiva.

Articulo 15. La enajenacion de acciones en una Sociedad Portuaria Regional, se
haréa sin sujecion a ningun tipo de oferta preferencial en favor de la Nacion o de a
alguna otra entidad publica.

(Documento 5)

Decreto
708, 27
de abril
de 1992.

“Por el cual se reglamentan las garantias que deben otorgarse de acuerdo
conlalLey 01 de 1991."

DISPOSICIONES PRELIMINARES.

Articulo 1. Las garantias que de acuerdo con las disposiciones de la Ley 12 de
1991 deben ser constituidas por quienes soliciten una concesién portuaria y por
quienes la obtengan, en favor de la Nacién a través de la Superintendencia
General de Puertos pueden ser otorgadas por una entidad aseguradora o bancaria
sometida a la vigilancia de la Superintendencia Bancaria.

Articulo 2. Las garantias de que trata el articulo anterior, tendran por objeto
asegurar el pago de los perjuicios derivados del incumplimiento de las obligaciones
asumidas por los solicitantes de una concesion, en relaciéon con las obligaciones
emanadas de la presentacion de su solicitud, y por el incumplimiento de las
obligaciones derivadas de los contratos de concesion suscritos, en los casos que
mas adelante se determina.

Articulo 3. EIl asegurador o banco garante por cada contrato de garantia que
suscriba expedira una pdliza o certificado de garantia de conformidad con las
disposiciones legales y con las normas del presente Decreto.

Articulo 4. El asegurador o banco garante pagara la indemnizacién a la Nacién a
través de la Tesoreria General de la Nacion, cuando por resolucién motivada
expedida por la Superintendencia General de Puertos se declare el
incumplimiento del solicitante o del concesionario, o acontezca el evento dafioso
garantizado, segun sea el caso, y se haga exigible la pdliza o certificado de
garantia correspondiente a la obligacién garantizada.

La garantia de cumplimiento de las condiciones de la concesion de que trata el
articulo 8° del presente Decreto, sb6lo se hard exigible en su totalidad en la
resolucion que declara la caducidad de la concesion.

En el caso de multas y de las demas sanciones podra, en la misma resoluciéon que
las decreta, hacerse exigible la garantia hasta por el valor de las sanciones
impuestas, de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 41 de la Ley 12 de 1991.

DE LAS OBLIGACIONES QUE DEBEN GARANTIZARSE.

Articulo 5. Garantia de Constitucién de la Sociedad Portuaria y de
Construccion de las Obras Anunciadas. Por medio de la cual el solicitante de
una concesioén portuaria le garantiza a la Nacién a través de la Superintendencia
General de Puertos la seriedad de su propuesta en el sentido de que constituira la
sociedad portuaria y construird las obras anunciadas en su solicitud, una vez le sea

46




otorgada la concesion, en los términos de la resolucién de aprobacion de la misma.

Articulo 6. Cuantia minima y término. La cuantia de la garantia de constitucion
de sociedad portuaria y de construccion de las obras sefialadas que deben
constituir los solicitantes de una concesion, sera el 1.0% del valor de las obras
civiles iniciales necesarias para el cabal funcionamiento del puerto.

El término de la garantia debera ser igual al plazo indicado por el solicitante para la
construccién de las obras y seis meses mas y debera ser prorrogado por él de
manera que en todo caso cubra la realizacion completa de las obras civiles
iniciales necesarias para el cabal funcionamiento del puerto. Dicho plazo se
contara a partir del momento en que se tenga la posibilidad juridica y practica de
disponer de los terrenos, asi como de todas las autorizaciones y aprobaciones
necesarias para hacer efectiva la concesion.

Paragrafo. El solicitante debera ajustar la pdliza para amparar las modificaciones y
las especificaciones sefialadas en la resolucién de aprobacion de la concesioén, sin
lo cual, no se podra otorgar la concesion a la Sociedad Portuaria por €l indicada en
su solicitud.

Articulo 7. Devolucidon de la garantia. Al solicitante que no le sea otorgada la
concesion le serd devuelta la péliza o el certificado de garantia por parte de la
Superintendencia General de Puertos dentro de los cinco (5) dias siguientes a
aquel en que quede en firme la resolucién que niega su solicitud o que otorga la
concesion a Sociedad Portuaria distinta.

Articulo 8. Garantia de cumplimiento de las condiciones generales de la
concesion. Por medio de la cual se le garantiza a la Nacion a través de la
Superintendencia General de Puertos que el concesionario ocupard y usara los
terrenos dados en concesion y ejercerd las actividades autorizadas en debida
forma y dara cumplimiento a todas sus obligaciones, en especial las relacionadas
con el pago de la contraprestacién y de la tasa de vigilanciay el mantenimiento
de las inversiones portuarias, de acuerdo con la ley, con las resoluciones de
aprobacién y de otorgamiento de la concesion, con el contrato administrativo de
concesibn 'y con las reglamentaciones generales expedidas por la
Superintendencia General de Puertos.

Articulo 9. Cuantia minima y término. La cuantia minima de la garantia de
cumplimiento de las condiciones generales de la concesién que deben constituir
los concesionarios, serd del dos y medio por ciento (2.5%) del valor de las
inversiones para las obras que se autorizan realizar al concesionario, sin que
supere la cantidad equivalente a 50.000 salarios minimos mensuales.

El concesionario debera garantizar el cumplimiento durante el tiempo de duracion
de la concesién sefialado en la resolucién de aprobacién de la misma y seis (6)
meses mas y en caso de prorroga de la concesiéon la garantia deberd ser
igualmente ampliada por el mismo término y seis (6) meses mas.

La garantia se expedira por periodos de cinco (5) afios y debera prorrogarse en
cada vencimiento, de manera tal que se garantice el término sefialado en el inciso
anterior.

Articulo 10. Garantia de realizacién de estudio de impacto ambiental y de
proteccién del ambiente y contra la contaminacion. Por medio de la cual se le
garantiza a la Nacion a través de la Superintendencia General de Puertos que el
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concesionario una vez le sea otorgada la concesién realizara los estudios de
impacto ambiental anunciados en su solicitud y aquellos que le sean exigidos por
la Superintendencia General de Puertos y que adoptara durante el ejercicio de la
concesion todas las medidas de proteccion del ambiente y contra la contaminacion,
de acuerdo con los resultados y recomendaciones de los estudios de impacto
ambiental realizados y con las previsiones del Instituto Nacional de los Recursos
Naturales Renovables y del Ambiente, Inderena.

Articulo 11. Garantia minima y término. La cuantia minima de la garantia de
realizacion de estudios de impacto ambiental y de proteccién del ambiente y contra
la contaminacién, que deben constituir los concesionarios, ser4 determinada en
cada caso por la Superintendencia General de Puertos con el concurso de las
autoridades competentes en estas materias, de manera que permita sufragar los
costos de las labores de mitigacion del impacto ambiental que se llegare a
ocasionar.

El término de la garantia serd igual al tiempo de duracion de la concesion sefialado
en la resolucién de aprobacion de la misma y seis (6) meses mas, y en caso de
prérroga de la concesion la garantia debera ser igualmente ampliada por el término
de la misma y seis (6) meses mas.

La garantia se expedira por periodos de cinco (5) afios y debera prorrogarse en
cada vencimiento, de manera tal que se garantice el término sefialado en el inciso
anterior.

Articulo 12. Oportunidad de constituirlas. La garantia de que trata el articulo 5°
del presente Decreto debera ser otorgada al momento de presentar la solicitud de
concesion, de acuerdo con lo dispuesto en el ordinal 6° del articulo 9° de la Ley 12
de 1991.

Las garantias de que trata el articulo 8° y 10 del presente Decreto podran ser
exigidas por la Superintendencia General de Puertos a través de la resolucion de
aprobaciéon de la concesién y seran otorgadas una vez quede en firme la
resolucion de otorgamiento de la concesién. La aprobacion por parte de la
Superintendencia General de Puertos sera requisito indispensable para la
suscripcion del contrato administrativo que formalice la concesion.

Articulo 13. Al celebrar los contratos de concesién la Superintendencia General de
Puertos debera contar con la seguridad que el concesionario ofrezca las
condiciones suficientes para cumplir oportunamente todas las obligaciones con
terceros; y en consecuencia evaluara la constitucion de garantias de
responsabilidad civil por el periodo de duracion de la concesion y seis (6) meses
mas, las cuales deberan proteger los dafios causados a operadores portuarios,
titulares de mercancias y bienes y derechos de terceros.

(Documento 6)

Decreto
838, 28
de mayo
de 1992.

“Por medio del cual se reglamenta el régimen de concesiones y licencias
portuarias previstas en la Ley 12 de 1991.”

Disposiciones Generales.

Articulo 1. Campo de aplicacion. El presente Decreto regula lo relativo al
otorgamiento de las concesiones portuarias y las licencias porturias.
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Articulo 2. Competencia. Corresponde al Superintendente General de Puertos
aprobar y otorgar las concesiones portuarias mediante resolucion motivada. En
firme la resolucion que otorgue la concesion, se suscribira el contrato
administrativo que la formalice.

Igualmente, corresponde al Superintendente General de Puertos, otorgar licencias
portuarias para construir y operar embarcaderos ubicados fuera del puerto. Para
ser titular de estas licencias no se requiere ser Sociedad Portuaria.

Articulo 3. Inmuebles objeto de la concesién. Las concesiones portuarias
recaeran sobre los siguientes bienes ubicados dentro de las zonas portuarias
establecidas en el Plan de Expansion Portuaria.

a) Playas y terrenos de bajamar.

b) Las zonas marinas accesorias a las playas y zonas de bajamar.

c) De conformidad con el articulo 45 de la Ley 12 de 1991, la concesion puede
recaer sobre playas riberefias de los rios en las que Puertos de Colombia tuviere
propiedades o ejerciere funciones publicas.

Articulo 4. Finalidad de la concesion. Las concesiones portuarias tienen por
finalidad permitir que las Sociedades Portuarias ocupen y utlicen en forma
temporal los bienes de que trata el articulo 3. del presente Decreto para la
construccién y operacion de puertos, a cambio de una contraprestacion econémica
a favor de la Nacién y de los municipios o distritos donde operen los puertos.

Para cada puerto establecido o que se establezca en una zona portuaria
determinada en el Plan de Expansion Portuaria habra una sola concesion
portuaria.

Dentro de cada una de las zonas portuarias determinadas en el Plan de Expansion
Portuaria podran otorgarse varias concesiones portuarias.

Tramite de las concesiones.
Articulo 5. Iniciativa. El tramite administrativo para el otorgamiento de
concesiones portuarias podra iniciarse:
a) Por quienes ejerciten el derecho de peticion en interés particular.
b) Oficiosamente, por el Superintendente General de Puertos.

Articulo 6. Tramite. Cuando exista interés particular. Se inicia con la presentacion
de la solicitud de concesion portuaria, que debe reunir los requisitos exigidos en el
articulo 9o. de la Ley 12 de 1991, dirigida al Superintendente General de Puertos,
la cual podra ser formulada por cualquier persona y la documentacién se
presentara en original y seis (6) copias con todos los anexos. La documentacion
también podra ser enviada a la Superintendencia General de Puertos, previo
reconocimiento notarial de la firma de quien suscribe la solicitud.

Paragrafo. Cualquier persona natural que acredite un interés puede oponerse a la
solicitud o formular una peticion alternativa en los términos sefialados en el articulo
10 delaLey 12 de 1991.

Articulo 7. Anexos. Se acompafiaran los siguientes:

a) Si se trata de una persona juridica, el correspondiente certificado de existencia 'y
representacion legal.

b) Si el peticionario no es Sociedad Portuaria, acompafiard la carta de intencién
para constituir dicha sociedad, suscrita por el solicitante y los eventuales socios,
con indicacién de los aportes respectivos. El contenido del acta deberd estar
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debidamente reconocido ante notario por quienes la firmaron.

c) Ejemplares, debidamente certificados, de los cuatro (4) avisos de prensa
publicados en dos (2) periédicos de circulacién nacional. Las publicaciones
deberan ser de dos (2) dias distintos, con intervalo de diez (10) dias habiles entre
cada publicacion.

Los avisos deberan contener:

1. Indicacion de la ubicacion, linderos y extension del terreno que se pretende
ocupar con la construccion y las zonas adyacentes de servicio.

2. Sintesis de la memoria descriptiva del proyecto, sus especificaciones técnicas
principales, modalidades de operacién y volimenes y clase de carga.

3. Indicacion de quiénes seran los usuarios y especificamente si se prestara o no
servicio al publico en general.

4. Estudios preliminares sobre el impacto ambiental y oceanografico del puerto que
se desea construir y el compromiso de realizar estudios detallados si se le aprueba
la concesién y de adoptar las medidas de preservacion que se le impongan.

5. La garantia a que se refiere el articulo 9o0. ordinal 60. de la Ley 12 de 1991 y sus
normas reglamentarias.

6. El plazo para el que se desea la concesion.

Articulo 8. Peticion incompleta. En caso de que la solicitud de concesién no
redna todos los requisitos sefialados en este Decreto, se requerira al interesado
para que aporte lo que falte. Cuando el interesado aporte los documentos e
informaciones requeridas, se continuara el trdmite correspondiente.

Articulo 9. Desistimiento. Se entendera que el peticionario ha desistido de su
solicitud, si hecho el requerimiento de completar los requisitos, los documentos o la
informacién, no da respuesta en el término de un (1) mes. Acto seguido se
archivara el expediente sin perjuicio de que el interesado presente posteriormente
una nueva solicitud.

Articulo 10. Rechazo por falta de publicaciones. La Superintendencia General
de Puertos, rechazara de plano y ordenara devolver al peticionario la
documentacion, cuando no se alleguen las cuatro (4) publicaciones que se exigen,
0 éstas no se hubieren realizado dentro de los términos sefialados, 0 no contengan
la totalidad de los datos exigidos por la ley, o que sean sustancialmente distintos
de los contenidos en la solicitud.

Articulo 11. Continuacién del tramite. Si la solicitud de concesién se encuentra
debidamente conformada, el Superintendente General de Puertos ordenara
mediante resolucion:

a) El lugar, fecha y hora para la audiencia publica en la cual se leeran las
oposiciones, y las propuestas alternativas, y se dara apertura publica a los sobres
que contengan los datos confidenciales, si los hubiere. Esta audiencia debera
efectuarse una vez transcurridos los dos meses para formular oposiciones o
presentar propuestas alternativas.

b) A esta audiencia la Superintendencia citara a las autoridades a que se refiere el
inciso segundo del articulo 10 de la Ley 12 de 1991 y a los terceros que hubieren
presentado oposicion o que a juicio del Superintendente puedan estar
directamente interesados en los resultados del tramite.

Paragrafo. Al dia siguiente de la audiencia, el Secretario General de la
Superintendencia General de Puertos oficiara a las autoridades mencionadas en el
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articulo 10 de la Ley 12 de 1991, enviandoles las solicitudes de concesién en todos
sus anexos, para que dentro de los veinte (20) dias habiles siguientes a la fecha en
gue la Superintendencia General de Puertos les envie la comunicaciéon, emitan sus
conceptos sobre la conveniencia y legalidad de la solicitud respectiva. En tal
comunicacion se advertirda que vencido este plazo sin que la Superintendencia
General de Puertos haya recibido los conceptos en mencion, continuara el
procedimiento sin los que falten y se solicitara investigacion administrativa contra la
autoridad que no haya conceptuado dentro del término legal.

Articulo 12. Decision sobre la solicitud. Cumplido el tramite anterior, el
Superintendente General de Puertos decidira sobre la solicitud de concesion
mediante resolucién motivada, dentro de los cinco (5) meses siguientes a la fecha
de la solicitud inicial.

Articulo 13 Negativa de la concesion. En el evento de que la peticién original y
las alternativas resulten contrarias a la ley, al Plan de Expansion Portuaria, o que
tengan un impacto ambiental adverso que pueda causar un dafio ecolégico, u
ofrezca inconvenientes que no puedan ser remediados, el Superintendente
General de Puertos resolvera negativamente la solicitud de concesion mediante
resolucion motivada. Dicha providencia, debera notificarse en la forma establecida
por el DECRETO 1 de 1984, a quienes hubieren intervenido en la actuacion.

Articulo 14. Decisién positiva. En caso de que la peticion estuviere conforme a la
ley y al Plan de Expansion Portuaria, y no tuviere impacto negativo ambiental o
estuvieran contempladas las obras necesarias para prevenirlo, el Superintendente
General de Puertos aprobara la solicitud de concesién mediante resolucion
motivada que indicara los términos en los que se otorgara la concesion. Dicha
providencia se comunicara al peticionario, a las autoridades mencionadas en el
inciso 20. del articulo 10 de la Ley 12 de 1991 y a quienes hubieren intervenido en
la actuacion, mediante propuestas alternativas u oposiciones a la concesion.

Articulo 15. Contenido de la resolucién aprobatoria. La resolucion que apruebe
la solicitud debera contener un analisis de la peticiéon y de todos sus documentos;
de los escritos de oposicion; de las propuestas alternativas; de los conceptos de
las autoridades asi como de las razones de conveniencia para el pais. La parte
resolutiva contendra entre otros, las siguientes decisiones:

1. Los limites exactos y las caracteristicas fisicas de la zona que es objeto de la
concesion.

2. Las condiciones en que se otorga la concesion:

a) El plazo de duracién.

b) Las condiciones especiales de operacién del puerto.

c) El valor de la contraprestacion.

3. Las garantias y seguros que deber& constituir el beneficiario de la concesion, de
acuerdo con las normas reglamentarias para el efecto.

4. Los plazos para la presentacion de documentos, estudios, iniciacion y
terminacion de las obras.

5. La orden de que al dia siguiente habil a su expedicién se notifique la providencia
a las autoridades respectivas, al peticionario y a los intervinientes en la actuacion
administrativa.

6. Las condiciones de conservacién sanitaria y ambiental, y de operacion, a que
debe someterse la sociedad portuaria.
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Articulo 16. Oposicion de las autoridades. Dentro de los diez (10) dias habiles
siguientes a la expedicion de la resolucién aprobatoria de la concesion, las
autoridades mencionadas en el inciso 20. del articulo 10 de la Ley 12 de 1991,
podran oponerse a ella por motivos de legalidad o de conveniencia, en escrito
razonado dirigido al Superintendente General de Puertos.

Recibido el escrito de oposiciéon por el Superintendente General de Puertos,
consultard y le enviara copia del mismo a las otras autoridades mencionadas en
dicha ley. Dentro de los treinta (30) dias siguientes al recibo del escrito de
oposicién, el Superintendente hara una evaluacion escrita de ella y la remitira al
Consejo Nacional de Politica Econémica y Social para que decida. Recibida la
decision de este Consejo, el Superintendente General de Puertos la formalizara
mediante resolucion en la cual indicard si debe continuarse o no el tramite, y en
caso afirmativo, sobre cuales seran las condiciones y términos de la concesién que
la Superintendencia podra otorgar, y el ofrecimiento al proponente que haya
presentado la propuesta que mejor se ajuste a la conveniencia del proyecto para
gue defina si se acoge a los términos de la concesion.

Esta Resolucién se notificara al proponente a quien se le hace el ofrecimiento, a
las autoridades sefialadas en el articulo 10 de la Ley 12 de 1991 y a quienes
hubieren intervenido en la actuacion.

Dentro de los diez (10) dias habiles siguientes a la fecha de comunicacién de la
resolucion el proponente, sea 0 no el mismo que inici6 el proceso, debera
manifestar si se acoge o0 no a las condiciones y términos de la concesion que la
Superintendencia esta dispuesta a otorgar. Vencido este plazo si no manifiesta su
aceptacion, o en caso de que la respuesta sea negativa, el Superintendente
General de Puertos ofrecera por el mismo numero de dias, la concesion al
proponente que haya presentado la propuesta que en segundo lugar se ajuste a
las condiciones y asi sucesivamente hasta que no lo acepte o todos lo rechacen.

Si alguno de los proponentes, en el orden antes expuesto, aceptara la oferta de la
concesién, el Superintendente General de Puertos dictard la correspondiente
resolucion de otorgamiento definitivo de la concesion.

En caso de que ninguno acepte el ofrecimiento de concesién, se dictara una
resolucion finalizando el procedimiento y ordenando archivar el expediente. Los
interesados en dicha concesidn, podran iniciar de nuevo la actuacién, presentando
otra nueva solicitud.

Paragrafo. En caso de que no haya oposicion de las autoridades a que se refiere
el presente articulo o de terceros, el Superintendente General de Puertos, una vez
en firme la resolucién aprobatoria dictada de conformidad con el articulo 15 del
presente Decreto y vencidos los diez (10) dias sefalados para que tales
autoridades se opongan, procedera a dictar resolucion motivada haciendo el
ofrecimiento de la concesion al proponente cuya propuesta mejor se ajuste a la
conveniencia del proyecto para que manifieste si se acoge a los términos de la
concesion.

Articulo 17. Tramite cuando existe oferta oficiosa. La oferta oficiosa se inicia
con la previa consulta del Superintendente General de Puertos a las autoridades a
qgue se refiere el inciso 20. del articulo 10 de la Ley 12 de 1991, para lo cual les
remitird un proyecto de la oferta con los datos generales de la propuesta y les
concedera un plazo de veinte (20) dias habiles para que emitan su concepto.
Vencido el término anterior, si el Superintendente lo estima procedente o
conveniente y previas las modificaciones que le llegare a introducir, expedira una
resolucion de oferta de la concesion, la cual contendra:

52




1. La descripcion general de las condiciones de la concesion, su duracion,
ubicacién del puerto a desarrollar, clase y tipo de puerto, bienes y volimenes de
movimiento, asi como las contraprestaciones que se pagaran.

2. La indicacién de quienes estén interesados en formular propuestas, constituyan
garantia de constitucion de la Sociedad Portuaria y de realizacién de las obras
proyectadas.

3. La orden de realizar las publicaciones de la resolucion, en la forma prevista en el
inciso 1o. del articulo 13 de la Ley 12 de 1991.

4. La fijacién de los plazos para recibir los sobres que contengan las propuestas.

5. La orden para que al dia siguiente de la expedicion de la providencia se
comunique la misma a las autoridades mencionadas en el inciso 20. del articulo 10
de la Ley 12 de 1991 y a las personas que tengan derechos reales sobre los
predios de propiedad privada necesarios para otorgar la concesion portuaria.

6. La citacion a las autoridades mencionadas, a los titulares de derechos reales y a
los proponentes, al acto publico en el cual se abriran los sobres y se leeran las
oposiciones si las hubo. Este acto debe realizarse un mes después de la ultima
publicacion.

7. La orden de informar a las autoridades respectivas la prohibicion de modificar
los avallios catastrales de los predios a los que se refiere la concesion.

Articulo 18. Decisién. Realizada la evaluacion de las propuestas el
Superintendente General de Puertos aprobara la concesion mediante resolucion
motivada, con base en los criterios sefialados en el articulo 14 de este Decreto y
demas normas que contengan estos criterios y procedera de conformidad con lo
alli previsto.

Articulo 19. Oposicion de las autoridades. En caso de que alguna de las
autoridades no esté conforme con la resolucion aprobatoria, podra oponerse por
escrito dentro de los diez (10) dias siguientes a la expedicién de la resolucién.
Presentada oportunamente la oposicion, el Superintendente General de Puertos
consultard a las otras autoridades las cuales tendran un plazo de cinco (5) dias
habiles para dar su opinién. Dentro de los treinta (30) dias siguientes a la
presentacion del escrito de oposicion, el Superintendente General de Puertos hara
una evaluacion escrita de ella y la remitirda al Consejo Nacional de Politica
Econdmica y Social para que decida.

Recibida la decision del Consejo Nacional de Politica Econdémica y Social, el
Superintendente General de Puertos la formalizara mediante resolucién en la cual
indicara si debe continuarse o no con el tramite, y en caso afirmativo, sobre cuales
seran las condiciones y términos de la concesion que la Superintendencia podré
ofrecer.

Si la decision del Consejo Nacional de Politica Econdmica y Social hubiere sido la
de continuar el tramite, el Superintendente General de Puertos, ofrecera entonces,
al proponente que presente la propuesta que mejor se ajuste a la conveniencia del
proyecto, la posibilidad de acogerse a los términos de la concesion. Si éste no
manifiesta su aceptacion dentro de los diez (10) dias siguientes a la comunicacién
de los términos, se presumird su rechazo y los ofrecerd a los demas,
sucesivamente, teniendo en cuenta la conveniencia de las propuestas, por el
mismo numero de dias, contados a partir del siguiente a aquél y que se conozca o
se presuma el rechazo del solicitante anterior, hasta que uno los acepte, 0 hasta
que todos los hayan rechazado.

La resolucion de otorgamiento debera contener lo dispuesto en el articulo 21 de
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este Decreto.

Articulo 20. Saneamiento del tramite. Si durante el tramite de otorgamiento de
concesion, el Superintendente General de Puertos encontrare que se ha
pretermitido alguno de los requisitos exigidos, deberd ordenar su cumplimiento o
correccion en todos los casos en que no se hallare frente a una causal de nulidad
absoluta.

Asi mismo, las resoluciones de aprobacion, de otorgamiento y los contratos de
concesidon podran ser aclarados por la Superintendencia General de Puertos,
cuando se incurra en errores de trascripcion o de copia, debidamente
comprobados.

Articulo 21. Otorgamiento formal de la concesién. La concesion portuaria, se
otorgara formalmente, mediante resolucién motivada, con indicacion de los limites,
las caracteristicas fisicas y las condiciones especiales de operacién del puerto que
se autoriza a la sociedad anunciada por el peticionario o por el solicitante que
hubiera salido favorecido en el ofrecimiento oficioso de la concesion. Se preferira,
en igualdad de condiciones, al peticionario que hubiere sido titular de una
autorizacion o concesion otorgada antes de la expedicion de la Ley 12 de 1991 o
de una concesion, posteriormente a la misma siempre que hubiere cumplido las
condiciones de la respectiva autorizacion o concesion y las instalaciones
construidas estuvieren en buen estado.

En dicha providencia se sefialara el plazo para suscribir el contrato de concesion y
los principales contenidos del mismo, de conformidad con los requisitos de los
contratos de concesion.

Esta providencia se notificara en la forma prevista por el DECRETO 1 de 1984.

Articulo 22. Contrato de concesion. El contrato administrativo de concesién
deberd suscribirse entre el Superintendente General de Puertos y la Sociedad
Portuaria peticionaria o la constituida en los términos de la resoluciéon aprobatoria
de la concesion respectiva.

Mediante el contrato de concesion portuaria, la Nacion por conducto de la
Superintendencia General de Puertos permite a las Sociedades Portuarias ocupar
y utilizar en forma temporal y exclusiva las playas, los terrenos de bajamar y zonas
marinas accesorias a aquéllas o éstos, para la construccién y operacién de un
puerto, a cambio de una contraprestacion econémica a favor de la Nacién y de los
municipios o distritos donde operan.

Articulo 23. Requisitos de los contratos de concesion. Los contratos de
concesion portuaria deberan contener:

1. Descripcion exacta de la ubicacion, linderos y extension de los bienes de uso
publico entregados en concesion.

2. Descripcion exacta de la ubicacion, linderos y extension del terreno adyacente
gue se ocupara con la construccién y las zonas de servicio.

3. Descripcion exacta de los accesos hasta dichos terrenos.

4. Descripcién exacta del proyecto, sus especificaciones técnicas, sus modalidades
de operacion, los volimenes y la clase de carga a que se destinara.

5. La forma en que se prestaran los servicios y los usuarios de la misma.

6. Descripcion de las construcciones que se haran con indicacion del programa
para su construccion.

7. La obligacién de someter a la aprobacion de la Superintendencia General de
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Puertos los planes definitivos de construccién, sus ajustes y modificaciones de las
obras a realizar.

8. El sefalamiento de las garantias constituidas y aprobadas por el
Superintendente para cumplimiento del contrato, construccion de las obras,
adopciéon de medidas de proteccion ambiental y responsabilidad civil.

9. Plazo de la concesion.

10. La obligacion del concesionario de ceder gratuitamente y en buen estado de
mantenimiento y operacion, al término del contrato o de ser declarada la
caducidad, a la Nacion, todas las construcciones e inmuebles por destinacion que
se encuentren habitualmente instalados en la zona de uso publico objeto de la
concesion.

11. La obligacién del concesionario de pagar desde la suscripcion del contrato de
concesién a la Nacion y al municipio o distrito respectivo, el monto de la
contraprestacion fijada, en la forma estipulada.

12. La obligacion del concesionario de realizar estudios detallados y de adoptar las
medidas de preservacion sanitaria y ambiental.

13. Tratandose de concesiones en puertos de servicio publico de carga general, la
estipulacion de que se permitird que los terceros presten servicios de operacion
portuaria dentro de sus instalaciones y de que las sociedades portuarias no
operaran, a menos que ello sea estrictamente necesario por razones técnicas o
porque no exista otra alternativa.

Articulo 24. Clausulas obligatorias. En el contrato de concesion portuaria se
deben estipular, ademéas de las clausulas propias o usuales conforme a su
naturaleza, las exorbitantes propias de todo contrato administrativo.

Se podra declarar la caducidad de una concesién portuaria cuando en forma
reiterada se incumplan las condiciones en las cuales se otorgd o se desconozcan
las obligaciones y prohibiciones a las cuales el concesionario esta sujeto, en forma
tal que se perjudique gravemente el interés publico. En este caso habra,
igualmente, obligacion de ceder a la Superintendencia General de Puertos todas
las construcciones e inmuebles por destinacion que se encuentren habitualmente
instalados en las zonas de uso publico objeto de la concesién.

La caducidad se declararda mediante resolucién contra la cual sélo procede el
recurso de reposicion.

Articulo 25. En cuanto no pugne con lo estipulado en la Ley 12 de 1991, los
contratos de concesion se regiran por lo establecido rara la contratacién por parte
de la Nacion.

Articulo 26. Pérdida del derecho. Vencido el plazo para suscribir el contrato de
concesién portuaria, otorgada mediante resolucion, sin que el autorizado haya
cumplido con los requisitos sefialados en dicha providencia, el derecho de la
misma caducara.

Articulo 27. Plazos. Suscrito y en firme el correspondiente contrato, el
concesionario entrara a ocupar Yy utilizar los bienes de uso publico sefialados, y a
constituir, operar y administrar el puerto, dentro de los plazos estipulados.

Para el efecto no se requerirdn permisos, ni licencias, ni autorizaciones, ni
revisiones, ni refrendaciones de ninguna otra autoridad nacional, sin perjuicio de
aquellos permisos que deba proferir la autoridad local para adelantar las
construcciones propuestas.
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Articulo 28. Modificacién de los términos de la concesién. Si una Sociedad
Portuaria desea cambiar las condiciones en las cuales se aprobd una concesion
portuaria debera obtener permiso previo y escrito de la Superintendencia General
de Puertos. Esta entidad, previa comprobacion de que con ello no se limita en
forma indebida la competencia, ni se infiere perjuicio grave e injustificado a
terceros, expedira la resolucion que otorgue el permiso.

Al hacer cualquier cambio en las condiciones de la concesion podra variarse la
contraprestacion que se paga a la Nacién, asi como el plazo.

Tramite de las licencias portuarias.
Articulo 29. Régimen de Embarcaderos. Para la construccién y operacion de
embarcaderos se requiere el otorgamiento de una licencia portuaria, la cual se
dard mediante resolucién expedida por el Superintendente General de Puertos.

Articulo 30. Tramite para el otorgamiento. El interesado debe presentar al
Superintendente General de Puertos una solicitud escrita, acompafiada de los
siguientes documentos anexos:

1. Plano topografico del predio donde se construira el embarcadero y plano de la
localizacién de la construccion.

2. Descripcion del proyecto junto:

a) Especificaciones técnicas.

b) Modalidades de la operacion.

¢) Volumenes y clase de carga.

3. Estudio sobre impacto ambiental que producird el embarcadero que se desea
construir.

4. Estudio mediante el cual se acredite la conveniencia del embarcadero para el
desarrollo econémico y social de la regién y que no resulta adecuado para el
peticionario el uso de los puertos y embarcaderos existentes.

La solicitud con sus anexos también podra ser enviada al Superintendente General
de Puertos por correo certificado, previo reconocimiento notarial de la solicitud.
Recibida la solicitud por el Superintendente, dispondra de un plazo de quince (15)
dias para su estudio y evaluacién, al cabo de los cuales debera decidir mediante
resolucion motivada que debera ser notificada al peticionario. Cuando no fuere
posible resolver la solicitud en dicho plazo, se debera informar asi al interesado,
expresando los motivos de la demora y sefialando a la vez la fecha en que se
decidira la peticion.

Articulo 31. Peticiones incompletas. Cuando una peticidn no se acomparie de
los documentos o informaciones necesarias, en el acto de recibo se le indicaran al
peticionario los que falten; si insiste en que se radique, se le recibira peticién
dejando constancia expresa de las advertencias.

Articulo 32. Solicitud de informaciones o documentos adicionales. Si las
informaciones o documentos que proporcione el peticionario no son suficientes
para decidir, se le requerira, por una sola vez, con toda precisién en forma escrita,
el aporte de lo que haga falta. Este requerimiento interrumpira los términos
establecidos para que el Superintendente decida. Desde el momento en que el
interesado aporte nuevos documentos o informaciones con el propésito de
satisfacer el requerimiento, comenzaran otra vez a correr los términos pero, en
adelante, no se podran pedir mas complementos, y se decidird con base en lo que
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se disponga.

Articulo 33. Desistimiento. Se entendera que el peticionario ha desistido de su
solicitud si hecho el requerimiento de completar los requisitos, los documentos o
las informaciones de que tratan los dos articulos anteriores, no da respuesta en un
término de dos (2) meses. Acto seguido se archivara el expediente, sin perjuicio de
gue el interesado presente posteriormente una nueva solicitud.

Articulo 34. Término de la licencia. La licencia portuaria para construir y operar
embarcaderos es de dos (2) afios, pero podra prorrogarse por periodos de dos (2)
afios indefinidamente, demostrando el peticionario que el embarcadero conserva
las condiciones técnicas para la operacion, que cumple con los demas requisitos
acreditados para su otorgamiento, y que sigue siendo conveniente para el
desarrollo econémico y social de la regién.

Articulo 35. Contraprestaciones. De conformidad con el correspondiente Plan de
Expansion Portuaria vigente, el Superintendente General de Puertos fijara en la
resolucion que otorga formalmente la licencia portuaria, el monto de la
contraprestacién econdmica que debe cancelar el beneficiado con la licencia
portuaria, observando lo dispuesto en los articulos 20. y 70. de la Ley 12 de 1991.
En caso de prérroga de la licencia, en la misma resolucién que la autoriza se fijara
también el monto de la contraprestacion respectiva.

Articulo 36. Reversién a la Nacién. Al expirar la licencia, las construcciones
levantadas en las zonas objeto de la licencia y los inmuebles por destinacion que
hagan parte de ellas, revertiran a la Nacion. Es deber del beneficiario garantizar
que las instalaciones se revierten en buen estado de operacion.

La Superintendencia tendra respecto de tales licencias, de las construcciones, de
sus propietarios y de quienes prestan o reciben servicios de ellas, las mismas
facultades que se le otorgan respecto de los puertos, de las sociedades portuarias
0 de quienes prestan o reciben servicios de ellos.

(Documento 7)

Decreto
2091, 28
de
diciembre
de 1992.

“Por el cual se reglamenta la actividad de los operadores portuarios.”

Articulo 1. Los operadores portuarios podran, entre otros, prestar los siguientes
servicios:
Practicaje
Servicio de remolcador y lanchas
Amarre- Desamarre
Acondicionamiento de plumas y aparejos
Apertura y cierre de bodegas y entrepuentes
Estiba- desestiba
Cargue y descargue
Tarja
Trincada
Manejo terrestre o porteo de la carga
Reconocimiento y clasificaciéon
Llenado y vaciado de contenedores
. Embalaje de la carga
Reparacién de embalaje de carga

S3TATTS@Toa0 T
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Pesaje y cubicaje

Alquiler de equipos

Suministro de aparejos
Recepcién de lastre de basuras
Almacenamiento

Reparaciéon de contenedores
Useria.

S0 QDT

Articulo 2. Cada una de las actividades vinculadas a la operacion portuaria podran
ser prestadas por uno o varios operadores. El operador portuario podra
subcontratar parte de los servicios que presta.

Articulo 3. En razén de la vigilancia e inspeccion que le corresponde ejercer a la
Superintendencia General de Puertos sobre los operadores portuarios y del
consecuente cobro que la misma debe realizar de la respectiva tasa de vigilancia,
los operadores portuarios deben inscribirse ante la Superintendencia General de
Puertos, para lo cual deberan diligenciar el formulario que al efecto adopte esta
tltima.

La Superintendencia ordenara sentar el registro en el libro correspondiente,
mediante resolucion que se comunicara al interesado.

El formulario debera contener, como minimo, la siguiente informacion:

1. General: Que incluirdA nombre o razon social, NIT o Cédula de Ciudadania,
registro mercantil, representante legal, direccion y sucursales existentes.

2. Servicios de operacion que prestara.

3. Capacidad de operacion.

4. Tonelaje anual por productos, cuando se trate de servicios relacionados con el
manejo de la carga.

5. Puerto donde prestard servicios

6. Informacion administrativa y financiera

Las personas juridicas deberan anexar certificado de existencia y representacion
legal y acreditar que su objeto comprende la realizacién de alguna o algunas de las
actividades enumeradas en el articulo 1° del presente Decreto.

Las personas naturales, deberan acompafiar certificacion de la matricula del
establecimiento de comercio ante la respectiva Camara de Comercio.

Articulo 4. Sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 32 de la Ley 12 de 1991, la
Superintendencia General de Puertos podra exigir a los operadores portuarios, en
cualquier momento, la exhibicién de las matriculas, licencias o registro exigidos por
las normas vigentes, en relacion con los remolcadores, naves, artefactos y
practicos.

Articulo 5. El operador portuario llevara la contabilidad relacionada con su
actividad de tal, en forma independiente, con el fin de facilitar el cobro de la tasa de
vigilancia por parte de la Superintendencia General de Puertos.

Articulo 6. El operador portuario debe cumplir los reglamentos técnicos de
operacion expedidos por la Superintendencia General de Puertos, asi como los
gue en concordancia con aquellos elaboren las sociedades portuarias.

Articulo 7. El operador portuario sera responsable de conformidad con el Codigo
Civil, Cdédigo de Comercio y demas disposiciones, desde el momento en que se
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hace cargo de las mercancias, equipos portuarios e instalaciones portuarias, hasta
el momento en que las pone en poder o a disposicion de la persona facultada para
recibirlas.

Para amparar los riesgos, los Operadores Portuarios constituiran poélizas
apropiadas, que seran establecidas de acuerdo con el estudio de evaluacion de los
mismos, que contraten con las Sociedades Portuarias o las personas a quienes
prestan sus servicios.

Articulo 8. La Empresa Puertos de Colombia - COLPUERTOS-, de conformidad
con la implementaciéon gradual del proceso de liquidacion, permitira que los
operadores portuarios de que trata el presente decreto, puedan realizar las
actividades inherentes a los mismos, dentro de las instalaciones de esa Empresa.
(Documento 8)

Decreto
1775, 27
de
agosto
de 1998.

“Por el cual se expide el plan de expansién portuaria para el periodo 1998-
1999.”

Articulo 1. Expidase para los afios 1998-1999, el Plan de Expansion Portuaria
presentado por el Ministerio de Transporte al Conpes, contenido en el documento
Conpes 2992 Plan de Expansién Portuaria 1998-1999 Ministerio de Transporte,
Ministerio de Minas y Energia, Ministerio del Medio Ambiente, Superintendencia
General de Puertos, Instituto Nacional de Vias, Ecocarbén, DNP: UINFE, DITRAN,
gue fuera considerado y aprobado por el mencionado consejo el dia 4 de marzo de
1998.

Articulo 2. Como consecuencia de lo dispuesto en el articulo anterior, el Plan de
Expansion Portuaria 1998-1999, incorpora en su totalidad lo contenido en el
documento Conpes 2992 Plan de Expansién Portuaria 1998-1999 Ministerio de
Transporte, Ministerio de Minas y Energia, Ministerio del Medio Ambiente,
Superintendencia General de Puertos, Instituto Nacional de Vias, Ecocarb6n, DNP:
UINFE, DITRAN, y en especial lo establecido en dicho documento en materia de
regiones donde puedan ser localizados los puertos, inversiones portuarias
metodologias para determinar las tarifas portuarias y las contraprestaciones por el
uso de los bienes publicos, y se hace de obligatorio cumplimiento de la manera
prevista en el citado documento Conpes.

Articulo 3. El presente decreto rige a partir de la fecha de su publicacion y deroga
las anteriores disposiciones sobre la materia, en especial las contenidas en el
Decreto 2688 de 1993.

(Documento 9)

Decreto
101, 2 de
febrero
de 2000.

“Por el cual se modifica la estructura del Ministerio de Transporte y se dictan
otras disposiciones.”

Articulo 19. Direccion General de Transporte Maritimo y Puertos. La Direccion
General de Transporte Maritimo y Puertos cumplira las siguientes funciones:

1. Ejecutar la politica del Gobierno Nacional en materia de transporte maritimo,
puertos y su infraestructura, de conformidad con los lineamientos establecidos por
el Ministro de Transporte, sin perjuicio de las funciones que sobre la materia
corresponden a la DIMAR.

2. Proponer los mecanismos para armonizar la legislacibn sobre transporte
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maritimo internacional y la legislacion nacional en coordinacion con las demas
entidades del Gobierno Nacional.

3. Proponer al Ministerio o la dependencia competente del Ministerio los proyectos
de regulacién y reglamentacion del transporte maritimo y de los puertos.

4. Proponer al Ministro o a la dependencia competente del Ministerio, la definicion
de los requisitos para expedir la habilitacion y el permiso de operacién a las
empresas nacionales y extranjeras de transporte maritimo y a los transportadores
maritimos no operadores de naves, en los términos que sefiale la ley.

5. Proponer al Ministro o dependencia competente del Ministerio, la definicién de
los requisitos para registrar los Acuerdos de Transporte Maritimo, las Conferencias
Maritimas, las tarifas y recargos maritimos de las empresas que atiendan traficos
gue toquen puertos colombianos.

6. Proponer al Ministro o dependencia competente del Ministerio, los proyectos de
reglamentacion sobre los contratos de arrendamiento y el fletamento de naves v
artefactos navales.

7. Proponer al Ministro o dependencia competente del Ministerio, la definicién de
los requisitos para la expedicion de la autorizacion, registro o licencia de
funcionamiento a los operadores portuarios, y demas intermediarios de la actividad
portuaria, de conformidad con la ley.

8. Estudiar, evaluar y promover la creacién de instrumentos de fomento a los
servicios nacionales de transporte maritimo internacional y de cabotaje y a sus
actividades conexas.

9. Asesorar y asistir al Ministro en la aprobacién y otorgamiento de las concesiones
portuarias, asi como para su modificacién, revocacién y/o declaratoria de
caducidad.

10. Asesorar y asistir al Ministro en el procedimiento de autorizacién para la
construccién y operacion de muelles privados y puertos de servicio publico
dedicados al cargue y descargue de mercancias.

11. Estudiar las politicas. planes y programas relacionados con el transporte
maritimo propuestos y presentados por la DIMAR, para aprobacion del Ministerio
de Transporte.

12. Preparar los Planes de Expansion Portuaria en coordinacién con la Oficina de
Planeacion del Ministerio y el DNP para ser presentados ante el Consejo Nacional
de Politica Econémica y Social, Conpes.

13. Asesorar y asistir al Ministro en el proceso de habilitacién de puertos para el
comercio exterior, en coordinacion con las entidades correspondientes.

14. Mantener un sistema de informacion y de registro para el transporte maritimo y
puertos, que proporcione los datos estadisticos para el sector publico y privado.

15. Promover la participacion del sector privado en el desarrollo de la
infraestructura portuaria y en la operacion y mantenimiento de los canales de
acceso a los puertos colombianos.

16. Estudiar la viabilidad técnica y financiera para desarrollar proyectos portuarios
por concesion y otros mecanismos de participacion privada.

17. Coordinar con la DIMAR los planes y programas en materia de seguridad
maritima y determinar las condiciones de seguridad en la navegacion.

18. Mantener informadas a las comunidades, gremios y usuarios sobre los
proyectos en el modo de su competencia y su contribucion al desarrollo.

19. Las demés que les sean asignadas y que correspondan a la naturaleza de la
dependencia.

Paragrafo. Exceptuase la ejecucion de la politica de infraestructura en lo que hace
referencia a la sefializacién maritima (faros y boyas), en los canales de acceso a
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los puertos maritimos de la Nacion, la cual corresponde a la DIMAR.

Articulo 20. Subdireccién de Operacién Maritima y Portuaria. La Subdireccién
de Operacién Maritima y Portuaria, cumplira las siguientes funciones:

1. Ejecutar la politica del Gobierno Nacional en materia de operacién del transporte
maritimo y su infraestructura de conformidad con los lineamientos establecidos por
el Ministro de Transporte, sin perjuicio de las funciones que sobre la materia le
corresponden a la DIMAR.

2. Cumplir la regulacién del transporte maritimo.

3. Elaborar y efectuar los planes y programas sobre encauzamiento, dragado y
conservacion, de los canales de acceso a los puertos publicos a cargo de la
Nacion, previo concepto de viabilidad de la DIMAR.

4. Proponer la adopcion de las condiciones técnicas de operacion de los puertos
colombianos, en coordinacion con la DIMAR.

5. Evaluar las solicitudes de concesiones portuarias, sus modificaciones o
revocaciones.

6. Estudiar las solicitudes de construccion y operacién de muelles privados y
puertos de servicio publico, dedicados al cargue y descargue de mercancias.

7. Controlar la ejecucién de las obras de beneficio comln a las que se refiere el
articulo 4° de la Ley 12 de 1991, toda norma que lo modifique o sustituya,
aprobadas por el Ministerio de Transporte, asi como resolver las controversias que
surjan con motivo de su realizacion.

8. Elaborar los términos de referencia, bases y condiciones de los pliegos de las
licitaciones o concursos para contratar estudios, el dragado de los canales de
acceso, construccién y adecuacion de obras complementarias, los proyectos sobre
infraestructura portuaria y las interventorias respectivas.

9. Ejercer la supervision de los contratos que se deriven de la funcién anterior.

10. Las demds que les sean asignadas y que correspondan a la naturaleza de la
dependencia.

Paragrafo transitorio. Todos los documentos relacionados con los puertos que
estén en tramite y que reposen en los archivos de la Superintendencia General de
Puertos y Transporte, deben ser trasladados a la Direccion General de Transporte
Maritimo y Puertos del Ministerio de Transporte.

CAPITUILO IV
De la Superintendencia de Puertos y Transporte Supertransporte

Articulo 40. Delegar de conformidad con el articulo 13 de la Ley 489 de 1998 las
funciones de inspeccidn, control y vigilancia del servicio publico de transporte que
le atribuye el numeral 22 del articulo 189 de la Constituciéon Politica al Presidente
de la Republica en la actual Superintendencia General de Puertos.

Paragrafo. La Superintendencia General de Puertos modificara su denominacion
por la de Superintendencia de Puertos y Transporte, Supertransporte, mientras se
mantenga la delegacion.

Articulo 41. Objeto de la delegacion. La Supertransporte ejercera las funciones
de inspeccion, vigilancia y control que le corresponden al Presidente de la
Republica como suprema autoridad administrativa, en materia de transito,
transporte y su infraestructura, de conformidad con la ley y la delegacion
establecida en este decreto.

El objeto de la delegacion en la Supertransporte es:
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1. Inspeccionar, vigilar y controlar la aplicacién y el cumplimiento de las normas
gue rigen el sistema de transito y transporte.

2. Inspeccionar, vigilar y controlar la permanente, eficiente y segura prestacion del
servicio de transporte.

3. Inspeccionar, vigilar y controlar los contratos de concesion destinados a la
construccioén, rehabilitacion, operacion y/o mantenimiento de la infraestructura de
transporte.

4. Inspeccionar, vigilar y controlar la aplicaciéon de las normas para el desarrollo de
la gestion de infraestructura propia del Sector Transporte.

Articulo 42. Sujetos de la inspeccion, vigilancia y control, delegada. Estaran
sometidas a inspeccién, vigilancia y control de la Supertransporte, las siguientes
personas naturales o juridicas:

1. Las sociedades con 0 sin animo de lucro, las empresas unipersonales y las
personas naturales que presten el servicio publico de transporte.

2. Las entidades del Sistema Nacional de Transporte, establecida en la Ley 105 de
1993 excepto el Ministerio de Transporte, en lo relativo al ejercicio de las funciones
gue en materia de transporte legalmente les corresponden.

3. Los concesionarios, en los contratos de concesion destinados a la construccion,
rehabilitacion, operacion y/o mantenimiento de la infraestructura de transporte en lo
relativo al desarrollo, ejecucion y cumplimiento del contrato.

4. Los operadores portuarios.

5. Las demés que determinen las normas legales.

Articulo 43. Estructura. Para el cumplimiento de las funciones previstas en este
decreto y de conformidad con sus facultades constitucionales, el Gobierno
modificara la estructura de la Supertransporte.

Paragrafo. La delegacién se hara efectiva, previa reorganizacion de la entidad
delegataria para asumir las nuevas funciones, dentro de los cuatro (4) meses
siguientes contados a partir de la vigencia de este decreto.

Articulo 44. Funciones delegada en la Supertransporte. La Supertransporte
cumplird las siguientes funciones:

1. Velar por el desarrollo de los principios de libre acceso, calidad y seguridad, en
la prestacion del servicio de transporte.

2. Inspeccionar, vigilar y controlar el cumplimiento de las normas internacionales,
leyes, decretos, regulaciones, reglamentos y actos administrativos que regulen los
modos de transporte, y aplicar las sanciones correspondientes, en los casos en
que tal funcién no esté atribuida a otra autoridad.

3. Inspeccionar, vigilar y controlar el cumplimiento de las normas nacionales de
transito, y aplicar las sanciones correspondientes, en los casos en que tal funcion
no esté atribuida a otra autoridad.

4. Inspeccionar, vigilar y controlar los contratos de concesion destinados a la
construccion, rehabilitacion, administracion, operacién, explotacion y/o
mantenimiento de infraestructura de transporte, sin perjuicio de las funciones de
interventoria de obra y renegociacion de contratos propias de las entidades
ejecutoras.

5. Evaluar la gestién financiera, técnica y administrativa y la calidad del servicio de
las empresas de servicio de transporte y de construccion, rehabilitacion,
administracién, operacién, explotacion y/o mantenimiento de infraestructura de
transporte, de acuerdo con los indicadores definidos por la CRTR, publicar sus
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evaluaciones; y proporcionar en forma oportuna toda la informacién disponible a
quienes deseen hacer evaluaciones independientes. El Superintendente podra
acordar con las empresas programas de gestion para que se ajusten a los
indicadores que haya definido la CRTR. Absolver las consultas que le sean
sometidas a su consideracion por la CRTR, el Ministerio de Transporte, las demas
entidades del Sector y los particulares.

6. Vigilar el cumplimiento de las normas sobre reposicion del parque automotor y
de los fondos creados para el efecto.

7. Inspeccionar y vigilar la administracion de los puertos fluviales a cargo de la
Nacion, en coordinacién con la entidad territorial respectiva.

8. Expedir la autorizacion, registro o licencia de funcionamiento de los operadores
portuarios y demas intermediarios de la actividad portuaria, de conformidad con la
ley y la regulacién sobre la materia, sin perjuicio de las atribuciones que sobre
actividades conexas y auxiliares al modo de transporte maritimo que generen
servicio portuario deban ser licenciadas y autorizadas previamente por la autoridad
maritima nacional.

9. Asumir, de oficio o por solicitud de cualquier autoridad o cualquier persona
interesada, la investigacion de las violaciones de las normas sobre transporte.

10. Solicitar a las entidades publicas que conforman el Sistema Nacional de
Transporte la informacion que estime conveniente para evaluar periédicamente el
cumplimiento de las normas de transito, transporte e infraestructura.

11. Solicitar documentos e informacion general, incluyendo los libros de comercio,
asi como practicar las visitas, inspecciones y pruebas que sean necesarias para el
cumplimiento de sus funciones.

12. Asumir directamente, o por medio de personas especialmente designadas o
contratadas para ello, y en forma temporal, la prestacion de los servicios propios
de una sociedad portuaria, cuando ésta no pueda o no quiera prestarlos por
razones legales o de otro orden, y la prestacion continua de tales servicios sea
necesaria para preservar el orden publico o el orden econémico, 0 para preservar
el normal desarrollo del comercio exterior colombiano, o para evitar perjuicios
indebidos a terceros, en los casos en que tal funciébn no esté atribuida a otra
autoridad.

13. Dar conceptos, a peticién de parte interesada, sobre el cumplimiento de las
normas que regulan la prestacién del servicio de transporte y la construccion,
rehabilitacion, administracion, operacién, explotacion y/o mantenimiento de
infraestructura de transporte.

14. Todas las demas que le atribuya la ley.

Paragrafo 1. Sin perjuicio de la conformacion de sus propios sistemas de
informacién, la Supertransporte utilizara los registros y demas bases de datos que
estén a cargo del Ministerio del Transporte y las demas entidades del sector.
Paragrafo 2. Las funciones que realiza la actual Superintendencia General de
Puertos en materia de concesiones portuarias, salvo aquellas de inspeccion,
control y vigilancia, se trasladaran al Ministerio de Transporte, a través de la
Direccién General de Transporte Maritimo y Puertos, acorde con lo contemplado
en el presente decreto.

Paragrafo 3. Los archivos, documentos y en general toda la informacion
relacionada con la adjudicacion de concesiones portuarias pasaran al Ministerio de
Transporte - Direccién General de Transporte Maritimo y Puertos.

Paradgrafo 4. Para efectos de inspeccion, control y vigilancia en materia de
transporte fluvial, la Superintendencia se apoyara en las inspecciones fluviales o
en la Dimar. La Superintendencia sancionard a los infractores por las violaciones a
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las normas de transporte y transito fluvial.
(Documento 10)

Decreto
1016, 6
de junio
de 2000.

“Por el cual se modifica la estructura de la Superintendencia de Puertos y
Transporte.”

Naturaleza, sede, objetivos y funciones

Articulo 1. Naturaleza Juridica. La Superintendencia de Puertos y Transporte es
un organismo de cardcter administrativo y técnico, adscrito al Ministerio de
Transporte, que goza de autonomia administrativa y financiera encargada de
cumplir las funciones previstas en la Ley 01 de 1991 y las delegadas en el Decreto
101 del 2 de febrero de 2000, como se determinan mas adelante.

Articulo 2. Sede. La Superintendencia de Puertos y Transporte tendra su sede
principal en la ciudad de Santa Fe de Bogota, D. C.

Articulo 3. Objeto de la Entidad. Corresponde a la Superintendencia de Puertos y
Transporte, ejercer las funciones de inspeccion, control y vigilancia que le
corresponden al Presidente de la Republica como Suprema Autoridad
Administrativa, en materia de puertos de conformidad con la Ley 01 de 1991 y en
materia de transito, transporte y su infraestructura de conformidad con la
delegacion prevista en el Decreto 101 del 2 de febrero de 2000.

Paragrafo. El objeto de la delegacion en la Superintendencia de Puertos y
Transporte es:

1. Inspeccionar, vigilar y controlar la aplicacion y el cumplimiento de las normas
gue rigen el sistema de transito y transporte.

2. Inspeccionar, vigilar y controlar la permanente, eficiente y segura prestacion del
servicio de transporte.

3. Inspeccionar, vigilar y controlar los contratos de concesion destinados a la
construccion, rehabilitacion, operacion, explotacidn y/o mantenimiento de la
infraestructura de transporte.

4. Inspeccionar, vigilar y controlar la aplicacion de las normas para el desarrollo de
la gestion de infraestructura propia del Sector Transporte.

Articulo 4. Funciones. La Superintendencia de Puertos y Transporte, ademas de
las previstas en la Ley 01 de 1991, ejercera las siguientes funciones:

1. Velar por el desarrollo de los principios de libre acceso, calidad y seguridad en la
prestacién del servicio de transporte.

2. Inspeccionar, vigilar y controlar el cumplimiento de las normas internacionales,
leyes, decretos, regulaciones, reglamentos y actos administrativos que regulen los
modos de transporte.

3. Aplicar las sanciones correspondientes por violacibn de las normas
internacionales, leyes, decretos, regulaciones, reglamentos y actos administrativos
qgue regulen los modos de transporte, en los casos en que tal funcién no esté
atribuida a otra autoridad.

4. Inspeccionar, vigilar y controlar el cumplimiento de las normas nacionales de
transito y aplicar las sanciones correspondientes, en los casos en que tal funcion
no esté atribuida a otra autoridad.

5. Inspeccionar, vigilar y controlar los contratos de concesion destinados a la
construccion, rehabilitacibn, administracion, operacién, explotacion y/o
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mantenimiento de infraestructura de transporte, sin perjuicio de las funciones de
interventoria de obra y renegociacion de contratos propias de las entidades
ejecutoras.

6. Evaluar la gestion financiera, técnica y administrativa y la calidad del servicio de
las empresas de servicio de transporte y de construccién, rehabilitacion,
administracion, operacién, explotacion y/o mantenimiento de infraestructura de
transporte, de acuerdo con los indicadores definidos por la Comision de
Regulacién de Transporte.

7. Publicar las evaluaciones de la gestidn financiera, técnica y administrativa y la
calidad del servicio de las empresas de servicio de transporte y de construccion,
rehabilitacion, administracion, operacion, explotacion y/o mantenimiento de
infraestructura de transporte.

8. Proporcionar en forma oportuna toda la informacion disponible a quienes deseen
hacer evaluaciones independientes.

9. Acordar con las empresas programas de gestion para que se ajusten a los
indicadores que haya definido la Comision de Regulacién de Transporte.

10. Absolver las consultas que sean sometidas a consideracion por la Comision de
Regulacién de Transporte, el Ministerio de Transporte, las demas entidades del
sector y los particulares.

11. Vigilar el cumplimiento de las normas sobre reposicion del parque automotor y
de los fondos creados para el efecto.

12. Inspeccionar y vigilar la administracion de los puertos fluviales a cargo de la
Nacion, en coordinacién con la entidad territorial respectiva.

13. Expedir la autorizacién, registro o licencia de funcionamiento de los
Operadores Portuarios y demas intermediarios de la actividad portuaria de
conformidad con la ley y la regulacién sobre la materia, sin perjuicio de las
atribuciones que sobre actividades conexas y auxiliares al modo de transporte
maritimo que generen servicio portuario deban ser licenciadas y autorizadas
previamente por la Autoridad Maritima Nacional.

14. Asumir, de oficio o por solicitud de cualquier autoridad o cualquier persona
interesada, la investigacion de las violaciones de las normas sobre transporte.

15. Solicitar a las Entidades Publicas que conforman el Sistema Nacional de
Transporte la informacion que estime conveniente para evaluar periédicamente el
cumplimiento de las normas de transito, transporte e infraestructura.

16. Solicitar documentos e informacién general, incluyendo los libros de comercio,
asi como practicar las visitas, inspecciones y pruebas que sean necesarias para el
cumplimiento de sus funciones.

17. Asumir directamente, o por medio de personas especialmente designadas o
contratadas para ello y en forma temporal, la prestaciéon de los servicios propios de
una Sociedad Portuaria, cuando ésta no pueda o0 no quiera prestarlos por razones
legales o de otro orden y la prestacién continua de tales servicios sea necesaria
para preservar el orden publico o el orden econdmico, o para preservar el normal
desarrollo del Comercio Exterior Colombiano, o para evitar perjuicios indebidos a
terceros, en los casos en que tal funcion no esté atribuida a otra autoridad.

18. Dar concepto, a peticion de parte interesada, sobre el cumplimiento de las
normas que regulan la prestacién del servicio de transporte y la construccion,
rehabilitacion, administracion, operacion, explotacion y/o mantenimiento de
infraestructura de transporte.

19. Todas las demas que le atribuya la Ley.

Estructura
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Articulo 5. La Superintendencia de Puertos y Transporte tendra la siguiente
estructura:

1. Despacho del Superintendente

1.1 Oficina Juridica

1.2 Oficina de Planeacién

1.3 Oficina de Control Interno

2. Despacho del Superintendente Delegado de Puertos

3. Despacho del Superintendente Delegado de Concesiones e Infraestructura
4. Despacho del Superintendente Delegado de Transito y Transporte

5. Secretaria General

6. Organismos de Asesoria y Coordinacion

6.1 Comision de Personal

6.2 Comité de Coordinacién de Control Interno

De las funciones

Articulo 6. La Superintendencia de Puertos y Transporte sera dirigida por el
Superintendente de Puertos y Transporte, con el apoyo de los Superintendentes
Delegados.

Articulo 7. Del Superintendente de Puertos y Transporte. El Superintendente de
Puertos y Transporte es agente del Presidente de la Republica, de su libre
nombramiento y remocion. Como Jefe del organismo le corresponde ejercer las
siguientes funciones:

1. Ejercer, bajo su propia responsabilidad las funciones que el Presidente de la
Republica le delegue o la ley le confiera y vigilar el cumplimiento de las que por
mandato legal se hayan otorgado a dependencias de la Superintendencia.

2. Velar por el cumplimiento de los principios de libre acceso, calidad y seguridad,
en la prestacion del servicio de transporte.

3. Dirigir y coordinar la inspeccion, control y vigilancia en el cumplimiento de las
normas internacionales, leyes, decretos, regulaciones, reglamentos y actos
administrativos que regulen los modos de transporte y la aplicacion de las
sanciones correspondientes.

4. Dirigir, vigilar y evaluar la gestion financiera, técnica y administrativa y la calidad
del servicio de las empresas de transporte y de construccion, rehabilitacion,
administracion, operacién, explotacion y/o mantenimiento de infraestructura de
transporte.

5. Disefiar la politica de desarrollo administrativo de la Superintendencia de
Puertos y Transporte y velar por su debida aplicacién de conformidad con los
lineamientos establecidos en la Ley 489 de 1998 y demdas normas que la
reglamentan.

6. Dirigir, vigilar y coordinar el desarrollo de la labor de inspeccion, vigilancia y
control en el cumplimiento de las normas nacionales de transito.

7. Dirigir, vigilar y coordinar el cumplimiento de las normas sobre reposicion del
parque automotor y de los fondos creados para tal efecto.

8. Dirigir, vigilar y evaluar el desarrollo de la labor de inspeccién, vigilancia y control
sobre las personas, Entidades del Sistema Nacional de Transporte y los
concesionarios conforme lo establecido en el articulo 42 Decreto 101 del 2 de
febrero de 2000.

9. Dirigir, vigilar y evaluar el desarrollo de las politicas, planes y programas de la
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labor de inspeccion, vigilancia y control en los contratos de concesion y en la
aplicacion y el cumplimiento de las normas para el desarrollo de la gestién de
infraestructura de los modos de transporte.

10. Dirigir, vigilar y coordinar la administracion de los puertos fluviales a cargo de la
Nacion, en coordinacién con la entidad territorial respectiva.

11. Dirigir y coordinar la gestién para la expedicion de la autorizacion, registro o
licencia de funcionamiento de los operadores portuarios y demas intermediarios de
la actividad portuaria, de conformidad con la ley y la regulacién sobre la materia,
sin perjuicio de las atribuciones que sobre actividades conexas y auxiliares al modo
de transporte maritimo que generen servicios portuarios deban ser licenciadas y
autorizadas previamente por la Autoridad Maritima Nacional.

12. Asumir directamente, o por medio de personas especialmente designadas o
contratadas para ello, y en forma temporal, la prestacién de los servicios propios
de una sociedad portuaria, cuando ésta no pueda o quiera prestarlos por razones
legales o de otro orden, y la prestacion continua de tales servicios sea necesaria
para preservar el orden publico o el orden econémico, o para preservar el normal
desarrollo del Comercio Exterior colombiano, o para evitar perjuicios indebidos a
terceros, en los casos en que tal funcion no esté atribuida a otra autoridad.

13. Asumir de oficio o por solicitud de cualquier autoridad o cualquier persona
interesada, la investigacion de las violaciones de las normas sobre transporte.

14. Dirigir, coordinar y evaluar la practica de visitas, inspecciones y pruebas que
sean necesarias para el cumplimiento de las funciones de la entidad.

15. Dirigir, coordinar y evaluar los conceptos, que a peticion de la parte interesada
se generen, sobre el incumplimiento de las normas que regulan la prestacion del
servicio de transporte y la construccién, rehabilitacion, administracién, operacion,
explotacién y/o mantenimiento de la infraestructura de transporte.

16. Otorgar poder a funcionarios y a personas externas para que representen a la
Superintendencia de Puertos y Transporte.

17. Solicitar a las entidades que conforman el Sistema Nacional de Transporte la
informacién que estime conveniente para evaluar periédicamente el cumplimiento
de las normas de transito, transporte e infraestructura.

18. Expedir los actos administrativos que como jefe de organismo le corresponde
conforme lo establecen las disposiciones legales, asi como los reglamentos e
instrucciones internas que sean necesarios para el cabal funcionamiento de la
entidad.

19. Revisar y aprobar los anteproyectos de presupuesto que requiera la entidad
para someterlos a consideracion de los 6rganos competentes.

20. Dirigir las funciones de administracion de personal conforme a las normas
sobre la materia.

21. Nombrar y remover a los funcionarios de la entidad de conformidad con las
disposiciones legales, con excepcién de los Superintendentes Delegados cuya
designacién y remocién es competencia del Presidente de la Republica.

22. Velar por la correcta aplicacion del Régimen de Control Interno Disciplinario de
la Superintendencia.

23. Crear, organizar y conformar de forma permanente o transitoria, a través de
acto administrativo, grupos internos de trabajo para atender el cumplimiento de las
funciones de la Superintendencia de Puertos y Transporte de acuerdo con las
necesidades del servicio y los planes y programas trazados por la entidad. En el
acto de creacion de estos grupos se determinaran las funciones que deberan
cumplir y las responsabilidades a asumir.

24. Crear, conformar y organizar mediante resolucién érganos de asesoria y
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coordinacion para el desarrollo eficiente de las funciones de la Superintendencia.
25. Distribuir, mediante resolucién los empleos de la planta de personal de las
diferentes dependencias de la Superintendencia de Puertos y Transporte,
atendiendo su estructura, las necesidades del servicio y los planes, programas y
proyectos.

26. Suscribir de conformidad con el Estatuto General de Contratacion y la Ley
Organica de Presupuesto, los contratos relativos a asuntos propios de la
Superintendencia.

27. Presentar anualmente al Presidente de la Republica los informes sobre el
funcionamiento general de la entidad y el desarrollo de sus planes y programas.

28. Mantener informados a las comunidades, gremios, y usuarios sobre la gestion
de inspecciodn, control y vigilancia de los asuntos de su competencia.

29. Las demas que le asigne la ley y el Presidente de la Republica.

Articulo 9. Oficina de Planeacion. Son funciones de la Oficina de Planeacion las
siguientes:

1. Asesorar al Superintendente y a las demas dependencias de la entidad en el
disefio y formulacion de las politicas, planes, programas y proyectos que debe
desarrollar la Superintendencia de Puertos y Transporte en cumplimiento de su
misién a corto, mediano y largo plazo.

Articulo 12. Superintendencia Delegada de Puertos. Son funciones de la
Superintendencia Delegada de Puertos las siguientes:

1. Asesorar al Superintendente de Puertos y Transporte en la fijacion de las
politicas, estrategias, planes y programas en relacién con la gestién de inspeccién,
control y vigilancia de los modos de transporte de Puertos, Maritimo y Fluvial.

2. Velar por el cumplimiento de los principios de libre acceso, calidad y seguridad,
en la prestacion del servicio de transporte de Puertos, Maritimo y Fluvial.

3. Ejecutar la labor de inspeccidn, vigilancia y control en relaciéon con los contratos
de concesién y de construccion, rehabilitacién, operacién, explotacién y/o
mantenimiento de la infraestructura de Puertos, Maritima y Fluvial.

4. Coordinar, ejecutar y controlar el desarrollo de los planes, programas y ordenes
inherentes a la labor de inspeccion, vigilancia y control y a la aplicacion y
cumplimiento de las normas para el desarrollo de la gestidn en infraestructura de
Puertos, Maritima y Fluvial.

5. Inspeccionar y vigilar la administracion de los puertos fluviales a cargo de la
Nacion, en coordinacién con la entidad territorial respectiva.

6. Dirigir y coordinar el cumplimiento de las normas internacionales que regulen los
modos de transporte de Puertos, Maritimo y Fluvial.

7. Adoptar los mecanismos de supervision de las &reas objeto de vigilancia.

8. Dirigir y coordinar la gestién en el desarrollo de su labor de inspeccion,
vigilancia, control y de gestidn de Puertos, Maritima y Fluvial a cargo de la Nacion.
9. Coordinar e implementar los mecanismos con las entidades publicas ejecutoras
para solicitar la informacidn que estime conveniente para evaluar periddicamente el
cumplimiento de las normas en materia de Puertos, Maritima y Fluvial.

10. Solicitar documentos e informacion general, incluyendo los libros de comercio,
asi como practicar las visitas, inspecciones y pruebas que sean necesarias para el
cumplimiento de su funcion.

11. Asumir de oficio o a solicitud de cualquier autoridad o persona interesada la
investigacion de las violaciones en los contratos de concesion e infraestructura de
los modos de transporte a su cargo.
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12. Dirigir y coordinar la evaluacion de la gestion financiera, técnica y
administrativa y la calidad de los servicios en la construccion, rehabilitacion,
administracion, operacién, explotacion y/o mantenimiento de infraestructura de
transporte, de acuerdo con los indicadores definidos por la Comision de
Regulacién de Transporte.

13. Proporcionar en forma oportuna toda la informacion disponible relativa a las
instituciones bajo su vigilancia a quienes deseen hacer evaluaciones
independientes.

14. Dar tramite a las reclamaciones o quejas que se presenten contra los sujetos
vigilados, con el fin de establecer las responsabilidades del caso u ordenar
medidas que resulten pertinentes en ejercicio del derecho de peticién.

15. Dar conceptos, a peticion de parte interesada, sobre el cumplimiento de las
normas que regulan la construccion, rehabilitacion, administracién, operacion,
explotacién y/o mantenimiento de infraestructura de modos de transporte de
Puertos, Maritimo y Fluvial.

16. Imponer las sanciones y expedir los actos administrativos a que diere lugar en
desarrollo de la labor de inspeccién, control y vigilancia, de acuerdo a la
reglamentacion que para tal efecto se expida.

17. Expedir la autorizacién, registro o licencia de funcionamiento de los operadores
portuarios y demas intermediarios de la actividad portuaria, de conformidad con la
ley y la regulacién sobre la materia, sin perjuicio de las atribuciones que sobre
actividades conexas y auxiliares al modo de transporte maritimo que generen
servicios portuarios deban ser licenciadas y autorizadas previamente por la
Autoridad Maritima Nacional.

18. Coordinar, e implementar las acciones y mecanismos de control para asumir
directamente, o por medio de personas especialmente designadas o contratadas
para ello, y en forma temporal, la prestaciéon de los servicios propios de una
Sociedad Portuaria, cuando ésta no pueda o quiera prestarlos por razones legales
o0 de otro orden y la prestacién continua de tales servicios sea necesaria para
preservar el orden publico o el orden econémico, o para preservar el normal
desarrollo del Comercio Exterior colombiano, o para evitar perjuicios indebidos a
terceros, en los casos en que tal funcion no esté atribuida a otra autoridad.

19. Dirigir, administrar y controlar el sistema de cobro de las tasas de vigilancia en
coordinacion con la Secretaria General de la Superintendencia.

20. Rendir los informes en relacion con la gestién de inspeccién, vigilancia y control
de las concesiones y cumplimiento de normas en los modos de transporte de
Puertos, Maritimo y Fluvial.

21. Las demas que le sean asignadas y que correspondan a la naturaleza de la
dependencia.

Articulo 13. Superintendencia Delegada de Concesiones e Infraestructura.
Son funciones de la Superintendencia Delegada de Concesiones e Infraestructura
las siguientes:

1. Asesorar al Superintendente de Puertos y Transporte en la fijacion de las
politicas, estrategias, planes y programas en relacién con la gestién de inspeccién,
control y vigilancia de los modos de transporte Vial, Aéreo y Férreo.

2. Velar por el cumplimiento de los principios de libre acceso, calidad y seguridad,
en la prestacion del servicios de transporte Vial, Aéreo y Férreo.

3. Ejecutar la labor de inspeccién, vigilancia y control en relacién con los contratos
de concesién y de construccion, rehabilitacién, operacién, explotacién y/o
mantenimiento de la infraestructura Vial, Aérea y Férrea.
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4. Coordinar, ejecutar y controlar el desarrollo de los planes, programas y 6rdenes
inherentes a la labor de inspeccién, vigilancia y control en las contrataciones de
concesiones y en la aplicacion y el cumplimiento de las normas para el desarrollo
de la gestion de infraestructura de los modos de transporte, bajo su
responsabilidad.

5. Dirigir y coordinar el cumplimiento de las normas internacionales que regulen los
modos de transporte Vial, Aéreo y Férreo.

6. Adoptar los mecanismos de supervision de las areas objeto de vigilancia.

7. Dirigir y coordinar la gestién de los grupos de trabajo que se establezcan en
relacién con los diversos modos de transporte, en el desarrollo de su labor de
inspeccion, vigilancia y control.

8. Coordinar e implementar los mecanismos con las entidades publicas que
conforman el Sistema Nacional de Transporte para solicitar la informacién que
estime conveniente para evaluar periddicamente el cumplimiento en los contratos
de concesioén e infraestructura de los modos de transporte Vial, Aéreo y Férreo.

9. Solicitar documentos e informacion general, incluyendo los libros de comercio,
asi como practicar las visitas, inspecciones y pruebas que sean necesarias para el
cumplimiento de su funcion.

10. Asumir de oficio o0 a solicitud de cualquier autoridad o persona interesada la
investigacion de las violaciones en los contratos de concesiones e infraestructura
de los modos de transporte Vial, Aéreo y Férreo.

11. Coordinar la evaluacion de la gestion financiera, técnica y administrativa y la
calidad de los servicios en la construccion, rehabilitacion, administracion,
operacion, explotacién y/o mantenimiento de infraestructura de transporte vial,
aéreo y férreo, de acuerdo con los indicadores definidos por la Comisién de
Regulacién de Transporte.

12. Proporcionar en forma oportuna toda la informacion disponible relativa a las
instituciones bajo su vigilancia a quienes deseen hacer evaluaciones
independientes.

13. Dar respuesta a las reclamaciones o0 quejas que se presenten contra los
sujetos vigilados, con el fin de establecer las responsabilidades del caso u ordenar
medidas que resulten pertinentes en ejercicio del derecho de peticion.

14. Dar conceptos, a peticion de parte interesada, sobre el cumplimiento de la
normas que regulan la construccion, rehabilitacion, administracién, operacion,
explotacién y/o mantenimiento de infraestructura de transporte Vial, Aérea y
Férrea.

15. Imponer las sanciones y expedir los actos administrativos a que diere lugar en
desarrollo de la labor de inspeccién, control y vigilancia, de acuerdo a la
reglamentacion que para tal efecto se expida.

16. Rendir los informes en relacién con la gestidn de inspeccion, vigilancia y control
de las concesiones y cumplimiento de normas en los modos de transporte Vial,
Aéreo y Férreo.

17. Las demas que le sean asignadas y que correspondan a la naturaleza de la
dependencia.

Articulo 20. Vigencia. El presente decreto rige, a partir de la fecha de su
publicacion y deroga el Decreto 2681 de 1991
(Documento 11)
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C.2 No Vigente

FECHA

CONTENIDO DE INTERES

Decreto
2681, 29
de
noviembre
de 1991.

Por el cual se establece la estructura y se determinan las funciones de las
dependencias internas de la superintendencia general de puertos.

NATURALEZA, SEDE, OBJETIVOS Y FUNCIONES.

Articulo 1. NATURALEZA. La Superintendencia General de Puertos es un
organismo de caracter administrativo y técnico adscrito al Ministerio de Obras
Publicas y Transporte, que goza de la autonomia administrativa y financiera
establecida en el presente Decreto, encargado de cumplir las funciones que le
asigna la Ley 01 de 1991 como se determina mas adelante.

Articulo 2. SEDE. La Superintendencia General de Puertos tendra su sede
principal en la ciudad de Santafé de Bogota, D. C, y cuatro oficinas regionales
ubicadas en las ciudades de Buenaventura, Cartagena, Barranquilla y Santa Marta
y en las demas ciudades que sefiale, mediante decreto, el Gobierno Nacional
previo concepto favorable del Conpes.

Articulo 3. OBJETO DE LA VIGILANCIA. Corresponde a la Superintendencia
General de Puertos, la vigilancia e inspeccion de las actividades portuarias de las
Asociaciones Portuarias, Sociedades Portuarias Operadores Portuarios, Usuarios
de Puerto, beneficiarios de las licencias o autorizaciones a las que se refieren los
articulos 27, numeral 27.10 y 39 de la Ley 01 de 1991 y de las personas publicas
o privadas que manejen embarcaderos y muelles.

Paragrafo. Con respecto a la actividad portuaria fluvial su competencia se extiende
a aquellas partes de los rios, donde Puertos de Colombia tenia instalaciones o
ejercia funciones publicas de acuerdo con la Ley 01 de 1991.

Articulo 4. FUNCIONES. La Superintendencia General de Puertos ejercera las
siguientes funciones:

1. Aprobar los planes de obras de beneficio comuln a los que se refiere el articulo
4g de la Ley 01 de 1991 y controlar su ejecucién; nombrar un interventor, y
aprobar la realizaciéon de las obras, el presupuesto, y el reparto de costos en los
eventos previstos en el inciso 4@ de ese

articulo.

2. Dar concepto a las autoridades publicas sobre las medidas que se estudien en
relacién con los "Planes de Expansion Portuaria”, y con otras decisiones, 0 con
acuerdos internacionales relativos a actividades portuarias.

3. Declarar que un puerto esta habilitado para el comercio exterior; previa consulta
a la Direccion General de Aduanas del Ministerio de Hacienda y Crédito Publico y
de la Direccién General Maritima del Ministerio de Defensa Nacional.

4. En los términos que sefiale el Ministro de Obras Publicas y Transporte,
colaborar, en coordinacion con la Oficina de Planeacion del Ministerio de Obras
Publicas y Transporte y de acuerdo con lo prescrito en la Ley 01 de 1991, en la
programacion, evaluacién y ejecucion de los Planes de Expansion Portuaria.

5. Mantener un sistema de informacién portuaria que proporcione los datos
estadisticos requeridos para el sector publico y privado.

6. Exigir las garantias que deban otorgar quienes adelanten actividades portuarias
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acerca del cumplimiento de la ley, los reglamentos y las condiciones técnicas de
operacion; declarar mediante resolucion motivada su exigibilidad y hacerlas
efectivas.

7. Fijar y cobrar a las Sociedades Portuarias y a los operadores portuarios, por
concepto de vigilancia, una tasa por la parte proporcional que les corresponda,
segln sus ingresos brutos, en los costos de funcionamiento de la
Superintendencia, definidos por la Contraloria General de la Republica.

8. Aprobar las concesiones mediante resolucion, en la que se indique los términos
en los cuales se otorgaran de conformidad con el articulo 12 de la Ley 01 de 1991.
9. Otorgar por medio de resolucion motivada las concesiones, autorizaciones y
licencias portuarias, modificarlas y declarar su caducidad o su prérroga; controlar
la reconstruccion de puertos, muelles y embarcaderos.

10. Tramitar y celebrar a nhombre de la Nacion los contratos administrativos de
concesiones portuarias de conformidad con el ordinal 5.2 del articulo 5¢ de la Ley
01 de 1991.

11. Ofrecer de oficio al publico concesiones portuarias conforme al procedimiento
establecido en el articulo 13 de la Ley 01 de 1991.

12. Organizar el recaudo de las contraprestaciones a las que se refiere la Ley 01
de 1991.

13. Establecer y revisar periédicamente, de conformidad con el Plan de Expansién
Portuaria y mientras no se haya decretado libertad de tarifas, formulas generales
con arreglo a las cuales las Sociedades Portuarias que operen puertos de servicio
publico estableceran las tarifas por el uso de la infraestructura de las
instalaciones portuarias.

14. Fijar las tarifas por el uso de la infraestructura o por la prestacion de los
servicios 0 por uno y otro concepto, cuando las tarifas establecidas por las
Sociedades Portuarias no se ajusten a las férmulas generales o cuando una
Sociedad Portuaria se beneficie de un monopolio natural o cuando se compruebe
gue una Sociedad Portuaria aplica tarifas discriminatorias en perjuicio de sus
usuarios, o realiza practicas que tengan la capacidad, el propésito o el efecto de
reducir indebidamente la competencia.

15. Exigir a las Sociedades Portuarias que operen puertos o muelles de servicio
privado, el cumplimiento de la obligacion de informar a la Superintendencia sobre
las tarifas que fijen libremente por la prestacion de sus servicios y por el uso de su
infraestructura portuaria.

16. Ordenar la expropiacién en los casos previstos en el articulo 16 de la Ley 01
de 1991.

17. Obligar a las Sociedades Portuarias a reintegrar a los usuarios las sumas
indebidamente recibidas por infraccion al régimen de tarifas segun el articulo 19
inciso 4@ de la Ley 01 de 1991.

18. Otorgar licencias portuarias, por plazos de dos afios, prorrogables, para
construir y operar embarcaderos, si se acredita que ellos convienen al desarrollo
econdémico y social de la regidon y que no resulta adecuado para el peticionario el
uso de los puertos y embarcaderos existentes. El otorgamiento de las licencias se
cefiira al procedimiento administrativo descrito en el Decreto 01 de 1984. El
ejercicio de tales licencias estara sometido a los términos que establezca el
Superintendente General de Puertos entre los criterios que sefala la Ley 01 de
1991 y al pago de una contraprestacion calculada de acuerdo con las reglas de los
articulos 2 y 7. Al expirar la licencia, las construcciones levantadas en las zonas
objeto de la licencia y los inmuebles por destinaciéon que hagan parte de ellas,
revertiran a la Nacion, y es deber del constructor asegurar que reviertan en buen
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estado de operacion. La Superintendencia tendra respecto de tales licencias, de
las construcciones, de sus propietarios y de quienes prestan o reciben servicios en
ellas, las mismas facultades que se le otorgan respecto de los puertos, de las
Sociedades Portuarias y de quienes prestan o reciben servicios de ellos.

19. Autorizar cualquier acto o contrato que tenga por efecto la organizacién de
nuevos muelles privados en puertos de servicio publico, tal autorizacion se negara
si aparece que con ello se limita en forma indebida la competencia.

20. Vigilar el cumplimiento de las leyes y actos administrativos dictados
especialmente para las Sociedades Portuarias y los usuarios de los puertos.

21. Expedir por medio de resolucién las condiciones técnicas de operacion de los
puertos colombianos conforme al articulo 3@ de la Ley 01 de 1991.

22. Resolver las controversias que surjan con motivo de la realizacion de las obras
para el beneficio comdn a que se refiere el articulo 4 de la Ley 01 de 1991. As;j
mismo, podra declarar la caducidad de las concesiones o0 autorizaciones de
guienes sean renuentes 0 morosos para contribuir a las obras de beneficio comun
una vez que el plan sea aprobado por la Superintendencia General de Puertos.

23. Vigilar la correcta ejecucion de las obras necesarias para el beneficio coman y
de las demas obras portuarias que se realicen en el marco de una concesion, o
licencia o con autorizacién de la Superintendencia General de Puertos.

24. Asumir, directamente, o por medio de personas especialmente designadas o
contratadas para ello, y en forma temporal, la prestaciéon de los servicios propios
de una Sociedad Portuaria, cuando esta no pueda o no quiera prestarlos por
razones legales o de otro orden, y la prestacién continua de tales servicios sea
necesaria para preservar el orden publico o el orden econémico, o para preservar
el normal desarrollo del comercio exterior colombiano, o para evitar perjuicios
indebidos a terceros.

25. Asumir de oficio o por solicitud de cualquier autoridad o cualquier persona
interesada, la investigacion de las violaciones del Estatuto de Puertos Maritimos y
de sus reglamentos, de las condiciones en las cuales se otorgd una concesién o
licencia, y de las condiciones técnicas de operacién, que se imputen a las
Sociedades Portuarias, 0 a sus usuarios, o a los beneficiarios de licencias o
autorizaciones; e imponer y hacer cumplir las sanciones a que haya lugar.

26. Ejercer las funciones y derechos que corresponden a Puertos de Colombia en
materia de tasas, tarifas y contribuciones respecto de aquellas personas que
habian recibido antes de la publicacion de la Ley 01 de 1991 cualquier clase de
autorizacion para ocupar y usar las playas y zonas de bajamar con construcciones
destinadas en forma mediata o inmediata al cargue y descargue de naves.

27. Establecer los sistemas a través de los cuales seguiran cumpliéndose en
provecho de la Nacion las obligaciones que tenian las personas publicas o
privadas para con la Empresa Puertos de Colombia segun el articulo 39 de la Ley
01 de 1991.

28. Imponer las sanciones de que trata el articulo 41 de la Ley 01 de 1991 de
conformidad con las normas reglamentarias que el Gobierno Nacional expida.

29. Ejercer las demés funciones de Derecho Publico que posee la Empresa
Puertos de Colombia, y que no hayan sido atribuidas a otras autoridades ni
resulten Incompatibles con la Ley 01 de 1991; y ejercer las demas funciones
sefialadas en la misma ley y en las disposiciones que la adicionen o sustituyan.

Estructura.

Articulo 5. La Superintendencia General de Puertos tendra la siguiente estructura:
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1. DESPACHO DEL SUPERINTENDENTE.

a) Oficina Juridica.

b) Oficina de Auditoria Interna.

2. SECRETARIA GENERAL.

a) Division Administrativa y de Recursos Humanos.
b) Division Financiera y de Presupuesto.

3. DIRECCION DE PLANEAMIENTO PORTUARIO.
a) Divisién de Estudios

b) Division de Informética y Estadistica,

4. DIRECCION, TECNICA.

a) Divisiones.

1. Division de Inspeccion de Obras.

2. Divisién de Control de Tarifas y Operaciones

b) Regionales.

1. Cartagena.

2. Barranquilla.

3. Santa Marta.

4. Pacifico.

5. ORGANISMOS DE ASESORIA Y COORDINACION.
a) Consejo Asesor.

b) Comité de Planeamiento Estratégico.

c¢) Junta de Licitaciones y Adquisiciones.

d) Comision de personal.

De las funciones.

Articulo 6. DEL SUPERINTENDENTE GENERAL DE PUERTOS. EI
Superintendente General de Puertos es agente del Presidente de la Republica, de
su libre nombramiento y remocion. Como jefe del organismo le corresponde
ejercer las siguientes funciones:

1. Dirigir la Superintendencia General de Puertos de conformidad con lo
establecido en la Ley 01 de 1991 y en el presente Decreto, siguiendo las
instrucciones del Presidente de la Republica y de conformidad con las politicas y
programas establecidos por el Ministerio de Obras Publicas y Transporte.

2. Sefalar las politicas generales de la Entidad.

3. Presentar anualmente al Presidente de la Republica, por conducta del Ministro
de Obras Publicas y Transporte, el informe sobre el funcionamiento general de la
entidad y el desarrollo de sus planes y programas.

4. Nombrar y remover a los funcionarios de la entidad de conformidad con las
disposiciones legales.

5. Expedir los actos administrativos que como jefe del organismo, le correspondan
conforme lo dispone la Ley 01 de 1991 y demas disposiciones legales, asi como
los reglamentos e instrucciones internas que sean necesarios para el cabal
funcionamiento de la entidad.

6. Expedir las resoluciones mediante las cuales se impongan sanciones dentro de
las previsiones del articulo 41 de la Ley 01 de 1991.

7. Expedir las resoluciones mediante las cuales se ordena una expropiacion en los
casos previstos en el articulo 16 de la Ley 01 de 1991.

8. Expedir las resoluciones en las que se indiquen los términos en los que se
otorgue las concesiones segun el articulo 12 de la Ley 01 de 1991.

9. Declarar mediante resolucién que un puerto estd habilitado para el comercio
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exterior, para ello debe consultar previamente el concepto de la Direccién General
de Aduanas del Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, y de la Direccién
General Maritima del Ministerio de Defensa Nacional.

10. Expedir las resoluciones mediante las cuales se fijen las tarifas a las
Sociedades Portuarias que no, liquiden o determinen las tarifas por el uso de la
infraestructura con sujecién estricta a las férmulas generales o a quienes las
modifiquen de manera injustificada; o a aquellas sociedades que se beneficien de
un monopolio natural; o cuando se compruebe que alguna Sociedad Portuaria
aplica tarifas discriminatorias en perjuicio de los usuarios o realiza practicas que
tengan la capacidad, el propésito o el efecto de reducir indebidamente la
competencia.

11. Por medio de resolucion motivada aprobar y otorgar las concesiones,
autorizaciones o licencias portuarias, aprobar sus modificaciones y declarar su
caducidad; o su prorroga; controlar la recorstruccion de puertos, muelles y
embarcaderos, asj mismo, otorgar permiso escrito para cambiar las condiciones
en las cuales se aprob6 una concesion

portuaria en los casos a que se refiere el articulo 17 de la Ley 01 de 1991.

12. Someter a consideracién del Ministerio de Obras Publicas y Transporte el
anteproyecto de presupuesto anual de la Superintendencia General de Puertos.
13. Expedir la resolucion mediante la cual se declaren exigibles las garantias.

14. Aprobar los planes de obras necesarias para beneficio comun de los puertos y
controlar su ejecucion; designar un interventor, y aprobar la realizaciéon de las
obras, presupuesto y reparto de costos, conforme a lo previsto en el articulo 4@ de
la Ley 01 de 1991

15. Coordinar y controlar la gestion de las diferentes dependencias de la entidad,
conforme a los planes estratégicos y de accién que se adopten para la misma.

16. Reasignar y distribuir competencias entre las distintas dependencias de la
Superintendencia General de Puertos cuando ello resulte necesario para el mejor
desempefio del servicio del sector portuario.

17. Por delegacion presidencial suscribir los contratos administrativos de
concesiones portuarias que se hayan tramitado de acuerdo con el ordinal 5.2 del
articulo 5¢ de la Ley 01 de 1991, y todos aquellos contratos que se requieran para
el funcionamiento de la Superintendencia General de Puertos.

18. Ofrecer de oficio al publico concesiones portuarias y ordenar las publicaciones
del caso conforme al procedimiento establecido en el articulo 13 de 1 Ley 01 de
1991.

19. Obligar a las Sociedades Portuarias a reintegrar a los usuarios las sumas
indebidamente recibidas por infraccién al régimen de tarifas consagrado en el
articulo 19, inciso 4@ de la Ley 01 de 1991.

20. Todas aquellas funciones que correspondan a la Superintendencia General de
Puertos y que en este Decreto no estén asignadas a otras dependencias de la
misma.

Articulo 7. OFICINA JURIDICA. Son funciones de la Oficina Juridica las
siguientes:

1. Asesorar al Superintendente y al Secretario General en los asuntos juridicos de
competencia de la entidad.

2. Atender las consultas que en materia juridica y dentro del ambito de su
competencia se presenten a la entidad, por parte de personas naturales y juridicas
vigiladas por la Superintendencia y por las dependencias de la misma.

3. Revisar los aspectos juridicos de los proyectos de actos administrativos que el
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Superintendente remita para su estudio.

4. Recopilar y actualizar el archivo de las normas legales y reglamentarias que se
apliguen en la Superintendencia.

5. Estudiar y conceptuar sobre los aspectos legales de los contratos en que tenga
interés la Superintendencia y elaborar o colaborar en la elaboracion de las minutas
respectivas.

6. Llevar el control de las garantias que se otorguen en favor de la Nacién a través
de la Superintendencia General de Puertos o de la misma en lo concerniente a su
custodia, legalidad y vigencia, asi como adelantar los procedimientos necesarios
para hacerlas efectivas.

7. Estudiar y emitir concepto sobre los aspectos legales de las solicitudes de
concesion, licencias o autorizaciones, asi como sobre las modificaciones de éstas
y la procedencia de las declaraciones de caducidad o de su prorroga.

8. Elaborar los proyectos de resoluciones mediante las cuales se resuelvan los
recursos interpuestos frente a las actuaciones del Superintendente.

9. Realizar el estudio juridico necesario para ordenar la expropiacion de predios y
asesorar al Superintendente en los tramites que sean de competencia de la
Superintendencia General de Puertos.

10. Orientar desde el punto de vista juridico, las investigaciones que se adelanten
y conceptuar sobre las posibles sanciones a las infracciones.

11. Atender y controlar el trdmite de todos los procesos, mantener actualizado el
registro de las mismos, de las actuaciones administrativas y disciplinarias y de los
recursos que se interpongan ante la Superintendencia General de Puertos.

12. Las demas funciones que por ley o por instrucciones del Superintendente le
corresponda ejercer.

Articulo 8. OFICINA DE AUDITORIA INTERNA. A la Oficina de Auditoria Interna
o la empresa privada que se contrate para suplirla le corresponde ejercer las
siguientes funciones:

1. Efectuar auditoria a los procedimientos administrativos y financieros de la
Superintendencia General de Puertos.

2. Ejercer y evaluar la aplicaciéon del sistema de control interno de la
Superintendencia.

3. Ejercer las acciones de control que aseguren el cumplimiento de las
disposiciones legales y las politicas institucionales por las diferentes dependencias
de la entidad.

4. Mantener informado al Superintendente sobre las deficiencias que detecten en
las dependencias en cuanto a control interno y cumplimiento de las disposiciones
legales y politicas institucionales.

5. Las demas funciones que por ley o por instrucciones del Superintendente
General de Puertos le corresponda ejercer.

Articulo 9. SECRETARIA GENERAL. Son funciones del Secretario General las
siguientes:

1. Asistir al Superintendente General de Puertos en sus relaciones con los demas
organismos Yy mantenerlo informado de la situacion de los proyectos
administrativos que se relacionen con las actividades propias de la
Superintendencia.

2. Velar por el eficiente desempefio de las funciones administrativas de la
Superintendencia General de Puertos y coordinar las actividades de sus distintas
dependencias.
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3. Disponer oportunamente las publicaciones, comunicaciones y notificaciones
gue deban producirse en el curso de las actuaciones administrativas, asi como de
los actos administrativos que deban ser objeto de tales medidas.

4. Autenticar las copias de los documentas que reposan en los archivos de la
Superintendencia General de Puertos y que sean solicitadas.

5. Actuar en los consejos, comisiones, comités y juntas en los que le corresponda
participar, de acuerdo con las disposiciones del presente Estatuto

6. Ejercer la representacion de la entidad cuando el Superintendente se la delegue
7. Las demas que le delegue o sefale el Superintendente General de Puertos.

Articulo 10. DIVISION ADMINISTRATIVA Y DE RECURSOS HUMANOS. La
Divisién Administrativa y de Recursos Humanos tendré las siguientes funciones:

1. Dirigir, coordinar y controlar las actividades relacionadas con la administracion y
el personal de la entidad, asi como controlar el desarrollo y cumplimiento de las
investigaciones de caracter laboral y tomar las decisiones a que hubiere lugar.

2. Adelantar los procedimientos de convocatoria, concurso, lista d elegibles,
nombramiento, periodo de prueba, evaluacion, escalafonamiento y ascenso en la
Carrera Administrativa de conformidad con las normas legales sobre la materia.

3. Llevar las hojas de vida de los funcionarios de la Superintendencia General de
Puertos, expedir las constancias y certificaciones que le soliciten y refrendar y
notificar los actos administrativos concernientes al personal

4. Velar por la correcta aplicacion de las normas referentes a la clasificacién de
cargos, administracion salarial y régimen prestacional de los empleados de la
Superintendencia y efectuar la liquidaciéon de la némina y de prestaciones sociales
de los mismos.

5. Elaborar los proyectos de actos administrativos que determinen nombramientos,
insubsistencias, licencias ordinarias, aplazamiento e interrupcién de vacaciones,
asi como los informes mensuales sobre novedades de personal con destino a las
instituciones que por ley las exigen.

6. Suministrar a las dependencias los elementos materiales y servicios necesarios
para el normal desempefio de sus funciones y la prestacion de los servicios de
aseo, limpieza, cafeteria, vigilancia, asi como velar por el mantenimiento de los
bienes e instalaciones de propiedad de la Superintendencia General de Puertos.

7. Elaborar los proyectos de manuales de organizacién, control interno,
funcionamiento, procedimiento y demas instrumentos para el logro de la eficiencia
en el desarrollo de las actividades de la entidad, tales como planes, programas y
proyectos de mejoramiento de los sistemas administrativos de la Superintendencia
General de Puertos.

8. Responder por los servicios administrativos de archivo, correspondencia y
mensajeria de la Superintendencia General de Puertos.

9. Realizar las actividades correspondientes a inventario, avallo, registro control y
mantenimiento de los activos fijos de la entidad, asi como recibir y almacenar los
elementos adquiridos por la entidad manejar y controlar los inventarios de
elementos devolutivos y de consumao.

10. Mantener actualizados y controlar los contratos de seguros relativos a los
bienes muebles e inmuebles de la Superintendencia General de Puertos asi como
de los diferentes empleados de manejo al servicio de la misma, de conformidad
con las disposiciones legales.

11. Las demas funciones que le sean asignadas y que correspondan a la
naturaleza de la Division.
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Articulo 11. DIVISION FINANCIERA DE PRESUPUESTO. Son funciones de la
Divisién Financiera y de Presupuesto las siguientes:

1. Desarrollar las actividades relacionadas con contabilidad, tesoreria, proceso de
ejecucion, manejo presupuestal de acuerdo con las normas legales vigentes y las
politicas establecidas por el Superintendente.

2. Elaborar los andlisis financieros de la entidad.

3. Elaborar el anteproyecto de presupuesto anual de la Superintendencia General
de Puertos y someterlo a la aprobacion interna del Comité de Planeamiento
Estratégico.

4. Efectuar el cobro a las Sociedades Portuarias y a los Operadores Portuarios,
por concepto de las tasas de vigilancia, de acuerdo con las previsiones del articulo
27 ordinal 27.2 de la Ley 01 de 1991.

5. Organizar el recaudo de las contraprestaciones que se establezcan a las
Sociedades Portuarias y a los embarcaderos y girar a sus destinatarios el
porcentaje que les corresponde de acuerdo con el articulo 7 de la Ley 01 de 1991.
6. Consignar en la Tesoreria General de la Republica los dineros recaudados por
la Superintendencia General de Puertos.

7. Las demas que le sean asignadas y correspondan a la naturaleza de la
Division.

DE LA DIRECCION DE PLANEAMIENTO PORTUARIO.

Articulo 12. FUNCIONES. Son funciones de la Direccion de Planeamiento
Portuario las siguientes:

1. Colaborar con el Ministerio de Obras Publicas y Transporte en la elaboracion,
evaluacién, programacion y ejecucion de los Planes de Expansion Portuaria.

2. Realizar los estudios sobre las tarifas que la Superintendencia General de
Puertos fije a las Sociedades Portuarias en los casos a que se refieren los
articulos 19y 21 de la Ley 01 de 1991.

3. Realizar los estudios conducentes al seflalamiento de tarifas,
contraprestaciones y tasas de vigilancia en los casos autorizados por la ley.

4. Conceptuar respecto de la declaracion de un puerto como habilitados para el
comercio exterior.

5. Evaluar y recomendar o no las solicitudes de concesién en cuanto a su
conformidad con el Plan de Expansion Portuaria, sus especificaciones técnicas
modalidades de operacion, volimenes y clase de carga, impacto ambiental y
plazos de la concesion.

6. Evaluar las solicitudes para construir y operar embarcaderos y recomendar o no
el otorgamiento de la licencia portuaria o su prérroga.

7. Evaluar la solicitud para la organizacion de un muelle privado en puertos de
servicio publico y recomendar o no la autorizacién correspondiente.

8. Las demas que le sean asignadas y correspondan n la naturaleza de la
Direccion.

Articulo 13. DIVISION DE ESTUDIOS. Son funciones de la Divisién de Estudios
las siguientes:

1. Efectuar el estudio técnico para ofrecer oficiosamente una concesién portuaria.
2. Evaluar técnicamente la propuesta de modificacion de las condiciones de una
concesion portuaria y proponer los nuevos plazos y monto de la contraprestacion
de acuerdo con lo previsto en el articulo 17 de la Ley 01 de 1991.

3. Estudiar y revisar periddicamente las férmulas generales para el calculo de
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tarifas por el uso de la infraestructura en las Sociedades Portuarias de servicio
publico.
4. Las demas que se le asignen y correspondan con la naturaleza de la Division.

Articulo 14. DIVISION DE INFORMATICA Y ESTADISTICA. Son funciones de la
Divisién de Informéatica y Estadistica las siguientes:

1. Efectuar el analisis, disefio, construccion y mantenimiento de los sistemas de
informacion de los equipos de cémputo y telecomunicaciones requeridos por la
entidad.

2. Mantener y controlar el centro de procesamiento de datos de la entidad y
suministrar los informes solicitados.

3. Velar por la seguridad de la informacién que se procesa en forma automatizada,
y su confidencialidad cuando sea indispensable para evitar fraudes contra terceros
o contra la Superintendencia.

4. Mantener un sistema de informacion portuaria que proporcione los datos
estadisticos requeridos para el sector publico y privado en el que se lleven las
estadisticas de las actividades portuarias.

5. Las demas que se le asignen y correspondan con la naturaleza de la Division.

DE LA DIRECCION TECNICA

Articulo 15. FUNCIONES. Son funciones de la Direccién Técnica las siguientes:
1. Ejercer el control para asegurar el cumplimiento de las normas portuarias.

2.. Efectuar la vigilancia para evitar restricciones indebidas a la competencia entre
Sociedades Portuarias, segun el Capitulo IV de la Ley 01 de 1991.

3. Vigilar v controlar la ejecucion de obras a las que se refieren los articulos 4 y 15
de la Ley 01 de 1991.

4. Elaborar el estatuto de operaciones portuarias que consagre las condiciones
técnicas de operacién de los puertos colombianos.

5. Apoyar a la Direccion de Planeamiento Portuario en la evaluacién técnica de las
solicitudes de concesion y recomendar o no su aprobacion

6. Las demas que se le asignen y correspondan con la naturaleza de la Direccion.

Articulo 16. DIVISION DE INSPECCION DE OBRAS. Son funciones de la
Division de Inspeccion de Obras las siguientes:

1 Vigilar que las obras y servicios de beneficio comun se ejecuten de conformidad
con los planes aprobados por la Superintendencia General de Puertos que su
realizacion y asuncion de costos se efectle por quienes estén legalmente
obligados para ello; en caso contrario informar al Superintendente.

2. Vigilar y supervisar el correcto adelanto de las obras necesarias para el cabal
funcionamiento de los puertos y que se inicien y terminen en un plazo preciso por
parte del concesionario.

3. Las demas que se le asignen y correspondan a la naturaleza de la Division.

Articulo 17. DIVISION DE CONTROL DE TARIFAS Y OPERACIONES. Son
funciones de la Division de Control de Tarifas y Operaciones las siguientes:

1. Llevar el control sobre los avisos, las comunicaciones, el establecimiento y
modificacion de las tarifas que efectlen las Sociedades Portuarias y comunicar al
Superintendente los eventos en que se infrinjan las normas aplicables.

2. Asumir de oficio o a solicitud de cualquier autoridad o persona interesada, la
investigacion de las violaciones del Estatuto de Puertos Maritimos y de sus
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reglamentos, y de las condiciones técnicas de operacién de las Sociedades
Portuarias, o de sus usuarios o de los beneficiarios de licencias o autorizaciones e
informar al Director Técnico de las irregularidades a que haya lugar.

3. Solicitar a las Sociedades Portuarias que opera puertas de servicio privado el
informe sobre la fijacion de sus tarifas.

Articulo 18. REGIONALES. Las Oficinas Regionales tendran las siguientes
funciones:

1. Exigir a las personas que adelanten actividades portuarias dentro de la érbita de
la Oficina Regional, el cumplimiento de las normas que regulan tales actividades.
2. Verificar la disponibilidad de las personas objeto de vigilancia para la prestacion
del servicio.

3. Vigilar que las tarifas cobradas por las Sociedades Portuarias en los puertos de
servicio publico se ajusten a la ley.

4. Notificar los actos y decisiones que expida la Superintendencia, recibir las
notificaciones que se le hagan a la misma en el lugar donde las Regionales
funcionen y enviar aviso inmediato y las copias de los documentos respectivos a la
Secretaria General de la Superintendencia.

5. Verificar el cumplimiento de las condiciones técnicas de operacién de los
puertos.

6. Practicar visitas de inspeccién y vigilancia, por iniciativa propia o por comisién
del Superintendente.

7. Rendir informes periddicos al Director Técnico de las labores desarrolladas por
la respectiva Oficina Regional.

8. Informar a la Direccién Técnica sobre el resultado de las investigaciones y
visitas practicadas.

9. Las demas que les delegue el Superintendente con el fin de lograr una
adecuada descentralizacion de funciones y simplificacion de trdmites
administrativos.

Organismos de asesoriay coordinacién.

Articulo 19. CONSEJO ASESOR. El Superintendente General de Puertos tendra
un Consejo Asesor integrado por:

a) El Ministro de Obras Publicas y Transporte o su delegado, el cual presidira el
Consejo;

b) El Ministro de Comercio Exterior o su delegado;

c) El Jefe del Departamento Nacional de Planeacion o su delegado;

d) Un profesional de comprobada experiencia en temas portuarios, quien estara
sujeto a las mismas inhabilidades e incompatibilidades a las que esta sujeto el
Superintendente General de Puertos.

El Consejo Asesor sera un cuerpo consultivo y sus opiniones y dictamenes no
obligaran al Superintendente General de Puertos. Este Ultimo podra convocarlo
cada vez que lo crea conveniente y serd obligatorio que lo consulte en los
siguientes casos:

1. Para aprobar o negar una concesién portuaria o cuando se proyecte el cambio
de las condiciones de la misma.

2. Autorizar 0 negar actos o0 contratos para la organizacién de nuevos muelles
privados en puertos de servicio publico.

3. Para la oferta oficiosa de una concesién portuaria.

4. Para modificar o declarar la caducidad de concesiones y licencias.
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5. Cuando las necesidades del sector portuario lo exijan.

6. Adoptar las modificaciones de la planta de personal de la Superintendencia
General de Puertas, salvo cuando se trate de la creacién de las Oficinas
Regionales.

Paragrafo 1. Corresponde al Consejo Asesor dictar su propio reglamento.
Paragrafo 2. Cuando no se obtenga quérum en una sesioén citada en la forma y
con la oportunidad que disponga el reglamento, el Superintendente General de
Puertos podra proceder sin el concepto previo de que trata este articulo.

El Secretario General de la Superintendencia actuard como secretario en este
Consejo Asesor.

Articulo 20. COMITE DE PLANEAMIENTO ESTRATEGICO. ElI Comité de
Planeamiento Estratégico estard presidido por el Superintendente General de
Puertos y compuesto por el Secretario General, los Jefes de Oficina y de los Jefes
de las Direcciones de Planeamiento Portuario y Técnico.

El Comité de Planeamiento Estratégico tendra las siguientes funciones:

1. Elaborar y aprobar el plan estratégico del sector portuario colombiano.

2. Evaluar las medidas referentes a los Planes de Expansién Portuaria.

3. Elaborar y aprobar el plan estratégico de la Superintendencia General de
Puertos, asi como los planes de acciones operativos.

4. Aprobar internamente el presupuesto general de la Superintendencia General
de Puertos para ser presentado al Ministerio de Obras Publicas y Transporte.

El Secretario General de la Superintendencia actuard como secretario en este
Comité.

Aspectos presupuestales.

Articulo 23. DEL MANEJO DE LOS INGRESOS. Le corresponde a la
Superintendencia General de Puertos a través de la Division Financiera y de
Presupuesto, regular el sistema de cobro de las tasas de vigilancia para el
sostenimiento de la misma, que les corresponde pagar a las entidades por ella
vigiladas.

(Documento 12)

Il. Legislaciéon Extranjera

A. Norteamérica

PAIS CONTENIDO DE INTERES
México, Ley de puertos
19 de julio
de 1993 Disposiciones generales

Articulo 1. La presente ley es de orden publico y de observancia en todo el
territorio nacional, y tiene por objeto regular los puertos, terminales, marinas e
instalaciones portuarias, su construccién, uso, aprovechamiento, explotacion,
operacion y formas de administracion, asi como la prestacién de los servicios
portuarios. Los puertos, terminales e instalaciones portuarias de caracter militar,
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destinados por el Ejecutivo Federal a la Secretaria de Marina para uso de la
Armada de México, se regiran por las disposiciones aplicables en la materia.

Articulo 2. Para los efectos de esta ley, se entendera por:

I. Secretaria: La Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

II. Puerto: El lugar de la costa o ribera habilitado como tal por el Ejecutivo Federal
para la recepcion, abrigo y atencién de embarcaciones, compuesto por el recinto
portuario y, en su caso, por la zona de desarrollo, asi como por accesos y areas
de uso comun para la navegacion interna y afectas a su funcionamiento; con
servicios, terminales e instalaciones, publicos y particulares, para la transferencia
de bienes y transbordo de personas entre los modos de transporte que enlaza.

Ill. Recinto portuario: La zona federal delimitada y determinada por la Secretaria y
por la de Desarrollo Social en los puertos, terminales y marinas, que comprende
las areas el agua y terrenos de dominio publico destinados al establecimiento de
instalaciones y a la prestacion de servicios portuarios.

IV. Terminal: La unidad establecida en un puerto o fuera de él, formada por obras,
instalaciones y superficies, incluida su zona de agua, que permite la realizacion
integra de la operacién portuaria a la que se destina.

V. Marina: El conjunto de instalaciones portuarias y sus zonas de agua y tierra, asi
como la organizacion especializada en la prestacion de servicios a embarcaciones
de recreo o deportivas.

VI. Instalaciones portuarias: Las obras de infraestructura y las edificaciones o
superestructuras, construidas en un puerto o fuera de él, destinadas a la atencion
de embarcaciones, a la prestacion de servicios portuarios 0 a la construccién o
reparacion de embarcaciones.

VII. Servicios portuarios: Los que se proporcionan en puertos, terminales, marinas
e instalaciones portuarias, para atender a las embarcaciones, asi como para la
transferencia de carga y transbordo de personas entre embarcaciones, tierra u
otros modos de transporte.

VIIl. Zona de desarrollo portuario: El area constituida con los terrenos de
propiedad privada o del dominio privado de la Federacion de las entidades
federativas o de los municipios, para el establecimiento de instalaciones
industriales y de servicios o de cualesquiera otras relacionadas con la funcion
portuaria y, en su caso, para la ampliacién del puerto.

IX. Administrador portuario: El titular de una concesion para la administracion
portuaria integral.

Articulo 3. Todo lo relacionado con la administracion, operaciéon y servicios
portuarios, asi como con las demas actividades conexas a estos, estara sujeto a
la competencia de los poderes federales.

Correspondera a los tribunales federales conocer de las controversias que se
susciten con motivo de la aplicacion de esta ley y de la administracion y operacién
portuaria, sin perjuicio de que, en los términos de las disposiciones legales
aplicables, las partes se sometan al procedimiento arbitral.

Articulo 4. A falta de disposicion expresa en esta ley o en los tratados
internacionales, se aplicaran:

I. Las leyes de Navegacion y Comercio Maritimos, de Vias Generales de
Comunicacion, y General de Bienes Nacionales;

Il. El Cédigo de Comercio, y

ll. Las disposiciones de la legislacién comun.
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Puertos, terminales, marinas e instalaciones portuarias

Articulo 5. Corresponde al Ejecutivo Federal habilitar toda clase de puertos, asi
como terminales de uso publico fuera de los mismos, mediante decreto en el que
se determinara su denominacion, localizacion geografica y su clasificaciéon por
navegacion.

Los puertos y terminales de uso publico cuyas obras se construyan en virtud de
concesién seran habilitados una vez cumplidos los requisitos establecidos en los
titulos correspondientes.

Articulo 6. La Secretaria autorizara para navegacion de altura a las terminales de
uso particular y a las marinas que no formen parte de algun puerto, cuando
cuenten con las instalaciones necesarias.

Articulo 7. Las secretarias de Desarrollo Social y de Comunicaciones y
Transportes, a propuesta de esta Ultima, delimitaran y determinaran, mediante
acuerdo conjunto, aquellos bienes del dominio publico de la federacion que
constituiran los recintos portuarios de los puertos, terminales y marinas. Dicho
acuerdo debera publicarse en el Diario Oficial de la Federacion, dentro de los
treinta dias siguientes a la propuesta de la Secretaria debidamente requisitada en
los términos del reglamento aplicable.

Articulo 8. La Secretaria, conjuntamente con la Secretaria de Desarrollo Social,
se coordinara con los gobiernos de las entidades federativas y de los municipios,
a efecto de delimitar la zona de desarrollo portuario y que la zonificacién que
establezcan las autoridades competentes al respecto sea acorde con la actividad
portuaria.

Articulo 9. Los puertos y terminales se clasifican:

|. Por su navegacion en:

a) De altura, cuando atiendan embarcaciones, personas y bienes en navegacion
entre puertos o puntos nacionales e internacionales, y

b) De cabotaje, cuando solo atiendan embarcaciones, personas y bienes en
navegacion entre puertos o puntos nacionales.

Il. Por sus instalaciones y servicios, enunciativamente, en:

a) Comerciales, cuando se dediquen, preponderantemente, al manejo de
mercancias o de pasajeros en trafico maritimo;

b) Industriales, cuando se dediquen, preponderantemente, al manejo de bienes
relacionados con industrias establecidas en la zona del puerto o terminal;

c) Pesqueros, cuando se dediquen, preponderantemente, al manejo de
embarcaciones y productos especificos de la captura y del proceso de la industria
pesquera, y

d) Turisticos, cuando se dediquen, preponderantemente, a la actividad de
cruceros turisticos y marinas.

Articulo 10.

Las terminales, marinas e instalaciones portuarias se clasifican por su uso en:

I. Pablicas, cuando exista obligacion de ponerlas a disposicién de cualquier
solicitante, y

Il. Particulares, cuando el titular las destine para sus propios fines, y a los de
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terceros mediante contrato.

Articulo 11. Los reglamentos de esta ley estableceran las condiciones de
construccién, operacion y explotaciéon de obras que integren puertos, asi como de
terminales, marinas e instalaciones portuarias, sin perjuicio de las especificas que
se determinen en los programas maestros de desarrollo portuario, en las
concesiones, permisos 0 contratos respectivos, en las normas oficiales mexicanas
y en las reglas de operacion del puerto.

Articulo 12. Los puertos mexicanos, en tiempo de paz, estaran abiertos a la
navegacion y trafico de las embarcaciones de todos los paises, pero podra
negarse la entrada cuando no exista reciprocidad con el pais de la matricula de la
embarcacién o cuando lo exija el interés publico.

Articulo 13. La autoridad maritima, por caso fortuito o fuerza mayor, podra
declarar, en cualquier tiempo, provisional o permanentemente cerrados a la
navegacion determinados puertos a fin de preservar la seguridad de las personas
y de los bienes.

Articulo 14. En los puertos, terminales y marinas, tendran caracter de bienes de
dominio publico de la Federacion.

I. Los terrenos y aguas que formen parte de los recintos portuarios, y

Il. Las obras e instalaciones adquiridas o construidas por el gobierno federal
cuando se encuentren dentro de los recintos portuarios.

Articulo 15. Son de utilidad publica la construccién y explotacién de puertos y
terminales de uso publico. El Ejecutivo Federal podra expropiar los terrenos y
obras que se requieran para tales fines.

Autoridad portuaria

Articulo 16. La autoridad en materia de puertos radica en el Ejecutivo Federal,
quien la ejercera por conducto de la Secretaria, a la que, sin perjuicio de las
atribuciones de otras dependencias de la Administracion Publica Federal,
correspondera:

I. Formular y conducir las politicas y programas para el desarrollo del sistema
portuario nacional;

II. Promover la participacién de los sectores social y privado, asi como de los
gobiernos estatales y municipales, en la explotacion de puertos, terminales
marinas e instalaciones portuarias;

[ll. Autorizar para navegacion de altura terminales de uso particular y marinas,
cuando no se encuentren dentro de un puerto;

IV. Otorgar las concesiones, permisos y autorizaciones a que se refiere esta ley,
asi como verificar su cumplimiento y

resolver sobre su modificacion, renovacion o revocacion;

V. Determinar las areas e instalaciones de uso publico;

VI. Construir, establecer, administrar, operar y explotar obras y bienes en los
puertos terminales, marinas e instalaciones portuarias asi como prestar los
servicios portuarios que no hayan sido objeto de concesion o permiso, cuando asi
lo requiera el interés publico;

VII. Autorizar las obras maritimas y el dragado con observancia de las normas
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aplicables en materia ecologica;

VIII. Establecer, en su caso, las bases de regulacion tarifaria;

IX. Expedir las normas oficiales mexicanas en materia portuaria, asi como verificar
y certificar su cumplimiento;

X. Aplicar las sanciones establecidas en esta ley y sus reglamentos;

XI. Representar al pais ante organismos internacionales e intervenir en las
negociaciones de tratados y convenios internacionales en materia de puertos, en
coordinacion con las dependencias competentes;

XIl. Integrar las estadisticas portuarias y llevar el catastro de las obras e
instalaciones portuarias;

XIll. Interpretar la presente ley en el ambito administrativo, y

XIV. Ejercer las demdas atribuciones que expresamente le fijen las leyes y
reglamentos.

Articulo 17. En cada puerto habilitado existird una capitania de puerto, encargada
de ejercer la autoridad maritima, a la que correspondera:

I. Autorizar los arribos y despachos de las embarcaciones;

Il. Vigilar que la navegacion, atraque, permanencia de embarcaciones y los
servicios de pilotaje y remolque en los puertos, se realicen en condiciones de
seguridad,;

lll. Supervisar que las vias navegables relnan las condiciones de seguridad,
profundidad, sefialamiento maritimo y de ayudas a la navegacion;

IV. Coordinar las labores de auxilio y salvamento en caso de accidentes o
incidentes de embarcaciones y en los recintos portuarios;

V. Actuar como auxiliar del ministerio publico, y

VI Las demas que las leyes y los reglamentos le confieran.

Las capitanias de puerto contardn con los elementos de vigilancia e inspeccion
que se determinen.

Articulo 18. La Armada de México, asi como las corporaciones federales,
estatales y municipales de policia, auxiliaran en la conservacién del orden y
seguridad del recinto portuario, a solicitud de la capitania del mismo.

Articulo 19. Las capitanias de puerto, asi como las autoridades aduanales,
sanitarias, migratorias o cualquier otra que ejerza sus funciones dentro de los
puertos, se coordinaran en los términos que establezca el reglamento que para tal
efecto se expida.

Concesiones y permisos

Articulo 20. Para la explotacién, uso y aprovechamiento de bienes del dominio
publico en los puertos, terminales y marinas, asi como para la construccion de
obras en los mismos y para la prestacion de servicios portuarios, sélo se requerira
de concesion o permiso que otorgue la Secretaria conforme a lo siguiente:

I. Concesiones para la administracion portuaria integral;

Il. Fuera de las areas concesionadas a una administracién Portuaria integral;

a) Concesiones sobre bienes del dominio publico que, ademas, incluiran la
construccién, operacion y explotacién de terminales, marinas e instalaciones
portuarias, y

b) Permisos para prestar servicios portuarios.

Para construir y usar embarcaderos, atracaderos, botaderos y demas similares en
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las vias generales de comunicacién por agua, fuera de puertos, terminales y
marinas, se requerira de permiso de la Secretaria, sin perjuicio de que los
interesados obtengan, en su caso, la concesién de la zona federal maritimo
terrestre que otorgue la Secretaria de Desarrollo Social.

Los interesados en ocupar &reas, construir y operar terminales, marinas e
instalaciones o prestar servicios portuarios dentro de las areas concesionadas a
una administracién portuaria integral, celebraran contratos de cesion parcial de
derechos o de prestacion de servicios, segun el caso, en los términos previstos en
esta ley y demas disposiciones aplicables.

Articulo 21. Las concesiones a que se refiere la fraccion | del articulo anterior
s6lo se otorgaran a sociedades mercantiles mexicanas. Las demas concesiones,
asi como los permisos, se otorgaran a ciudadanos y a personas morales
mexicanos. La participacion de la inversibn extranjera en las actividades
portuarias se regulara por lo dispuesto en la ley de la materia.

Articulo 22. Todas las concesiones a que se refiere esta ley, asi como los
permisos establecidos en el parrafo segundo del articulo 20 de este
ordenamiento, incluiran la prestacion de los servicios portuarios correspondientes,
por lo que no se requerird de permiso especifico para tal efecto.

Articulo 23. La Secretaria podra otorgar las concesiones hasta por un plazo de
50 afios, tomando en cuenta las caracteristicas de los proyectos y los montos de
inversidn. Las concesiones podran ser prorrogadas hasta por un plazo igual al
sefialado originalmente. Para tales efectos el concesionario debera presentar la
solicitud correspondiente durante la Ultima quinta parte del periodo original de
vigencia y a mas tardar un afio antes de su conclusion. La Secretaria fijara los
requisitos que deberan cumplirse.

La Secretaria contestard en definitiva las solicitudes de prérroga a que se refiere
el parrafo anterior, dentro de un plazo de 120 dias naturales contados a partir de
la fecha de presentacién de la misma.

Articulo 24. Las concesiones a que se refiere este capitulo se otorgardn mediante
concurso publico conforme a lo siguiente:

I. La Secretaria, por si 0 a peticion de parte que acredite su interés, expedira la
convocatoria publica correspondiente para que, en un plazo razonable, se
presenten proposiciones en sobres cerrados, que seran abiertos en dia prefijado y
en presencia de todos los participantes.

En el caso de que medie peticion de parte, la Secretaria, en un plazo no mayor de
60 dias naturales contados a partir de la solicitud, debera expedir la convocatoria
correspondiente o sefialar al interesado las razones de la improcedencia de la
misma;

Il. La convocatoria se publicara simultineamente en el Diario Oficial de la
Federacién, en un perioddico de amplia circulacién nacional y en otro de la entidad
federativa que corresponda;

lll. Las bases del concurso incluiran los criterios con los que se seleccionara al
ganador, que tomaradn en cuenta, segun sea el caso, las contraprestaciones
ofrecidas por el otorgamiento de la concesion, la calidad del servicio que se
propone, las inversiones comprometidas, los volimenes de operacion, los precios
y tarifas para el usuario y las demas condiciones que se consideren convenientes;
IV. Podrén participar uno o varios interesados que demuestren su solvencia moral

86




y econdmica, asi como su capacidad técnica, administrativa y financiera, y
cumplan con los requisitos que establezcan las bases que expida la Secretaria;

V. A partir del acto de apertura de propuestas y durante el plazo en que las
mismas se estudien y homologuen, se informara a todos los interesados de
aguéllas que se desechen, y las causas que motivaren tal determinacion;

VI. La Secretaria, con base en el analisis comparativo de las proposiciones
admitidas, emitira el fallo debidamente fundado y motivado, el cual sera dado a
conocer a todos los participantes. La proposicién ganadora estara a disposicion
de los participantes durante 10 dias habiles a partir de que se haya dado a
conocer el fallo;

VII. Dentro de los 15 dias habiles siguientes al plazo sefialado en la fraccion
anterior, los participantes podran inconformarse ante la Secretaria. Vencido dicho
plazo, ésta ultima dictara resolucién en un término que no excedera de 15 dias
hébiles;

VIIl. Una vez dictada la resolucion, la Secretaria, en su caso, adjudicara la
concesidn, y el titulo respectivo se publicara en el Diario Oficial de la Federacién a
costa del concesionario, y

IX. No se adjudicara la concesiéon cuando la o las proposiciones presentadas no
cumplan con las bases del concurso. En este caso, se declarara desierto el
concurso y se procedera a expedir una nueva convocatoria. Las concesiones
sobre bienes del dominio publico de la Federacién para construir, operar y
explotar marinas, artificiales o terminales de uso particular, se podran adjudicar
directamente por la Secretaria a los propietarios de los terrenos que colinden con
la zona federal maritimo terrestre de que se trate, conforme al procedimiento que
sefiale el reglamento respectivo.

Articulo 25. En el caso de que se solicite la ampliacion de las superficies
concesionarias de un puerto para extender las actividades portuarias a los bienes
del dominio publico colindantes, se estard a lo dispuesto en el articulo 70. de la
presente ley. El titular de la Secretaria podrda adjudicar directamente las
concesiones correspondientes sélo si la ampliacion no es mayor del 20% de la
superficie originalmente concesionadas y si, con base en criterios comparativos
de costos, se aprecian evidentes ventajas de que el uso, aprovechamiento y
explotacién de las areas en cuestion se lleven a cabo por el solicitante.

Articulo 26. El titulo de concesion, segun sea el caso, deberd contener, entre
otros:

I. Los fundamentos legales y los motivos de su otorgamiento;

Il. La descripcién de los bienes, obras e instalaciones del dominio publico que se
concesionan, asi como los compromisos de mantenimiento, productividad y
aprovechamiento de los mismos;

lll. Los compromisos de dragado, ayudas a la navegacion y sefialamiento
maritimo:

IV. Las caracteristicas de prestacion de los servicios portuarios y la determinacién
de las areas reservadas para servicio al publico y para las funciones del capitan
de puerto, de aduana y otras autoridades;

V. Las bases de regulacion tarifaria;

VI. Los programas de construccion, expansion y modernizacion de la
infraestructura portuaria, los cuales se apegaran a las disposiciones aplicables en
materia de proteccion ecolégica;

VII. Los derechos y obligaciones de los concesionarios;
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VIII. El periodo de vigencia;

IX. El monto de la garantia que debera otorgar el concesionario.

En el caso de terminales y marinas, ésta se cancelara una vez que se haya
concluido la construccion;

X. Las polizas de seguros de dafios a terceros en sus personas o bienes, y los
que pudieren sufrir las construcciones e

instalaciones;

Xl. Las contraprestaciones que deban cubrirse al gobierno federal, y

XIl. Las causas de revocacion.

En los titulos de concesion para la administracién portuaria integral se
estableceran las bases generales a que habra de sujetarse su organizacion y
funcionamiento y se incluir4, como parte de los mismos, el programa maestro de
desarrollo portuario correspondiente.

Articulo 27. La Secretaria podra establecer en los titulos de concesion para la
administracion portuaria integral, que la operacion de terminales, marinas e
instalaciones y la prestacion de servicios se realicen a través de terceros.

Articulo 28. Los permisos a que se refiere el articulo 20 se otorgaran en los
términos que establezcan los reglamentos de la presente ley, pero en todo caso la
resolucion correspondiente debera emitirse en un plazo que no exceda de
noventa dias naturales, contados a partir de aquél en que se hubiere presentado
la solicitud debidamente requisitada, salvo que por la complejidad de la resolucion
sea necesario un plazo mayor, que no podra exceder de 180 dias naturales.
Transcurrido este Ultimo plazo sin que hubiere recaido resolucién sobre la
solicitud de que se trate, se entendera por denegado el permiso correspondiente.
Los permisos a que se refiere el articulo 20, fracc. Il, inciso b, no podran conferir
derechos de exclusividad, por lo que se podra otorgar otro u otros a favor de
terceras personas para que exploten, en igualdad de circunstancias, servicios
idénticos o similares.

Articulo 29. Los titulos de concesion, permisos y autorizaciones a que se refiere
esta ley se ajustaran a las disposiciones en materia de competencia econémica.

Articulo 30. La Secretaria podra autorizar la cesién total de las obligaciones y
derechos derivados de las concesiones, siempre que la concesion hubiere estado
vigente por un lapso no menor de cinco afios; que el cedente haya cumplido con
todas sus obligaciones; y que el cesionario relina los mismos requisitos que se
tuvieron en cuenta para el otorgamiento de la concesion respectiva.

Las cesiones parciales de derechos derivados de las concesiones para la
administracion portuaria integral se podran realizar en cualquier tiempo, en los
términos establecidos en esta ley y en el titulo de concesidn respectivo.

Articulo 31. En ningun caso se podran ceder, hipotecar o en manera alguna
gravar o transferir la concesion o permiso, los derechos en ellos conferidos, los
bienes afectos a los mismos o sus dependencias y accesorios, a ningin gobierno
0 estado extranjero, ni admitir a estos como socios de la empresa titular de dichas
concesiones 0 permisos.

Podran constituirse gravamenes en favor de terceros distintos a los sujetos
mencionados en el parrafo anterior, por un plazo que en ningdn caso
comprendera la dltima décima parte del total del tiempo por el que se haya
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otorgado la concesion, cuando se trate de bienes sujetos a reversion.

En las escrituras correspondientes se hara constar que, al concluir la vigencia de
la concesion o en caso de revocacion de la misma, los bienes reversibles pasaran
a ser propiedad de la Nacion.

Articulo 32. Las concesiones terminaran por:

I. Vencimiento del plazo establecido en el titulo o de la prérroga que se hubiere
otorgado;

Il. Renuncia del titular;

[ll. Revocacion;

IV. Rescate;

V. Desaparicion del objeto o de la finalidad de la concesién, y

VI. Liquidacién, extincibn o quiebra si se trata de persona moral, o muerte del
concesionario, si es persona fisica.

La terminacion de la concesibn no exime al concesionario de las
responsabilidades contraidas durante la vigencia de la misma con el Gobierno
Federal y con terceros.

Articulo 33. Las concesiones o permisos podran ser revocados por cualquiera de
las causas siguientes:

I. No cumplir con el objeto, obligaciones o condiciones de las concesiones y
permisos en los términos y plazos establecidos en ellos;

Il. No ejercer los derechos conferidos en las concesiones o permisos, durante un
lapso mayor de seis meses;

lll. Interrumpir la operacién o servicios al publico, total o parcialmente, sin causa
justificada;

IV. Reincidir en la aplicacion de tarifas superiores a las autorizadas;

V. No cubrir las indemnizaciones por dafios que se originen con motivo de la
prestacién de los servicios;

VI. Ejecutar actos que impidan o tiendan a impedir la actuacién de otros
operadores, prestadores de servicios o permisionarios que tengan derecho a ello;
VII. Ceder o transferir las concesiones, permisos o0 los derechos en ellos
conferidos, sin autorizacién de la Secretaria, salvo lo dispuesto en los articulos 20
Gltimo parrafo y 30 segundo parrafo de la presente ley;

VIII. Ceder, hipotecar, gravar o transferir las concesiones y permisos, los derechos
en ellos conferidos o los bienes afectos a los mismos, a algun gobierno o estado
extranjero, o admitir a éstos como socios de la empresa titular de aquéllos;

IX. No conservar y mantener debidamente los bienes concesionados;

X. Modificar o alterar sustancialmente la naturaleza o condiciones de las obras o
servicios sin autorizacion de la Secretaria;

XI. No cubrir al gobierno federal las contraprestaciones que se hubiesen
establecido;

XIll. No otorgar o no mantener en vigor la garantia de cumplimiento de las
concesiones 0 permisos o las pdlizas de seguros de dafios a terceros;

XIll. Incumplir con las obligaciones sefaladas en el titulo de concesién en materia
de proteccién ecologica, y

XIV. Incumplir, de manera reiterada, con cualquiera de las obligaciones o
condiciones establecidas en esta ley o en sus reglamentos.

Articulo 34. La revocacion sera declarada administrativamente por la Secretaria,
conforme al procedimiento siguiente:
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I. La Secretaria notificara al titular o a su representante legal, del inicio del
procedimiento y de las causas que lo motivan, y le otorgara un plazo de 15 dias
habiles, contados a partir de la fecha de la notificacién para hacer valer sus
defensas y presentar las pruebas que las apoyen, y

Il. Aportadas las pruebas o elementos de defensa, o transcurrido el plazo sin que
se hubieren presentado, la Secretaria dictara la resolucion que corresponda en un
plazo no mayor de 30 dias habiles.

Articulo 35. En el caso de que sea revocada la concesion otorgada a un
administrador portuario integral, los derechos y obligaciones establecidos en los
contratos de cesion parcial de derechos de la referida concesion y los relativos a
la prestacidn de servicios portuarios por terceros, seran asumidos por la persona
gue lo sustituya, sin perjuicio de lo dispuesto en el ultimo parrafo del articulo 32 de
la presente ley. Para otorgar, en su caso, la concesion al sustituto, se estara a lo
dispuesto en esta ley.

Articulo 36. Las construcciones e instalaciones portuarias que ejecuten los
particulares en bienes del dominio publico se consideraran propiedad del
concesionario durante la vigencia de la concesién. Al término de ésta o de su
prorroga, Unicamente las obras e instalaciones adheridas de manera permanente
a dichos bienes, pasaran al dominio de la Nacién, sin costo alguno y libres de todo
gravamen. La Secretaria establecera en el titulo de concesion que, al término de
su vigencia y de su prérroga, en su caso, el concesionario estara obligado a
proceder, previamente a la entrega de los bienes y por su cuenta y costo, a la
demolicibn 'y remocién de aquellas obras e instalaciones adheridas
permanentemente que hubiese ejecutado y que, por sus condiciones, ya no sean
de utilidad a juicio de la Secretaria.

Articulo 37. Los administradores portuarios, asi como los demas concesionarios,
cubriran al Gobierno Federal, como Unica contraprestacion por el uso,
aprovechamiento y explotacion de los bienes del dominio publico y de los
servicios concesionados, un aprovechamiento cuyas bases y periodicidad de pago
se determinaran en los titulos de concesion respectivos tomando en consideracién
el valor comercial de dichos bienes. En el caso de las administraciones portuarias
integrales, se considerard también la potencialidad econdmica del puerto o grupo
de ellos y terminales y el plazo de la concesién. Estos aprovechamientos seran
fijados por la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico a propuesta de la
Secretaria.

Los permisionarios a que se refiere esta ley pagaran, como Unica
contraprestacion, la que se fije en la Ley Federal de Derechos.

Administracién portuaria integral

Articulo 38. Existira administracién portuaria integral cuando la planeacion,
programacion, desarrollo y demas actos relativos a los bienes y servicios de un
puerto, se encomienden en su totalidad a una sociedad mercantil, mediante la
concesion para el uso, aprovechamiento y explotacion de los bienes y la
prestacién de los servicios respectivos.

Asimismo, se podra encomendar, mediante concesion, la administracion portuaria
integral de un conjunto de terminales, instalaciones y puertos de influencia
preponderantemente estatal, dentro de una entidad federativa, a una sociedad
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mercantil constituida por el Gobierno Federal o Estatal correspondiente.

Articulo 39. La administracién portuaria integral sera autbnoma en su gestiéon
operativa y financiera, por lo que sus érganos de gobierno estableceran sus
politicas y normas internas, sin mas limitaciones que las que establezcan las
disposiciones legales y administrativas aplicables.

Articulo 40. Ademas de los derechos y obligaciones que se establecen para los
concesionarios, corresponderd a los administradores portuarios:

I. Planear, programar y ejecutar las acciones necesarias para la promocion,
operacion y desarrollo del puerto, o grupo de ellos y terminales, a fin de lograr la
mayor eficiencia y competitividad;

II. Usar, aprovechar y explotar los bienes del dominio publico en los puertos o
grupos de ellos y terminales, y administrar los de la zona de desarrollo portuario,
en su caso;

[ll. Construir, mantener y administrar la infraestructura portuaria de uso comun;

IV. Construir, operar y explotar terminales, marinas e instalaciones portuarias por
si, 0 a través de terceros mediante contrato de cesién parcial de derechos;

V. Prestar servicios portuarios y conexos por si, 0 a través de terceros mediante el
contrato respectivo;

VI. Opinar sobre la delimitacion de las zonas y areas del puerto;

VII. Formular las reglas de operacién del puerto, que incluiran, entre otros, los
horarios del puerto, los requisitos que deban cumplir los prestadores de servicios
portuarios y, previa opinidon del comité de operacién, someterlas a la autorizacion
de la Secretaria;

VIII. Asignar las posiciones de atraque en los términos de las reglas de operacion;
IX. Operar los servicios de vigilancia, asi como el control de los accesos y transito
de personas, vehiculos y bienes en el area terrestre del recinto portuario, de
acuerdo con las reglas de operacion del mismo y sin perjuicio de las facultades
del capitan de puerto y de las autoridades competentes;

X. Percibir, en los términos que fijen los reglamentos correspondientes y el titulo
de concesién, ingresos por el uso de la infraestructura portuaria, por la
celebracion de contratos, por los servicios que presten directamente, asi como por
las demas actividades comerciales que realicen, y

XI. Proporcionar la informacion estadistica portuaria.

Articulo 41. El administrador portuario se sujetard a un programa maestro de
desarrollo portuario, el cual sera parte integrante del titulo de concesién y debera
contener:

I. Los usos, destinos y modos de operacion previstos para las diferentes zonas del
puerto o grupos de ellos, asi como la justificacion de los mismos, y

Il. Las medidas y previsiones necesarias para garantizar una eficiente explotaciéon
de los espacios portuarios, su desarrollo futuro y su conexién con los sistemas
generales de transporte.

El programa maestro de desarrollo portuario y las modificaciones sustanciales a
este seran elaborados por el administrador portuario y autorizados por la
Secretaria, con base en las politicas y programas para el desarrollo del sistema
portuario nacional. Esta debera expedir la resolucién correspondiente en un plazo
méaximo de 60 dias, previas las opiniones de las secretarias de Marina en lo que
afecta a las actividades militares y de Desarrollo Social en cuanto a los aspectos
ecolégicos y de desarrollo urbano. Estas opiniones deberdn emitirse en un lapso
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no mayor de quince dias a partir de que la Secretaria las solicite. Si transcurrido
dicho plazo no se ha emitido la opinién respectiva, se entendera como favorable.
En el caso de modificaciones menores los cambios sélo deberan registrarse en la
Secretaria.

La Secretaria, con vista en el interés publico, podra modificar los usos, destinos y
modos de operacion previstos en el programa maestro de desarrollo portuario
respecto de las diferentes zonas del puerto o grupo de ellos o terminales alin no
utilizadas.

Si dichas modificaciones causaren algun dafio o perjuicio comprobable al
concesionario, éste sera indemnizado debidamente.

Articulo 42. Para los puertos y terminales que cuenten con una administracién
portuaria integral, el gobierno de la entidad federativa correspondiente podra
constituir una comisién consultiva, formada con representantes de los gobiernos
estatal y municipales, asi como de las camaras de comercio e industria de la
region, de los usuarios, del administrador portuario y de los sindicatos, asi como
de quienes, a propuesta del presidente, la comisidon determine. La comisioén sera
presidida por el representante de la entidad federativa que corresponda.

Articulo 43. La comision consultiva coadyuvara en la promocion del puerto y
podra emitir recomendaciones en relacion con aquellos aspectos que afecten la
actividad urbana y el equilibrio ecolégico de la zona, para lo cual el administrador
portuario debera informar a la comision sobre el programa maestro de desarrollo
portuario y sus modificaciones, asi como de los principales proyectos de inversion
para la expansién y modernizacién del puerto.

La comisién sesionara por lo menos una vez cada tres meses y sus resoluciones
se tomaran por mayoria de votos. Cuando el administrador portuario decida no
seqguir dichas recomendaciones, lo notificar4d dentro de un plazo de 30 dias al
presidente de la comisién, quien podra informar de ello a las autoridades
competentes para que resuelvan lo que corresponda.

Operacion portuaria

Articulo 44. La utilizacion de los bienes y la prestacion de los servicios portuarios
constituyen la operacién portuaria. Los servicios portuarios se clasifican en:

I. Servicios a las embarcaciones para realizar sus operaciones de navegacion
interna, tales como el pilotaje, remolque, amarre de cabos y lanchaje;

Il. Servicios generales a las embarcaciones, tales como el avituallamiento, agua
potable, combustible, comunicacién, electricidad, recolecciébn de basura o
desechos y eliminacion de aguas residuales, y

Ill. Servicios de maniobras para la transferencia de bienes o mercancias, tales
como la carga, descarga, alijo, almacenaje, estiba y acarreo dentro del puerto.

Articulo 45. En las &reas de uso comun de los puertos y en las terminales,
marinas e instalaciones publicas, los servicios portuarios se prestaran a todos los
usuarios solicitantes de manera permanente, uniforme y regular; en condiciones
equitativas en cuanto a calidad, oportunidad y precio; y por riguroso turno, el cual
no podrd ser alterado sino por causas de interés publico o por razones de
prioridad establecidas en las reglas de operacién del puerto.

Articulo 46. La Secretaria, con base en consideraciones técnicas, de eficiencia y
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seguridad, determinara en los titulos de concesibn en qué casos, en las
terminales e instalaciones publicas y areas comunes, deba admitirse a todos
aqguellos prestadores de servicios que satisfagan los requisitos que se establezcan
en los reglamentos y reglas de operacid n respectivos. En estos casos, los
usuarios seleccionaran al prestador de servicios que convenga a sus intereses.

Articulo 47. Cuando las terminales e instalaciones de uso particular cuenten con
capacidad excedente, la Secretaria, con vista en el interés publico, podra disponer
que los operadores de las mismas presten servicio al publico en los términos
previstos en el articulo 45 de la presente ley y conforme a condiciones que no les
afecten operativa y financieramente. La disposicion estara vigente en tanto
subsistan las causas que le dieron origen.

Articulo 48. La Secretaria, en casos excepcionales, con vista en el interés
publico, podra modificar temporalmente los usos de los puertos, terminales,
marinas e instalaciones portuarias. En tal caso al afectado percibird la
indemnizacién que corresponda por el uso publico de la instalacion respectiva.

Articulo 49. Los administradores portuarios, los operadores de terminales,
marinas e instalaciones y las empresas de prestacién de servicios portuarios
podran realizar las operaciones que les correspondan con equipo y personal
propios; mediante la celebracion de contratos de caracter mercantil con empresas
cuyo objeto social incluya ofrecer los servicios a que se refiere la fraccién 1l del
articulo 44 y cuenten con trabajadores bajo su subordinacion y dependencia
dotados de los utiles indispensables para el desempefio de sus labores; o con
otros prestadores de servicios portuarios.

Articulo 50. Los actos y contratos relativos a los servicios portuarios seran de
caracter mercantil. En los puertos o conjuntos de puertos y terminales sujetos al
régimen de administracion portuaria integral, los prestadores de servicios
portuarios a que se refiere la fraccion Il del articulo 44 deberan constituirse como
sociedades mercantiles. Las relaciones de éstas con sus trabajadores se regiran
por lo dispuesto en la Ley Federal del Trabajo.

Articulo 51. Los contratos de cesion parcial de derechos y los de prestaciéon de
servicios que celebren los administradores portuarios integrales deberan reunir los
siguientes requisitos:

I. Fijar los compromisos e instrumentos necesarios para garantizar el
cumplimiento de las obligaciones contenidas en el titulo de concesion de
administrador portuario;

Il. Contener la mencién o transcripcién de las obligaciones consignadas en el
titulo de concesion que se relacionen con el objeto de los respectivos contratos;

lll. Sujetarse al programa maestro de desarrollo portuario;

IV. Fijar el plazo de los contratos por un tiempo no mayor a la vigencia de la
concesion, y

V. Registrarse ante la Secretaria en un plazo maximo de cinco dias.

La Secretaria podra sefialar a un administrador portuario, en un plazo no mayor
de sesenta dias a partir del depdsito del contrato para su registro, que dicho
contrato no reune los requisitos establecidos en el presente articulo. En este caso,
dicho contrato no surtira efectos.
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Articulo 52. En el caso de que el incumplimiento de los contratos de cesién
parcial a que se refiere esta ley constituya una causa de revocacién de las
previstas en el articulo 33, la Secretaria, oyendo previamente al afectado,
revocara el registro de dichos contratos, con lo cual éstos dejaran de surtir
efectos.

Articulo 53. En los casos en que el administrador portuario esté obligado a
contratar con terceros, debera efectuar la adjudicacion por concurso, en los
términos que se establezcan en los reglamentos respectivos y en el titulo de
concesion; y seleccionara a aquél que ofrezca las mejores condiciones para el
desarrollo del puerto, asi como la mejor calidad y precios para el usuario.

En los casos previstos en el articulo 46 no se requerira de concurso para la
adjudicacion de los contratos respectivos.

Articulo 54. Cuando los interesados en operar una terminal o instalacion, o en
prestar servicios en el &rea a cargo de un administrador portuario, le soliciten la
celebracion del contrato respectivo o la apertura del concurso correspondiente,
éste debera dar respuesta a la solicitud en un plazo no mayor de 60 dias. En caso
de inconformidad, los interesados podran recurrir a la Secretaria para que
resuelva lo conducente.

Articulo 55. El administrador portuario respondera ante la Secretaria por las
obligaciones establecidas en el titulo de concesibn respectivo,
independientemente de los contratos de cesion parcial de derechos y de
prestacién de servicios que celebre.

Articulo 56. Los operadores de terminales, marinas e instalaciones y prestadores
de servicios portuarios, por el hecho de firmar un contrato con un administrador
portuario, seran responsables solidarios con éste y ante el Gobierno Federal, de
cumplimiento de las obligaciones derivadas de mismo y de las consignadas en el
titulo de concesion que se relacionen con aquéllas.

Articulo 57. En cada puerto que cuente con administracién portuaria integral, se
constituira un comité de operacién que estara integrado por el administrador
portuario, el capitdn de puerto y las demés autoridades correspondientes, asi
como por representantes de los usuarios, de los prestadores de servicios y de los
demas operadores del puerto. Sera presidido por el administrador portuario y
sesionara por lo menos una vez al mes. Su funcionamiento y operacion se
ajustaran a un reglamento interno que se incluir4 en las reglas de operacion del
puerto.

Articulo 58. El comité de operacién emitira recomendaciones relacionadas con:

|. El funcionamiento, operacion y horario del puerto;

II. El programa maestro de desarrollo portuario y sus modificaciones;

lll. La asignacion de areas, terminales y contratos de servicios portuarios que
realice el administrador portuario:

IV. La asignacion de posiciones de atraque;

V. Los precios y tarifas;

VI. Los conflictos entre la administracion portuaria y los usuarios y prestadores de
servicios en el puerto;

VII. Las quejas de los usuarios, y
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VIIl. La coordinacion que debe darse en el puerto para su eficiente
funcionamiento.

Articulo 59. Todos los actos de los concesionarios, permisionarios, operadores
de terminales, marinas e instalaciones portuarias y prestadores de servicios, se
sujetaran a las disposiciones aplicables en materia de competencia econdmica,
incluidos los casos en que se fijen precios y tarifas maximos de acuerdo con lo
previsto en esta ley.

Precios y tarifas

Articulo 60. La Secretaria podra establecer en los titulos de concesion y en los
permisos las bases de regulacion tarifaria y de precios para el uso de
determinados bienes en puertos, terminales, marinas y para la prestacion de los
servicios cuando no existan opciones portuarias o de otros modos de transporte
que propicien un ambiente de competencia razonable. Dicha regulacion se
mantendra sélo mientras subsistan las condiciones que la motivaron.

Los administradores portuarios, de conformidad con lo que la Secretaria
establezca en sus titulos de concesién, podran determinar las bases tarifarias y de
precios a que se sujetaran los operadores de terminales marinas e instalaciones
portuarias y los prestadores de servicios con quienes tengan celebrados
contratos.

Articulo 61. En la regulacion se podran establecer tarifas y precios maximos por
el uso de bienes o la prestacion de servicios especificos o conjuntos de éstos, asi
como mecanismos de ajuste y periodos de vigencia. Esta debera permitir la
prestacion de los servicios y la explotacion de los bienes en condiciones
satisfactorias de calidad, competitividad y permanencia.

Articulo 62. Cuando los sujetos a regulacién de precios o tarifaria consideren que
no se cumplen las condiciones sefialadas en el articulo anterior, podran solicitar a
la Comision Federal de Competencia un dictamen sobre el particular. Si dicha
Comision dictamina que las condiciones de competencia hacen improcedente la
regulacién en todo o en parte se deberd suprimir o modificar en el sentido
correspondiente, dentro de los treinta dias siguientes a la expedicion de la
resolucion.

Verificacion

Articulo 63. Los concesionarios y permisionarios presentaran a la Secretaria los
informes con los datos técnicos, financieros y estadisticos relativos al
cumplimiento de sus obligaciones, en los términos establecidos en el titulo de
concesion o en el permiso.

Articulo 64. La Secretaria verificara, en cualquier tiempo, en los puertos,
terminales, marinas e instalaciones portuarias, el debido cumplimiento de las
obligaciones que sefialan esta ley, sus reglamentos, las concesiones 0 permisos y
las normas oficiales mexicanas correspondientes.

La Secretaria realizard la verificacion, por si o a través de terceros, en los
términos que dispone esta ley y, en lo no previsto, de acuerdo con lo establecido
en la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacion.
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Infracciones y sanciones

Articulo 65. La Secretaria sancionara las infracciones a esta ley con las
siguientes multas:

I. No cumplir con las condiciones de construccién, operacion y explotacion de los
puertos, terminales, marinas e instalaciones portuarias de acuerdo con lo
establecido en los reglamentos, programa maestro de desarrollo portuario, titulo
de concesién y normas oficiales mexicanas, de cinco mil a doscientos mil salarios;
II. Construir, operar y explotar terminales, marinas e instalaciones portuarias sin la
concesion respectiva, con cien mil salarios;

lll. Prestar servicios portuarios sin el permiso o contrato correspondiente, de un
mil a cincuenta mil salarios;

IV. Construir embarcaderos, atracaderos, botaderos y demas similares sin el
permiso correspondiente, con quince mil salarios;

V. Ceder totalmente los derechos y obligaciones derivados de la concesion sin la
autorizacion de la Secretaria, con doscientos mil salarios;

VI. Aplicar tarifas superiores a las autorizadas, con veinte mil salarios;

VII. Efectuar modificaciones substanciales al programa maestro de desarrollo
portuario sin autorizacion de la Secretaria, con cien mil salarios;

VIII. No presentar los Informes a que se refiere el articulo 63 con tres mil salarios;
IX. No registrar las modificaciones menores al programa maestro de desarrollo
portuario con un mil salarios;

X. No cumplir con lo establecido en los articulos 45 0 47, de un mil a cincuenta mil
salarios;

XI. No cumplir con lo establecido en los articulos 46 o 53, con treinta mil salarios;
XIl. No cumplir con lo establecido en los articulos 51 o 54, de diez mil a cincuenta
mil salarios, y

XIll. Las demas infracciones a esta ley o a sus reglamentos, de cien a setenta mil
salarios.

Para los efectos del presente articulo, por salario se entiende el salario minimo
general vigente en el Distrito Federal al momento de cometerse la infraccion.

En caso de reincidencia, se aplicara multa por el doble de las cantidades
sefialadas en este articulo.

Articulo 66. Al imponer las sanciones a que se refiere el articulo anterior, la
Secretaria debera considerar:

I. La gravedad de la infraccion;

Il. Los dafos causados, y

lll. La reincidencia.

Articulo 67. El que sin haber previamente obtenido una concesiéon o permiso de
la Secretaria 0 sin el respectivo contrato de la administracion portuaria integral
ocupe, construya o explote &reas, terminales, marinas o instalaciones portuarias,
0 preste servicios portuarios, perderd en beneficio de la Nacién las obras
ejecutadas, las instalaciones establecidas y todos los bienes, muebles e
inmuebles, dedicados a la explotacion, sin perjuicio de la aplicacion de la multa
que proceda en los términos del articulo 65. En su caso, la Secretaria podra
ordenar que las obras e instalaciones sean demolidas y removidas por cuenta del
infractor.
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Articulo 68. Las sanciones que se sefialan en este capitulo se aplicaran sin
perjuicio de la responsabilidad penal que resulte, ni de que, cuando proceda, la
Secretaria revoque la concesién o permiso.

Articulo 69. Para la aplicacién de las sanciones a que se refiere esta ley, la
Secretaria notificard al presunto infractor de los hechos motivo del procedimiento
y le otorgara un plazo de 15 dias habiles para que presente pruebas y manifieste
por escrito lo que a su derecho convenga.

Transcurrido dicho plazo, la Secretaria dictara la resolucién que corresponda, en
un plazo no mayor de 30 dias habiles.

TRANSITORIOS

Articulo Cuarto. Las concesiones otorgadas con anterioridad a la fecha de
entrada en vigor de la presente ley continuaran vigentes hasta la conclusion de su
vigencia.

Los titulares de las concesiones en un puerto que se encomiende a una
administracion portuaria integral podran optar, dentro de la vigencia original de su
titulo, por sujetarse al régimen de contratos previsto por el presente ordenamiento,
pero en todo caso quedaran sujetos a las reglas de operacion autorizadas por la
Secretaria y a los niveles de calidad establecidos para la administracion del
puerto.

Articulo Quinto. Los titulares de permisos o autorizaciones vigentes a la fecha de
entrada en vigor de la presente ley, que estén cumpliendo con todas las
obligaciones derivadas de los mismos, podran continuar desempefiando sus
actividades en los puertos, terminales o marinas sujetos a administracion portuaria
integral, para lo cual deberan satisfacer los requisitos establecidos en esta ley en
cuanto a forma de operacién en un plazo no mayor de 90 dias contados a partir
de la fecha en que dicha administracién portuaria inicie sus operaciones. De no
hacerlo, tales permisos o autorizaciones quedaran sin efecto.

Articulo Sexto. Las personas fisicas o morales que al entrar en vigor esta ley
tengan solicitudes en tramite y hayan cubierto los requisitos para la obtencion de
concesion, permiso o autorizaciébn podran optar, para su otorgamiento, por
sujetarse a lo dispuesto en ésta, o bien a lo previsto en las leyes de Navegacion y
Comercio Maritimos y de Vias Generales de Comunicacion.

Articulo Séptimo. A fin de reorganizar el sistema portuario nacional en los
términos establecidos en esta ley, el Gobierno Federal podré constituir sociedades
mercantiles de participacion estatal mayoritaria, a las que se adjudiquen
directamente las concesiones para la administracion portuaria integral. Asimismo,
promovera la constitucion de sociedades mercantiles con participacién mayoritaria
de los gobiernos de las entidades federativas, para que administren los puertos,
terminales e instalaciones de uso publico cuya influencia sea preponderantemente
estatal. En este caso, también se podran otorgar de manera directa las
concesiones para la administracion portuaria integral.

El capital de las Sociedades Mercantiles a que se refiere este articulo debera ser
suscrito inicialmente, en su totalidad, por el gobierno federal, por los gobiernos
estatales y municipales o por las entidades publicas de éstos.
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Articulo Octavo. En tanto se expiden los reglamentos a que se refiere el presente
ordenamiento, se continuaran aplicando los reglamentos, normas y demas
disposiciones administrativas expedidos con fundamento en las disposiciones que
se derogan, en lo que no se opongan a lo dispuesto en esta ley.

(Documento 13)

B. Suramérica

FECHA

CONTENIDO DE INTERES

Chile, Ley
de 1989

Ley de Concesiones

|.- DE LAS DEFINICIONES PARA LA APLICACION
DE ESTE REGLAMENTO

Articulo 1. Para la aplicacién del presente Reglamento se tendra por:

1) Arrastradero: Lugar en el que se varan embarcaciones durante periodos en que
no trabajan para ser resguardadas.

2) Astillero: Sitio o lugar con instalaciones apropiadas y caracteristicas, donde se
construyen o reparan naves o embarcaciones.

3) Atracadero: Construccion que se hace en la costa o ribera con el objeto de
permitir el atraque de embarcaciones menores, para la movilizacion de personas o
carga, cualquiera sea la forma que tenga.

4) Botadero: Lugar de la costa especialmente autorizado para arrojar escombros,
basuras, etc.

5) Boyarin: Cuerpo flotante sujeto por una linea de amarre (orinque) a anclas,
cables submarinos, cafieria conductora u otro objeto o lugar del fondo del mar, rio
o lago, para sefialar la ubicacién de estos elementos o sitios.

6) Boyas: Cuerpos flotantes, generalmente de fierro, de forma simétrica, sujetos al
fondo del mar por medio de cadenas engrilletadas a muertos o anclas, y que
sirven para el amarre de naves o embarcaciones.

7) Cafierias:

Canieria aductora: Aquélla cuya finalidad es succionar agua de mar.

Cafieria conductora: Aquélla cuya finalidad es la de abastecer, cargar o descargar
naves o0 embarcaciones, ya sea subterrdnea, submarina, a ras de tierra o flotante.
Canferia de desague: Aquélla cuya finalidad es la de arrojar al mar cualquiera
clase de liquido o materias.

8) Criadero artificial: Superficie de playa o fondo de mar, rio o lago con
instalaciones o construcciones adecuadas destinadas a la cria y desarrollo de
moluscos, crustaceos u otras especies que tengan en el agua su medio normal de
vida.

Criadero artificial flotante: Instalacion a flote destinada a los mismos fines
anteriores, (balsas, jaulas, long-lines, etc.).

9) Chaza: Construccién plana inclinada que se interna aguas adentro, como
prolongacién de muelles o malecones en lugares de gran amplitud de mareas, con
el objeto de facilitar la movilizacién de carga o pasajeros. Se consideraran como
muelles en la clasificacibn que corresponda, o atracaderos, segln sean aptos
para el atraque de embarcaciones mayores (muelles) o menores (atracaderos).
10) Déarsena: Zona abrigada de un puerto por la construcciéon de un molo o por la
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excavacion del terreno de la costa.

11) Defensa: Muro o terraplén paralelo a la costa que se construye con el fin de
evitar perjuicios por inundaciones o erosiones.

12) Dique flotante: Artefacto Naval, capaz de levantar un barco sobre su linea de
flotacién para carena o reparacion.

13) Dique seco: Cavidad o espacio cerrado por compuertas construido en la costa
o ribera, para carena o reparacion de naves.

14) Direccion: Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante.

15) Embarcacion menor: Nave o artefacto naval de 50 o menos toneladas de
registro grueso.

16) Embarcadero: Véase atracadero.

17) Fondo de mar, rio o lago: Extension de suelo comprendido desde la linea de
mas baja marea, aguas adentro, en el mar, y desde la linea de aguas minimas en
sus bajas normales, aguas adentro, en rios o lagos.

18) Hangar: Construccion cerrada o cobertizo hecho sobre la superficie de las
aguas con el objeto de resguardar de la intemperie a embarcaciones menores.

19) Longitud utilizable: Perimetro de un muelle, malecén, chaza o atracadero
situado sobre profundidades de dos 0 mas mts. de agua en pleamar ordinaria, y
dos o mas mts. de agua en el nivel normal de rios o lagos en que no haya
obstaculos naturales que impidan o hagan peligroso el atraque de embarcaciones
para sus faenas. Si el muelle, malecén, chaza o atracadero esta situado sobre
una profundidad menor de dos metros, pero se utiliza regularmente en embarques
o0 desembarques de carga o0 pasajeros, se considerara como "longitud utilizable",
la tercera parte del perimetro en que puedan atracar embarcaciones. Se
considerara como "longitud utilizable" de un muelle mecanizado o de un malecén
mecanizado, la eslora de la nave mayor que atrague durante la vigencia de la
concesion. Si esta capacitado para permitir la faena simultanea de mas de una
nave, la "longitud utilizable"ser4 multiplicar la eslora de esa nave mayor que
atraque por el nimero de naves que puedan atracar en un muelle o malecén
mecanizado simultdneamente.

20) Malecones:

Malecdn: Muro o construccion paralela y adosada a la costa o ribera, apta para el
atraque de embarcaciones mayores que sirven para la movilizaciéon de carga o
pasajeros.

Malecén semimecanizado: Aquél en que la carga se moviliza por sistemas
mecanicos no continuos, sin depdsitos ad-hoc (desde carros tolvas, por chutes u
otros sistemas a buques).

Malecén Mecanizado: Aquél en que la carga se moviliza por sistemas mecanicos
continuos, que arrancan de depdsitos ad-hoc ubicados en sus inmediaciones
(correas transportadoras, cafierias conductoras, etc.).

21) Ministerio: Ministerio de Defensa Nacional, Subsecretaria de Marina.

22) Mejoras: Cualquiera clase o tipo de construccion u obra que se realice sobre
un bien nacional de uso publico o fiscal.

23) Molo: Muro o terraplén que internandose desde la costa o ribera aguas
adentro, sirve para la defensa o abrigo de cierto espacio de agua y que también
puede ser utilizado para la movilizacién de carga o de pasajeros. Se considerara
como muelle (en la clasificacion que corresponda) o atracadero, segun sea apto
para el atraque de embarcaciones mayores (muelle) o menores (atracadero).

24) Muelles:

Muelle: Obra que internandose desde la costa o ribera aguas adentro, mas o
menos perpendicularmente, es apta para el atrague de embarcaciones mayores y
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sirve para la movilizacion de carga o pasajeros.

Muelle semimecanizado: Aquél en que la carga se moviliza por sistemas
mecanicos no continuos, ubicados sobre éste, pero que no arrancan de depdsitos
ad-hoc (desde carros tolvas, por chutes u otros sistemas a buques).

Muelle mecanizado: Aquél en que la carga se moviliza por sistemas mecanicos
continuos cuyas instalaciones arrancan desde depésitos ad-hoc ubicados en tierra
(correas transportadoras, cafierias conductoras, etc.).

25) Playa de mar: Se entiende por playa de mar la extension de tierra que las olas
bafian y desocupan alternativamente hasta donde llegan en las mas altas mareas.
Playa de rio o lago: Extensién de suelo que bafian las aguas en sus crecidas
normales hasta la linea de las aguas méaximas.

26) Playa, linea de la, o linea de las mas altas mareas: Aquella que de acuerdo
con el articulo 594 del Cdédigo Civil, sefiala el deslinde superior de la playa hasta
donde llegan las olas en las mas altas mareas y que, por lo tanto, sobrepasa tierra
adentro a la linea de la pleamar maxima. Para su determinacidn, la Direccién, si lo
estima necesario, podra solicitar un informe técnico al Servicio Hidrogréfico y
Oceanogréfico de la Armada.*

27) Linea de las aguas maximas en rios y lagos: Es el nivel hasta donde llegan las
aguas en los rios o lagos, desde el lecho o cauce adentro, en sus crecientes
normales de invierno y verano. Para su determinacion sera aplicable lo
establecido en la parte final del nimero 26 del presente articulo.?

28) Porcién de Agua: Espacio de mar, rio o lago, destinado a mantener cualquier
elemento flotante estable.

29) Rampa: Plano inclinado construido sobre la gradiente de la playa, destinado a
varar embarcaciones menores, cetaceos, etc.

30) Rambla: Explanada que se construye en las riberas o en las playas para
recreo de los paseantes.

31) Rejera: Cadena fondeada con anclas o muertos, o amarrada a un punto firme
de la costa, muelle o molo, y que tiene por objeto acoderar las naves o
embarcaciones.

32) Ribera: Linea divisoria entre el cauce o lecho de un rio o lago, hasta donde
lleguen las aguas maximas, y los terrenos colindantes.

33) Terminal Maritimo de transferencia de Productos Liquidos o Gaseosos:
Fondeadero para naves estanques; que cuenta con instalaciones apropiadas
consistentes en cafierias conductoras destinadas a la carga o descarga de
combustibles o productos liquidos o gaseosos.

34) Terreno de playa: Faja de terreno de propiedad del Fisco de hasta 80 metros
de ancho, medida desde la linea de la playa de la costa del litoral y desde la ribera
en los rios o lagos. Para los efectos de determinar la medida sefialada, no se
consideraran los rellenos artificiales hechos sobre la playa o fondos de mar, rio o
lago.

No perdera su condicién de terreno de playa el sector que quede separado por la
construcciéon de caminos, calles, plazas, etc.

Asimismo, se considerara terreno de playa, la playa y el fondo de mar, rio o lago,
que haya sido rellenado artificialmente por obras de contencidon que permitan
asegurar su resistencia a la accion del tiempo y de las aguas. En tal caso, debera
disponerse su correspondiente inscripcion de dominio a favor del Fisco. Queda
prohibido ejecutar obras de relleno que no cumplan con los requisitos sefialados.
Para que un concesionario pueda ejecutar obras de la naturaleza indicada en el
inciso anterior, debera estar expresamente autorizado en el respectivo decreto de
concesion. Esta autorizacién no se otorgara en playas declaradas balnearios,
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salvo que se trate de obras que no desvirtlen la finalidad de estas playas, en cuyo
caso el decreto pertinente deberéa ser fundado.

Los terrenos de propiedad particular que, segun sus titulos, deslinden con la linea
de la playa de la costa del litoral o de la ribera en los rios o lagos, no son terrenos
de playa. En aquellos titulos de dominio particular que sefialan como deslinde el
mar, el Océano Pacifico, la marina, la playa, el puerto, la bahia, el rio, el lago, la
ribera, la costa, etc., debe entenderse que este deslinde se refiere a la linea de la
playa.

35) Varadero: Sitio o lugar, con construcciones o sin ellas, donde se varan las
embarcaciones para ser reparadas o carenadas.

36) Vivero: Es el lugar o instalacion destinado a la mantencién temporal de
recursos hidrobiolégicos, que han alcanzado el tamafio minimo de reglamento,
para su posterior comercializacion. Los viveros soOlo podran instalarse en
superficies de fondos de mar, comprendidas entre el limite de la mas alta marea y
hasta 10 metros bajo la linea de las mas baja marea. Los viveros flotantes sélo
podran instalarse en lugares que no interfieran la navegacién o el desarrollo de
cultivos.?

37) Borde costero del litoral: Franja del territorio que comprende los terrenos de
playa fiscales situados en el litoral, la playa, las bahias, golfos, estrechos y
canales interiores, y el mar territorial de la Republica, que se encuentran sujetos al
control, fiscalizacién y supervigilancia del Ministerio de Defensa Nacional,
Subsecretaria de Marina.”

38) Capitania de Puerto: Capitania de Puerto jurisdiccional.”

39) Obra Portuaria Mayor: Infraestructura maritima u obra de ingenieria principal,
proyectada para materializar las operaciones de transferencia de carga entre los
modosGmarl'timo y terrestre y que esta dotada de condiciones para la atencién de
naves.”

II.- DEL OTORGAMIENTO DE LAS CONCESIONES MARITIMAS

Articulo 2. Al Ministerio corresponde el control, fiscalizacién y supervigilancia de
toda la costa y mar territorial de la Republica, y de los rios y lagos que son
navegables por buques de mas de 100 toneladas; esta funcién la ejercera
especialmente a través de la Direccion General del Territorio Maritimo y Marina
Mercante.”

Articulo 3. Es facultad privativa del Ministerio conceder el uso particular, en
cualquiera forma, de las playas, terrenos de playa, fondos de mar, porciones de
agua y rocas, dentro y fuera de las bahias.

La misma facultad se ejercerd sobre los rios y lagos navegables por buques de
mas de 100 toneladas, en relacién con sus playas, rocas, terrenos de playa,
porciones de agua y fondo de los mismos.

En los rios no comprendidos en el inciso anterior, la antedicha facultad se ejercera
s6lo sobre la extension en que estén afectados por las mareas y respecto de los
mismos bienes o sectores alli indicados.

Articulo 4. Dentro de las atribuciones a que se refieren los articulos anteriores,
correspondera la de autorizar la extraccion de ripio, arena, piedras, conchuelas,
carbon caido al mar en procesos o faenas como los de carga y descarga, y
cualquiera otras especies 0 materiales que se encuentren en las areas sujetas a
su tuicidn, como asimismo, autorizar en esos lugares la instalaciéon de carpas u
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otras construcciones desarmables durante las temporadas veraniegas, de
botadero de materiales y de avisos de propaganda.

Articulo 5. Son concesiones maritimas las que de conformidad con los articulos
precedentes, se otorgan sobre bienes nacionales de uso publico o bienes fiscales
cuyo control, fiscalizacién y supervigilancia corresponde al Ministerio, cualquiera
sea el uso a que se destine la concesion y el lugar en que se encuentren ubicados
los bienes. Seran otorgadas mediante decreto supremo emanado del mismo
Ministerio, salvo lo dispuesto en el inciso siguiente.

Aquellas concesiones maritimas de escasa importancia o de caracter transitorio y
cuyo plazo no exceda de un afio, se denominardn permisos 0 autorizaciones y
seran otorgadas directamente por resolucién del Director General del Territorio
Maritimo y de Marina Mercante.

Se consideraran de escasa importancia los permisos 0 autorizaciones que
recaigan sobre las materias sefialadas en el articulo 4°, salvo que el Director
estime que ellas deban ser concedidas, en casos especiales, por el Ministerio. El
Director General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante, excepcionalmente,
podra otorgar permiso transitorio, mediante resolucion fundada, autorizando la
ocupacion anticipada de sectores solicitados en concesién maritima, para efectuar
estudios relacionados con el destino que se pretende darles, en tanto se tramita el
correspondiente decreto.

En estos casos, el beneficiario de este permiso asumira la total responsabilidad
por los trabajos que se realicen, incluso respecto de eventuales dafios o perjuicios
que ello pudiera irrogar a terceros, quedando liberado el Fisco de cualquiera
responsabilidad. En todo caso, la ocupacion anticipada que se autorice, no
comprometera la decisién del Estado para otorgar o denegar la solicitud de
concesion, sin ulterior responsabilidad para éste.

El Director podra delegar en las autoridades maritimas la facultad de otorgar
permisos o autorizaciones cuando se trate de la instalacién de carpas y otras
construcciones desarmables, extraccion de arena, ripio, piedras, conchuelas,
carbén caido al mar, de botadero de materiales y de avisos de propaganda.®

Articulo 6. El Ministerio podra destinar a las repatrticiones fiscales, a través de la
respectiva Secretaria de Estado, los bienes fiscales y bienes nacionales de uso
publico sometidos a su tuicion.

Ninguna reparticién fiscal podra retener en su poder, bajo pretexto alguno, los
bienes a su cargo sin ocuparlos en el objeto para el cual fueron destinados y
durante el plazo que se haya fijado.

La Direcciéon debera fiscalizar el debido uso y empleo que se dé a los bienes
destinados a reparticiones fiscales, debiendo solicitar al Ministerio la derogacién
de los respectivos decretos de destinacion cuando las circunstancias asi lo
justifiquen.

Podra ponerse término a una destinacién en cualquier momento, mediante
decreto fundado.

Articulo 7. Las concesiones maritimas y las destinaciones se regiran por las
disposiciones del DFL. N° 340, de 1960, y del presente Reglamento, y por las
normas que se establezcan en los respectivos decretos o resoluciones.

Articulo 8. En general no se otorgaran concesiones en sectores de habitual uso o
trdnsito publico. Para calificar esta circunstancia, se podra solicitar informe a la
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autoridad administrativa o municipal.

Las concesiones destinadas a balnearios deberan cumplir en todo momento con
las normas establecidas en el Reglamento de Orden, Seguridad y Disciplina en
las Naves y Litoral de la Republica, aprobado por D.S. (M) N° 1.340 bis de 1941, y
con las exigencias especiales que vaya fijando la autoridad maritima.

Articulo 9. No podra otorgarse concesion o deberd ésta dejarse sin efecto
cuando terceros acrediten derechos adquiridos a cualquier titulo legitimo sobre el
objeto de la concesion, siempre que ésta impida, obstaculice o sea incompatible
con el libre ejercicio de tales derechos.

Sin perjuicio de lo anterior, podra denegarse una solicitud de concesion maritima
cuando terceros aleguen que ella les irrogard perjuicio. En tal caso, el solicitante
dispondra de un plazo de 30 dias para lograr con los afectados un acuerdo sobre
el particular. Este plazo regirAd desde la fecha en que la autoridad maritima
comunique al solicitante la oposicidon que se ha manifestado a la concesion que
impetra.

Vencido el periodo antes sefialado sin haberse alcanzado acuerdo sobre la
materia, el Ministerio resolverd, luego de calificar la oposicion, pudiendo acoger o
denegar la solicitud, y dicha resolucion no seré susceptible de recurso alguno.

Articulo 10. Las concesiones se otorgaran, en general, por un plazo de entre
cinco y diez afos. Sin embargo, podran otorgarse por un mayor plazo, de
conformidad con la escala que se indica, segln sea la cuantia de los capitales
gue se invertiran en las obras o construcciones que se realicen en el sector
concesionado, lo que se acreditara de manera fehaciente:

a) Plazo de hasta 20 afios, cuando la inversién fluctie entre 2.500 y 5.000
Unidades Tributarias Mensuales.

b) Plazo de hasta 50 afios, cuando se trate de obras que signifiquen inversiones
superiores a 5.000 Unidades Tributarias Mensuales.

Terminadas las obras dentro del plazo que se indique en el decreto, el
concesionario entregara a la autoridad maritima el informe del avalio comercial
de las obras, practicado por la respectiva oficina de Impuestos Internos. Con el
mérito de este antecedente, podra aumentarse o disminuirse, segin corresponda,
el plazo primitivamente concedido.

En las renovaciones se establecera el mismo plazo sefialado para la concesion
primitiva, salvo que se acredite que el valor de la inversién ha aumentado, en cuyo
caso el concesionario podra solicitar un mayor plazo; pero si dicho valor ha
disminuié:lo, la autoridad la concedera por un plazo inferior, de acuerdo con este
articulo.”

Articulo 11. Los concesionarios deberan iniciar las obras comprendidas en la
concesion o la actividad objeto de ésta, segun corresponda, dentro de los 60 dias
siguientes a la fecha de suscripcion del acta de entrega o en el plazo que, por
motivo fundado, sefale el decreto que la otorgo; estos plazos serdn prorrogables
por el Ministerio, también por motivo fundado. Las obras o instalaciones deberan
quedar terminadas en el plazo que indique el decreto que otorgé la concesion. *°

Articulo 12. En caso de que varios interesados soliciten una misma concesion,
prevalecera la que represente mejor el uso para el area o zona respectiva,
conforme a lo establecido en la Politica Nacional de Uso del Borde Costero del
Litoral de la Republica; en caso de igualdad tendra preferencia la solicitud que
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represente mejor los siguientes factores, en el orden sefialado: beneficio fiscal,
seguridad nacional, interés social, generacion de empleos o producciéon de
divisas.

En caso de que las solicitudes signifiquen iguales o equivalentes beneficios, la
preferencia se determinara por la fecha de presentacion de las solicitudes. A
igualdadllde todos los factores sefialados, resolvera el Ministerio sin ulterior
recurso.=

Articulo 13. Todos los gastos que origine la legalizacién de una concesion seran
de cargo del concesionario, quien debera facilitar a los funcionarios el transporte a
aquellos lugares o parajes donde no existan medios normales de movilizacion.

Articulo 14. Las concesiones maritimas se otorgardn sin perjuicio de las
autorizaciones que los concesionarios deban pedir a los organismos fiscales y
municipales para la ejecucién de ciertas obras, de acuerdo con las leyes o
reglamentos vigentes.

Articulo 15. Los concesionarios cuyo proyecto tenga por objeto o incluya la
construccién de estanques u otros receptaculos destinados a almacenar
cualquiera clase de combustibles para proveer de este elemento a las naves o
descargar el que transporten, y cuyas cafierias, mangueras u otros medios de
conduccién lleguen a la linea de la costa o arranquen de ella, o cualquiera obra de
esta indole que pueda tener un valor estratégico, presentaran a la Direccion,
dentro de los tres meses siguientes a la fecha de la transcripcién del decreto de
concesién, salvo que en éste se haya fijjado otro plazo, un plano y
especificaciones de estas obras, que deberan ser aprobados por la Comandancia
en Jefe de la Armada.

Articulo 16. Los beneficiarios de concesiones maritimas otorgadas para la
construccién de terminales maritimos, muelles, malecones, astilleros mayores u
otras obras maritimas de envergadura similar, dentro del plazo que al efecto se
les fije, deberan presentar a la autoridad maritima un estudio y planos ilustrativos
sobre vientos, mareas, corrientes, oleaje, sondaje y detalles del fondo del mar, del
lugar en que se instalaran dichas obras, los cuales previamente deben haber sido
revisados y autorizados por el Instituto Hidrografico de la Armada.*? Estos
antecedentes seran remitidos a la Direccion, para su aprobacién por la
Comandancia en Jefe de la Armada.

Ademas, tratandose de esas mismas concesiones, la autoridad maritima podra
exigir al concesionario que presente, dentro del plazo que al efecto se le fije, un
estudio sobre la maniobrabilidad de las naves que ocupen la construccion,
teniendo el concesionario la obligacidon de proporcionar los antecedentes técnicos
que le sean requeridos para su revisiéon por la Direccion.

Articulo 17. Las obras de que trata el articulo anterior, sélo podran iniciarse una
vez que el concesionario haga entrega a la autoridad maritima de la
correspondiente aprobacién por parte de la Direccion de Obras Portuarias del
Ministerio de Obras Publicas.

Asimismo, dichos concesionarios deberan hacer entrega a la autoridad maritima,
si ésta lo requiere, de un juego de planos que comprenda el total de las obras
proyectadas, con sus complementos y especificaciones.

Se exceptla de estas obligaciones, a los concesionarios cuyo proyecto sea la
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construccién de terminales maritimos de transferencia de productos liquidos o
gaseosos.

Articulo 18. Los beneficiarios de concesiones que comprenden el uso de mejoras
fiscales, sin perjuicio de la responsabilidad que segun las normas generales les
corresponda por pérdidas, dafios, o destrucciones de las mismas, deberan
constituir una garantia a favor del Fisco, en boleta bancaria o péliza de seguro a la
orden del Director General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante, por un
monto equivalente a la renta anual, sin considerar las franquicias a que estén
afectos, para responder de los deterioros derivados de su uso natural. Esta
garantia se hara efectiva a la expiracion de la concesién previa calificacion de los
deterioros que haga la Direccion. Si luego de solventados los gastos para la
reparacion de las mejoras fiscales se produjeran excedentes, éstos seran
devueltos al concesionario. El monto de la caucién debera corresponder en todo
momento a la renta anual vigente y los documentos que la constituyen deberan
permanecer en custodia en la Tesoreria General de la Republica.

En el caso de las concesiones gratuitas, esta garantia se determinara de acuerdo
con la renta que hubiere debido cobrarse.

No obstante, en las concesiones a cualquier titulo otorgadas a empresas o
instituciones autdbnomas del Estado, a las Municipalidades y a las organizaciones
de pescadores artesanales legalmente constituidas, sera facultativo del Ministerio
eximirlas de la obligacion de constituir la garantia a que se refieren los incisos
precedentes, en cuyo caso se reemplazara por una declaraciéon ante notario, en la
que ellas se obligan a indemnizar cualquier riesgo o dafio que sufran las
mejoras.*

Articulo 19. Las concesiones podran ser modificadas, prorrogadas, renovadas o
ampliadas, previo decreto o resolucién de la autoridad correspondiente, sin
perjuicio de lo establecido en el Art. 5°.- y con las formalidades, condiciones y
requisitos que para su otorgamiento fija este Reglamento, en lo que fueren
aplicables.

Las solicitudes de renovacion de concesion, seran preferidas a las que presenten
nuevos postulantes, siempre que se hubieren formulado antes del vencimiento de
la concesién que se solicita renovar, que no exista otra solicitud que represente un
mejor uso del borde costero, de acuerdo a la Politica Nacional de Uso del Borde
Costero del Litoral de la Republica, y que el concesionario haya dado
cumplimiento a las obligaciones impuestas en el respectivo decreto.™

Las solicitudes de ampliacion de concesién podran ser preferidas a otras
peticiones de concesién sobre los nuevos sectores, cuando dichas solicitudes
tengan por finalidad ampliar las instalaciones existentes dentro del mismo objetivo
de la concesion, representando un mayor beneficio fiscal o interés social y
siempre que el concesionario haya dado cumplimiento a las obligaciones
establecidas en los respectivos decretos.

Articulo 20. Las mejoras o construcciones introducidas por el concesionario y
qgue, adheridas al suelo, no pueden ser retiradas sin detrimento de ellas, quedaran
a beneficio fiscal, sin cargo alguno para el Fisco, al caducar la concesién o al
expirar el plazo. Por el hecho de renovarse o transferirse una concesion se
entendera, para estos efectos, que el plazo de su vigencia no ha expirado.

En los demas casos, las mejoras o construcciones pasaran a dominio del Fisco
cuando no puedan ser retiradas sin detrimento del suelo.
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Con todo, si la terminacién se produce por muerte del concesionario, las mejoras
0 construcciones no pasardn a beneficio fiscal si la sucesion o el cényuge
sobreviviente, en su caso, solicitan dentro del plazo de 180 dias contados desde
el fallecimiento, la concesion de que disfrutaba el causante.

Esta nueva concesion no podré otorgarse por un plazo superior al que faltaba a la
anterior para expirar.

Articulo 21. Aquellas mejoras o construcciones que no se hallen en la situacion
prevista en el articulo anterior, deberan ser retiradas dentro del plazo de 90 dias
contados desde la fecha en que la autoridad maritima transcriba oficialmente al
interesado el correspondiente decreto de término.

Si las mejoras o construcciones no son retiradas en el plazo indicado, pasaran sin
mas tramite a beneficio fiscal.

Articulo 22. Los concesionarios responderan preferentemente con las obras,
instalaciones y mejoras particulares existentes, si quedaren adeudando al Fisco
rentas, tarifas, indemnizaciones, intereses penales y costas, o cualquier otro
derecho establecido en este Reglamento.

Articulo 23. Los concesionarios de muelles, malecones, atracaderos o de otras
obras destinadas a la movilizacion de personas o carga, tendran las siguientes
obligaciones:

1) Mantener servicio adecuado contra incendios y elementos de salvavidas que
retnan las condiciones de eficiencia que determine la autoridad maritima;

2) Mantener una construccion ligera (garita) higiénica y de porte adecuado para el
personal del servicio de la Capitania de Puerto y del Resguardo de Aduana, si
expresamente se les exigiera,;

3) Permitir la instalacion de los pescantes necesarios para izar las embarcaciones
de la Capitania de Puerto y del Resguardo de Aduana, si expresamente se les
exigiera;

4) Mantener las escalas de acceso necesarias, con alumbrado suficiente, para el
embarque y desembarque de personas, salvo que expresamente fueren
dispensados por la autoridad maritima;

5) Mantener una instalacion de alumbrado adecuada para el trabajo nocturno, y la
sefializacion que determine la autoridad maritima;

6) Conservar en permanente buen estado las defensas y elementos que tengan
por objeto mantener las embarcaciones atracadas y seguras;

7) Permitir el embarque y desembarque de la carga que la autoridad
administrativa les solicite, cuando no existan muelles fiscales o de la Empresa
Portuaria de Chile;

8) Las tarifas a cobrar deberdn enmarcarse en las disposiciones legales y
reglamentarias vigentes, y

9) Permitir el uso gratuito a los buques y embarcaciones de la Armada Nacional,
siempre que no existan muelles y obras fiscales adecuadas.

Articulo 24. Los elementos de amarra o fondeo particulares podran ser ocupados
por los buques y embarcaciones de la Armada Nacional, sin cargo alguno para el
Fisco, siempre que estén desocupados o que su ocupacién no perjudique los
intereses del concesionario. En tales casos la autoridad maritima informara al
concesionario del uso que se hara de dichos elementos.
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[ll.- DE LAS SOLICITUDES Y DE SU TRAMITACION.

Articulo 25. Las solicitudes de concesiones maritimas por plazos superiores a un
afo, se formularan en los términos que establece el articulo 26 y se presentaran
por el interesado en la Capitania de Puerto, dirigidas al Ministerio de Defensa
Nacional, en un expediente que contenga la respectiva solicitud y planos, en
sextuplicado, ademas de los otros antecedentes e informes establecidos en el
mismo articulo.

Una vez presentado el expediente, el Capitan de Puerto verificard, en un plazo no
superior a 5 dias habiles, que todos los antecedentes e informes reglamentarios
estén conformes; que los planos estén confeccionados de acuerdo a las normas
técnicas dispuestas en el presente Reglamento y a las instrucciones que al efecto
imparta la Direccidn; que exista correspondencia entre la solicitud y los
respectivos planos, y que no exista superposicidn con otra concesién maritima, de
acuicultura o destinacion, ya otorgada.

Cuando el expediente se encuentre conforme, el Capitan de Puerto lo devolvera al
interesado, conjuntamente con dos copias de la solicitud y de los planos, todo
debidamente visado.

El interesado hard llegar el expediente con dos copias de la solicitud y de los
planos a la Direccién, dejando para si un ejemplar de la solicitud y los planos.

En caso que el expediente no se encuentre completo, o que la solicitud y planos
no cumplan con las disposiciones que establece el articulo 26, o que exista
superposicidn con una concesion o destinacion ya otorgada, el Capitan de Puerto
no procedera a su visacién devolviéndolo al interesado, no dando curso al tramite.
Cuando se trate de solicitudes de concesiones maritimas de escasa importancia o
de caracter transitorio, éstas se presentaran igualmente ante la Capitania de
Puerto, dirigidas a la Direccion. El expediente debera contener los antecedentes
que se indican en el articulo 26, acompafiandose, ademas, tres copias de la
solicitud y de los planos. Si el expediente se encontrare conforme, el Capitan de
Puerto procedera a remitirlo a la Direccién, para su resolucién, devolviendo al
interesado una copia de la solicitud y de los planos debidamente visados; en caso
contrario, se abstendra de dar curso al tramite, devolviendo los antecedentes al
solicitante.*

Articulo 26. El expediente debera contener los siguientes documentos:

1) Solicitud dirigida al Ministerio de Defensa Nacional en la cual se indique, en
forma precisa, lo siguiente:

a) Nombre completo o razén social del solicitante, nacionalidad, domicilio,
profesién u oficio, estado civil y rol Gnico tributario. En el caso de las personas
juridicas deberd indicarse ademas el nombre, nacionalidad, profesion, domicilio y
rol Unico tributario de quien actle en su representacion.

El domicilio designado en la solicitud, se considerara subsistente para todos los
efectos legales, mientras el interesado no haga formalmente otra designacion.

b) Regidn, Provincia, Comuna y lugar en que se encuentra situado el sector o
sectores solicitados, conteniendo los demas datos e informaciones necesarias
que permitan su ubicacion.

¢) Naturaleza de la concesion: terreno de playa, playa, fondos de mar, rio o lago,
porcién de agua, rocas, etc.

d) Dimensiones de los lados que conforman su perimetro, en metros; superficie en
metros cuadrados y deslinde. Deberan singularizarse separadamente los sectores
solicitados, segun su naturaleza.
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e) Objeto de la concesion que se solicita, expresado en forma clara y precisa,
especificando el uso que se dara a cada uno de los sectores, segln su
naturaleza.

f) Si la concesién que se solicita es a titulo gratuito u oneroso. Si el peticionario
estuviere exento de todo o parte del pago de impuesto o afecto a franquicias
tributarias, debera indicarlo en su solicitud, acompafiando la documentacién que
asi lo acredite.

g) La longitud utilizable de acuerdo a lo establecido en el articulo 1° N° 19, si se
trata de muelles, malecones, chazas, embarcaderos o atracaderos.

h) La clasificaciébn y categoria que le corresponda (boyas de 25/100; de
5.000/10.000; dique flotante para levantar naves de 1.500/3.000, etc.), cuando lo
solicitado sean porciones de agua.

2) Plano detallado de la concesién solicitada y plano de su ubicacién, elaborados
conforme al presente Reglamento y a las instrucciones que al efecto imparta la
Direccibn, especificando cada uno de los sectores, segln su naturaleza (terrenos
de playa, playa, etc.), e indicando las lineas de mas alta marea y la de mas baja
marea.

3) En el caso que se soliciten terrenos de playa, deber4d acompafarse copia
autorizada de la inscripcion de dominio del inmueble en favor del Fisco, con
certificacion de vigencia. Si tales terrenos no se encuentran inscritos, el interesado
deberd solicitar su inscripcién en la Secretaria Regional Ministerial de Bienes
Nacionales.

4) Certificado emitido por el Servicio de Impuestos Internos, con el valor de la
tasacion fiscal del metro cuadrado del sector de terrenos de playa y de playa, y el
comercial de las mejoras fiscales incluidas en la solicitud.

5) Certificado de la Direccién de Obras Municipales correspondiente, si la solicitud
comprende sectores incluidos en areas urbanas, en cuanto a si las obras
proyectadas y el destino que se pretende dar a la concesidon maritima, se ajustan
al uso de suelo establecido en el plano regulador vigente.

6) Certificado de la Direccion Regional del Servicio Nacional de Pesca, respecto
de si hubiere solicitudes de concesiones de acuicultura ya otorgadas o en tramite,
cuando el o los sectores solicitados se encuentren ubicados en areas declaradas
apropiadas para el ejercicio de la acuicultura.

7) Certificado de la Secretaria Regional Ministerial de Vivienda y Urbanismo,
respecto de si las obras proyectadas y el destino que se pretende dar a la
concesién maritima se ajusta al uso de suelo, cuando se trate de terrenos rurales
0 ubicados en sectores no comprendidos por instrumentos de planificacién
territorial.

8) Certificado emitido por la Secretaria Regional Ministerial de Obras Publicas,
cuando se trate de terrenos rurales, acerca de si los sectores solicitados en
concesién afectan programas de vialidad.

9) Certificado emitido por el Servicio Agricola y Ganadero, en cuanto a si en el
sector pretendido existen guaneras o es lugar de aposentamiento de aves
guaniferas, cuando la solicitud se refiera a sectores ubicados en las I, II, o Il
Regiones del pais.

10) Autorizacion de la Subsecretaria de Pesca si la solicitud tiene por objeto la
instalacion de viveros.

11) Anteproyecto de las obras que se desea ejecutar en los bienes que se
solicitan, indicando el capital que se invertird en las mismas. Tratandose de
solicitudes por un plazo superior a diez afios, debera acreditarse la factibilidad del
proyecto, mediante antecedentes suscritos por profesionales competentes.
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En los casos que los solicitantes fueren personas juridicas, deberan acreditar su
existencia legal y vigencia, asi como la personeria de quien o quienes concurren
en su representacion.*

12) En el caso de solicitudes de organizaciones de pescadores artesanales
legalmente constituidas, que tengan por objeto amparar actividades propias de la
pesca artesanal, deberan acompafiar un Programa de Gestion, aprobado por el
Servicio Nacional de Pesca.*’

13) En el caso de solicitudes de organizaciones de pescadores artesanales
legalmente constituidas, sobre mejoras fiscales portuarias y de apoyo a la pesca
artesanal, deberan acompafiar un Programa de Mantencion y Conservacion de las
Obras Portuarias, establecido por la Direccion de Obras Portuarias del Ministerio
de Obras Publicas, y un Programa de Gestion de las instalaciones solicitadas en
concesién, aprobado por el Servicio Nacional de Pesca y la citada Direccion de
Obras Portuarias.*®

Articulo 26bis. En los casos en que se solicite la renovacion de una concesion
maritima, los interesados deberan presentar su solicitud, en cinco ejemplares,
ante el Capitan de Puerto, dirigida al Ministerio de Defensa Nacional, antes del
vencimiento de la concesion respectiva, acompafando a ésta, los siguientes
antecedentes:

1) Certificado emitido por el Servicio de Impuestos Internos, con el valor de la
tasacion fiscal del metro cuadrado del sector de terrenos de playa y de playa, y el
comercial de las mejoras fiscales incluidas en la concesion. No se considerara
para la determinacion de la renta, las mejoras introducidas por el concesionario
durante la vigencia de la concesién cuya renovacion se solicita.

2) Comprobante de pago que acredite que se encuentra al dia en el pago de las
rentas y/o tarifas correspondientes.

3) Copia autorizada de la inscripcion de dominio del inmueble en favor del Fisco,
con certificacion de vigencia, si recae sobre terrenos de playa.

Si los solicitantes fueren personas juridicas, deberan acreditar su vigencia, y la
personeria de quien o quienes concurren en su representacion.

Tratandose de solicitudes de renovacién de concesiones otorgadas a las
organizaciones de pescadores artesanales legalmente constituidas deberan,
ademas, adjuntar los informes sobre el cumplimiento de los programas a que se
refieren los nimeros 12 y 13 del articulo 26, emitidos por la direccion de Obras
Portuarias del Ministerio de Obras Publicas y el Servicio Nacional de Pesca.™

Las solicitudes deberan indicar el nUmero del Decreto que otorgd la concesion
gue se solicita renovar, y la individualizacién del solicitante conforme a lo indicado
en el N° 1), letra a), del articulo precedente.

Presentada la solicitud, el Capitan de Puerto verificara, en un plazo no superior a

5 dias habiles, que ésta corresponda a la concesién que se solicita renovar y que
el expediente contenga los antecedentes reglamentarios. Si se encontrare
conforme, devolvera el expediente y una copia de la solicitud al interesado,
debidamente visados. El solicitante hara llegar el expediente a la Direccion,
guardando para si la copia de su solicitud.
Las solicitudes de renovacién no podran incluir modificaciones o ampliaciones que
impliqguen aumento o disminucion de la o las superficies concedidas o bien que
modifiquen sustancialmente el objeto de la concesion que se pretende renovar; en
caso que las contenga, el tramite sera el establecido en el presente Reglamento
para el otorgamiento de una concesién.?
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Articulo 27. La Direccién recibido el expediente, lo ingresara a tramite y elaborara
un informe, que considerara, entre otros, los siguientes aspectos:

a) superposicion con otras concesiones o destinaciones en tramite;

b) compatibilidad o conveniencia del proyecto, en relacion con el desarrollo de los
intereses maritimos del sector;

c) procedencia de requerir un estudio de impacto ambiental en el medio ambiente
acuatico, u otras exigencias o prohibiciones relacionadas con la prevencion de la
contaminacion en dicho ambiente;

d) si afecta a la seguridad de la navegacién y de la vida humana en el mar;

e) la necesidad de incorporar nuevos antecedentes a la solicitud.

La Direccién, dentro del plazo de 50 dias contados desde la fecha de recepcién
del expediente, lo remitir4 junto con su informe y una copia de la solicitud y de los
planos a la Subsecretaria de Marina.

Tratdndose de solicitudes de renovacion, la Direccion emitird un informe acerca
del cumplimiento de las obligaciones por parte del concesionario y de la
conveniencia de otorgarla, remitiéndolo junto con el expediente a la Subsecretaria
de Marina, dentro del plazo de 45 dias contados desde la recepcién del mismo.*

Articulo 28. La Subsecretaria de Marina examinard el expediente, solicitara
informe a la Direccion de Fronteras y Limites cuando se trate de solicitudes de
concesiones maritimas ubicadas en zonas declaradas fronterizas, sin perjuicio de
darse cumplimiento a lo dispuesto en la Ley 19.256, cuando corresponda; al
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones cuando la solicitud tenga por
objeto la construccién o modificacion de una obra portuaria mayor, y los demas
informes o antecedentes que estime necesarios.

Recibidos los informes indicados en el parrafo anterior, evaluara los antecedentes,
su compatibilidad con el o los mejores usos para el area o zona respectiva,
conforme a lo establecido en la Politica Nacional de Uso del Borde Costero del
Litoral de la Republica, pudiendo requerir del interesado las complementaciones o
aclaraciones que estime conveniente.

Cuando se trate de solicitudes de concesiones maritimas, cuyo objeto, naturaleza,
ubicacion, proyecto, montos de inversion comprometidos, plazo, etc. lo ameriten,
la Subsecretaria de Marina, en el estudio de los antecedentes, podra solicitar la
participacion de representantes de los organismos publicos que estime
pertinentes.

El Ministerio de Defensa Nacional, en uso de sus facultades privativas, y

teniendo a la vista todos los antecedentes correspondientes, resolvera en
definitiva, en un plazo de 45 dias contados de la fecha en que reciba el
expediente, prorrogables por otros 30 dias mas, sobre el otorgamiento o
denegacion de la concesion solicitada.
En aquellos casos en que la solicitud recaiga sobre sectores que se encuentren
total o parcialmente incluidos en proyectos futuros aprobados, sean municipales o
fiscales, de desarrollo de obras viales o de infraestructura, el Ministerio podra
otorgar la concesion solicitada, sujetando el término de ésta al inicio de las obras
publicas de que se trate.”

IV.- DE LA LEGALIZACION Y DE LA ENTREGA DE LAS CONCESIONES
Articulo 29. El concesionario debera reducir a escritura publica el decreto de

concesioén o los de renovacion, prérroga y ampliacién, dentro del plazo de 30 dias
contados desde la fecha en que la autoridad maritima transcriba oficialmente al
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interesado el correspondiente decreto.
Previo al cumplimiento de esta obligacién y cuando proceda, debera enterar en la
Tesoreria correspondiente la renta y/o tarifa anual o semestral que fija el decreto.

Articulo 30. La escritura publica deber& contener:

a) El texto integro del decreto de concesion;

b) Constancia de haberse enterado el valor de la renta y/o tarifa anual o
semestral, y

¢) Aceptacion del concesionario de todas las condiciones y obligaciones que le
imponga el decreto supremo correspondiente.

Articulo 31. Sila concesion comprende terrenos de playa y/o playa, una copia de
la escritura publica deberd remitirse por la autoridad maritima al Servicio de
Impuestos Internos correspondiente, para los efectos del cobro y pago del
impuesto territorial, de acuerdo con la Ley N° 17.235.

Articulo 32. Los decretos modificatorios, salvo los que sélo alteren las rentas y/o
tarifas, deberan también reducirse a escritura publica, la cual deberd anotarse al
margen de la matriz de la escritura publica a que se redujo el decreto modificado,
dentro del plazo de 30 dias contados desde la fecha en que la autoridad maritima
transcriba oficialmente al interesado el correspondiente decreto.

Articulo 33. Los concesionarios deberan entregar a la autoridad maritima copia
de la escritura publica de los decretos a que se refieren los articulos anteriores
dentro de los mismos plazos sefialados en los Art. 29 y 32.

Articulo 34. El incumplimiento por parte del concesionario de cualesquiera de las
obligaciones sefaladas en los articulos precedentes, facultarq al Ministerio para
disponer de oficio la derogacién del decreto correspondiente, previo informe de la
Direccién.

Inciso Segundo Derogado. £

Articulo 35. La entrega material de una concesion se hara efectiva por el Capitan
de Puerto mediante un Acta, una vez cumplidas las exigencias de la legalizacién.
Para estos efectos la capitania de puerto, mediante carta certificada, informara al
interesado el dia y la hora en que hard efectiva la entrega. El plazo fijado para
esta diligencia, no puede ser inferior a 10 dias contados desde la fecha de
expedicién de la carta y en ninglin caso excedera los 30 dias contados desde esa
misma fecha. El momento de la entrega podra ser postergado por dicha autoridad,
en caso de fuerza mayor debidamente acreditada. Si el interesado no concurriere
a la entrega o0 no justificare su ausencia, el capitan de puerto informara a la
Direccién, solicitando a través de ella, la derogacién del correspondiente decreto.
Tratandose de terrenos de playa o playa, la autoridad maritima, al momento de la
entrega de la concesion, dispondrd y controlara que el interesado demarque en
forma visible en el terreno, los deslindes de la misma; en caso que la concesion
comprenda fondo de mar, rio o lago, los vértices respectivos se sefalaran con
boyarines que no estaran afectos al pago de tarifas; respecto de las porciones de
agua la demarcacion se hara con referencia a puntos conocidos de la costa.

Se prescindira del requisito del acta de entrega cuando se trate de renovacién o
prérroga de una concesion, o del cambio de ubicacion del fondeadero de una
porcién de agua.
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En el caso que la concesién comprenda mejoras fiscales, previo a la suscripcion
del acta, el concesionario hara entrega al Capitan de Puerto de la boleta bancaria
o poliza de seguro a que se refiere el articulo 18.%

Articulo 36. Los permisos 0 autorizaciones contempladas en el Art. 4° y las
destinaciones, no se reduciran a escritura publica; pero regira respecto de ellos la
exigencia del acta de entrega con las modalidades que establezca la Direccidn, en
la que se dejara constancia, ademas, de la aceptacion por parte del concesionario
de todas las condiciones y obligaciones que le imponga la resolucion o el decreto
supremo correspondiente.

Articulo 37. Sin perjuicio de lo establecido en el inciso tercero del Art. 5° de este
Reglamento, no podra hacerse efectiva la entrega de ninguna concesion, sino una
vez tramitado el decreto o resolucion respectivo y reducido a escritura publica,
cuando corresponda.

V.- DE LA TRANSFERENCIA Y DEL ARRIENDO DE LAS CONCESIONES.

Articulo 38. Las concesiones podran ser transferidas o arrendadas, en todo o en
parte, con consentimiento previo del Estado y de acuerdo con las condiciones que
establece el presente Reglamento.

Carecera de todo efecto juridico y no tendra ningun valor la transferencia, cesién o
arriendo, a cualquier titulo, que no haya sido previamente autorizada por decreto
supremo.

El Estado podrd aceptar o rechazar cualquiera transferencia sin necesidad de
expresar causa alguna.”

Articulo 39. No podra autorizarse una transferencia si no concurren los siguientes
requisitos:

a) Que se haya ejecutado el total de las obras destinadas al objetivo de la
concesion y que tal objetivo se esté cumpliendo.

En casos calificados, el Ministerio podra autorizar la transferencia, prescindiendo
de tal exigencia;

b) Que se acredite estar al dia en el pago de la renta y/o tarifa; y

¢) Que la transferencia se solicite por lo menos, 12 meses antes del vencimiento
de la concesion.

Articulo 40. La transferencia se solicitara mediante una presentacién conjunta del
concesionario y del interesado en adquirir la concesion, individualizados ambos en
la forma sefialada en el Articulo 26, N° 1), letra a), e inciso final de dicho articulo
en la que se contendran todas las clausulas convenidas entre ellos para llevar a
cabo dicho contrato.?

Articulo 41. El decreto supremo que autorice la transferencia otorgara
simultaneamente la concesién al adquirente. Este decreto debera ser reducido a
escritura publica por el adquirente, dentro del plazo de 30 dias contados desde la
fecha en que la autoridad maritima transcriba oficialmente al interesado el
correspondiente decreto.?

Articulo 42. La concesion que se otorgue en virtud de una transferencia no podra
tener un plazo que exceda al de la anterior, y debera otorgarse para el mismo
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objeto que ésta y con analogas exigencias y modalidades.

Articulo 43. Los concesionarios que deseen arrendar todo o parte de su
concesion, presentaran la solicitud pidiendo autorizaciéon para llevar a cabo este
acto. En ella indicaran la persona a la cual arrendaran, individualizados ambos en
la forma sefalada en el articulo 26, N° 1, letra a), e inciso final de dicho articulo.%
Los arrendamientos estaran sometidos a las siguientes condiciones:

a) Que se trate de concesiones otorgadas a titulo oneroso;

b) Que el concesionario haya dado correcto cumplimiento a las obligaciones
establecidas en el decreto que le otorg6 la concesion;

c) Que el concesionario justifigue las causas que hacen necesario el
arrendamiento;

d) El plazo de arrendamiento no podra ser superior al del vencimiento de la
concesién y no podra tenerse arrendada por un lapso que exceda al 40% del
plazo por el cual ella fue otorgada, salvo que por decreto fundado se permita, en
casos especiales, un plazo mayor;

e) Autorizado el arrendamiento, el decreto y el contrato respectivo deberan
reducirse a escritura publica, dentro del plazo de treinta dias contados desde la
notificacion a los interesados, copia de la cual se entregara a la autoridad
maritima dentro del mismo plazo;

f) El concesionario y el arrendatario seran solidariamente responsables del pago
de las rentas y/o tarifas, multas e indemnizaciones, y, en general, de todas las
obligaciones impuestas por el decreto de concesion o que se deriven de él;

g) El arrendatario no podra variar el objeto de la concesion;

h) Tratandose de concesiones destinadas a la instalacién de industrias de harina
de pescado, de congelados y de conservas de este producto, y, en general, en las
concesiones otorgadas para desarrollar actividades pesqueras, no se autorizara el
arrendamiento de concesiones maritimas;

i) La autorizacion para arrendar es sin perjuicio de lo preceptuado en los Art. 50 al
55 de este Reglamento. En caso de caducarse o ponerse término a la concesion,
se aplicaran al arrendatario las normas sobre ocupacion ilegal; y

i) En todo decreto que autorice el arrendamiento de una concesion se dejara
expresa constancia de que el Estado podra poner término a dicha autorizacién en
cualquier momento y sin necesidad de expresar causa alguna. En los respectivos
contratos de arrendamiento deberd estipularse que ellos terminaran sin
responsabilidad para el Fisco ni para el concesionario, en caso de dejarse sin
efecto la autorizacién que los originé.

Articulo 43bis).- Las concesiones sobre mejoras fiscales construidas por el
Estado y entregadas a organizaciones de pescadores artesanales legalmente
constituidas, que en todo o parte se transfieran, cedan o arrienden a personas
distintas de las antedichas organizaciones, deberan pagar las rentas y/o tarifas
que correspondan de acuerdo al régimen general.”

En todo caso, estas solicitudes deberan contar, ademas, con un informe de la
direccion de Obras Portuarias y del Servicio Nacional de Pesca, respecto del
cun;oplimiento de los programas sefialados en los nimeros 12 y 13 del articulo
26.~

VI.- DE LAS SANCIONES Y MULTAS

Articulo 44. Cuando el concesionario cometiere alguna infraccion gque a juicio de
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la autoridad maritima no fuere grave, ésta debera requerirlo, amonestarlo,
concederle un plazo de gracia o disponer las medidas que el caso aconseje a fin
de corregir la infraccién. Si dentro del plazo fijado el concesionario no hubiere
corregido la infraccién, la autoridad maritima procedera a aplicarle una multa a
favor del Fisco de hasta el 50% de un periodo de la renta y/o tarifa de la
concesion.

Si se tratase de concesion gratuita, la multa sera hasta de 12 Unidades Tributarias
Mensuales.

De toda intervencion de la autoridad maritima se dejara constancia por escrito.

Articulo 45. Constituira causal de caducidad el hecho de negarse el
concesionario a pagar la multa, o si transcurridos 15 dias del pago de ésta, aliin no
hubiere corregido la infracciéon que la motivé.

Articulo 46. Toda sancién impuesta por la autoridad maritima podra ser apelada
por el afectado ante el Ministro de Defensa Nacional, dentro del plazo de 30 dias
habiles, contados desde la fecha de la natificacion, quien fallara en conciencia, sin
forma de juicio y su resolucién no sera objeto de recurso alguno.

Las apelaciones deberan ser acompafiadas con el respectivo comprobante de
ingreso en el que conste que se ha hecho el pago de la multa en Tesoreria.

Articulo 47. Toda persona que obtenga un permiso para la extraccion de arena,
ripio, piedra, conchuela, carbén, o para botadero, y a quien se le compruebe que
ha extraido o botado mayor cantidad que la autorizada, pagara una multa a favor
del fisco equivalente al 200% del valor de la tarifa de la concesién.

Articulo 48. A los concesionarios a titulo gratuito que lucren con los materiales de
extraccion o que los destinen o empleen en obras distintas a las sefialadas en la
resolucion respectiva, se les caducara el permiso, quedando obligados a pagar la
tarifa correspondiente por la cantidad de m3 autorizada, mas una multa
equivalente al 100% de dicha tarifa.

Articulo 49. Las autoridades maritimas deberan denunciar, a las autoridades
correspondientes, a aquellas personas que sean sorprendidas entregando o
transportando los materiales indicados en el articulo 47 provenientes de sectores
sujetos a tuicién del Ministerio de Defensa Nacional, 0 usando dichos sectores
como botaderos, sin contar con el permiso correspondiente.

VIIl.- DE LA CADUCIDAD DE LAS CONCESIONES

Articulo 50. Son infracciones graves, y por consiguiente causales de caducidad
de las concesiones las siguientes:

a) El atraso en el pago de la renta y/o tarifa de la concesion, correspondiente a un
periodo anual o a dos periodos semestrales;

b) La infraccién de cualquiera disposicion del DFL N° 340, de 1960, o del presente
Reglamento, y

¢) El incumplimiento de alguna de las obligaciones establecidas en el decreto o
resolucion que otorgd la concesion.

Articulo 51. La caducidad la dispondra la autoridad que otorgd la concesion.
Antes de disponerse la caducidad se comprobara fehacientemente la infraccién
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que la motiva luego de agotar los recursos a que se refieren los Art. 44 y 46.
Decretada la caducidad, los afectados no podran obtener concesién maritima
alguna dentro de un plazo de tres afos, contados desde el término del plazo a
que se refiere el Art. 52.

Articulo 52. Los afectados podran solicitar reconsideracion de la sancion de
caducidad dentro del plazo de 30 dias, contados desde la fecha en que la
autoridad maritima notifigue por carta certificada el decreto o resolucion
correspondiente.

La resolucion que adopte el Ministerio de Defensa Nacional o el Director General
del Territorio Maritimo y de Marina Mercante, en su caso, no sera objeto de
recurso alguno

VIII.- DE LA TERMINACION DE LAS CONCESIONES

Articulo 53. Son causales de terminacion de las concesiones las siguientes:
a) La muerte del concesionario;

b) El vencimiento del plazo;

c) El término del objetivo para el cual se otorgd;

d) La destruccion de las mejoras fiscales entregadas en concesion;

e) El traspaso o cesion efectuado con consentimiento del Estado;

f) El acuerdo mutuo del Estado y el concesionario;

g) El desahucio dado por el Estado al concesionario, y

h) La terminacién de la concesion decretada por el Estado.

Articulo 54. El Estado se reserva el derecho de poner término a cualquiera
concesion que se otorgue de acuerdo con este Reglamento, sin responsabilidad
alguna para él.

En este caso, se otorgard un plazo de gracia minimo equivalente a la décima
parte del plazo por el cual se otorgd la concesidn y comenzara a contarse desde
la fecha en que se transcriba al concesionario el correspondiente decreto en que
se adopte tal resolucién, mediante carta certificada.

Articulo 55. Sin perjuicio de lo expresado en el articulo anterior, el Estado se
reserva, ademas, el derecho de poner término a cualquiera concesion, sin
necesidad de expresar causa alguna y sin estar obligado a otorgar plazo de gracia
alguno. Estas resoluciones se adoptaran por decreto del Ministerio.

En este caso, los concesionarios afectados tendran derecho a la indemnizacion
de perjuicios correspondiente.

IX.- LA OCUPACION ILEGAL

Articulo 56. En el caso de ocupacion ilegal de alguno de los bienes a que se
refiere el Art. 3°, ya sea por carecer de titulo el ocupante, por estar caducada la
concesién, o por cualquiera otra causa, la autoridad maritima requerira del
respectivo Intendente o Gobernador el auxilio de la fuerza publica, a fin de que se
proceda, sin mas tramite, a desalojar los bienes ocupados indebidamente, sin
perjuicio de que se persiga judicialmente el pago de las indemnizaciones que
correspondan por todo el tiempo de esa ocupacion ilegal.

No se considerara ocupante ilegal al concesionario que continuare usufructuando
de la concesion durante el lapso que medie entre la extincién de ésta y el decreto
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qgue le otorgue su renovacion, siempre que tal renovacion la hubiere impetrado
antes del vencimiento de su concesiéon. En todo caso, debera pagar la renta y/o
tarifa correspondiente por este periodo intermedio, inmediatamente después de
serle notificado el decreto de renovacion.

Articulo 57. Si a la persona que hubiere incurrido en una ocupacion ilegal se le
otorgare concesion maritima, deber& enterar en arcas fiscales, conjuntamente con
el primer pago de la renta y/o tarifa de la concesion, dentro del plazo establecido
en el Art. 29, la renta y/o tarifa que corresponda al lapso de la ocupacion ilegal, la
que sera fijada en el mismo decreto que le otorgue la concesion maritima, de
acuerdo con los montos y normas vigentes a la fecha de dictacion de dicho
decreto.

X.- DE LAS RENTAS Y TARIFAS

Articulo 58. Todo concesionario pagard por semestres o anualidades anticipadas,
segun lo determine el respectivo decreto supremo o resolucion, una renta minima
equivalente al 16% anual del valor de tasacién de los terrenos practicada en cada
caso por la Oficina de Impuestos Internos correspondiente.

Las concesiones de muelles, malecones, atracaderos, chazas y construcciones
menores, astilleros, varaderos, porciones de agua, hangares, viveros para
moluscos e instalaciones para la pesca o industrias derivadas de éstas y
cualquiera otra concesion que por su objeto, fines o forma no les sea aplicable la
modalidad de pago sefalada en el inciso precedente, pagarda la tarifa anual que
determina este reglamento.

Las mejoras fiscales comprendidas en una concesion pagaran una renta anual
equivalente al 10% del avalio comercial de las mejoras, segin tasacion que
practicara la respectiva Oficina de Impuestos Internos.

En el caso de las concesiones que se otorguen a las organizaciones de
pescadores artesanales legalmente constituidas sobre mejoras fiscales portuarias
y de apoyo a la pesca artesanal, u otras de este tipo construidas por dichas
organizaciones, pagaran la tarifa anual que determina la letra L del articulo 65 de
este reglamento.**

Articulo 59. Las concesiones que se otorguen a las Municipalidades, instituciones
de beneficencia, de asistencia social, de caracter religioso, instruccion gratuita, de
deportes, etc., podran ser gratuitas, pero si se destinan a fines de lucro o se
ceden o traspasan a particulares, deberan pagar con efecto retroactivo las rentas
o tarifas minimas que corresponda.

Articulo 60. Las rentas y/o tarifas se pagaran en la Tesoreria correspondiente a la
jurisdiccion del puerto o lugar de la concesion, o en la mas préxima, en los meses
de enero o julio de cada afio, segun corresponda.

Articulo 61. El fisco no devolvera las rentas o tarifas pagadas anticipadamente
en caso de caducidad de la concesién. En los demas casos, reintegrara las rentas
o tarifas que correspondan al tiempo que falte para el término del respectivo
semestre o0 anualidad.

Articulo 62. La renta establecida en el decreto de concesion se reajustara
semestralmente, a contar del 1° de enero y el 1° de julio de cada afio, sin
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considerar para estos efectos la fecha en que se hubiere dictado dicho decreto, en
el mismo porcentaje en que haya variado el indice de Precios al Consumidor en el
semestre calendario inmediatamente anterior, determinado por el Instituto
Nacional de Estadisticas.

Este reajuste se hard efectivo automaticamente, sin necesidad de decreto.

Articulo 63. Las tarifas seran fijadas en pesos oro, debiendo cancelarse por
semestres. El pago se efectuara en moneda corriente de acuerdo con el recargo
gue para los efectos del pago de los derechos de aduana fije el Banco Central de
Chile y que esté vigente el 1° de enero y el 1° de julio de cada afio. Este recargo
se mantendra todo el semestre, aunque sufra variaciones.

La tarifa se reajustara automaticamente cada semestre, de acuerdo con el recargo
y modalidades indicadas en el inciso precedente.

Se exceptlan las tarifas que correspondan a permisos que recaigan sobre las
materias sefaladas en el Art. 4°, las que seran canceladas con la equivalencia en
moneda corriente del cargo vigente a la fecha de dictacion de la resolucion
respectiva.

Lo dispuesto en este articulo se aplicard automaticamente, sin necesidad de
decreto o resolucion especial que modifiquen las concesiones otorgadas.

Articulo 64. La extensién de fondos de mar, rio 0 lago ocupada en cualquiera
forma y que no esté gravada en este Reglamento con tarifas especiales, pagara
una renta anual igual a la que corresponda a la playa o terrenos de playa
contiguos.

Articulo 65. Las concesiones que a continuacion se indican, sélo pagaran tarifas
y se regiran por las normas especiales que en su caso se sefalan.

No obstante, cuando por no estar construida la obra no sea posible aplicar la
respectiva tarifa, se cobrard la renta correspondiente hasta que dicha obra quede
terminada.

A- Astilleros y Varaderos.

Pagaran por m2 de superficie total concedida

(UN PESO OF0)..ccceeeiiiiiiiee ettt $1 0RO

B- Muelles, Malecones, Chazas, Atracaderos, y Embarcaderos.

Pagaran por metro utilizable

(sesenta PeS0S Or0) .......cceeevcrveeeiirveeeeiieeeennns $ 60 ORO

Los muelles y malecones semimecanizados pagaran por metro utilizable

(ciento veinte pesos Or0............ccevvvvvvvennenn oan $ 120 ORO

Los muelles y malecones mecanizados pagaran por metro utilizable

(ciento ochenta pesos 0r0).........ccccevvveeeennnenns $ 180 ORO

Los atracaderos y embarcaderos y en general las construcciones menores
pagaran por metro utilizable (doce pesos 0ro) ........cccccvvvveeeeeeennnn. $ 12 ORO

Para los muelles y malecones que estén ubicados en parajes en que la amplitud
de las mareas o crecidas sea considerable, el Ministerio fijar4 en cada caso, la
tarifa y condiciones especiales de pago que gravaran la concesion.

La longitud utilizable de un muelle o malecon mecanizado se establecera de
acuerdo con la declaracion del interesado y en relacién con la eslora mayor de las
naves que lo ocuparan, sin perjuicio de la verificacién que una vez construidas las
obras debera hacer la autoridad maritima.

Los molos, defensas y darsenas excavadas en terrenos de la costa o ribera, si se
usan para el atraque de embarcaciones, se considerardn como muelles o
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malecones en la clasificacion que les corresponda, 0 como atracaderos, y
pagaran la tarifa asighada a éstos.

Los muelles, malecones, chazas, atracaderos y embarcaderos ubicados en el rio
Valdivia y sus afluentes pagaran la tarifa asignada rebajada en 50%.

C- Molos.

Pagaran por metro lineal, medidos desde el estribo hasta el cabezo por el costado
interior de las aguas que abrigan (veinticinco pesos oro).....$ 25 ORO

D- Defensas.

Pagaran por metro lineal por el largo de la

obra construida (diez pesos 0ro).......ccccee........ $ 10 ORO

E- Darsenas.

Las déarsenas formadas por excavacion de terrenos de la costa o ribera y
destinadas exclusivamente al abrigo de embarcaciones, pagaran por metro lineal
del perimetro interior

(diez PESOS Or0).....ccvveeeeeeeeiiieee e $ 10 ORO

F- Rampas.

Pagaran por metro lineal de la playa correspondiente al ancho de la faja utilizada
(VEINtE PESOS OF0)....uvvieiieeiiiiriee et $ 20 ORO

G- Hangares.

Para resguardar embarcaciones pagaran por metro lineal del perimetro exterior de
la construccién propiamente tal

(treS PESOS OF0)..cceeeeiiiiiieeieeecitieeeeeeeetireeee e $3 ORO

H. Porciones de agua.

Cada porcion de agua pagara anualmente la tarifa que a continuacién se indica,
con las modalidades que se sefiala:

1) Boyas y rejeras.

Segun el tonelaje de registro grueso de la nave que se amarre a cada boya o

rejera, para:

Embarcaciones menores de 25 T.R.G.).....ccoeeevevveeennnenn. $ 25 ORO
Naves de 25 hasta 200 T.R.G.......ovvveveieeeeiiiieeeeieeeeeiiiiae $ 70 ORO
Naves de mas de 200 hasta 1.000 T.R.G.................... $ 200 ORO
Naves de mas de 1.000 hasta 5.000 T.R.G.................... $ 600 ORO
Naves de mas de 5.000 hasta 15.000 T.R.G.................. $ 1.200 ORO
Naves de mas de 15.000 hasta 30.000 T.R.G.............. $ 2.400 ORO
Naves de mas de 30.000 hasta 50.000 T.R.G.............. $ 3.000 ORO
Naves de mas de 50.000 hasta 75.000 T.R.G............. $ 4.000 ORO
Naves de mas de 75.000 hasta 100.000 T.R.G............ $ 5.000 ORO
Naves mayores de 100.000 T.R.G......cccceeevviieeeiiirinnnnnnnns $ 6.000 ORO

Las tarifas sefialadas se pagaran con un recargo de veinte por ciento (20%), si se
trata de naves pertenecientes a una compafiia naviera 0 agentes de las mismas
gue no realizan el cabotaje de mercaderias, exceptuando a las naves pesqueras.
En una concesion, el tonelaje de registro grueso de las naves que amarraran a la
boya o rejera se establecerd de acuerdo con la declaracién del interesado, sin
perjuicio de la verificacion que deberd hacer la autoridad maritima durante la
vigencia de la concesion.

Los elementos flotantes que no tengan propulsion propia y ocupen boyas o rejeras
exclusivas para amarrarse, pagaran también esta tarifa, ademas de la
correspondiente a su clasificacion.

2) Boyarin.

Cada boyarin permanente de sefalizacion..................ccuuvee.e. $ 100 ORO

3) Dique flotante.
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Para levantar naves menores de 1.500 T.R.G.........covvvvvneens $ 3.000 ORO

Para levantar naves de 1.500 hasta 5.000 T.R.G................... $ 7.500 ORO
Para levantar naves mayores de 5.000 hasta 10.000 T.R.G...$15.000 ORO
Para levantar naves mayores de 10.000 T.R.G................... $30.000 ORO

4) Diques secos.

Por cada tonelada de registro grueso, correspondiente a

la nave de mayor porte para el cual se proyecto ................. $ 1,50 ORO

5) Naves o embarcaciones de para o en desguace, por mas de tres meses y en
reparaciones por mas de seis meses:

Naves mayores de 25 hasta 1.000 T.R.G. de para o

en desguace acoderadas a boyas o rejeras....................... $ 250 ORO
Las MismMas @ la gira........cccceevevveeeiiiiee e $ 500 ORO
Las naves mayores de 1.000 T.R.G. de para o en

desguace acoderadas a boyas o rejeras..............ccoeeeennenn. $ 500 ORO
Lasmismas alagira.........cooeeviiii i i $ 1000 ORO

Las embarcaciones o naves de para o en desguace, después de tres meses y
hasta seis meses de permanecer en estas condiciones, pagaran la tarifa
correspondiente a media anualidad; si estas condiciones se prolongan por mas de
seis meses y hasta doce meses pagaran por anualidad completa; por el lapso de
exceso de estadia de estas condiciones, por mas de un afio, se pagara una
anualidad completa.

El plazo de tres meses se contara desde el dia en que la embarcacién o nave
guede definitivamente de para o en desguace.

Las naves declaradas en reparaciones, pagaran las tarifas sefialadas para las
naves de para. Después de seis meses de ser declaradas en estas condiciones,
pagaran una anualidad completa.

Las embarcaciones menores no pagaran la presente tarifa y estaran sélo afectas
a las que correspondan a boyas o rejeras, siempre que utilicen estos elementos
de amarre.

El propietario de la nave en desguace a flote, debera constituir una garantia ante
la Direccion, para responder satisfactoriamente del retiro de todos los materiales
provenientes de la nave desarmada, principalmente cuando este se realiza dentro
de bahias o puertos en que los restos durante la faena, pudieran irse a pique o
vararse, entorpecer o dificultar el fondeo, la navegacion o la estética del lugar.

El monto y naturaleza de la garantia a que se refiere el inciso precedente, seran
fijados por el Director General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante para
cada caso particular, considerando como minimo el doble del costo estimativo que
corresponderia a la faena de rescate y/o retiro de los materiales provenientes de
la nave.

6) Pontones, embarcaciones, etc.

Embarcaciones para carga (lanchones, faluchos, etc.), embarcaciones deportivas
y remolcadores fondeados -cotidianamente con elementos propios (anclas,
anclotes, etc.) y que no se acoderen a boyas, pero que ocupen sectores
exclusivos (cuarteles, etc.), y  balsas para bafiistas con fines
LC0 ] o 0 LSRR $ 70 ORO
Embarcaciones o balsas destinadas a cuidadores................. $ 200 ORO
Embarcaciones, lanchas o balsas para maniobrar caferias conductoras...$ 300
ORO

Pontones o chatas destinadas al bombeo de agua, combustibles

liquidos, pescado, etc. 0 a depdsito, maestranzas o fabricas, e

instalaciones flotantes que persigan fines de lucro, de hasta 1.500 T.R.G...$ 1.500
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ORO

Los mismos mayores de 1L.500 T.R.G........coevviieiininnennn. $ 2.000 ORO
Embarcaciones cisternas, tanques flotantes, etc., destinadas

a proveer o descargar agua, combustibles, etc. a/o de naves.....$ 750 ORO

7) Viveros o criaderos flotantes

Vivero o criadero flotante para mariscos, crustaceos o peces

(balsas, chatas, long-lines, jaulas, linea de proteccion, etc....... $ 100 ORO

|- Cafierias conductoras, aductoras y desagies.

1) Canferia conductora de agua, combustibles liquidos, pescado, etc. cuya
finalidad sea la de abastecer, cargar o descargar naves o embarcaciones, ya sea
subterranea, submarina, a ras o flotante, que ocupen sectores de terrenos de
playa, playa, fondos de mar y/o porcién de agua, cuyo largo se medird desde la
boca del chorizo hasta los estanques o hasta el limite interior de la faja de
terrenos de playa si la ubicacion de éstos la sobrepasan, por metro lineal...... $3
ORO

2) Cafieria aductora de agua que ocupe los sectores sefialados y medida en la
misma forma que la conductora, por metro lineal.................. $ 10RO

3) Cafierias de desaglies de cualquier clase de liquidos o materias licuadas,
medidas desde la bomba de impulsién o en su defecto, desde la linea de la playa,
por metro lineal....$ 1 ORO

En el caso de que la cafieria esté tendida sobre soportes instalados
exclusivamente para dicho objeto, éstos no estaran afectos a otro pago.

El solo hecho de que una cafieria conductora esté tendida sobre un muelle es
causal suficiente para que éste sea declarado en la categoria de mecanizado,
pagando la tarifa como tal. Si el muelle ya tiene dicha categoria la cafieria no
pagara tarifa alguna, salvo el sector de su tendido entre el muelle y mar adentro,
gue pagara la tarifa correspondiente.

J- Materiales varios.

1) Arena, ripio, piedras.

Por metro clbico eXtraido.........ovveeeeeeeee e $1 ORO
2) Conchuela.
Por metro clbiCO eXtraido..........ooveeeeeeeeeeeee e eeeeeeeeananns $2 ORO

3) Carbon mineral.

Carbdn mineral caido al mar en faenas de carga o

descarga, por metro cibico recuperado...........cccccceeeviereennns $ 6 ORO

4) Botadero de materiales, escombros, basura, etc.

Cualquier material, escombros basura, etc., arrojado

a lugares autorizados exprofeso por la Autoridad Maritima,

POr MEtro CUBICO........uviiieeiiciiiie e $ 0,50 ORO

5) Avisos de propaganda.

Balsa flotante con letreros de propaganda, de cualquier

forma o porte, semestralmente...........cccceeeeevviieeeeiereieeeiiiinnns $ 100 ORO

Letreros de propaganda ubicados en terrenos de playa, o playa, de cualquier
forma y porte ubicados en lugares eriazos o en concesiones otorgadas,
SEMESHrAlIMEeNTe. .. ...t e e $ 150 ORO

6) Carpas o construcciones desarmables instaladas en terrenos de playa o playa
durante la temporada de verano.

Por metro cuadrado de la superficie a ocupar, en la temporada de verano por un
MAXIMO de CUALIO MESES......ceeiiiiiieieee e e e $2 ORO

Se exceptian del pago de esta tarifa las carpas de veraneo familiar y su
instalacion se regira por las disposiciones pertinentes del Reglamento de Orden,
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Seguridad y Disciplina en las Naves y Litoral de la Republica, aprobado por D.S.
(M) N° 1.340 bis, de 14 de junio de 1941, del Ministerio de Defensa Nacional, y del
Reglamento sobre Condiciones Sanitarias Minimas de los Camping o
Campamentos de Turismo, aprobado por D.S. N° 301, de 24 de Septiembre de
1984, del Ministerio de Salud Publica, y sus modificaciones posteriores, o por las
similares que se dicten sobre el particular.

K- Arenas metaliferas.

1) Permiso de exploracion o prospeccion para determinar existencia de minerales
(plazo hasta UN (1) ANO).

Por cada sector a explorar, previamente delimitado por la Direccién y con una
superficie maxima de hasta 1.000 hectareas cada uno, cualquiera sea el
procedimiento a utilizar (barrenos, maquinarias, etc.) y la cantidad de arena
extraida para analisis...........ccovviiiiiie i $ 100 ORO
2) Concesiones de instalaciéon de faenas para la explotacién o procesamiento de
arenas metaliferas, sin perjuicio de lo prevenido en el Cdodigo de Mineria y su
correspondiente Reglamento.

Por hectarea de playa o fondos de mar otorgada en concesion, cualquiera sea la
cantidad de material movilizado, ain cuando la arena sea trasladada fuera del
sector concedido o procesado en el mismo lugar, tarifa anual.....$ 100 ORO
L- Mejoras fiscales portuarias y de apoyo a la pesca artesanal, u obras de este
tipo construidas por las organizaciones de pescadores artesanales legalmente
constituidas, pagaran la siguiente tarifa Unica anual por metro cuadrado y fraccién
de
metro cuadrado de superficie concedida.......................... $ 0,5 ORO

XI.- DISPOSICIONES VARIAS

Articulo 66. Las autoridades maritimas tendran las siguientes obligaciones, sin
perjuicio de las demas que les correspondan de acuerdo con este Reglamento:

a) llustrar, en detalle, a los peticionarios sobre las consultas que formulen
referentes a este Reglamento, otorgandoles las facilidades necesarias para sacar
copias de las cartas nauticas o planos pertinentes;

b) Llevar y mantener al dia un libro Registro de todas las concesiones otorgadas
dentro de su jurisdiccién, con su correspondiente detalle;

¢) Llevar y mantener al dia una carpeta archivo individual de cada concesion, que
contenga toda la documentacion que origind la tramitacion, y los planos y decretos
de concesion, renovacion, modificacion o transferencia;

d) Mantener al dia un plano general de ubicacién de las concesiones otorgadas
dentro de su jurisdiccion;

e) Dar cuenta a la Direccion de cualquier infraccion a las disposiciones del
presente Reglamento o a las especiales de los decretos de concesion, precisando
los hechos que la constituyen, sin perjuicio de tomar, de inmediato, las medidas
necesarias en uso de sus atribuciones (amonestacién, multa o solicitar la
caducidad);

f) Velar permanentemente por el estricto cumplimiento de las disposiciones
contenidas en este Reglamento, y

g) Cumplir con las instrucciones que imparta la Direccién para el cumplimiento de
este Reglamento.

Articulo 67. La Direccion debera efectuar inspecciones periddicas a fin de
comprobar si se cumplen debidamente las condiciones de los decretos de
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concesion, estando obligados los concesionarios a otorgarle todas las facilidades
gue sean necesarias para el buen cometido de esta funcién fiscalizadora.

Articulo 68. La Direccién dictara las instrucciones que sean necesarias para el
mejor cumplimiento de este Reglamento, debiendo enviar copia informativa al
Ministerio.

Articulo 69. Los Notarios, Archiveros, Conservadores de Bienes Raices, Oficiales
Civiles y cualquier otro funcionario que tenga a su cargo un protocolo o ejerza
funciones de Ministro de Fe, y en general, todos los funcionarios pertenecientes a
la Administracion Publica, estaran obligados a proporcionar gratuitamente al
Ministerio, o a la Direccién, los datos o informes y las copias autorizadas de
escrituras publicas, inscripciones y otros documentos que soliciten estas
entidades, con el fin de aclarar o precisar los derechos del Fisco sobre los bienes
a que se refiere el DFL. N° 340, de 1960.

Articulo 70. Los decretos que dicte el Ministerio, en virtud de las disposiciones del
DFL. N° 340, de 1960, y del presente Reglamento, deberan ser registrados en el
Ministerio de Bienes Nacionales.

Art. Transitorio: Las concesiones, autorizaciones y destinaciones vigentes a la
fecha de publicacion del presente Reglamento, seguiran regidas por el decreto
supremo N° 223, de 11 de marzo de 1968, hasta la fecha de sus vencimientos;
pero, su renovacion se ajustara a las normas establecidas en el presente cuerpo
reglamentario.
(Documento 14)

. Conceptos e informes juridico - técnicos

A. Conpes
CONTENIDO DE INTERES

Republica | La Ley 12 de 1991 definidé el nuevo marco bajo el cual se desarrolla la actividad
de portuaria, concentrando el papel del Estado en la planificacion y regulacion del
Colombia, | sector, y promoviendo la participacion del sector privado en la administracion y
Departa- operaciéon del sistema. Desde la implantacion del nuevo marco, los puertos
mento publicos han incrementado su competitividad y productividad, lo cual se refleja,
Nacional entre otros, en la reduccién de tarifas portuarias y en el incremento de carga de
de comercio exterior.
Planea- Este documento pone a consideracion del CONPES el Plan de Expansion
cion, Portuaria 1996- 1997, cuyo objetivo es continuar con el desarrollo del sector
Plan de portuario, y lograr una operacion portuaria eficiente y competitiva a nivel
Expansion | internacionall. Este Plan se enmarca en el Plan de Accién para el Sector
Portuaria | Portuario aprobado por el CONPES2. Asi mismo, el documento “Estrategia para el
1996- desarrollo de un Puerto Integrado en la Costa Caribe para los Carbones del
1997. Cesar, Cordova y el Interior del Pais"3, forma parte integral de este Plan de
Documen- | Expansion.
to
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I. EL SISTEMA PORTUARIO COLOMBIANO

El sistema portuario colombiano estd compuesto por 125 terminales ubicados a lo
largo de los litorales Atlantico y Pacifico, clasificados en: Sociedades Portuarias
de Servicio Publico4 (11), Sociedades Portuarias de Servicio Privado (2), Muelles
Homologados de Servicio Publico (23), Muelles Homologados de Servicio Privado
(23) y Muelles en proceso de Homologacién5 (66) (Cuadro 1, Mapa 1).

A. MOVILIZACION Y CAPACIDAD INSTALADA

Durante 1995 se movilizaron a través de los terminales maritimos colombianos
50.5 millones de toneladas, de las cuales 10.5 millones corresponden a las
Sociedades Portuarias de Servicio Publico6, 0.9 millones a las Sociedades
Portuarias de Servicio Privado, 0.3 millones a los Muelles Homologados de
Servicio Puablico, 37.6 millones a los Muelles Homologados de Servicio Privado, y
1.2 millones a Muelles no Homologados7. Asi mismo, de la carga movilizada
durante 1995, 16.8 MTA8 corresponden a carbon, 18.1 MTA a hidrocarburos, y
15.6 MTA a graneles y carga general9.

Los puertos publicos de la Nacién, actualmente administrados por las Sociedades
Portuarias Regionales -SPR- han experimentado un crecimiento de carga en la
Ultima década de 10% anual (13% para las exportaciones y 9% para
importaciones), frente a 7% del sector portuario en general (6% para las
exportaciones y 10% para las importaciones) (Graficas 1 y 2, Cuadro 2). Para el
periodo 1990-1995 este indice de crecimiento fue de 14% para el caso de las
SPR, y 5% para el sector en general (2% para exportaciones y 17% para
importaciones). A través de los terminales publicos se moviliza 57% de la carga
de importacion y 9% de la carga de exportacién, y su participacion en el sector
paso de 13% en 1990 a 20% en 1995.

Para 1997 se espera movilizar a través del sistema portuario nacional 75 MTA (18
MTA de carga general, 22 MTA de carbon y 35 MTA de hidrocarburos y derivados
del petrdleo); mientras que para el afio 2000 la carga de comercio exterior
ascenderia a 85 MTA (21 MTA de carga general, 32 MTA de carbén y 32 MTA de
hidrocarburos y derivados del petréleo) (Cuadro 3)10. Se estima que la capacidad
instalada existente asciende aproximadamente a 150 MTA11: 30 MTA para carga
general y graneles, 40 MTA para carbén y 80 MTA para hidrocarburos y derivados
del petréleo.

B. NECESIDADES FUTURAS

De acuerdo con lo anterior, los terminales existentes estan en capacidad de cubrir
la demanda por carga portuaria. De otra parte, adelantando inversiones
encaminadas a elevar los parametros de eficiencia y operacion, se estima que la
capacidad instalada actual podria incrementarse en aproximadamente 15%.

En relacién con los puertos carboneros, para el afio 2000 se contar4 con una
capacidad cercana a 50 MTA. Sin embargo, es importante resaltar la
recomendacion del CONPES12 sobre la necesidad de racionalizar y optimizar los
puertos de exportacion de carbén, buscando evitar los sobrecostos de transporte,
operativos y ambientales asociados a la multiplicidad de terminales.

C. ASPECTOS AMBIENTALES

Las actividades de operacion y mantenimiento de los terminales maritimos del
pais han contribuido al deterioro de la calidad ambiental en las zonas costeras y el
medio marino, lo cual se refleja en el aporte de gran cantidad de residuos sélidos
y vertimientos liquidos, especialmente: granos, fertilizantes, carbon, cebos,
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aceites, combustibles e hidrocarburos, provenientes de los derrames durante las
operaciones de cargue y descargue, por el uso de tecnologias inapropiadas y las
actividades portuarias de muelles y desembarcaderos13.

De otra parte, los terminales carecen de los sistemas necesarios para el control
de la contaminacién y manejo de contingencias, lo cual incrementa los indices de
contaminacién marina en las zonas portuarias14.

Finalmente, el dragado o remocién del material de fondo en los canales de acceso
a los puertos se realiza sin considerar criterios ambientales que garanticen la
conservacion de los hbitat marinos y de los recursos hidrobioldgicos asociados a
éstos, aumentando la carga de sedimentos y la concentracién de sélidos totales
por resuspension, y alterando la dinamica natural. De otra parte, si bien se ha
atacado el problema de los sedimentos de manera puntual a través de dragados
de mantenimiento en ciertos sectores, se carece de un programa para mitigar la
llegada de sedimentos a los puertos.

II. EVALUACION PLANES ANTERIORES

A. EFICIENCIA

Con la implantacién de la nueva estructura portuaria se ha incrementado la
productividad efectiva en los puertos publicos, medida por las toneladas diarias
movilizadas por nave (TDN). Este indice pas6 de 500 TDN en 1990 a 2.700 TDN
en 1995. Lo anterior se explica por el aumento en el movimiento de carga y por la
reduccién en el tiempo de estadia promedio de los buques, el cual pasé de 10
dias en 1990 a 2 dias en 1995 (Gréficas 3 y 4). Otro factor que incide en la mayor
eficiencia portuaria es el uso de contenedoresl15, el cual ha presentado un
incremento promedio anual de 22% durante 1990-199516. Actualmente, la carga
contenerizada representa 24% de la carga de comercio exterior movilizada a
través de las SPR. En el futuro cercano se espera que el porcentaje de
contenerizacion seguira incrementandose, ya que a nivel mundial 75% de la carga
se moviliza a través de este sistema (Grafica 5).

B. INVERSIONES

El Plan de Expansion Portuaria 1993-199517, establecié una serie de
compromisos tanto para el sector publico como para el sector privado, los cuales
han sufrido un rezago en su ejecucion. Lo anterior se ha traducido en demoras de
programas importantes, como la profundizacion del canal de acceso al Puerto de
Buenaventura, los dragados de mantenimiento de los canales de Cartagena y
Tumaco, y los estudios sobre ordenamiento fisico de los litorales, fundamentales
para la definicion de nuevas areas de concesion portuaria. Por parte del sector
privado, aunque la inversion ha aumentado sustancialmente frente a los patrones
histéricos, también se han presentado algunos retrasos en las inversiones de
mejoramiento de la infraestructura de los puertos publicos de la Nacién.

1. INVERSION A CARGO DEL SECTOR PUBLICO

El Plan de Expansion Portuaria 1993-1995 establecié inversiones por $222.348
millones, las cuales deberian ser adelantadas por la Nacidon en labores de
dragado, desarrollo de infraestructura vial y férrea y estudios18. A diciembre de
1995 se habian comprometido $187.840 millones, 84% de las inversiones
establecidas.

a. Plan de Dragados

El Plan de Dragados propuesto en el Plan de Expansién Portuaria 1993-199519
establecié inversiones por $44.907 millones (pesos de 1994). Este Plan abarcaba
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obras de dragado de mantenimiento en los canales de acceso a los puertos de
Buenaventura, Cartagena, Barranquilla, Tumaco y Turbo ($15.033 millones);
estudios de profundizacion del canal de acceso al puerto de Buenaventura y
mantenimiento del canal a 10 m. ($19.274 millones); y la culminacién del dique
direccional en Barranquilla ($10.600 millones) (Cuadro 4).

Durante el periodo 1994-1995 se ejecutd 83.4%20 de los recursos
programados21, con los cuales se culminaron las actividades programadas para
Barranquilla. Sin embargo, se encuentran rezagados los programas de
mantenimiento de canales de acceso a los puertos de Tumaco y Turbo (Anexo 1).
b. Estudios

El Plan de Expansion Portuaria 1993-1995 encarg6 al Ministerio de Transporte la
realizacion de cinco estudios tendientes a buscar herramientas para la expansion
de la capacidad portuaria tanto a corto como a largo plazo. Estos estudios se han
venido adelantando durante el bienio, y a la fecha se ha adjudicado uno, dos se
encuentran en proceso de licitacion, y los restantes fueron reprogramados para
ser ejecutados durante 1996 (Cuadro 5y Anexo 2).

c. Proyectos de Infraestructura Vial y Férrea

Para los accesos terrestres a los puertos, el Plan de Expansién Portuaria 1993-
1995 establecid inversiones por $86.441 millones (pesos de 1994) en
infraestructura vial y $91.000 millones (pesos de 1994) en infraestructura férrea
(Cuadro 6).

Con relacién a la infraestructura vial, durante 1994 y 1995 se han comprometido
$94.162 millones, es decir 109% de los recursos contemplados en el Plan de
Expansion 1993- 199522, con los cuales se ha culminado la carretera Pasto-
Tumaco y se ha avanzado en obras de rehabilitacién de 372 km. correspondientes
a la Transversal del Caribe (128 km.23), la Troncal de Occidente (173 km.) y las
carreteras Buga-Buenaventura y Cali-Loboguerrero (72 km.). Asi mismo, se ha
avanzado en la construccion de la carretera Mamonal-Gambote (1 km.), Medellin-
Turbo (116 km.) y Turbo-Necocli (5 km.). Los proyectos de la via alterna Buga-
Buenaventura y Pereira-Nuqui se encuentran en la fase de estudios.

Con relacién a la infraestructura férrea, se comenzaron las obras para la
rehabilitacion de los tramos La Loma-Santa Marta y Grecia-San Rafael, con una
inversion de $56.012 millones (pesos de 1994), equivalente a 61% de la prevista
en el Plan de Expansioén 1993- 1995.

2. INVERSION A CARGO DEL SECTOR PRIVADO

El Plan de Expansion Portuaria 1993-1995 estableci6 las inversiones privadas que
deberian estimularse24 con el fin de incrementar la capacidad portuaria del pais,
mejorando la infraestructura de los puertos25 (Cuadro 7). El monto de las
inversiones fue evaluado en detalle por la Superintendencia General de Puertos -
SGP-, aprobandose un plan de inversiones en el periodo 1994-1995 por $46.175
millones26 (pesos de 1994), el cual incluye $15.995 millones en equipos27 (pesos
de 1994), acorde con lo estipulado en el Plan de Expansién Portuaria 1993-1995.
A la fecha, las SPR han realizado inversiones por $16.738 millones28 (pesos de
1994) y adquirieron grias méviles por un valor cercano a $13.500 millones (pesos
de 1994), lo cual representa una ejecucion de 65.4%29 (Cuadro 7 y Anexo 3).

C. REGULACION
1. Tarifas

La estructura tarifaria del sector portuario se divide por servicios30; para cada uno
de
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éstos se establecen rangos minimos y maximos, acorde con las reglamentaciones
que al respecto emite la SGP (Cuadro 8).

Desde 1993, y acorde con las necesidades del sistema portuario, la SGP ha
emitido varias resoluciones para disminuir y/o ampliar los rangos. Como resultado,
entre 1993 y 1995 se han presentado reducciones tarifarias reales de 12% para
muellaje, 27% para carga general y graneles, y 8% para carga contenerizada. En
octubre de 1995 la SGP, mediante Resolucion 502/95, modifico las tarifas,
ampliando el rango tarifario en un 30%, tanto para las tarifas maximas como para
las tarifas minimas, lo que constituye un paso hacia la desregulacion tarifaria del
sector, la cual debera estar culminada en mayo de 199731.

2. Operadores Portuarios

El CONPES32 recomendd a la SGP disefar un sistema de calificacion y
clasificacion de los Operadores Portuarios, con el fin de garantizar un servicio en
condiciones de minimo costo para los usuarios, maximo rendimiento y niveles de
seguridad adecuados. Este programa se inicié en julio de 1995 con la expedicién
de la Resolucién 362/95, en la cual se califica y clasifica a los operadores de
acuerdo con las diferentes actividades portuarias, y su capacidad en la prestacién
de los servicios. Se espera que a partir de 1996 todos los operadores portuarios
estén calificados y clasificados. Como resultado, se ha observado una
disminucion en la cantidad de operadores portuarios33, y un aumento en la
calidad de los servicios que prestan.

3. Ingresos por concesiones portuarias

La SGP facturd, en 1994, $19.418 millones: $13.230 millones por contraprestacion
por uso de playas y zonas de bajamar, infraestructura y tasa de vigilancia
ambiental (SPR y muelles homologados); $4.415 millones por fondeo (naves); y
$1.773 millones por tasa de vigilancia portuaria (operadores portuarios, SPR y
muelles homologados)34. Asi mismo, para 1995 se facturaron $15.800 millones35
(pesos de 1994) discriminados en: $11.829 millones por contraprestacion, $1.816
millones por tasa de vigilancia portuaria, y $2.157 millones por fondeo.

Estos recursos presentan un problema relacionado con su recaudo. Si bien la
SGP es la encargada de facturar a los concesionarios las tasas vy
contraprestaciones por concepto de su actividad portuaria, el recaudo se lleva a
cabo a través de una cuenta del Tesoro Nacional (Fondos Comunes). El control
del pago se dificulta, ya que no se cuenta con un sistema agil de reporte de pagos
por parte de la Tesoreria de la Nacion a la SGP, con el fin de que esta (ltima tome
las medidas necesarias para que los concesionarios cancelen sus compromisos
oportunamente.

D. MEDIO AMBIENTE

Se destaca como factor positivo la incorporacion de criterios ambientales en la
definicién de zonas aptas para la construccion de instalaciones portuarias, lo que
ha contribuido al desarrollo sostenible del sector. Sin embargo, ademas de excluir
las zonas de parques naturales y/o de reserva legalmente constituidas, se
requiere de la elaboracién de estudios previos que permitan determinar la
factibilidad ambiental de ecosistemas costeros proximos, que podrian verse
afectados.

E. CAPACITACION PORTUARIA

La Superintendencia General de Puertos -SGP- adelanta el Plan de Capacitacion
Social Portuaria, programa de instruccién y educacién dirigido a los trabajadores
portuarios operativos y administrativos. La SGP, con la participacion de las
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Sociedades Portuarias y las Organizaciones de Operadores Portuarios, ejecutara
el programa que el primer afio llegara a 3.500 trabajadores.

Ill. PLAN DE EXPANSION 1996-1997

La formulacion del presente Plan de Expansién se enmarca en las politicas y
programas definidos en el Plan Nacional de Desarrollo, cuyo objetivo principal es
incrementar la productividad a través de inversiones en los puertos, sus accesos
viales y en la implantacién de un esquema que permita un constante monitoreo
del funcionamiento del sector. También es objetivo del Plan de Expansién
Portuaria, continuar con los estudios y acciones necesarias para garantizar una
capacidad portuaria suficiente en los dos litorales, preservando el componente
ambiental asociado a este tipo de actividades, de acuerdo con el crecimiento de la
demanda, y permitir que los puertos colombianos ofrezcan servicios de turismo, y
adapten, modernicen y tecnifiquen sus instalaciones y equipos para ofrecer
servicios de transbordo y transferencia para cargas internacionales, cumpliendo
asi con el propoésito de la politica de internacionalizacidén portuaria impulsada por
la SGP.

A. PLAN DE INVERSIONES

1. Inversiones Publicas

El Estado se encargara de llevar a cabo las inversiones necesarias con el fin de
garantizar los dragados requeridos en los canales de acceso (los cuales deberan
considerar los criterios ambientales necesarios para garantizar la calidad
ambiental de los ecosistemas acuaticos), el mejoramiento de los accesos
terrestres a los mismos, y los estudios que permitan la expansion del sector
portuario, en concordancia con las necesidades de oferta y demanda en el corto,
mediano y largo plazo, asi como las caracteristicas ambientales de las zonas
portuarias.

a. Necesidades de Dragado

El Ministerio de Transporte, a través de la Direcciébn General de Transporte
Maritimo, y en coordinacion con el Ministerio del Medio Ambiente, adelantara las
inversiones requeridas para llevar a cabo el Plan de Dragados en los terminales
de Buenaventura, Cartagena, Barranquilla, San Andrés y Tumaco. El Plan de
Dragados para el bienio 1996-1997 tendra un costo de $25.344 millones (pesos
de 1994), de los cuales $2.681 millones seran destinados para el mantenimiento
de los equipos de dragado (Cuadro 9). Para la vigencia de 1996 se han previsto
inversiones en dragado y mantenimiento de dragas por $5.867 millones (pesos de
1994). Para complementar este Plan de Dragados, el Ministerio de Transporte, en
coordinacion con el Ministerio del Medio Ambiente, estudiar4 las soluciones
tendientes a mitigar la llegada de sedimentos a los puertos.

- Ampliacién de la capacidad y mantenimiento del canal de acceso al puerto de
Buenaventura36: Se adelantaran obras de dragado de mantenimiento del canal
de acceso al puerto hasta una profundidad de 10 m.; dragado de profundizacién
del canal de acceso, cuya profundidad, en su primera fase, sera determinada por
los resultados del estudio de factibilidad y disefio para la profundizacién del canal
de acceso. Las inversiones requeridas para la realizacion de los trabajos durante
1996-1997 se estiman en $7.702 millones (pesos de 1994), de los cuales $2.791
millones fueron apropiados en la vigencia de 1996. De otra parte, se adelantaran
los estudios que permitan evaluar la profundizacion del canal de acceso a través
del sistema de concesion37. Finalmente, el Ministerio de Transporte adelantara
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los estudios necesarios para realizar las obras de adecuacion, destronque y
dragado de los esteros de San Antonio y Aguacate, para lo cual el Ministerio
cuenta con una apropiacién de $420 millones (pesos de 1994) en la vigencia de
1996.

- Mantenimiento del canal de acceso al puerto de Barranquilla: Se adelantara el
dragado de mantenimiento de 2'000,000 m3, en especial en el sector de Bocas de
Ceniza y otros sectores susceptibles de sedimentacion. Adicionalmente, se
adelantara la colocacién de 30.000 m3 de roca y otros materiales en el Dique
Direccional, con el fin de garantizar su estabilidad; y el dragado de 52.000 m3 de
enrocado en los tajamares38, para mantener el equilibrio hidraulico de la zona de
influencia y garantizar el encauzamiento requerido para las operaciones de trafico
fluvial. Las inversiones estimadas para llevar a cabo estas actividades durante el
periodo 1996-1997 ascienden a $8.437 millones (pesos de 1994), de los cuales
$2.512 millones fueron presupuestados para 1996.

- Mantenimiento del canal de acceso al puerto de Cartagena: Se adelantara el
mejoramiento del canal de acceso a este puerto, a una profundidad de 44 pies en
los sectores de Bocachica, Punta de Manzanillo y en el sector de aproximacién al
terminal. Igualmente se adelantard la construccion de escolleras de proteccion en
los fuertes de San José y San Fernando, a la entrada del canal, las cuales
requieren aproximadamente 30.000 m3 de enrocado, con el fin de mantener el
equilibrio morfolégico en esta zona y la seccién de disefio de profundizacioén,
hasta la cota de 44 pies. Las inversiones necesarias para realizar estas
actividades durante el periodo 1996-1997 ascienden a $3.853 millones (pesos de
1994), de los cuales $1.433 millones fueron presupuestados para 1996.

- Mantenimiento del canal de acceso al puerto de Tumaco: La Nacién adelantara
inversiones por $1,575 millones (pesos de 1994) en el dragado de 900,000 m3
para el mantenimiento y profundizacion del canal de acceso. Estas obras incluyen
el dragado basico, sobredragado39 en la barra interna por concepto de
deslizamiento de los taludes, y sobreancho en las curvas, con el objeto de
mantener la seccién de disefio hasta la profundidad de 30 pies en todo el canal.
En el presupuesto de 1996 se apropiaron $1.081 millones.

- Mantenimiento canal de acceso al puerto de San Andrés: Se adelantara el
dragado de mantenimiento del canal para llevarlo a una profundidad maxima de
28 pies, que permita el acceso regular de naves apropiadas para el transporte de
carga de cabotaje e internacionales y de turismo - tipo cruceros -, de acuerdo con
la recomendacion del estudio del Laboratorio Hidraulico de la Universidad del
Valle ordenados por el Ministerio de Transporte. La Nacion invertira $596 millones
(pesos de 1994) con el fin de remover 50.000 m3 de material arenoso, y 2.000 m3
de bajos morfoldgicos.

- Mantenimiento canal de acceso al puerto de Turbo: La Nacién invertira $500
millones (pesos de 1994) en el dragado de mantenimiento al canal de acceso del
puerto de Turbo. Para garantizar la eficiencia y la eficacia de las inversiones
descritas anteriormente, el Ministerio de Transporte elaborara un Plan Nacional de
Dragados, que ordene las inversiones y programe la utilizacion de los equipos,
consecuente con el Plan de Ordenamiento Fisico Portuario.

b. Estudios

La Nacién invertira $7.276 millones (pesos de 1994) en estudios, tendientes a
evaluar las diferentes necesidades de planeamiento portuario, asi como los
requerimientos de expansion y optimizacion del sistema existente. El Ministerio de
Transporte y la SGP, en coordinacion con el Ministerio del Medio Ambiente,
estableceran los estudios que seran ejecutados por ambas entidades, de acuerdo
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con el alcance especifico de cada estudio, de manera que se aproveche al
maximo la capacidad técnica instalada de la SGP (Cuadro 10 y Anexo 4). Para
1996 se encuentran presupuestados $3.751 millones (pesos de 1994) para
adelantar dichos estudios40.

c. Inversiones en Infraestructura de acceso terrestre

La Nacién invertird $141.497 millones (pesos de 1994) para la construccion y
mejoramiento de vias de acceso terrestre de acuerdo con lo estipulado en la Ley
del Plan Nacional de Desarrollo41.

En el programa de construccion vial, se invertiran $37.000 millones (pesos de
1994), con los cuales se culminaran los estudios para las vias alternas Buga-
Buenaventura y al puerto de Santa Marta, y se comenzara con la construccion de
dichas vias. Por otra parte, se culminara la variante Mamonal-Gambote, y
mediante el sistema de concesion se comenzara con la construccion de la via
Cartagena-Turbaco. Asi mismo, se invertiran $104.000 millones en la
rehabilitacion de la troncal de Occidente, la transversal del Caribe y la troncal del
Magdalena (Cuadro 11).

En relacion con la infraestructura férrea, para 1996 se invertiran $36.980 millones
(pesos de 1994) en la rehabilitacion de la lineas Bogota-Santa Marta, y $3.714
millones en obras de mantenimiento de las lineas Medellin-Buenaventura y
Bogota-Santa Marta. La inversion para 1997 sera determinada de acuerdo con los
esquemas de concesion que se establezcan en los estudios que adelanta
Ferrovias42. Durante 1995 la inversion en estas lineas fue de $60.474 millones
entre la rehabilitacion de la linea La Loma-Santa Marta y el mantenimiento de
Medellin-Buenaventura y Bogota-Puerto Salgar. Actualmente la Nacion se
encuentra en conversaciones con el Gobierno del Jap6n para estudiar la viabilidad
de que éste financie parte de estas obras. La propuesta consiste en crear un
proyecto integral, denominado “Acceso Integral al Pacifico”, el cual esta
conformado por dos fases: en la primera fase43 se adecuara la infraestructura
existente, y en la segunda44 se ampliard la capacidad portuaria y se mejoraran
las caracteristicas del corredor vial Buenaventura-Bogota.

Adicionalmente, el Ministerio de Transporte y el Ministerio del Interior estudiaran la
asignacién de recursos con el fin de apoyar la actividad portuaria de la comunidad
Wayuu en la zona de Bahia Portete.

2. Inversiones Privadas

Las Sociedades Portuarias Regionales adelantaran inversiones por $59.073
millones45 (pesos de 1994) con el fin de rehabilitar y reforzar la infraestructura de
los puertos, y proveer la capacidad suficiente para cubrir las nuevas demandas
del sector, preservando el componente ambiental asociado a este tipo de
actividades (Cuadro 12). De estas inversiones, $39.195 millones seran destinados
a obras civiles, las cuales comprenden principalmente el mejoramiento de la
infraestructura de servicios (muelles, patios, bodegas y edificios), asi como la
infraestructura de saneamiento portuario para el manejo y control de la
contaminacién en los terminales maritimos de las SPR, por operaciones
cotidianas y eventos contingentes. Adicionalmente, se invertira en dragados de
zonas de darsena ($5.262 millones) y adquisicion de equipos para manejo de
carga ($14.616 millones).

Con el fin de garantizar la ejecucién de estas inversiones, la SGP deberda disenar
un sistema de seguimiento y auditoria que permita controlar y regular el oportuno
cumplimiento de las metas de inversién previstas por las Sociedades Portuarias
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Regionales.

De otra parte, las SPR deberan elaborar y presentar ante la SGP un Plan de
Inversiones a seis afios que esté enmarcado dentro de un programa de
modernizacién a corto, mediano, y largo plazo. Para esto, la SGP establecera los
parametros que deberan tenerse en cuenta para la elaboracién de dichos planes
de inversion. Estos parametros deben cubrir, entre otros, aspectos como:
proyeccion de demanda, capacidad del puerto, tipo de carga y necesidades de
ampliacion de oferta; y deberan comunicarse a las SPR a més tardar en julio de
1996.

Con respecto a los operadores portuarios, a mas tardar el 30 de Junio de 1996,
deberan estar calificados y clasificados de acuerdo con la Resolucion 362/95
expedida por la SGP. Adicionalmente, la SGP debera exigir un plan de
inversiones en equipos de manejo de carga, el cual debera ser presentado a la
SGP a mas tardar en octubre de 1996.

Finalmente, ademas de las inversiones descritas, se ejecutaran inversiones en
muelles de servicio publico y privado de Sociedades Portuarias y Muelles
Homologados: Muelles El Bosque (US$ 4 millones), Oleoducto Central S.A. -
Ocensa (US$ 58.4 millones), Atlantic Coal (US$ 0.4 millones), Contecar (US$ 14
millones) y Puerto Cerrejon S.A. (US$ 5 millones)46.

B. ZONAS PORTUARIAS

En el Plan de Expansion Portuaria 1991-1993, las zonas portuarias se definieron
teniendo en cuenta la racionalizacion del uso de las costas y la optimizacion del
namero de puertos. Se establecieron tres tipos de zonas portuarias dependiendo
del tipo de carga: general, arbén, e hidrocarburos o derivados del petréleo.
Posteriormente, mediante el Plan de Expansion Portuaria 1993-1995, se
definieron como zonas habilitadas para establecer puertos de carga general,
carbon e hidrocarburos, aquéllas que no se encuentren en zonas de reserva o
parque natural, y que no disten més de 50 km. de la red vial existente. Este Ultimo
criterio para la ubicacién de nuevos puertos amplio la oferta de zonas portuarias,
con el inconveniente de que, en las zonas para manejo del carbén, puede
eventualmente resultar en una sub-utilizacion de un recurso natural limitado e
incluso reducir la competitividad de los carbones colombianos como resultado de
las deseconomias de escala que se presentan cuando la infraestructura portuaria
se desarrolla de manera dispersa y no se dispone de un orden idéneo y racional
del uso de los litorales.

De acuerdo con la oferta y demanda del sector portuario se definen para el
periodo 1996-1997 las siguientes zonas portuarias:

1 Carga General y Graneles

Para este tipo de carga, las zonas portuarias seguiran siendo las mismas que
fueron definidas en el Plan de Expansion Portuaria 1993-199547.

2 Puertos Carboneros

Para el desarrollo de puertos carboneros se seguira con el mismo criterio del Plan
de Expansion Portuaria 1993-1995. Sin embargo, esta ubicacidon de zonas para
exportacion de carbdn sera revisada para el proximo Plan de Expansion, con base
en los siguientes criterios:

a. Localizaciéon del Puerto Integrado para la Exportacion de los Carbones del
Cesar, Cordova y el Interior del Pais: Siendo el propésito del Gobierno Nacional
impulsar el desarrollo del sector carbonero mediante la adecuacién de la
infraestructura necesaria para el desarrollo del mismo (dragados y vias de
acceso), una vez el sector inicie la operacién del puerto, quedaran inhabilitadas

130




aquellas areas en donde funcionaban cada uno de los puertos cuyas cargas
efectivas o potenciales se trasladen al Puerto Integrado.

b. Estudio de Ordenamiento Fisico, Portuario y Ambiental de los Litorales: Con
base en los resultados de este estudio, se estableceran criterios técnicos y
ambientales para la ubicacion de zonas acorde con la naturaleza de la carga.

3. Hidrocarburos

Las zonas habilitadas para este tipo de puertos podran establecerse en cualquier
regién, siempre y cuando se utilicen ductos subterraneos y cuenten con previa
autorizacion por parte de las autoridades ambientales competentes.

C. METODOLOGIA DE CONTRAPRESTACION

Continuara vigente la férmula para el cobro de la contraprestacién por uso de
playas y zonas de bajamar establecida en el Decreto 2688 de 1993, la cual se
basa en factores como el costo de oportunidad del bien puablico, las dimensiones
Optimas de las facilidades de servicio publico y privado, la inversién y los
compromisos de modernizacién, el ofrecimiento del servicio publico, y los costos
de vigilancia ambiental. Esta contraprestacién se determina como un porcentaje
de los ingresos brutos del proyecto portuario a cargo del concesionario, al cual se
le descuentan las inversiones realizadas por este Ultimo (Anexo 5).

En relacion con la tasa de vigilancia ambiental, la SGP definird, en coordinacion
con el

Ministerio de Hacienda y el Ministerio de Medio Ambiente, las férmulas que
permitan cobrar la Tasa de Vigilancia Ambiental en forma diferencial, la cual
debera tener en cuenta, como minimo, parametros como tipo de puerto, volumen
de carga y tipo de embarcaciones.

D. METODOLOGIA TARIFARIA

Mientras se establece la libertad tarifaria en mayo de 1997, la metodologia
tarifaria seguird siendo la misma que actualmente se aplica por parte de la SGP.
Es decir, deben ser competitivas frente a los puertos vecinos del Caribe y el
Pacifico y, a su vez, deben cubrir los costos y la remuneracion de capital,
obteniendo rentabilidades aceptables (Anexo 6).

E. FACILIDADES PORTUARIAS PARA BUQUES DE TURISMOA48

La SGP facilitara y promovera las mejoras e inversiones privadas en instalaciones
para recibir buques cruceros de turismo en los terminales de servicio publico de
Cartagena, Barranquilla, Santa Marta y San Andrés Isla. La Corporaciéon Nacional
de Turismo, o la entidad que haga sus veces, promovera y participara en las
acciones de promocion institucional para atraer y capturar trafico, y asegurar
itinerarios de buques cruceros de turismo. La SGP emitirh normas y regulaciones
gue garanticen niveles de servicios portuarios de acuerdo con los estandares
mundiales.

F. MANEJO AMBIENTAL

Con asesoria del Ministerio del Medio Ambiente y el apoyo de las Corporaciones
Auténomas Regionales, DADIMA y los centros urbanos de Cartagena, Santa
Marta, Barranquilla y Buenaventura, se formularan los planes de accion para la
proteccién de los ecosistemas acuéticos y marinos localizados en la zona de
influencia de las zonas portuarias, el control de la contaminaciéon por las
operaciones en los puertos y el manejo de contingencias.

El Ministerio del Medio Ambiente coordinard interinstitucionalmente la formulacion
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y puesta en marcha de un programa permanente de monitoreo de la calidad
ambiental de las zonas portuarias, con recursos técnicos, operativos y financieros
de las Corporaciones Autonomas Regionales tales como CVC, CORPONARINO,
CARDIQUE y CORMAGDALENA, la Armada Nacional, la DIMAR, el Centro de
Investigaciones Oceanograficas e Hidrograficas (CIOH) y el INVEMAR.

La Direccion General Maritima, como garante del convenio internacional Marpol
73/78 (Convenio para prevenir la contaminacién producida por los buques), exigira
a las empresas con terminales petroleros, pesqueros, y en general a los
terminales de carga, la adecuacion de instalaciones y servicios en tierra con
capacidad suficiente para la recepcién, eliminacion o transformacién de los
desechos producidos por los buques.

G. FORTALECIMIENTO INSTITUCIONAL DE LA SGP

Con el fin de cumplir con la misién de control y vigilancia en todas las zonas
donde se desarrolla actividad portuaria en el pais, se hace necesario la creacion y
apertura de las oficinas regionales de la SGP en Turbo, Covefias, San Andrés y
Riohacha.

Para financiar estas regionales, tanto la inversion inicial como el presupuesto de
funcionamiento, la SGP demostrara ante el Ministerio de Hacienda y Crédito
Publico y el Departamento Nacional de Planeacion la conveniencia econémica de
la creacion de estas regionales, en lo referente al recaudo adicional que se
lograria.

IV. RECOMENDACIONES

El Ministerio de Transporte, la Superintendencia General de Puertos y el
Departamento Nacional de Planeacion recomiendan al CONPES:

1. Aprobar el Plan de Expansion Portuaria 1996-1997 descrito en este documento,
y solicitar al Gobierno que sea incorporado como decreto reglamentario en los
aspectos establecidos en el articulo 2 de la Ley 12 de 1991.

2. Encargar al Ministerio de Transporte:

a. Adelantar el programa de inversiones publicas propuesto en el presente
documento.

b. Elaborar, en coordinacion con el Ministerio del Medio Ambiente, un Plan
Nacional de Dragados que ordene las inversiones y programe la utilizacién de los
equipos, con el fin de garantizar las metas de dragado propuestas en este
documento durante el periodo de vigencia del presente Plan. En relacién con el
mantenimiento de las dragas, se debera elaborar un cronograma de estas
actividades, de manera que se cumpla de manera eficiente y oportuna con las
metas descritas anteriormente. Para complementar este Plan de Dragados, el
Ministerio de Transporte, en coordinacion con el Ministerio del Medio Ambiente,
estudiara los mecanismos tendientes a mitigar la llegada de sedimentos a los
puertos.

c. Elaborar, en conjunto con la SGP y en coordinacion con el Ministerio del Medio
Ambiente, y de acuerdo con sus competencias, los estudios del Plan Maestro de
Desarrollo Portuario en los Puertos de Servicio Publico y de las Zonas Portuarias,
el Plan de Ordenamiento Fisico Portuario y Ambiental de Litorales, Desarrollo del
Puerto de Tribuga, Evaluacién de la Metodologia Tarifaria y Ordenamiento
Portuario de la Zona de la Bahia de Buenaventura.

3. Encargar a la Superintendencia General de Puertos:

a. Evaluar los Planes de inversion de las Sociedades Portuarias Regionales, y
diseflar un sistema de seguimiento y auditoria que permita controlar el
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cumplimiento de las metas de inversién previstas por éstas.

b. Continuar con el programa de calificacion y clasificacién de los operadores
portuarios.

c. Elaborar anualmente un boletin estadistico relacionado con el movimiento de
carga y pasajeros a través de todo el sistema portuario.

d. Realizar un estudio que permita evaluar la liberacion de las tarifas para puertos
publicos a partir de mayo de 1997, de acuerdo con los lineamientos establecidos
por el CONPESA49.

e. Comunicar a las SPR, a més tardar en julio de 1996, los parametros que
deberan tenerse en cuenta para la elaboracién de los Planes de Inversion a seis
anos.

f. Elaborar, a mas tardar para agosto de 1996, la reglamentacion para garantizar
gue los niveles de servicios portuarios para los buques de turismo sean acordes
con los estandares mundiales.

4. Encargar a ECOCARBON adelantar los estudios técnicos, econémicos y
ambientales para la construccién de un Puerto Integrado de Carbdn, de acuerdo
con los lineamientos establecidos en el Documento CONPES 2825 del 22 de
noviembre de 1995.

5. Encargar a la SGP, en coordinacién con el Ministerio de Hacienda y el
Ministerio de Medio Ambiente, desarrollar las férmulas que permitan cobrar, en
forma diferencial, la Tasa de Vigilancia Ambiental, la cual debera tener en cuenta,
como minimo, parametros como tipo de puerto, volumen de carga y tipo de
embarcaciones.

6. Encargar a la Tesoreria General de la Nacion estructurar e implantar un
sistema que le informe a la SGP sobre el recaudo de los recursos que aporta el
sistema portuario, por concepto de contraprestacion, tasa de vigilancia portuaria y
fondeo.

7. Encargar al INVIAS y a FERROVIAS adelantar los proyectos de infraestructura
de acceso terrestre a los puertos, propuestos en el presente Plan.

8. Encargar a la Direccion General Maritima (DIMAR) el establecimiento de una
estrategia interinstitucional para el cumplimiento del Convenio MARPOL, la cual
deberd estar formulada a més tardar en julio de 1996.

9. Encargar al Ministerio de Transporte y al Ministerio del Interior estudiar la
asignacién de recursos con el fin de apoyar la actividad portuaria de la comunidad
Wayuu en la zona de Bahia Portete.

10. Encargar a la Corporacién Nacional de Turismo promover y participar, en
conjunto con la SGP, en las acciones de promocion institucional para atraer trafico
de buques cruceros de turismo y asegurar itinerarios.

Notas al pie.

1 Acorde con lo establecido en la Ley 13/91 (Articulo 2°), los Planes de Expansion Portuaria se
expiden cada dos afios y se referiran a: 1) la conveniencia de hacer inversiones en nuevas
instalaciones portuarias, para facilitar el crecimiento del comercio exterior colombiano; 2) las
regiones en que conviene establecer puertos, para reducir el impacto ambiental y turistico de éstos,
y para tener en cuenta los usos alternativos de los bienes publicos afectados por las decisiones en
materia portuaria; 3) las inversiones publicas que deben hacerse en actividades portuarias, y las
privadas que deben estimularse; 4) las metodologias que deben aplicarse de modo general al
establecer contraprestaciones por las concesiones portuarias; y 5) las metodologias que deben
aplicarse de modo general al autorizar tarifas a las sociedades portuarias, o los criterios que deben
tenerse en cuenta antes de liberar el sefialamiento de tarifas.

2 Documento CONPES 2782 de mayo 24 de 1995.

3 Documento CONPES 2825 de noviembre 22 de 1995

4 Hacen parte de este tipo de sociedades las Sociedades Portuarias Regionales de Barranquilla,
Santa Marta, Cartagena, Buenaventura y Tumaco.
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5 Sociedad Portuaria es aquélla constituida con capital privado, publico o mixto, cuyo objeto social
es la inversién en construccion y mantenimiento de puertos, y su administracion. Los Muelles
Homologados son aquéllos que antes de la Ley 12 de 1991 se encontraban ocupando y usando las
playas y zonas de bajamar y se han acogido al nuevo esquema.

6 De éstas, 10 millones de toneladas corresponden a las Sociedades Portuarias Regionales (Santa
Marta, Barranquilla, Cartagena, Buenaventura y Tumaco). El resto (500,000 toneladas) corresponde
a la carga movilizada por puertos como Muelles El Bosque, Algranel y Carbomilpa.

7 El movimiento de Muelles no Homologados corresponde principalmente a la zona del Golfo de
Uraba.

8 Millones de Toneladas Anuales.

9 Los puertos de carga general y granel comprenden principalmente las Sociedades Portuarias
Regionales (64%), Muelles El Bosque (3%), Colclinker (10%) y Contecar (2%); los de carga de
carbon comprenden, entre otros, Cerrejon (80%), Prodeco (7%), Drummond (5%) y Cementos del
Caribe (6%); y los de hidrocarburos comprenden los terminales de Ecopetrol en Covefias (68%),
Cartagena (18%), Pozos Colorados (7%) y Tumaco (4%).

10 Fuentes para establecer las proyecciones de demanda: 1) Carga General: Revision del estudio
preparatorio al Plan de Expansion Portuaria 1993-1995; 2) Carbdn: “Proyecto Carbonifero El Hatillo”,
Ecocarbdn, septiembre 1995; y 3) Hidrocarburos: Revision del estudio preparatorio al Plan de
Expansion Portuaria 1993-1995.

11 Fuente: Revisién del estudio realizado por Consorcio de Ingenieros Civiles Ltda, Econdmica
Consultores Ltda, y Booz Allen and Hamilton, “Plan de Expansiéon Portuaria 1993-1995".
DNPFONADE.

12 “Estrategia para el Desarrollo de un Puerto Carbonero Integrado en la Costa Caribe para los
Carbones del Cesar, Cérdova y el Interior del Pais”, Documento CONPES 2825 de Noviembre de
1995.

13 Por ejemplo, en la bahia de Cartagena 79% de las descargas de aguas industriales
corresponden al sector portuario, aportando una carga organica de 3.600 kg de DBO/dia,
equivalente a 40% de la carga total vertida a la bahia, y 4.200 kg de grasas y aceites/dia que
representa 97% del total. En los sedimentos de la bahia de Buenaventura y Malaga, se presentan
altas concentraciones de contaminantes, con un promedio de 260.19 ug/l de hidrocarburos totales
en sedimentos (HTS). Fuente: Marrugo Gonzalez, Alonso; Centro Control Contaminacién del
Pacifico CCCP, Tumaco, Narifio.

14 Es asi como no existe un monitoreo adecuado del trafico y manejo de sustancias potencialmente
peligrosas en las zonas portuarias, ni se cuenta con sistemas de prevencion y atencion de
contingencias por concepto de estas actividades.

15 Actualmente en Cartagena existen tres terminales con la infraestructura necesaria para el manejo
de contenedores, incluyendo su SPR. En Buenaventura se adelantan inversiones importantes para
adecuar el terminal a este sistema. Adicionalmente, se movilizan contenedores a través de las SPR
de Santa Marta y Barranquilla.

16 Actualmente la mayor parte del comercio exterior mundial se realiza en contenedores,
permitiendo una mayor velocidad en el intercambio de bienes, y mayor eficiencia en el manejo y
proteccién de la carga. Ademas, los fletes resultan mas econdmicos al considerar un manejo integral
de las mercancias de origen a destino.

17 El Plan de Expansion Portuaria fue ejecutado durante los afios de 1994 y 1995.

18 El monto de inversion destinado a estudios no fue cuantificado en el Plan de Expansién 1993-
1995.

19 “Plan de Expansion Portuaria 1993-1995", Documento = CONPES-DNP-2680-
MINTRANSPORTEUINF, Bogota, 11 de noviembre de 1993.

20 Fuente: Ministerio de Transporte. Oficios 039848 de Octubre 11 de 1995, y 2309 de 7 febrero 7
de 1996.

21 77.3% corresponde al Plan de Dragados, y 105.0% al Dique Direccional en Barranquilla.

22 La apropiacion presupuestal definitiva fue de $123.141 millones, equivalente a 142% de lo
propuesto en el Plan de Expansion.

23 Incluye el tramo por concesion Barranquilla-Ciénaga, con una inversion de $22.000 millones
adicionales a los $87,737 millones invertidos por el INVIAS.

24 El articulo 2° de la Ley 12 de 1991 establece que el Plan de Expansion Portuaria se referird a “las
inversiones privadas que deben estimularse. Los Planes sin embargo no se referiran, en lo posible,
a empresas especificas”.

25 Adicionalmente, a los operadores portuarios les fue encargado adelantar inversiones dirigidas a
la instalacién de facilidades de cargue y descargue, consistentes con el tipo de naves y carga que se
movilizara en los proximos afios en los puertos nacionales. El costo estimado de estas inversiones
fue de $45,389 millones (pesos de 1994).
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26 Acorde con informacién suministrada por la SGP, a la SPR de Buenaventura le fueron aprobados
$19.793 millones, a la SPR de Cartagena $16.670 millones, a la SPR de Santa Marta $3.956
millones, y a Barranquilla $5.756 millones.

27 Estos equipos comprenden principalmente grias mdviles para manejo de contenedores. Los
otros equipos comprenden plantas eléctricas, sistemas de seguridad y comunicaciones, etc.

28 $320 millones en equipos y $16.418 millones en obras civiles y dragados. Las obras civiles
comprenden principalmente la adecuaciéon de los muelles y bodegas, asi como el refuerzo de las
instalaciones eléctricas.

29 Cabe sefialar que la SGP no considera efectiva la inversién de las gruas, ya que éstas fueron
adquiridas mediante el sistema de leasing. Las cifras de inversion consignadas en este documento
fueron reportadas por la SGP, mediante oficio 960136 del 26 de enero de 1996.

30 Los servicios que se cobran son los siguientes: Muellaje, Carga General, Graneles,
Contenedores (la tarifa varia dependiendo de la capacidad del contenedor, y de si éste se encuentra
lleno o vacio), Muellaje de Cabotaje, Carga de Cabotaje y Operador Portuario.

31 La desregulacion tarifaria fue recomendada por el CONPES (Documento CONPES 2782 “Plan de
Accion para el Sector Portuario”, Mayo de 1995). Para ello se encarg6 a la SGP adelantar un estudio
de costos, tarifas e inversiones requeridas, que permita verificar el comportamiento de las tarifas
portuarias y fijar el plazo para el desmonte de su regulacion, el cual debera cumplirse antes de mayo
de 1997.

32 Documento CONPES 2782 del 24 de Mayo de 1995 “Plan de Accion para el sector Portuario”.

33 De 503 a 120 operadores portuarios.

34 La contraprestacion por uso de playas y zonas de bajamar se cobra de acuerdo con una
metodologia fijada en los planes de expansion portuaria, y se tienen en cuenta pardmetros como la
escasez de los bienes publicos utilizables, riesgos y costos de vigilancia ambiental, usos
alternativos, y condiciones fisicas y juridicas que deben cumplirse para poder poner en marcha y
funcionamiento el terminal portuario. 80% de esta contraprestaciéon se destina a la Nacion y 20% al
municipio o distrito en donde opere el puerto.

La contraprestacion por uso de infraestructura se cobra a las Sociedades Portuarias, de acuerdo con
su nivel de utilizacion. La tasa de vigilancia portuaria se cobra a las Sociedades Portuarias y a los
operadores portuarios, y el monto es de 1.5% sobre los ingresos brutos. El fondeo se cobra a las
naves que adelantan este tipo de actividad, y el monto se calcula de acuerdo con la longitud del
barco, el nimero de dias que permanezca en zona de fondeo y las condiciones bajo las cuales fue
otorgada la concesién.

35 Entre 1994 y 1995 se observa una disminucion de 18.6% en la facturacion, la cual se explica
principalmente por la reduccion del cobro de fondeo, como resultado del aumento de la eficiencia
portuaria en muelle. Otra causa de la reduccion se debe a que durante 1994 se recuperd cartera
morosa correspondiente a afios anteriores.

36 El canal de acceso al Puerto de Buenaventura tiene una longitud de 28 km., una seccién
transversal en el sector de la bahia de 160 m. y en el sector de la barra de 200 m., y una
profundidad variable entre 7 m. y 18 m.

37 El CONPES recomend6 (Documento CONPES 2782 de mayo 24 de 1995) adelantar el estudio
de la profundizacion del canal de acceso por el sistema de concesion.

38 Tajamar es un muro de contencién en el agua; en el caso de Barranquilla éste sirve para proteger
el canal de la accion del mar y regular su flujo.

39 Sobredragado se utiliza cuando no se dispone de un equipo de dragado permanente para
mantenimiento, se hace un dragado a una profundidad un poco mayor a la establecida, la cual
servira adicionalmente como trampa de sedimentos.

40 $1.109 millones estan presupuestados a través de la Direccion Superior del Ministerio de
Transporte, $1.893 millones a través de ECOCARBON, y $1.288 millones a través del Fondo
Nacional de Regalias para el CORPES de Occidente.

41 Ley 188 de 1995.

42 Actualmente se adelantan los estudios para definir la viabilidad del esquema de concesion de la
red férrea a través del Consorsio Socimer-INECO. Estos estudios finalizaran en abril de 1996 en su
primera etapa, y posteriormente se adelantard la promocion y adjudicacion de los contratos de
concesion.

43 Forman parte de esta fase los siguientes proyectos: Dragado del canal de acceso al puerto de
Buenaventura, Construccion de la via alterna Buga-Buenaventura, Rehabilitacion de la red férrea de
Occidente y Adecuacion de la infraestructura aeroportuaria de la ciudad de Buenaventura.

44 Forman parte de esta fase entre otros los siguientes proyectos: Desarrollo portuario del Estero de
Aguadulce y el Paso por la Cordillera Central (Documento CONPES XXX de febrero 28 de 1996).

45 De acuerdo con informacién suministrada por la SGP.

46 FUENTE: Superintendencia General de Puertos.
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47 Como ya se sefiald, estas zonas deben cumplir con las siguientes condiciones: 1) no debe ser
una zona de reserva ambiental o estar localizado en parque natural, sefialados por la ley o definidos
por el Ministerio del Medio Ambiente, y 2) la zona no debe distar mas de 50 Km. de la red vial
existente, y debe existir un plan de inversidn publica o privada que asegure la financiacion y el
desarrollo de la infraestructura basica.

48 El terminal de Manga, administrado por la SPR de Cartagena, es actualmente el Unico terminal
gue cuenta con instalaciones apropiadas para atender buques cruceros de turismo y sus pasajeros.
En 1995 recibié un total de 125 naves y 107.245 pasajeros. La Sociedad proyecta inversiones por
$5.104 millones en los proximos dos afios, y atender 234.000 pasajeros para el afio 2000. De otra
parte, Santa Marta, San Andrés y Barranquilla adelantan acciones tendientes a habilitar servicios
para buques cruceros de turismo.

49 Documento CONPES 2782 “Plan de Accion para el Sector Portuario”. 24 de mayo de 1995.
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Este documentol presenta a consideracion del CONPES el Plan de Expansion
Portuaria para el periodo 1998-19992, para definir las regiones donde pueden ser
localizados los puertos, las inversiones portuarias3, las metodologias para
determinar las tarifas portuarias y las contraprestaciones por el uso de los bienes
publicos. Asi mismo, se presenta un balance del plan anterior y se plantean las
necesidades de mejoramiento, desarrollo, modernizacion y expansion del sector
portuario.

|. ANTECEDENTES

El sistema portuario colombiano cuenta actualmente con 122 instalaciones, de las
cuales 5 corresponden a Sociedades Portuarias Regionales, 9 a Sociedades
Portuarias de Servicio Publico, 7 a Sociedades Portuarias Privadas de Servicio
Privado, 44 a Muelles Homologados, 10 a embarcaderos o muelles de cabotaje
para naves menores y 47 a otras facilidades portuarias con tramites ante la
Superintendencia General de Puertos —SGP- (Tabla No 1).

Desde la expedicion de la Ley 12 de 1991 se han realizado tres Planes de
Expansion Portuaria encaminados a desarrollar un ordenamiento del sector. El
primero se expidié en 1991 y establecio los lineamientos basicos para el logro de
una modernizacion y rehabilitacion del sector. El segundo se expidié en 1993 y
establecié nuevas formas de cobro de las contraprestaciones portuarias. El dltimo
Plan fue expedido en 1996 y recogi6é en su gran mayoria las recomendaciones del
Plan expedido en 1993 (Tabla No 2).

A. MOVILIZACION DE CARGA Y CAPACIDAD INSTALADA EN LOS PUERTOS
Durante 1996 se movilizaron aproximadamente 65 MTA4 de carga de comercio
exterior5, de las cuales 71% fue movilizada por los Muelles Homologados de
Servicio Privado, 18.3% por las Sociedades Privadas de Servicio Publico y 7.6%
por las Sociedades Portuarias Privadas de Servicio Privado6. En 1997 la
movilizacion de carga de comercio exterior ascendi6 a 66.2 MTA, lo que
representa un incremento de 2.4% con respecto al afio anterior. La mayor
participacion la tuvieron los Muelles Homologados de Servicio Privado con 58.5%,
seguidos de las Sociedades Portuarias de Servicio Privado con 20%, las
Sociedades Portuarias de Servicio Publico con 18% y los Muelles Homologados
de Servicio Publico con 3.5% (Tabla No3).

De otra parte, la capacidad portuaria se estimé en 150 MTA, con un porcentaje de
utilizacion de 43%. Para el caso de las Sociedades Portuarias Regionales, el
porcentaje de utilizacion de la capacidad se encuentra alrededor de 53 %,
descontando carbén7 (Tabla No4).
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B. ASPECTOS AMBIENTALES

En materia ambiental se formulan planes de accion para la proteccién de los
ecosistemas acuaticos y marinos localizados en la zona de influencia de las zonas
portuarias, el control de la contaminacion por las operaciones portuarias y el
manejo de contingencias. Para desarrollar estas actividades se cuenta con la
asesoria del Ministerio del Medio Ambiente, en conjunto con las Corporaciones
Autébnomas Regionales, la Armada Nacional, la Direccién Maritima del Ministerio
de Defensa (DIMAR), el Centro de Investigaciones Oceanogréficas e
Hidrogréaficas (CIOH) y el Instituto de Investigaciones Maritimas (INVEMAR).
Ademas, la Direccion Maritima del Ministerio de Defensa se encarga de
supervisar que todo terminal de carga cuente con la infraestructura suficiente para
recibir, eliminar y transformar los desechos producidos por los buques8.

De otra parte, en &reas donde existen comunidades indigenas o negras, se han
venido realizando las consultas previas acorde con lo establecido en la Ley 21 de
1991 y la Ley 70 de 1993, en coordinacién con el Ministerio del Interior.

C. OTROS ASPECTOS

La SGP, dentro del plan de seguimiento, realiza una evaluacion econémica para
identificar y controlar los ingresos brutos portuarios de las Sociedades Portuarias,
buscando ampliar la cobertura de los servicios portuarios hacia las cargas de
transito internacional. Ademas, cada una de las SPR debe presentar un plan de
desarrollo portuario a corto, mediano y largo plazo, para comprometer al sector
privado con la realizacion de obras de infraestructura y adecuacion de sus
servicios, de acuerdo con las necesidades de carga y del comercio internacional.

D. NECESIDADES FUTURAS

Aungue en términos generales la capacidad portuaria instalada es suficiente para
atender las necesidades de movilizacion en el corto plazo, en la Costa Pacifica se
requiere implementar el Plan de Expansién de la SPR de Buenaventura a seis
afos aprobado por la SGP, que permite garantizar el aumento de la capacidad y
productividad de las instalaciones. El resultado de las proyecciones establecidas
en recientes estudios9 indica que aproximadamente en el afio 2005 se alcanzaran
los 10 MTA en el Puerto de Buenaventura, con lo que se coparia la capacidad
méxima del terminal actuall0.

De otra parte, una vez obtenidos los resultados finales del estudio de la Expansion
Portuaria de la Costa Pacificall, serd necesario desarrollar la planificacion de
la(s) alternativa(s) seleccionada(s) para la expansién de la capacidad portuaria,
considerando factores técnicos, economicos, financieros, ambientales vy
socioculturales12.

II. EVALUACION DEL PLAN DE EXPANSION PORTUARIA 1996-1997

Los resultados de la gestién realizada en el sector portuario durante el periodo
1996- 1997 se analizan en términos de eficiencia, de inversiones tanto del sector
publico como del privado, de regulacion y de resultados financieros y del manejo
ambiental, asi como del cumplimiento de las obligaciones de los contratos de
concesion.

A. EFICIENCIA

En el afio 1996 se registraron mejoras en la productividad operativa portuaria. Por
ejemplo, el tiempo de permanencia de buque en puerto present6 una reduccién de
85%, pasando de 10 dias en 1993 a 1.5 dias en 1996. En el caso de nimero de
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horas laborales hubo un incremento de 50%, pasando de 16 horas/dia a 24
horas/dia. De otra parte la reduccion tarifaria fue de 52% con respecto a 1993.
Similares mejoras se presentaron en otros indicadores (Tabla No5).

B. INVERSIONES

El Plan de Expansion Portuaria 1996 — 1997 adopté el marco de politicas y
programas del Plan Nacional de Desarrollo, en el sentido de mejorar la
productividad mediante las inversiones en el sistema portuario y en las vias de
acceso. Es asi como en este periodo la Nacién invirti6 $366.689 millones de
pesos, de los cuales $27.501 millones fueron para el sector portuario y $339.188
millones en el sector vial y férreo14.

1. Inversiones Publicas

El plan de dragados de los canales de acceso tuvo un cumplimiento promedio de
55%, donde se destaca Buenaventura y Tumaco con 77% y 103%
respectivamente. La inversién mas baja se presenté en Cartagena con 31% de lo
programado (Tabla No 6). Para el caso de infraestructura vial, el valor apropiado
para ambas vigencias fue de 63% con respecto a lo programado. Es asi como la
Troncal del Magdalena tuvo un porcentaje de 119% y la Troncal de Occidente
41%. En cuanto a infraestructura férrea, se apropiaron recursos por el doble del
valor programado para rehabilitacién y mantenimiento de las vias existentes.

2. Inversiones Privadas

Entre 1994 y 1997 el sector privado invirtio alrededor de $366.000 millones,
representados en: 66% en obras civiles, 27.3% en equipos, 6.7% en dragados,
planes de desarrollo, capacitacién, mercadeo, etc. EI cumplimiento de los planes
de expansion ha llegado a un promedio de 54% en este periodol5. Este
porcentaje de ejecucion es bajo respecto a lo programado en el Plan de
Expansion, lo cual dificulta la consolidacion de politicas del sector.

C. REGULACION DE TARIFAS Y RESULTADOS FINANCIEROS

1. Sistema Tarifario

Actualmente existe libertad de tarifas segun lo establecido en la Resolucion 426,
emitida por la SGP, ddnde se eliminaron los pisos minimos y los topes maximos
para el sistema tarifario del Sector portuario. Con el fin de garantizar la
competitividad tarifaria para las Sociedades Portuarias que ofrecen servicio
publico, Muelles Privados Homologados y Embarcaderos, el Ministerio de
Transporte en convenio con el CORPES de Occidente realiza un estudio,
manteniendo el esquema establecido por la Ley 12 de 1991 sobre cubrimiento de
costos y gastos tipicos de la operacion portuaria, depreciacion y remuneracion a
la inversidn. La interventoria del estudio anterior estd a cargo de la SGP.

2. Ingresos por actividad portuaria

La Nacién recibe por concepto de contraprestacion del area dada en concesién a
las Sociedades Portuarias: i) 80% del valor de la contraprestacién por linea de
playa y terrenos de bajamar; y ii) 100% del valor de contraprestacion por
infraestructura. Por su parte, los Municipios reciben 20% del valor de la
contraprestacioén por linea de playa y zonas de bajamar.

El recaudo por tasa de vigilancia corresponde a 1.5% de los ingresos brutos de la
actividad portuaria, el cual se destina para el funcionamiento de la SGP (Tabla No
7).

D. MANEJO AMBIENTAL
En términos generales, el marco ambiental para el sector portuario ha mejorado
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considerablemente. Con la expedicion el Decreto No 883 de 1997, mediante el
cual se establece la necesidad de presentar el Documento de Evaluacion y
Manejo Ambiental (DEMA) para los proyectos portuarios y de infraestructura
marina y fluvial que correspondan a las actividades portuarias16, se normaliza el
contenido de los aspectos ambientales que deberan considerarse para este tipo
de facilidades17.

E. ESTUDIOS DEL PLAN DE EXPANSION PORTUARIA 1996 - 1997

El Plan de Expansion Portuaria 1996 - 1997 planted la realizacion de varios
estudios con el fin de evaluar, definir y ejecutar un Plan de Desarrollo Portuario a
nivel nacional, que permita obtener mejores resultados y mayores beneficios en
las actividades de las Sociedades Portuarias. Actualmente, so6lo se ha finalizado
un estudio, dos se encuentran en ejecucién, dos cuentan con términos de
referencia y uno se encuentra en proceso de contratacién. Este es un aspecto
critico para el cumplimiento adecuado del Plan, puesto que los resultados de
dichos estudios son la base para la planificacion del sector y la programacién de
los respectivos recursos (Tabla No 8).

[ll. PLAN DE EXPANSION PORTUARIA 1998 — 1999

Las estrategias del Plan de Expansion Portuaria para el periodo 1998-1999 se
orientan a la promocién de las inversiones publicas y privadas que estimulen el
crecimiento de la productividad y la actividad portuaria. Se buscara incentivar el
desarrollo de los estudios tendientes a una utilizacién portuaria racional de las
costas colombianas y su integracion con el resto del pais, con criterios de
desarrollo sostenible en el marco de las politicas establecidas en el Plan Nacional
de Desarrollo.

A. PLAN DE INVERSIONES

1. Inversiones Publicas

Dando continuidad a las politicas de inversion en el sector, las inversiones
publicas se orientardn al mantenimiento de los canales de acceso de los
principales puertos, la finalizacién de estudios tendientes a desarrollar estrategias
eficientes de ordenamiento portuario y a promover la facilitacion de todos los
modos de transporte que puedan ser integrados a la infraestructura portuaria
colombianal8. La Nacion destinara recursos por $307.196 millones para el sector
portuario, el sistema vial de acceso a los puertos y la rehabilitacion de la red
férrea del Atlantico y el Pacifico (Tabla No 9). En este contexto, el megaproyecto
de acceso integral al Pacifico se considera el principal proyecto que adelanta la
Nacion en este campo.

a. Inversiones directas en el sector portuario

Dragados y obras de proteccién de los canales de acceso Teniendo en cuenta las
politicas de inversion publica para el sector, la Nacién continuara financiando la
ejecucion de los dragados de mantenimiento para los canales de acceso a los
puertos de la Nacién. Las inversiones alcanzaran los $28.134 millones para el
periodo 1998-1999, de los cuales $7.131 millones se destinaran para el puerto de
Buenaventura y el Estero de San Antonio, $6.000 millones para el puerto de
Barranquilla y $3.377 millones para el puerto de Cartagena. Dichas inversiones se
orientaran principalmente a la ejecucion de dragados de mantenimiento para los
canales de acceso. Adicionalmente, se analizaran las necesidades de inversion
en la profundizacién de dichos canales. De otra parte, se financiara la ejecucién
de los estudios necesarios para el dragado y obras de mejoramiento de los
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canales de acceso a los puertos de San Andrés ($3.112 millones) y Turbo ($ 877
millones). Dada la importancia de la ejecucién de los dragados de profundizacion
de forma eficiente, y en el marco de la participacion privada en infraestructura, el
Ministerio de Transporte y el Departamento Nacional de Planeacion coordinaran la
elaboracién de los estudios necesarios para entregar en concesion el dragado de
los canales de acceso a los puertos (Tabla No 10)19.

- Estudios sector portuario

Teniendo en cuenta los atrasos en la ejecucion de los estudios ordenados en los
anteriores Planes por parte de las entidades responsables, las inversiones estan
orientadas hacia la terminacion de los estudios establecidos en el anterior Plan de
Expansion Portuaria.

Para la agilizacion de la elaboracion del estudio de ordenamiento fisico-portuario,
el Ministerio de Transporte continuara las gestiones necesarias ante el CORPES
de Occidente para la pronta contratacién del mencionado estudio.

En caso de presentarse algun tipo de contratiempo, el MT suscribir4 un convenio
interadministrativo con el Ministerio del Medio Ambiente y el FONADE, para la
contratacién del estudio a través de esta ultima entidad.

Adicionalmente, se analizara la posibilidad de financiar nuevos estudios
tendientes a la definicion de las estrategias del ordenamiento fisico portuario, una
vez se culminen los estudios programados anteriormente (Tabla No 11).20

b. Proyectos de Infraestructura Vial y Férrea

Entre 1998 y 1999 el Instituto Nacional de Vias tiene previsto invertir cerca de
$120.000 millones en las carreteras de la red troncal que comunican los puertos
maritimos con los principales centros de produccién y consumo del pais. Por su
parte, el sector férreo invertira del orden de $149.000 millones en las obras de
rehabilitacion de la red férrea del Atlantico y del Pacifico21.

2. Inversiones Privadas

Teniendo en cuenta las recomendaciones del Plan de Expansién Portuaria 1996-
1997 y con el fin de establecer nuevos horizontes para la planeacién del sector, la
SGP ha aprobado el Plan de Inversiones a seis afios (1997 — 2003) de las
Sociedades Portuarias Regionales, por un valor de $231.016 millones y por
$94.202 millones para otras Sociedades Portuarias. Las inversiones se orientan
principlalmente a la construccién de obras civiles en los puertos ($130.054
millones), la adquisicion de equipos ($ 61.943 millones) y la ejecucion de
dragados en las darsenas y zonas de maniobra anexas al muelle ($ 39.527
millones)22.

B. ZONAS PORTUARIAS

1. Puertos para graneles sélidos, hidrocarburos y derivados

El Plan de Expansién Portuaria 1998-1999 mantendrq los lineamientos
contemplados en el Plan de Expansion Portuaria 1996-1997 para las zonas de
carga general, contenedores, graneles sélidos e hidrocarburos y sus derivados.
Acorde con lo anterior, estas zonas deberan tener en cuenta las siguientes
condiciones: i) no debe ser una zona localizada en un parque natural, sefialados
por la ley o definidos por el Ministerio del Medio Ambiente ; y ii) la zona no debe
distar mas de 50 Km. de la red vial existente23 y debe existir un plan de inversién
publica o privada que asegure la financiacién y el desarrollo de la infraestructura
bésica.

Dado que el “Plan de Ordenamiento Fisico-Portuario y Ambiental de la Zona
Costera Colombiana” serda presentado por el Ministerio de Transporte en
diciembre de 1998, se recomienda que los anteriores criterios sean evaluados de
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acuerdo con los resultados de dicho estudio, por parte del Ministerio de
Transporte, el Ministerio del Medio Ambiente y la Superintendencia General de
Puertos. Los resultados de dicha evaluacion deberan ser presentados para el Plan
de Expansion Portuaria 2000-2001. Para el caso especifico de la Costa Pacifica,
adicional a lo anterior, se deberan tener en cuenta los resultados del estudio de
Alternativas para la Expansion Portuaria de la Costa Pacifica.

2. Puertos Carboneros

El Plan de Expansion Portuaria 1996-1997 ordend el cumplimiento de dos
objetivos para la definicién de las politicas portuarias en materia de zonas aptas
para la exportacion de carbdn. Dichos objetivos incluyen la elaboracion de un
estudio de alternativas para el puerto integrado del carb6n y la elaboracién del
estudio de ordenamiento fisico-portuario y ambiental de litorales.

En relacién con lo anterior, uno de los resultados mas importantes ha sido la
finalizacién, en noviembre de 1997, del estudio de factibilidad de alternativas para
un puerto integrado de carbén en la Costa Atlantica, el cual con base en una
analisis técnico-econdémico, recomendo la localizacién de Puerto Zufiiga como la
alternativa de localizacibon mas conveniente y la que representa los menores
impactos ambientales sobre las areas inmediatamente vecinas. En noviembre de
1997 Propuerto sometié a consideracion del Ministerio del Medio Ambiente el
Diagnéstico Ambiental de Alternativas, el cual forma parte del estudio de
factibilidad elaborado. Actualmente se espera el pronunciamiento de dicho
Ministerio.

De otra parte, y teniendo en cuenta que a la fecha no se cuenta con el estudio de
ordenamiento fisico-portuario y ambiental de litorales, se mantendran las politicas
establecidas en el Plan de Expansion Portuaria 1996-1997, hasta que los analisis
de los resultados del estudio de ordenamiento fisico-portuario sean presentados
en el Plan de Expansion Portuaria 2000-2001. Una vez dichos resultados sean
aprobados por el CONPES y se desarrolle el proceso de construccion del puerto,
guedarén inhabilitadas aquellas areas donde funcionaban cada uno de los puertos
cuyas cargas efectivas o potenciales se trasladen al Puerto Integrado.

C. MANEJO AMBIENTAL

El Ministerio del Medio Ambiente, la SGP y la Direccién Maritima del Ministerio de
Defensa Nacional, estructuraran la estrategia de formulacién e implementacion de
los planes de accién para la proteccion de los ecosistemas acuaticos y marinos,
de control de la contaminacion por las operaciones en las instalaciones portuarias
y el programa permanente de monitoreo de la calidad ambiental de las zonas
portuarias, para lo cual coordinara las actividades correspondientes con la SGP,
las Corporaciones Autonomas Regionales y demés

entidades relacionadas con dicha problematica. Por su parte, el Ministerio de
Transporte, a través de la Direccion General de Transporte Maritimo, en
coordinacion con el Ministerio del Medio Ambiente y la SGP, establecera las cotas
de disefio para los canales de acceso a los puertos publicos a efectos de definir
técnicamente los parametros de profundizacion, mejoramiento, limpieza, etc., y
adoptar programas de supervision y control en el comportamiento y variacién
periddica de los canales.

El Ministerio de Defensa, a través de la DIMAR, emitird la reglamentacion y
normatividad para implementar el “Plan Nacional de Cobertura de Instalaciones de
Recepcién de Residuos de los Buques para la Republica de Colombia” y ademas
liderara, en coordinacién con el Ministerio del Medio Ambiente, la SGP vy la
Comisiéon Colombiana de Oceanografia, la formulacion de la “Estrategia Nacional
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para la implementacion de la Iniciativa del Gran Caribe para los Desechos
Generados por Buques (WCISW)”, que tiene como objetivo general lograr la
aplicacion del MARPOL 73/78, extendiendo sus alcances al litoral pacifico.

D. METODOLOGIA DE CALCULO DE LA CONTRAPRESTACION

Se mantendra la metodologia actual. Con el fin de actualizar dicha metodologia en
lo relacionado con los pardmetros de célculo utilizados para la definicién de los
montos de la contraprestacion, el Ministerio de Transporte y la SGP, en
coordinacion con el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico y el Departamento
Nacional de Planeacion, revisaran la férmula y los parametros aplicables a la
contraprestacion por linea de playa y zona de bajamar y por uso de
infraestructura. Los porcentajes de los ingresos del concesionario aplicados para
el calculo de la contraprestacién varian de acuerdo con el estado de desarrollo del
puerto y el tipo de carga movilizada y deberan ser revisados en la practica de
acuerdo con los criterios que la SGP, el Ministerio de Transporte y el
Departamento Nacional de Planeacion, consideren idoneos para su actualizacion.
Las recomendaciones de dicha revision deberan ser presentadas por la SGP en
diciembre de 1998 y consideradas en el préximo Plan de Expansién Portuaria.

E. TASA DE VIGILANCIA AMBIENTAL

A partir de la vigencia del presente Plan de Expansion Portuaria, la SGP no
seguira facturando la tasa de vigilancia ambiental, teniendo en cuenta que el
Ministerio del Medio Ambiente viene efectuado los recaudos objeto de la
misma,24 (Anexo No. 11).

F. OPERADORES PORTUARIOS

La SGP promovera las actividades de los operadores portuarios, fomentando la
especializacion en la prestacion de los servicios, para lo cual establecera los
requisitos minimos para el registro como operadores portuarios. Con el objeto de
actualizar permanentemente dicho registro de acuerdo con cada Plan, éste tendra
una vigencia de 2 afios. Adicionalmente, en coordinacién con el Ministerio de
Trabajo, la SGP establecera un plan de accion de empleo alternativo para los
extrabajadores portuarios orientado a generar beneficios en toda la comunidad
directa e indirectamente relacionada con el puerto.

G. FACILIDADES PORTUARIAS PARA EMBARCADEROS Y ACTIVIDADES DE
PESCA

La SGP y el Ministerio de Transporte, en coordinacién con el Ministerio de
Agricultura y Desarrollo Rural, estructurardn el marco de accién tendiente a
establecer el periodo de vigencia de las licencias portuarias de los embarcaderos
y actividades de pesca, mediante la identificacion de los mecanismos
institucionales y empresariales que faciliten la motivacion y atracciéon de los
usuarios a acogerse a las normas de la Ley 12 de 1991, asi como también el
tratamiento especial para definir el cobro de contraprestacion por la ocupacion,
uso y goce de la linea de playa y zona de bajamar en dichos embarcaderos, de
acuerdo con los resultados de la evaluacion que adelantara la SGP. Dicha labor
debera estar finalizada a més tardar en junio de 1998.

H. FACILIDADES PORTUARIAS PARA EMBARCACIONES DE TURISMO
El Ministerio de Transporte y la SGP, en coordinacién con el Ministerio de
Desarrollo Econémico, tendran las siguientes responsabilidades:
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- Exigir a los concesionarios de muelles turisticos los reglamentos de operacion y
de procedimientos correspondientes.
- Integrar los planes de ordenamiento fisico, portuario y ambiental de los litorales
con los planes portuarios turisticos, a efectos de definir las nuevas zonas y sitios
para el desarrollo de la infraestructura portuaria turistica.

Fomentar la implementacion de programas de capacitacion para el sector
portuario turistico.

|. COORDINACION INTERINSTITUCIONAL

El Ministerio de Transporte, el Ministerio del Medio Ambiente, el Ministerio de
Defensa a través de la Direccion General Maritima y la SGP conformaran un
comité de trabajo interinstitucional con el objeto de establecer los mecanismos de
accion para lograr mayor precision en el campo de la aplicacion de la Ley 13/91 en
lo relacionado con la competencia de los distintos organismos que tienen
injerencia en el sector maritimo y portuario. Dicho comité debera reunirse al
menos una vez al mes, estando a cargo de la Direccién General de Transporte
Maritimo del Ministerio de Transporte las funciones de secretaria, seguimiento y
control de los compromisos aprobados en el mismo, los cuales seran
considerados por la Superintendencia General de Puertos, en el marco de la
actualizacion de la Ley 12 de 1991.

J. INFORMACION DEL SECTOR PORTUARIO

La SGP fortalecera los mecanismos de seguimiento y control estadistico de la
actividad portuaria, a través de la presentacién bimensual de un informe
estadistico del sector, el cual debera tener como principal objetivo el
establecimiento de los indicadores que se conviertan en insumos directos para el
Planeamiento Portuario.

K. PLANEAMIENTO PORTUARIO

La SGP, en coordinacion con el Ministerio de Transporte, elaborara el Plan
Maestro de Desarrollo Portuario, para lo cual tendra en cuenta los resultados del
estudio del plan de ordenamiento fisico, portuario y ambiental de litorales.

IV. RECOMENDACIONES

El Ministerio de Transporte y el Departamento Nacional de Planeacion
recomiendan al CONPES:

1. Aprobar el Plan de Expansién Portuaria para el periodo 1998-1999 descrito en
este documento y solicitar al Gobierno Nacional que sea incorporado como
decreto reglamentario, acorde con lo establecido en la Ley 12 de 1991.

2. Encargar al Ministerio de Transporte de:

a. Llevar a cabo el Plan de Inversiones del Sector Publico propuesto en el
presente Plan a través de sus entidades adscritas y de las demas involucradas.

b. Finalizar, en coordinacion con la SGP, la ejecucion de todos los estudios
recomendados por el CONPES en el anterior Plan de Expansion Portuaria.

c. Entregar al Departamento Nacional de Planeacién, a mas tardar en diciembre
de 1998, los resultados del estudio “Plan de Ordenamiento Fisico-Portuario y
ambiental de litorales”.

d. Llevar a cabo, conjuntamente con el Departamento Nacional de Planeacién, la
evaluacién técnica, econoémica, financiera y ambiental para entregar en concesién
los canales de acceso navegables a los principales puertos publicos maritimos a
cargo de la Nacion.
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e. Conformar el Comité de Coordinacion Interinstitucional de acuerdo con los
lineamientos generales establecidos en este documento. Dicho comité debera
presentar ante el Congreso de la Republica, al final del primer semestre de 1999,
una propuesta especifica para la actualizacion de la Ley 13/91.

f. Adelantar en coordinaciéon con el CORPES de Occidente y el Ministerio del
Medio Ambiente, un convenio interadministrativo para la contratacion del Plan de
Ordenamiento fisico portuario y ambiental de los litorales a través de esta ultima
entidad. En caso de presentarse algin contratiempo, la contratacion debera
realizarse a través de FONADE.

3. Encargar a la Superintendencia General de Puertos de:

a. Estudiar todas las solicitudes de concesion portuaria en curso y las nuevas que
se presenten de acuerdo con los criterios sobre zonas portuarias y
contraprestaciones establecidas en el presente documento y acorde con los
procedimientos que establece la ley.

b. Presentar, conjuntamente con el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico y
ante el Departamento Nacional de Planeacion, las conclusiones de la revisién de
la metodologia de calculo de la contraprestacion por uso de infraestructura y zona
de playa y bajamar y recomendar las modificaciones necesarias para el préximo
Plan de Expansion Portuaria.

c. Implementar, a partir del tercer trimestre de 1998, un esquema de seguimiento
al sistema tarifario del sector portuario, de acuerdo con los resultados del “Estudio
para el establecimiento de modelos tarifarios y criterios de control de la tasas a las
Sociedades Portuarias”, previa aprobacién de dicho esquema por parte del
Ministerio de Transporte y el Departamento Nacional de Planeacion.

d. Realizar, en coordinacion con el Ministerio de Desarrollo econémico, las
actividades necesarias para el desarrollo, modernizacion y ordenamiento de la
infraestructura béasica portuaria de servicios turisticos.

e. Elaborar, en coordinacion con el Ministerio de Transporte y el Ministerio del
Medio Ambiente, de acuerdo con las competencias correspondientes a cada
entidad, los estudios relacionados con Planes Maestros de desarrollo de las zonas
portuarias de la Nacién, de acuerdo con las proyecciones de inversion
establecidas por las respectivas sociedades portuarias.

f. Presentar al Ministerio de Transporte y al Departamento Nacional de Planeacién
un informe estadistico bimensual de la actividad portuaria de acuerdo con lo
establecido en este documento.

g. Adelantar en conjunto con el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social un Plan
de Accion de empleo alternativo en las zonas portuarias de la Nacion orientado a
generar beneficios en toda la comunidad directa e indirectamente relacionada con
los puertos.

Notas al pie

1 Es importante tener en cuenta que: i) las cifras de movilizacion de carga del afio 1997 son datos
preliminares. El informe de estadisticas generales preparado por la Superintendencia General de
Puertos estara disponible a finales de marzo de 1998; vy ii) todas las cifras que se presentan a lo
largo del documento estan expresadas en pesos de 1998.

2 De acuerdo con lo establecido en el Articulo 2° de la Ley 12 de 1991, se debe presentar cada dos
afios al CONPES el Plan de Expansion Portuaria, con el fin de revisar las condiciones de la oferta
portuaria y la demanda de carga frente a los cambios del mercado internacional y la politica
econdmica del pais.

3 Las inversiones publicas indicadas en el Plan definen el monto de las autorizaciones
presupuéstales de la Nacién en actividades portuarias. Las inversiones privadas del Plan sirven de
referencia a los inversionistas y le indican al Gobierno el conjunto de actividades privadas que deben
ser incentivadas para cumplir los objetivos econémicos del Plan.
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4 MTA: Millones de Toneladas al afio.

5 Importaciones y exportaciones.

6 Anexo 2. Analisis global del movimiento de carga en puertos colombianos

7 Anexo 2. Tabla A.2.7

8 El Ministerio de Defensa a través de la DIMAR tiene a su cargo el Centro de Investigacion
Oceanografica e Hidrogréafica —CIOH, el cual cuenta con buques dedicados a estudios estratégicos
en materia de comportamiento de mareas, riesgos de navegaciéon, seguridad maritima,
contaminacion y elaboracion de cartas de navegacion.

9 Segun el estudio de Booz-Allen & Hamilton (1993), la capacidad estimada para el afio 2000 del
terminal de Buenaventura es de 10 MTA. Para Louis Bergier-Silva Carrefio su capacidad maxima es
de 8,26 MTA (informe octubre de 1996) y para Incoplan-Parsons es de 8,6 MTA.

10Anexo 2.Tabla A.2.7. Estimativo de la Capacidad de las SPR.

11Estudios de Diagndstico Ambiental de Alternativas para la expansién portuaria de la costa
pacifica, incluyendo el proyecto del puerto de Tribuga y su via de acceso terrestre, asi como los
andlisis portuarios, econémicos y complementarios, contratado por el CORPES de Occidente en el
marco de convenios interadministrativos con el Ministerio de Transporte y el INVIAS.

12EI Ministerio de Transporte esta revisando los estudios para la profundizacién del canal de acceso
a Buenaventura, el cual se encuentra enmarcado en el megaproyecto de “Acceso Integral al
Pacifico”. Este cuenta con los estudios “Profundizacion del canal de acceso al puerto de
Buenaventura” (Union Temporal Hidroestudios-Moffatt & Nichol), “Terminales interiores de carga en
el occidente colombiano” (Consorcio Ciconsultores-Econdémica Ltda) y “Expansion Portuaria de la
SPR de Buenaventura (Louis Bergier-Silva Carrefio)”.

13 Documento CONPES-2839 . Febrero 28 de 1996

14 El Anexo 5 muestra en detalle las inversiones ejecutadas en infraestructura vial y férrea.

15 Anexo 6. Tabla A.6.1y A.6.2.

16Dichas actividades corresponden a: Rehabilitacion o mejoramiento de embarcaderos sin
intervencién del manglar; Rehabilitacion de puertos sin incluir dragados de profundizacién; Obras de
defensa, sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 124 del Decreto No 2811 de 1.974; Dragado de
relimpia de los canales de acceso y areas de maniobra, sin intervencién de manglares.

17ElI DEMA no es aplicable a proyectos en zonas con ordenamiento juridico especial, tales como el
Sistema de Parques Nacionales Naturales, zonas de reserva forestal, los proyectos, obras y
actividades que se vayan a ejecutar en el Departamento Archipiélago de San Andrés, Providencia y
Santa Catalina, para los cuales se adelantaran otros procedimientos (Anexo 7).

18Todas las actividades del sector portuario que produzcan efectos ambientales que deban ser
controlados y monitoreados para evitar impactos desfavorables, deberan ser implementadas bajo los
criterios y procedimientos establecidos por el Ministerio del Medio Ambiente.

19 El Anexo 8 presenta el detalle de dichas inversiones.

20 El Anexo 9 presenta las caracteristicas basicas de los estudios en ejecucion y de los estudios en
proceso de definicion. Adicionalmente, como parte de la evaluacion de los anteriores Planes de
Expansion Portuaria, se presenta un avance en la ejecucion de dicho estudios en el Anexo 4.

21 Ver Anexo 10: Inversiones en carreteras y vias férreas asociadas al Plan de Expansion Portuaria.
22 El Anexo 9 presenta en detalle, las inversiones privadas programadas en el sector entre 1998 y
1999.

23Teniendo en cuenta que la distancia de 50 km fue establecida con criterios estratégicos para
garantizar la integracion de la infraestructura portuaria al resto de la infraestructura de transporte
nacional, el Gobierno evaluara la conveniencia de la aplicacion de dicho criterio complementandolo
con otros tales como la rentabilidad econémica y las ventajas fisico-geograficas de cada proyecto.
24 Este recaudo esta fundamentado en el decreto 1253 de 1994, reglamentario de la Ley 99 de
1993 y el decreto 344 de 1996. El Decreto 1253 de 1994 ordena al Ministerio del Medio Ambiente
establecer un sistema tarifario para la expedicién de la licencia ambiental. Por su parte el Decreto
344/96 involucra dentro del mismo sistema el cobro de la vigilancia y seguimiento de los planes de
manejo ambiental.

(Documento 16)

Plan de
expansion
portuaria
2002 -
2003
Zonifica-

Este documento presenta a consideracion del Consejo Nacional de Politica
Econdmica y Social - CONPES, el Plan de Expansion Portuaria para el periodo
2002 — 2003, que comprende la politica del Gobierno Nacional en materia de
inversiones, de definicién de las zonas prioritarias para el desarrollo portuario, de
contraprestacién para las concesiones y de tarifas por servicios portuarios.
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INTRODUCCION

A partir de 1991, con la expedicion del Estatuto de Puertos Maritimos (Ley 01 de
1991) y sus decretos reglamentarios, los Ministerios de Transporte y Medio
Ambiente tienen la responsabilidad de planificar y racionalizar el desarrollo de la
actividad portuaria en puertos maritimos, con la finalidad de hacerla méas eficiente
y competitiva. Atendiendo a estas competencias, el Gobierno Nacional ha
desarrollado actividades tendientes a determinar el uso racional del recurso
costero para fines portuarios, teniendo en cuenta el manejo sostenible del medio
ambiente.

Una de estas actividades, propuesta en anteriores Planes de Expansion
Portuaria2, es el

“Estudio de Ordenamiento Fisico, Portuario y Ambiental de los Litorales
Colombianos”3. ElI mismo concluyé en noviembre de 1999, y este documento
Conpes recoge sus resultados con respecto a La Sectorizacién de los Litorales
Colombianos, incluyendo las tierras insulares de los archipiélagos de San Andrés
y Providencia, como elemento fundamental para la futura toma de decisiones
sobre desarrollos portuarios maritimos. Es importante resaltar que el estudio contd
con la participacion de entidades del orden nacional y municipal y se consolido
con las observaciones de los actores y usuarios del modo maritimo-portuario.

De acuerdo con los requerimientos del Estatuto de Puertos Maritimos, otros
aspectos que

deben ser tratados en el presente documento, relacionados con la racionalizacién
y planificacién del modo maritimo-portuario para su fortalecimiento, son: i) la
conveniencia de hacer nuevas inversiones en instalaciones portuarias; ii) la
orientacién de las inversiones publicas y privadas;

iii) el esquema metodoldgico aplicado a las contraprestaciones y a la definicion de
tarifas.

Adicionalmente, se presenta el plan de accidn para reforzar el actual proceso de
concesién del Canal del Acceso al Complejo Portuario de Barranquilla.

I. MARCO INSTITUCIONAL

Anterior a la expedicion del Decreto 101 del 2 de febrero de 2000, existia al
interior del sector transporte una regulacién de dificil aplicabilidad y conflictos de
intereses generados en la administracion del sector. Con este decreto se dio inicié
un proceso de reorganizacion administrativa del sector transporte, se redefinieron
las funciones de los diferentes organismos sectoriales y se modificé la estructura
del Ministerio de Transporte, fortaleciendo la integralidad del sistema de
transporte (infraestructura y servicios de transporte) e incluyendo en la regulacién
parametros de servicio y mitigacién del impacto ambiental. Los siguientes
lineamientos rigen a partir de su expedicién: i) afianzar los procesos de
planeacion; ii) mejorar los procesos administrativos y luchar contra la corrupcion;
iii) garantizar la eficiencia y competitividad del sector; iv) proteger a los
consumidores y a los agentes involucrados en la prestacién del servicio; y v)
adaptar su estructura a los postulados de la Ley 489 de 19984.

En lo relacionado con el modo maritimo portuario, se decidié separar las
diferentes funciones asignadas entre los organismos sectoriales asi:

a. Planeacion: Ministerio de Transporte.

b. Regulacion: Ministerio de Transporte a través de la Comision de Regulacion del
Transporte — CRTR.

c. Control: Superintendencia de Puertos y Transporte.

d. Ejecucion: Ministerio de Transporte, a través de la Direccion General de
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Transporte Maritimo y Puertos.

[I. POLITICAS NACIONALES EN MATERIA DE INVERSIONES

Las politicas del Plan de Expansién Portuaria para el periodo 2002-2003 se
dirigen a orientar las inversiones publicas y a estimular las privadas, de tal forma
que promuevan la competitividad comercial, la seguridad portuaria, el desarrollo
tecnolégico y las obras de beneficio cominb5.

Se debe mencionar el hecho que el Gobierno Nacional, a través de las politicas
en los modos carretero (Conpes 3085, Plan de Expansién de Carreteras, 2000; y
3045, Programa de Concesiones viales 1998 - 2000: Tercera Generacién de
Concesiones), y férreo (Conpes 2776, Estrategia para la modernizacion de la red
férrea, 1995), ha trazado directrices que apoyan el desarrollo del modo maritimo y
portuario. En efecto se da la prioridad a la ejecucibn de proyectos de
infraestructura vial y férrea que permiten la integracién de los corredores de carga
con los puertos.

Otro de los lineamientos de politica para el modo maritimo y portuario, son las
inversiones para facilitar la integracion econémica de los paises signatarios de la
Comunidad Andina de Naciones — CAN. El proposito es favorecer el desarrollo de
las redes de comercializacién, en donde los puertos son la entrada o salida a los
corredores de integracion.

A. INVERSION PUBLICA

Las politicas de inversibn en el modo maritimo portuario mantendran su
continuidad planteada en los planes de expansion anteriores6. Estas seran
direccionadas al mejoramiento de las vias de acceso a los puertos de servicio
publico (canales de acceso, vias fluviales navegables, lineas férreas y vias
terrestres). Se promueve con ello la integracién de los diferentes modos de
transporte y el desarrollo del transporte multimodal (redes de complementariedad
modal, centros de transferencia y de consolidacion de carga), de acuerdo con lo
dispuesto en la Ley 105 de 19937. La meta es desarrollar estrategias eficientes de
ordenamiento portuario.

1. Dragados y obras de proteccién de los canales de acceso.

Conforme a las prioridades de inversion publica para el modo maritimo portuario,
la Nacion continuard financiando la ejecucion de los dragados de mantenimiento
para los canales de acceso a los puertos de la Nacion. El Ministerio de
Transporte, a través de la Direccién General de Transporte Maritimo y Puertos,
tiene previstas inversiones por este concepto por valor de $16.109 millones para
el periodo 2002-2003, de los cuales $4.238 millones se destinaran para el puerto
de Buenaventura8 y $5.235 millones para el puerto de Tumaco. De otra parte, se
financiara la ejecucion de los estudios necesarios para el dragado y obras de
mejoramiento de los canales de acceso a los puertos de San Andrés y
Providencia, por valor de $4.149 millones y $2.485millones, respectivamente.
Dada la importancia de la ejecuciébn de los dragados de mantenimiento y
profundizacién, dentro del marco de la politica hacia la vinculaciéon de la
participacion privada en infraestructura, el Gobierno Nacional continuara con la de
estructuraciéon de la concesion del Canal de Acceso al Complejo Portuario de
Barranquilla, y evaluaran procesos similares en otros puertos.

La Nacién debera adelantar la ejecucién de las obras que brinden estabilidad al
Canal de

Acceso al Complejo Portuario de Barranquilla sobre el rio Magdalena.
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a. Concesion Canal de Acceso al Complejo Portuario de Barranquilla
Dentro de la estructuracion de la concesién del Canal de Acceso al Complejo
Portuario de Barranquilla, se analizé el estudio preparado por la Universidad del
Norte y la firma Holandesa Haskoning9, encontrando que hay aspectos no
contemplados dentro del objeto del estudio de profundizacion, tal como el
mantenimiento de la infraestructura actual; éste elemento afecta la estabilidad del
rio Magdalena en el sector del canal de acceso (comprendido entre el Puente
Laureano Gomez -Puente Pumarejo- y Bocas de Ceniza), y constituiria un vacio
en la futura administracion y operacion del canal, y de la infraestructura portuaria.
El rio es una via de transporte clave para la entrada y salida de productos del
sector industrial de la ciudad, por lo cual se requiere adelantar las obras de
estabilizacidén previamente a estructurar la concesion del Canal. Para lo cual ha de
desarrollarse un plan de accion que contemple principalmente las siguientes
tareas:
- Definicibn de competencias y jurisdiccién sobre el canal de acceso y la
infraestructura portuaria en el rio.

Contratacion de los estudios técnicos necesarios para garantizar la
navegabilidad del rio
Magdalena, en especial los relativos al tramo comprendido entre el puente
Laureano Gomez (Puente Pumarejo) y su desembocadura en Bocas de Ceniza.
Por mandato de la Constitucion Politica de 1991, Articulo 331, que sefiala:
“Crease la Corporacién Autonoma Regional del Rio Grande de la Magdalena
encargada de la recuperacion de la navegacion, de la actividad portuaria, la
adecuacion y la conservacion de tierras, la generacion y distribucion de energia y
el aprovechamiento y preservacion del ambiente, los recursos ictioldgicos y
demas recursos naturales renovables” y segln lo establecido por la Ley 161 de
1993, es Cormagdalena la Entidad responsable de recuperar y garantizar la
navegacion en el rio Magdalena.
2. Proyectos de infraestructura de otros modos vinculados con el modo maritimo y
portuario.
Con el objeto de mejorar la conexidon que establecen los corredores de carga
entre los centros de produccion y consumo, y los puertos, el Gobierno Nacional ha
puesto énfasis en los siguientes proyectos:
a) Concesion Zipaquird — Bucaramanga ( Palenque ) — Ye de Ciénaga,
b) Malla vial del Caribe,
¢) Variante al puerto de Santa Marta,
d) Corredor Bogota — Buenaventura,
e) Red férrea del Atlantico,
f) Red férrea del Pacifico,
g) Recuperacion de la navegabilidad de los rios Magdalena y Meta.

B. INVERSION PRIVADA

La politica del Gobierno se ha orientado a incentivar la inversion privada cuando la
demanda de servicios portuarios asi lo exija. En la actualidad la utilizacion de la
capacidad instalada alcanza un 62,4% del total disponible10. Durante el periodo
2002 — 2003 no se prevén grandes inversiones privadas en nuevos proyectos.

lll. POLITICA NACIONAL CON RELACION AL ORDENAMIENTO PORTUARIO
Los principales lineamientos del ordenamiento portuario deben ser: i) el uso
controlado del recurso costero; ii) la utilizacién de la infraestructura existente de
forma eficiente; iii) la orientacion de inversiones en instalaciones portuarias, iv) la
prevencién de desastres;11 y v) la definicién de criterios para la solucién a las
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interacciones conflictivas12 por el uso del espacio en la zona costera.

Los esfuerzos han sido enfocados a la solucion de las situaciones de competencia
por la explotacién y utilizaciéon de recursos limitados y la degradacién del medio
ambiente y de sus ecosistemas asociados. Al respecto los campos de accion
prioritarios son:

A. RACIONALIZAR LA OFERTA DE SERVICIOS PORTUARIOS

Debido a la baja utilizacion de la capacidad instalada de la infraestructura
portuaria y a la existencia de instalaciones inactivas y subutilizadas, es necesario
crear programas para mejorar y especializar la oferta de servicios portuarios, para
aprovechar economias de escala y generar un desarrollo econémico sostenible.
Estas acciones deben evitar la proliferacion de puertos, y concentrar los recursos
en aquellos orientados a la comercializacion de productos.

B. REVERSION DE LA INFRAESTRUCTURA CONCESIONADA

En la actualidad los procesos de concesion, cuyo objeto es el desarrollo y
utilizacion de la infraestructura portuaria, estan cercanos a su terminaciéon. Por lo
cual, y segun la Ley, se debera

C. ZONIFICACION PARA EL DESARROLLO PORTUARIO

El Gobierno Nacional, en desarrollo del “Estudio de Ordenamiento Fisico,
Portuario y Ambiental de los Litorales Colombianos”’13, delinea la planificacion
sobre las actividades de las zonas costeras. Este estudio evalla la capacidad
portuaria del pais en el corto, mediano y largo plazo; realiza un diagndstico
matricial comparativo de las facilidades portuarias existentes y de los sitios de
potencial expansién; presenta la sectorizacion de los litorales, incluyendo el
archipiélago de San Andrés y Providencia, acorde con sus aptitudes fisicas y
ambientales; y concluye con la propuesta de un Plan Integral para el logro de un
ordenamiento fisico-portuario en areas ambientalmente viables.

Con base en los resultados del estudio se define la sectorizacionl14 de las zonas
de manejo para actividades portuarias asi:

1) Zonas de manejo para actividades portuarias principales: son areas geograficas
de la zona costera e insular debidamente delimitadas, con puertos y terminales
portuarios existentes y proyectados, o con vocacion para localizarlos. Su aptitud
para la actividad portuarial5 se deriva de las siguientes caracteristicas: i)
condiciones naturales para actividades portuarias; ii) vocacion histérica en esta
actividad; iii) aptitud ambiental haciendo compatible el entorno y la actividad
portuaria; iv) adecuada localizacién y disponibilidad de recursos naturales y de
infraestructura de servicios y transporte, para el desempefio de la actividad
portuaria; y v) baja presencia de conflictos por el uso del suelo, entre la actividad
portuaria y las demas actividades que se desarrollan en su jurisdiccién, o
presencia de conflictos solucionables en el corto plazo. Estas zonas estan en
proceso de convertirse en sistemas portuarios de tercera generacionl6é, como
centro logistico o plataforma de desarrollo.

2) Zonas de manejo para actividades portuarias menores: son areas geograficas
de la zona costera e insular en donde se realizan predominantemente actividades
portuarias asociadas a la navegacién de cabotaje menor, la pesca artesanal e
industrial y actividades turisticas y recreativas, sin que el uso predominante o
principal del suelo sea en actividades portuarias y conexas.

3) Zonas de manejo portuario con restricciones ambientales significativas: se
definen como zonas de actividad portuaria menor, con restricciones ambientales
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significativas en areas geograficas de la zona costera e insulares debidamente
delimitadas, en donde debido a razones de tipo legal, ecoldgico y/o sociocultural,
en principio no es recomendable construir desarrollos portuarios; con excepcién
de infraestructura portuaria, compatible con el uso del suelo predominante, como
marinas, muelles pesqueros y de cabotaje menor, previa formulacion y ejecucion
de acciones que ofrezcan un manejo ambiental adecuado. En esta categoria se
incluyen las areas del Sistema Nacional de Parques Nacionales Naturales y del
norte del Pacifico. Esta zonificacion, como se muestra en la Figura No.1 y en la
Tabla No.1, reemplaza las establecidas en los Planes anteriores, determinando
asi la aptitud fisica y ambiental de los litorales y las tierras insulares para el
desarrollo de nuevos proyectos, constituyéndose en uno de los criterios de
analisis para evaluar las solicitudes de concesién portuaria por parte de los
ministerios de Transporte y Medio Ambiente, sin llegar a ser ésta la Unica
condicién para rechazar una solicitud.

En las siguientes tablas se presenta una descripcién detallada de las zonas,
incluyendo sus caracteristicas fisicas, su actividad portuaria actual y potencial, asi
como las restricciones fisicotécnicas y ambiental para nuevos desarrollos
portuarios en las zonas portuarias definidas. Figura No.1 - Sectorizacién de Zonas
Portuarias Puerto de Tercera Generacién: Puerto que descansa sobre el
mercadeo y el intercambio electronico de datos, y cuya misién es la de convertirse
en un centro logistico de distribucion de cargas o en una plataforma de
exportacién/importacion.

Puerto de Segunda Generacion: es uno en torno al cual se desarrolla un area
industrial que recibe la materia prima a través de aquél o que produce los
productos que habran de ser exportados.

Puerto de Primera Generacion: Puerto tradicional que sirve tan solo como punto
de transferencia de las mercancias de tierra al barco y viceversa.

IV. CONTRAPRESTACIONES Y TARIFAS

Se mantienen los lineamientos de politica contemplados en el documento
CONPES 2680 de 1993, reglamentado por el decreto 2688 de 1993, para el
célculo de contraprestacion por uso y goce exclusivo y temporal de zonas de uso
publico (playas, zonas de bajamar y zonas accesorias). Los criterios sobre los
cueles se apoyan estos lineamientos son: i) el costo de oportunidad del bien
publico; ii) las dimensiones Optimas de las facilidades de servicio publico y
privado; iii) las inversiones y los compromisos de modernizacion; iv) ofrecimiento
del servicio publico; y v) los costos de vigilancia ambiental.

De conformidad con los lineamientos contemplados en el articulo 30 del Decreto
101 de 2000, la Comision de Regulacion del Transporte — CRTR - es el organismo
encargado de la regulacién del sector en el marco de la politica que establezca el
Ministerio de Transporte. En particular, en los aspectos relacionados con la
definicién de las contraprestaciones18 que deben pagar quienes se beneficien
con las concesiones o licencias portuarias, y con el establecimiento de las
férmulas y criterios para la directa, controlada o libre fijacion de tarifas de
operacion del servicio portuario.

Asi mismo, la Comisién de Regulacion del Transporte, evaluara la gradualidad en
los pagos anuales de las contraprestaciones, conservando el valor presente neto
de la misma, de manera tal que se permita un mejor desempefio financiero de las
concesiones.

V. MANEJO AMBIENTAL
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El Ministerio de Transporte, en coordinacién con el Ministerio del Medio Ambiente,
promovera la adopciéon de las guias ambientales como procesos de gestion
complementarios a lo consagrado en la legislacion vigentel9, con el objeto de
prevenir y mitigar los impactos ambientales que genere el desarrollo del sector
sobre los litorales.

En el tema ambiental, el estudio de “Ordenamiento Fisico, Portuario y Ambiental
de los Litorales Colombianos” esta orientado a las decisiones sobre la
intervencion en areas, y no sobre proyectos especificos. Dependera entonces, de
las condiciones particulares de cada proyecto, el ajuste necesario a los Términos
de Referencia para el manejo ambiental, que para el efecto han concertado los
Ministerios de Transporte y Medio Ambiente.

VI. ESTRATEGIA NACIONAL PARA LA IMPLEMENTACION DEL CONVENIO
INTERNACIONAL PARA PREVENIR LA CONTAMINACION POR LOS BUQUES
(MARPOL 73/78).

El convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques -
MARPOL 73/78, busca evitar la contaminacion del mar generada por los buques,
ocasionada principalmente por el derrame de hidrocarburos, sustancias nocivas
liquidas, sustancias perjudiciales, aguas sucias, basuras, etc.

En 1998 un grupo de trabajo interinstitucional formul6 la Estrategia Nacional para
la implementaciéon del MARPOL 73/78 cuyo objetivo es lograr la cabal
implementacion del convenio en Colombia mediante un esfuerzo interinstitucional
oportuno y coordinado entre los Ministerios del Medio Ambiente, de Transporte, la
Superintendencia de Puertos y Transporte, la Comisién Colombiana del Océano y
la Direccion General Maritima, entre otros.

En sintesis, la estrategia desarrollada por Grupo Nacional de Trabajo para la
Implementacién del MARPOL 73/78 (Ministerio de Defensa Nacional - DIMAR,
Ministerio del Transporte, Ministerio del Medio Ambiente, Superintendecia de
Puertos y Transporte, Comisibn Colombiana del Océano), hace énfasis en la
capacitacion en los aspectos relacionados con el ordenamiento legal y del
fortalecimiento institucional y técnico. Sus principales propésitos son: i) fortalecer
el nivel de capacitacion del personal en los aspectos técnicos y legales de la
implementacion y cumplimiento del MARPOL 73/78; e ii) identificar, llenar los
vacios legales y eliminar las posibles colisiones de competencias entre las
entidades.

A efectos de cumplir con los compromisos adquiridos con la Organizacion
Maritima Internacional, en Colombia ya se inicié la construccion y operacién de
instalaciones para la recepcion de los desechos provenientes de los buques por
parte de algunas Sociedades Portuarias.

VIl. ASPECTOS ADICIONALES RELEVANTES AL PLAN DE EXPANSION
PORTUARIA.

Durante el estudio y desarrollo del Plan de Expansion Portuaria 2002-2003, se
detectaron los siguientes aspectos:

- Dentro de los procesos de solicitudes de concesiones NO PORTUARIAS para
uso y goce exclusivo y temporal de playas y zonas de uso publico adyacentes a
las mismas, la DIMAR solicita a los concesionarios la certificacion sobre el estado
actual del terreno para desarrollos portuarios, certificaciones que carecen de
reglamentacion dentro del marco institucional del modo maritimo y portuario.

- El uso de los muelles turisticos, como infraestructura propia del sector transporte
por donde se movilizan personas y carga, carece de una reglamentacion clara de
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las competencias entre las autoridades afines al tema. Se resalta el no
cumplimiento a lo establecido en las Leyes 336/96, 300/96 y 361/9720.

La reglamentacion de los aspectos mencionados facilitara y fortalecera el
desarrollo del modo maritimo-portuario, en condiciones de mayor claridad.

VIIl. CONCLUSION

Las politicas desarrolladas en el presente documento se orientan a la planificacién
y el desarrollo de las actividades portuarias y maritimas en los puertos. Se busca
con esto, orientar las inversiones publicas y estimular las privadas hacia el
fortalecimiento de la competitividad comercial; sectorizar las zonas de los litorales
Colombianos, acorde con sus aptitudes fisicas y ambientales, y de esta manera
racionalizar el uso de la infraestructura portuaria garantizando la prestacion del
servicio portuario.

IX. RECOMENDACIONES

El Ministerio de Transporte, el Ministerio de Defensa, el Ministerio de Medio
Ambiente y el

Departamento Nacional de Planeacion, recomiendan al CONPES:

1. Aprobar el Plan de Expansién Portuaria para el periodo 2002-2003 contenido
en este documento y solicitar al Ministerio de Transporte adelantar los tramites
necesarios para la expedicion del decreto reglamentario, acorde con lo
establecido en la Ley 01 de 1991.

2. Delegar al Ministerio de Transporte adelantar las siguientes acciones,
contenidas en el Plan de Expansién Portuaria 2002 - 2003:

a. Adoptar la sectorizacion de las zonas de manejo para actividades portuarias de
acuerdo con las aptitudes fisicas y ambientales para el desarrollo portuario.

b. Implementar el Plan Integral de Ordenamiento Portuario, presentado como
resultado del Estudio de Ordenamiento Fisico, Portuario y Ambiental de los
litorales Colombianos.

c. Disefar una herramienta de seguimiento del estado de la infraestructura
portuaria.

d. Reglamentar el procedimiento de reversion de las instalaciones portuarias
concesionadas, construidas en las zonas de uso publico, y los inmuebles que
hagan parte de ellas, de tal forma que se garantice la prestacion del servicio
portuario durante este proceso.

e. Revisar los coeficientes de captura de los ingresos brutos de las concesiones
empleados en la metodologia vigente para célculo de la contraprestacion.

f. Conjuntamente con el Ministerio del Medio Ambiente, divulgar los Términos de
Referencia Genéricos para las actividades del subsector portuario, con el objeto
de agilizar los tramites relacionados con la expediciéon de permisos ambientales.

g. En coordinacidon con la DIMAR, adelantar las acciones de divulgacion y los
planes para la implementacion de la Estrategia Nacional para la aplicacion
Convenio MARPOL 73/78.

h. Divulgar, en conjunto con los Ministerios de Desarrollo Econémico y Medio
Ambiente, el Plan del Expansion Portuaria aprobado para el presente bienio, con
el propésito de hacerlo compatible con los Planes de Ordenamiento Territorial de
los municipios.

i. Reglamentar las certificaciones requeridas para tramitar las solicitudes de
concesiéon NO PORTUARIA, para uso y goce exclusivo y temporal de playas y
zonas de uso publico adyacentes a las mismas.

j- En coordinacion con las autoridades competentes, reglamentara lo relacionado
con los muelles turisticos, definidos por ley como infraestructura propia del sector
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transporte.

k. Adelantar las acciones necesarias con el fin de definir la jurisdiccion y las
competencias sobre el Canal de Acceso al Complejo Portuario de Barranquilla y la
infraestructura portuaria en el rio Magdalena.

3. Recomendar a Cormagdalena, con el apoyo técnico del Ministerio de
Transporte y el Departamento Nacional de Planeacién, adelantar la contratacién
de los estudios técnicos necesarios para garantizar la navegabilidad del rio
Magdalena y en especial los relativos al tramo comprendido entre el puente
Laureano Gomez (Puente Pumarejo) y su desembocadura en Bocas de Ceniza.

Notas al pie

1 En cumplimiento a lo determinado en el Articulo 2° de la Ley 01 de 1991.

2 Documentos Conpes 2992 de 1998 y 2839 de 1996

3 Consorcio Incoplan — Parsons, noviembre de 1999.

4 Ley de la Republica 489 de diciembre 29 de 1998 por la cual se dictan normas sobre la
organizacién y funcionamiento de las entidades del orden nacional, se expiden las disposiciones,
principios y reglas generales para el ejercicio de las atribuciones previstas en los numerales 15y 16
del articulo 189 de la Constitucion Politica y se dictan otras disposiciones.

5 De acuerdo con lo determinado en el articulo 4 de la ley 01 de 1991.

6 Conpes 2992 de marzo de 1998, Conpes 2839 de febrero de 1996, Conpes 2680 de noviembre de
1993.

7 Ley 105 de 1993, articulo 3 numeral 8. Las autoridades competentes promoveran el mejor
comportamiento intermodal, favoreciendo la sana competencia entre modos de transporte, asi como
su adecuada complementacion.

8 Con la ejecucion de los recursos de la partida programada para el 2002, el costo total de las obras
en el canal de Buenaventura es de $8.128 millones.

9 Factibilidad técnica y econdmica para la profundizacion del Canal de Acceso a los terminales
portuarios de Barranquilla, Universidad del Norte, Haskoning B.V., 1997.

10 Consorcio Incoplan — Parsons. Estudio Ordenamiento Fisico, Portuario y Ambiental de los
Litorales Colombianos, noviembre de 1999.

11 Enmarcada dentro de la politica consignada en el documento Conpes 3146 del 20 de diciembre
de 2001.

12 Interacciones conflictivas: 1. Utilizaciobn competitiva del espacio costero y marino. 2. Impacto
ambiental de usos miltiples y modificacion de los procesos costeros. 3. Contaminacion. 4.
Interferencia entre distintas actividades de revertir esta infraestructura a los entes ejecutores
concedentes. En este sentido, el Ministerio de Transporte deberd desarrollar la reglamentaciéon
necesaria y aplicarla oportunamente, para asegurar la prestacion continua del servicio portuario en
las instalaciones de servicio publico. 5. Inadecuada legislacion. Consorcio Incoplan — Parsons.
Estudio Ordenamiento Fisico, Portuario y Ambiental de los Litorales Colombianos, noviembre de
1999.

13 Consorcio Iconplan — Parsons, Estudio Ordenamiento Fisico, Portuario y Ambiental de los
Litorales Colombianos noviembre de 1999.

14 La sectorizacion se desarrollé con base en la evaluacion las zonas de acuerdo a sus aptitudes
ambientales y técnicas, basdndose en la caracterizacion ambiental, el inventario de la infraestructura
portuaria actual, la caracterizacion del servicio de transporte maritimo y terrestre y la proyeccion y
distribucion de la carga.

15 Definida mediante el Articulo 5 de la Ley 01 de 1991

16 Clasificacion de Puertos: distribucion para importaciéon y exportacion, o tienen potencialidad para
desarrollarlos en este sentido.

18 Valor definido “... con base en la metodologia sefialada en los Planes de Expansion Portuaria...”.
( Decreto 101 de 2000, Articulo 30, Numeral 18)

19 Ley 99 de 1993 - Ley del Medio Ambiente, Decreto 1753 de 1994 — Reglamento sobre licencias
ambientales, Resolucion 655 de 1996 del Ministerio del Medio Ambiente, reglamenta el Decreto
1753 de 1994.

20 Ley 336 de 1996, Estatuto Nacional del Transporte. Ley 300 de 1996, Ley de Turismo.

Ley 361 de 1997, Ley de integracion social de las personas con limitacion.

(Documentol7)
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V. Doctrina

A.

Resefia histérica de los Puertos Colombianos
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.  EL FERROCARRIL DE BOLIVAR- Barranquilla.

La primera de las tres lineas de la costa que se construyo fue la conexién entre
Barranquilla y Puertos Colombia. Empezada en 1869, treinta y nueve afos
después de que Stphenson inauguro la primera linea en Inglaterra y el mismo afio
en que se completd el primer ferrocarril transcontinental en los Estados Unidos,
esta via férrea, la primera en lo que es hoy la Republica de Colombia, solo vino a
terminarse en 1888. Se ideé como una solucion al problema de Bocas de Ceniza,
ya que los barcos maritimos no requeririan en el futuro el cruce de los obstaculos
en las bocas, en vista de la posibilidad del ferrocarril de transportar la carga desde
el mar hasta el puerto fluvial. (P4g.113)

Mientras sucedieron estos cambios y estas polémicas, se inicio la construccion
de la via férrea. Se le dio luz verde a Hoenigsberg, Wessels y compaiiia para que
iniciaran los trabajos mientras que se llegaba a un arreglo definitivo sobre los
aspectos legales y dicha compafia procedié a iniciar las obras, en base a un
contrato, el 28 de octubre de 1868 (Pag. 114)

El cénsul de Estados Unidos en Sabanilla envié varios informes optimistas,
reiterando su conviccion d que el ferrocarril contribuiria al crecimiento de
Barranquilla y Sabanilla auque posiblemente a expensas de Santa Marta.
Hoenigsberg, Wessels y compafiia completo el primer tramo del ferrocarril, aquel
que iba desde Barranquilla hasta Salgar sobre la bahia de Sabanilla el 1° de
enero de 1870 a un costo de 606.573 pesos, 0 sea, 6.573 pesos mas de la suma
que el gobierno habia garantizado con intereses del 7 por ciento. En el primer
semestre de 1871 la compafia habia gastado 20.844 pesos més de lo estipulado
pero estas perdidas fueron disminuyendo con el transcurso de los meses, hasta
que en 1874 las entradas compensaban los gastos e intereses, dejandole un
pequefio margen de ganancia a la compaiiia. Mas tarde se afirmo que las Unicas
lineas en territorio colombiano que no habian arrojado pérdidas desastrosas para
los inversionistas y el tesoro habian sido el ferrocarril de Bolivar y el de Panama
(Pag. 115)

Posteriormente fueron aprobadas otras leyes sobre la prolongacion del ferrocarril
pero pasaron los meses y los afios sin que jamas se convirtiera en realidad.
Finalmente, en 1875, el gobierno nacional adquirié el ferrocarril de Bolivar y sus
propiedades por la suma de 600.000 pesos. Afos después, el gobierno se
enteraba de que la compafia no habia invertido sino la suma de 250.000 pesos
en gastos de construccion hasta la fecha en que se efectud la adquisicion por
parte del gobierno. (P4g. 115)

A finales de 1879 el administrador de aduanas de Barranquilla recibia autorizacion
del presidente Julian Trujillo, para celebrar un contrato con francisco Javier
Cisneros, ciudadano americano, nacido en Cuba, que ya ha sido mencionado en
este relato, para estudiar la prolongacién del ferrocarril hasta un punto donde la
bahia fuese mas profunda dentro de la bahia de Sabanilla. (P4g.116)
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El Congreso y los funcionarios de la rama ejecutiva del Gobierno discutian los
posibles meritos de dar en arrendamiento la linea de ferrocarril, alegando que los
costos del sistema mixto de ferrocarril y remolcadores y planchones, eran muy
altos, y que cada vez se hacia mas necesaria la prolongacién de la via férrea por
lo menos hasta Puerto Belillo. En ese sentido se hacia la observacion de que el
ferrocarril adquiria mayor importancia ya que Bocas de Ceniza nuevamente
presentaban obstaculos infranqueables para la navegacion. Finalmente, se acordd
arrendar el ferrocarril mediante una licitacion que le fue adjudicada el 1° de Junio
de 1883n a Luis G. Rivas por la suma de 30.650 pesos anuales.

Con el arrendamiento de la linea férrea toco a su término un periodo de pésima
administracion gubernamental, que segun el ministro de fomento habia convertido
el ferrocarril en un asilo de los méas ineptos parasitos.

Pero parece que el gobierno tampoco estaba satisfecho con los resultados del
contrato de arrendamiento, pues el paso siguiente fue ponerlo en venta, no sin
antes cancelar el contrato de construcciéon de la prolongacién de la linea que tenia
el gobierno con Jorge Holguin. Mediante un contrato de 5 de Julio de 1884 el
ferrocarril, con todas sus instalaciones y aditamentos, pasaba a manos de Carlos
Uribe por 600.000 pesos, adquiriendo este Ultimo la obligacién de prolongar la via
hasta Puerto Belillo, donde también debia construir un malecén de hierro. El
contrato disponia que el sefior Uribe prestaria un servicio con cinco trenes diarios.
En poco tiempo Uribe corrié la misma suerte que tantos de sus antecesores en
este tipo de empresa y el famoso Francisco Javier Cisneros tomo posesion del
ferrocarril bajo condiciones analogas a las anteriores (P4g.118).

Mientras tanto el intrépido Cisneros considero oportuno desembarazarse del
ferrocarril que le fue vendido en su totalidad a una firma inglesa por 100.000 libras
esterlinas en el afio de 1887. La nueva compaifiia, la Barranquilla Railroad and
Pier Company habia sido constituida con un mes de anterioridad en Londres con
un capital de 200.000 libras esterlinas. Las negociaciones no quedaron
legalizadas sino hasta el 4 de junio de 1888, cuando el ministro de hacienda dio
finalmente su aprobacién. Cisneros conservo ciertos intereses en el ferrocarril, por
lo menos hasta el punto de permanecer en Barranquilla como representante de la
nueva compafiia.

Ya para entonces el ferrocarrii se encontraba en mal estado por deterioro
generalizado y por dafios causados por el mar, y la compafiia recibié permiso en
julio de 1888 para cambiar la ruta y construir otro malecén en un lugar diferente de
la bahia de Sabanilla, para asi poder proceder a los trabajos que tenian que
adelantar. EI malecén debia colocarse en puerto Cupino, hacia el suroeste sobre
el continente, cuyo nombre paso a ser Puerto Colombia, por solicitud de la
compafia misma. A finales de 1888 se habia extendido la via hasta Puerto
Colombia, alrededor de 56 kilbmetros mas alla de Salgar, donde ya habian sido
construidas las instalaciones y el malecén. Asi pues nacié Puerto Colombia que
durante tantos afos habria de ser el principal puerto maritimo de la nacién. (Pag.
119)

(Documento 18)
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El subsector de puertos. La empresa portuariay la operacion de los puertos
publicos.

“La Empresa Puertos de Colombia-COLPUERTOS- fue creada en 1959 como
entidad publica a cargo de la administracion de los puertos publicos del pais y de
la supervision y regulacién de los muelles privados ubicados en la vecindad de los
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puertos colombianos del Atlantico. COLPUERTOS no tiene jurisdiccion sobre los
puertos privados de Turbo (Administrados por la Federacién Nacional de
Bananeros) ni puerto Bolivar (administrado por la Empresa Colombiana de
minas). Pues ambos estan regulados y supervisados directamente por el
Gobierno. En 1975 COLPUERTOS se transformo en una empresa comercial e
industrial de propiedad estatal, bajo la jurisdiccion del Ministerio de Obras
Publicas y Transporte, con autonomia financiera y administrativa. Esta entidad
esta dirigida por una junta de directores que esta a cargo de los asuntos
generales de politica a nivel nacional y un gerente general que desempefa
funciones de administracion ejecutiva. Cada puerto tiene su propia junta y su
propio director, con las funciones correspondientes a nivel local. La oficina central
esta a cargo de los asuntos relacionados con la politica, presupuesto, desarrollo e
inversiones, en tanto que cada puerto es responsable de sus propias operaciones
y administracion.”

Las relaciones entre COLPUERTOS vy sus trabajadores estan reguladas por
convenios laborales colectivos negociados periddicamente entre la Empresa y los
sindicatos de obreros portuarios. Estos contratos colectivos tienen obligatoriedad
legal y sus condiciones y disposiciones prevalecen sobre las leyes nacionales
sobre el trabajo, que establecen las condiciones minimas que deben cumplir los
contratos laborales (salarios minimos y beneficios) y dejan a las partes en libertad
para negociar condiciones que excedan de los requisitos minimos. Una vez
formalizados, los contratos de trabajo colectivos solo pueden ser enmendados
mediante un acuerdo entre las partes y, como Ultimo recurso, mediante decision
de un tribunal de arbitraje tripartito en el cual estén representadas ambas partes y
el Gobierno.

Los cuatro puertos publicos principales en Colombia son Buenaventura en el
Pacifico y Cartagena, Barranquilla y Santa Marta en la costa del Caribe. Los
cuatro puertos son fundamentalmente terminales para carga general, aunque
Buenaventura y Santa Marta tienen instalaciones para el manejo vy
almacenamiento de carga a granel. Los terminales portuarios proveen servicios de
practicaje, remolque, aprovisionamiento de combustible, estiba, manejo de la
carga en tierra, lanchaje y almacenamiento.

Buenaventura es el puerto principal sobre el Pacifico y también el puerto publico
mas grande de agua profunda y con instalaciones para contenedores. Esta
situado en una zona tropical caracterizada por fuertes lluvias, lo que interfiere con
las operaciones portuarias. Las instalaciones de su terminal abarcan una
superficie de 1.175.000 m2. sus trece fondeaderos (puestos de atraque), que
totalizan 2.150 metros, tienen protecciéon natural y un calado de hasta diez metros.
Ademas de diez bodegas, el terminal cuenta con instalaciones especiales para
cereales (silos con capacidad para 32.000 toneladas), azUcar y liquidos a granel.
El trafico portuario no interfiere con la ciudad y el acceso a la zona del puerto es
adecuado, aunque las posibilidades de expansioén fisica en el futuro son limitadas.
El terminal esta conectado con el interior por ferrocarril y carretera y, junto con el
cabotaje, atiende a toda la parte oeste del pais.

Buenaventura compite con los terminales de la costa del Caribe por la carga
maritima cuyo origen o destino es la zona metropolitana de Bogota. Todo el
azucar, la melaza, una parte considerable del café exportado y la mayor parte de
las importaciones provenientes del Lejano Oriente pasan por Buenaventura. En
1984 pasaron por este puerto casi 2.1 millones de toneladas de flete, que
equivalen al 55% del total que pas6 por los puertos publicos.

Cartagena, puerto natural con la mejor ubicacién en la costa del Caribe, es el
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segundo puerto de Colombia en lo que respecta a contenedores y una escala
favorita de los cruceros. El interior (Hinterland) de Cartagena comprende la
importante regién agricola e industrial de Medellin, en el Departamento de
Antioquia. El puerto esta unido al interior por carretera, aire y vias navegable, a
través del Canal del Dique, hasta el rio Magdalena. Las instalaciones portuarias
cubren una superficie de 289.000 m2 e incluyen cinco puestos de atraque de agua
profunda y dos zonas de atraque para embarque y desembarque por propulsion
propia (Ro-Ro) de barcos mas pequefios, que abarcan 1.218 metros; el puerto
tiene un calado de hasta diez metros y medio a lo largo de los muelles. El puerto
tiene cierto margen de expansion fisica, aunque el acceso a el es a través de las
calles de la ciudad. También se pueden crear otras zonas portuarias en otras
partes de la bahia. En 1984 se desplazaron a través de Cartagena 800.000
toneladas, que equivalen al 21% de la carga total que paso por los puertos
publicos.

El puerto de Barranquilla esta situado en el estuario del rio Magdalena y
esencialmente es un puerto regional fluvial de agua profunda. Atiende
principalmente a la ciudad de Barranquilla y su zona de influencia, con cierta
cantidad de trasbordo de carga para transporte aguas arriba. El puerto esta
conectado con el interior por carretera, el rio y el transporte aéreo. Las
instalaciones del puerto publico abarcan una superficie de 1.030.000 m2.
Barranquilla tiene seis muelles con 1.058 metros y un amarradero para naves
fluviales. Aunque a lo largo de los muelles el calado es de hasta diez metros,
Barranquilla es el puerto publico que tiene los problemas mas graves de
sedimentacion y dragado. La ampliacion fisica de las instalaciones portuarias es
posible, aunque no esta prevista. Los caminos de acceso al terminal aéreo son
adecuados. En 1984 pasaron por Barranquilla 480.000 toneladas de carga, que
equivalen al 12% de la carga total que pasa por los puertos publicos.

El puerto de Santa Marta esta situado en una bahia natural de agua profunda
sobre la costa del Caribe. El puerto ocupa una superficie de 133.000 m2. Tiene
cinco muelles que abarcan 1.300 metros y la bahia tiene un calado de hasta
quince metros. Si bien el terminal tiene cuatro bodegas y equipo mecanizado para
el descargue de cereales (silos con una capacidad de 32.000 toneladas), estas
son de poca utilidad para los barcos que descargan debido a la baja capacidad de
descargue del transportador. Las posibilidades de ampliacién fisica son limitadas.
El acceso a la zona portuaria por carretera es en su mayor parte a través de las
principales calles de la ciudad, lo que a veces causa congestion. El puerto esta
unido al interior por carretera, aire y ferrocarril. El acceso del ferrocarril al terminal
es adecuado, pero la falta de instalaciones de clasificacién obstaculiza el trafico
en la zona del puerto. En 1984 pasaron por Santa Marta 490.000 toneladas de
carga, que equivalen al 12% del total correspondiente a los puertos publicos.

La carga maritima que pasa por los principales puertos publicos de Colombia
aumento rapidamente al final de la década de 1970 y alcanzo su punto maximo de
4.9 millones de toneladas en 1980. Debido a la disminucion de las exportaciones
—causada principalmente por la disminucion de la demanda mundial de algunos
productos agricolas de exportacion de Colombia— a la desviacion de las
exportaciones de carbdn hacia un puerto privado y a la disminuciéon de las
importaciones provocada por las restricciones de la balanza de pago, la carga que
paso por los puertos publicos disminuyo a 3.9 millones de toneladas en 1984. Se
espera que esta tendencia se invierta, dado que las perspectivas de crecimiento
econdmico han mejorado, y segun los prondsticos el trafico de estos puertos
aumentara a una tasa media del 1.8% anual durante el periodo 1985-90 (Cuadro
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2.2). Se prevé que el mayor aumento de trafico se producird en Santa Marta
(7.6%), en tanto que se estima que en Buenaventura se mantendran los niveles
actuales y que la disminucién de la carga a granel quedara contrarrestada por el
aumento de la carga general (Anexo 1).

COLPUERTOS

Es una empresa con independencia financiera y no recibe apoyo presupuestario
del gobierno. La mayor parte de sus ingresos provienen de cargos por los
servicios proporcionados por los terminales de los puertos publicos y una pequefa
parte corresponde a cargos (un cargo ad valoren sobre los bienes
comercializados) cobrado a los muelles privados. La oficina central utiliza los
fondos provenientes de los cargos a los muelles privados mas un 20% de los
ingresos generados por los terminales publicos para financiar sus gastos
administrativos, inversiones de capital en la sede y en los puertos, y el servicio de
la deuda. Cada terminal retiene el 80% de sus ingresos para cubrir el costo de sus
operaciones (Anexo 2)

Relaciones laborales

Con el transcurso de los afios, hasta 1983, la situacion institucional y financiera de
COLPUERTOS se deterioro pronunciadamente debido a que se combinaron
varios factores. En primer lugar, la administracion de COLPUERTOS se habia
debilitado, en general, por una excesiva interferencia politica que caus6 una gran
rotacion de personal que ocupaba los cargos administrativos superiores y esto, a
su vez, contribuyo a la falta de continuidad y de objetivos institucionales claros. En
segundo lugar, influyentes sindicatos obreros portuarios (uno en cada puerto y
tres en Barranquilla) adquirieron un control cada vez mayor de la asignacién de
obreros y equipo en los terminales portuarios con el correr del tiempo y crearon
una situacion de gran exceso de personal y remuneracion poco realistas. En
tercer lugar, las obligaciones de COLPUERTOS por concepto de pago de
pensiones a los jubilados, que son pagadas enteramente por COLPUERTOS con
recursos provenientes de las operaciones, sin que haya ninguna reserva para su
financiamiento, se han transformado en una carga intolerable para la empresa.
Finalmente, dado que la administracion se ha concentrado en asuntos de corto
plazo, lo que ha ido unido a un deterioro financiero constante y a frecuentes
problemas laborales, la planificacion a largo plazo ha sido deficiente y con esto se
ha debilitado la capacidad operacional de COLPUERTOS.

No obstante, hacia finales de 1982, en un esfuerzo por invertir estas tendencias,
funcionarios administrativos firmes asumieron la direccion de COLPUERTOS y
comenzaron a aplicar, con el respaldo del gobierno, una serie de medidas
correctivas destinadas a recuperar el control de las operaciones en los terminales
y a reducir los costos excesivos Anexo 3). Se logré un progreso considerable en la
negociacion de convenios de trabajo nuevos y mas sostenibles y también que los
sindicatos laborales hicieran importantes concesiones respecto a la vinculacion
del pago con la productividad. El personal se redujo en un 23%, a 9.411
empleados (mediante el sistema de inducir a los empleados a que se fueran y no
reemplazarlos, unido a la congelaciéon de la contratacién) Las medidas adoptadas
hasta la fecha por la administracion de COLPUERTOS para reducir los costos han
surtido un gran efecto en la situacién financiera de la empresa, que pasé de
pérdidas de operacién casi endémicas de 1979-82 al primer superavit de
operacioén de su historia en 1983”

COLPUERTOS vy el Gobierno estan empefiados en continuar sus esfuerzos por
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racionalizar la remuneracion de los trabajadores, relacionando el pago con la
productividad en los futuros convenios de trabajo. La intencién de hacer esto esta
expresada en la carta de presentacion presentada por COLPUERTOS el 31 de
julio de 1985, en la cual indica sus politicas laborales aprobadas por el Consejo
Nacional de Politica Econémica y Social. Las metas relativas a una nueva
reduccién de personal mediante el sistema de no reemplazar a los empleados que
se vayan, que se acordarian con COLPUERTOS en las negociaciones, quedarian
ratificadas mediante una carta que se firmaria simultaneamente con el convenio
de préstamo. (Pag. 6-10)

EL PROYECTO
Con el proyecto propuesto se financiaria en parte el plan de inversiones de
COLPUERTOS para 1985-88, que fue preparado con asistencia del Banco. El
proyecto se basa en andlisis detallados de la organizacion de COLPUERTOS, de
sus practicas administrativas y operacionales, de su capacidad técnica y situacién
financiera, seguidos de un examen detallado de la situacion actual de la
infraestructura y equipo existentes en los puertos del proyecto.

DESCRIPCION.
El proyecto propuesto comprende los siguientes componentes en los cuatro
puertos:
a) Obras civiles para la restauracion de la infraestructura existente, que

comprende muelles, zonas de almacenamiento y servicios publicos;
b) Equipo para carga general y contenedores, talleres, equipo de adiestramiento

y computacién, remolcadores, y
c) Servicios profesionales para asistencia técnica, ingenieria, supervision de

construccion, estudios y adiestramiento.
Las obras civiles del proyecto propuesto se relacionarian con la reparacion y
construccién de unos 1.250, 340, y 970 metros de muelle en los puertos de
Buenaventura, Cartagena y Santa Marta, respectivamente; la pavimentacion y
repavimentacion de aproximadamente 63.000 y 39.000 m2 — incluidas las obras
gue se necesitan para los servicios publicos- en Buenaventura y Cartagena,
respectivamente; la construccion de unos 15.000 m2 de techo en Buenaventura;
7.600 m2 de cobertizos a fin de reemplazar los antiguos que hay que demoler en
Cartagena , y la adquisicion e instalacion de centrales eléctricas de emergencia
en todos los puertos del proyecto. Se han completado los estudios técnicos
correspondientes a los elementos descritos; las estimaciones del costo de todas
las obras civiles se basan en los disefios estructurales definitivos.
Eel proyecto propuesto comprende una estrategia general para mejorar la
productividad portuaria sobre la base de la restauracion de instalaciones
existentes, la adquisiciébn de equipo para el manejo de carga pesada y de
contenedores, asistencia técnica para mejorar las operaciones portuarias y un
programa de capacitacion.

Aumento de productividad con el proyecto respecto
A los niveles de 1984.

1987 1988 1991
Buenaventura Carga general 7 14 22
Contenedores 16 33 33
Cartagena Carga general 7 13 20
Contenedores 16 33 33
Barranquilla Carga general 5 11 17

159




Contenedores 25 50 50
Santa Marta Carga general 6 13 19
Contenedores 2 50 50
Carga general en toneladas/hora/cuadrilla; Contenedores/hora (Pag. 17)
El costo del proyecto, incluida una asignacion para imprevistos y tomando como
base los precios de septiembre de 1985, se estima en US $ 60 millones, de los
cuales US $ 42.8 millones serian gastos en divisas que se financiarian con el
préstamo del Banco. (Pag.18)
Durante la negociacion se llegd a los siguientes acuerdos a fin de fortalecer la
capacidad financiera de COLPUERTOS:

El 31 de marzo de 1987, y por lo menos una vez al afio a partir de entonces,
COLPUERTOS efectuara un inventario de sus activos fijos y los revaluara ; (Pag.
20)

El estado de ingresos de COLPUERTOS correspondiente al periodo 1980-1984

se resume a continuacién y se detalla en el Cuadro 1 del Anexo 2. Desde 1978

hasta 1982 COLPUERTOS registré perdidas continuamente y hacia el final de

Diciembre de 1982 las perdidas acumuladas ascendian a $Col 6.950 millones (US

$ 98,9 millones). Aparte de que los aumentos de las tarifas fueron insuficientes y

de que esto estuvo unido durante 1980-82 a una reduccion del volumen de carga,

los costos de personal aumentaron considerablemente debido a las negociaciones
con sindicatos laborales de gran poder politico. A finales de 1982 una nueva
administracion puso en practica un plan de medidas destinadas a reducir esos
costos excesivos. Como resultado de ese plan, en 1983 el costo de personal se
redujo en aproximadamente 31% en términos reales. Durante el mismo periodo el
personal de COLPUERTOS también disminuyé en un 16%. En consecuencia, tras
un periodo de pérdidas de operacion casi endémicas, en 1983 COLPUERTOS

generd por primera vez utilidades de operacién considerables, que ascendieron a

$Col 2.240 millones (US $ 25,2 millones). Debido a nuevas reducciones de

personal los resultados de las operaciones de COLPUERTOS mejoraron
ligeramente en 1984 en comparacién con 1983, pese a que el volumen de carga

disminuy6 en un 6%.(Pag. 21)

Con anterioridad a las negociaciones se adoptaron las siguientes medidas para

aliviar la carga de COLPUERTOS por concepto de jubilaciones, llegar a una

solucion permanente y estable para proteger las jubilaciones de los empleados u

jubilados de COLPUERTOS y para adoptar politicas apropiadas de administracion

de personal:

a) En febrero de 1985 COLPUERTOS contrato actuarios para cuantificar las
obligaciones futuras totales que existian a Diciembre de 1984 por concepto de
jubilaciones.

b) Enjulio de 1985 el gobierno presento al Banco una carta de representacién en
la cual le informé que habia sometido a la consideracién del Congreso, en
esa misma fecha, un proyecto de ley mediante el cual se crearia un fondo de
jubilaciones a los empleados y jubilados de COLPUERTOS y que se
financiaria con aportes de COLPUERTOS, sus beneficiarios y, durante el
periodo de capitalizacién, el Gobierno. Dentro del fondo de jubilacién
propuesto, las condiciones de los beneficios serian semejantes a las que
establecen las leyes en vigor. La estrategia propuesta para la creacioén de un
nuevo fondo de jubilacién se describe con mayores detalles en parrafo 3.32 ¢)
y d). (Pag.22)

El estado de ingresos de COLPUERTOS correspondiente al periodo 1980-1984
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se resume a continuaciéon y se detalla en el Cuadro 1 del Anexo 2. Desde 1978
hasta 1982 COLPUERTOS registré perdidas continuamente y hacia el final de
Diciembre de 1982 las perdidas acumuladas ascendian a $Col 6.950 millones (US

$ 98,9 millones). Aparte de que los aumentos de las tarifas fueron insuficientes y

de que esto estuvo unido durante 1980-82 a una reduccion del volumen de carga,

los costos de personal aumentaron considerablemente debido a las negociaciones
con sindicatos laborales de gran poder politico. A finales de 1982 una nueva
administracion puso en practica un plan de medidas destinadas a reducir esos
costos excesivos. Como resultado de ese plan, en 1983 el costo de personal se
redujo en aproximadamente 31% en términos reales. Durante el mismo periodo el
personal de COLPUERTOS también disminuy6 en un 16%. En consecuencia, tras
un periodo de pérdidas de operacidn casi endémicas, en 1983 COLPUERTOS

generd por primera vez utilidades de operacién considerables, que ascendieron a

$Col 2.240 millones (US $ 25,2 millones). Debido a nuevas reducciones de

personal los resultados de las operaciones de COLPUERTOS mejoraron
ligeramente en 1984 en comparacion con 1983, pese a que el volumen de carga

disminuyé en un 6%.

Con anterioridad a las negociaciones se adoptaron las siguientes medidas para

aliviar la carga de COLPUERTOS por concepto de jubilaciones, llegar a una

solucion permanente y estable para proteger las jubilaciones de los empleados u

jubilados de COLPUERTOS y para adoptar politicas apropiadas de administracion

de personal:

c) En febrero de 1985 COLPUERTOS contratd actuarios para cuantificar las
obligaciones futuras totales que existian a Diciembre de 1984 por concepto de
jubilaciones.

d) Enjulio de 1985 el gobierno presento al Banco una carta de representacién en
la cual le informo que habia sometido a la consideracion del Congreso, en esa
misma fecha, un proyecto de ley mediante el cual se crearia un fondo de
jubilaciones a los empleados y jubilados de COLPUERTOS y que se
financiaria con aportes de COLPUERTOS, sus beneficiarios y, durante el
periodo de capitalizacion, el Gobierno. Dentro del fondo de jubilacién
propuesto, las condiciones de los beneficios serian semejantes a las que
establecen las leyes en vigor. La estrategia propuesta para la creacién de un
nuevo fondo de jubilacién se describe con mayores detalles en parrafo 3.32 ¢)
y d).

El estado de ingresos de COLPUERTOS correspondiente al periodo 1980-1984

se resume a continuaciéon y se detalla en el Cuadro 1 del Anexo 2. Desde 1978

hasta 1982 COLPUERTOS registré perdidas continuamente y hacia el final de

Diciembre de 1982 las perdidas acumuladas ascendian a $Col 6.950 millones (US

$ 98,9 millones). Aparte de que los aumentos de las tarifas fueron insuficientes y

de que esto estuvo unido durante 1980-82 a una reduccion del volumen de carga,

los costos de personal aumentaron considerablemente debido a las negociaciones
con sindicatos laborales de gran poder politico. A finales de 1982 una nueva
administracion puso en practica un plan de medidas destinadas a reducir esos
costos excesivos. Como resultado de ese plan, en 1983 el costo de personal se
redujo en aproximadamente 31% en términos reales. Durante el mismo periodo el
personal de COLPUERTOS también disminuy6 en un 16%. En consecuencia, tras
un periodo de pérdidas de operacion casi endémicas, en 1983 COLPUERTOS

generd por primera vez utilidades de operacion considerables, que ascendieron a

$Col 2.240 millones (US $ 25,2 millones). Debido a nuevas reducciones de

personal los resultados de las operaciones de COLPUERTOS mejoraron
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ligeramente en 1984 en comparacion con 1983, pese a que el volumen de carga

disminuyé en un 6%.

Los estados de fuentes y usos de los fondos correspondientes a 1981-84 se

presenta en el cuadro 3 del Anexo 2. La caracteristica mas sobresaliente es la

considerable disminucién del capital de trabajo durante el periodo 1981-82, debido

a que los ingresos de COLPUERTOS fueron insuficientes para cubrir los gastos

cada vez mayores y esto se tradujo en una gran cantidad de pagos en mora

correspondientes a deudas con empleados y proveedores.

Las proyecciones de las fuentes y usos del fondo correspondientes a 1985-90

(Cuadro 6 del Anexo 2) indican que COLPUERTOS después de cubrir todos sus

gastos de operacion en efectivo generaria los fondos de contrapartida necesarios

para el proyecto y podria efectuar aportes especiales anuales al fondo de

jubilacion independiente por una suma equivalente a $Col. 6.000 millones a

precios constantes de 1986. Las proyecciones del balance de COLPUERTOS

para 1985-90 (cuadro 5 de Anexo 2) indican un mejoramiento continuo de la

situacién de la Empresa en cuanto a capital, debido a las utilidades proyectadas, y

gue esta situacion se tornaria positiva hacia 1986. La reevaluacién de los activos

fijos, que se efectuaria durante el periodo del proyecto, contribuiria a incrementar
el capital de COLPUERTOS.

Durante las negociaciones se llego a los siguientes acuerdos respecto a la

viabilidad financiera de COLPUERTOS:

a) Para determinar las necesidades de financiamiento del nuevo fondo de
jubilacion, ademas de los estudios actuariales mencionados en el parrafo 3.24
a) COLPUERTOS actualizaria regularmente sus registros y cualquier otra
informacion sobre su fondo de jubilacion y demas obligaciones conexas para
gue esto sirviera de base, dada la estructura de los beneficios acordada, para
definir la proporcion optima de financiamiento que ha de provenir de las
diversas fuentes, asi como la frecuencia del financiamiento necesario;

b) En caso de que el fondo de jubilacion a que se refiere el proyecto de ley
mencionado en el parrafo 3.24 b) no se cree oportunamente,
COLOPUERTOS y el Gobierno tomarian, a mas tardar el 30 de junio de 1986,
disposiciones que el Banco considerara satisfactorias para establecer otros
mecanismos que permitan que la contribucibn de COLPUERTOS a los
beneficios de jubilacion no excedan del monto que habria tenido que aportar
si la ley se hubiera promulgado;

¢) A mas tardar el 31 de Diciembre de 1987 COLPUERTOS llevaria a cabo un
estudio sobre la nacionalizacién del personal, tomando en cuenta la politica
declarada de COLPUERTOS respecto a la asignacion de trabajadores que
requieran las operaciones y pronostico de carga y, poco tiempo después de
su terminacion, pondria en practica las conclusiones y recomendaciones de
dicho estudio;

d) COLPUERTOS se obtendria de contratar personal nuevo hasta que lograra,
mediante el sistema de no reemplazar a los empleados que se van, una
reduccidn de personal hasta el punto en que este se sitle en un nivel que ha
de especificarse en el estudio de nacionalizacién del personal mencionado en
el punto c). (Pag. 26)

Durante las negociaciones, COLPUERTOS vy el Gobierno llegaron a un acuerdo

respecto a lo siguiente:

a) Establecer un comité técnico con representantes del MOPT, el DNP y

COLPUERTOS para la supervision y coordinacion del estudio de factibilidad
de la ampliacion de los puertos de la costa del Pacifico y los demas estudios
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gue sean de responsabilidad de COLPUERTOS (parrafo 3.17)

b) Hacia el 30 de junio de 1988, basandose en los resultados de los estudios
sobre contabilidad de costos, COLPUERTOS reestructurara las tarifas de
modo que estas reflejen el costo de los servicios proporcionados (parrafo
3.21c)).

¢c) A mas tardar el 30 de junio de 1987, llevar a la practica las
recomendaciones del estudio sobre los servicios de dragado que se
necesitan, incluso los arreglos institucionales necesarios para poder
recuperar el costo de dichas operaciones (péarrafo 3.25)

Con sujecion a lo anterior, el proyecto constituye una base adecuada para un

préstamo del Banco por US $ 42.8 millones. El préstamo seria a 17 afios, con un

periodo de gracia de cuatro. (P4g. 38)

Anexo 1 ANALISIS DEL VOLUMEN DE CARGA DE LOS PUERTOS.

USO DE CONTENDORES
Una vez que se terminaron las proyecciones de los productos basicos se estimo la
tasa a la cual se adoptaria el uso de contenedores. Se estima que para el afio
2000 el 90% de las exportaciones de café y el 70% de las de carga general se
haran en contenedores. Se prevé que Buenaventura, en la costa del Pacifico,
evolucionara en la misma manera que Cartagena, con un desfase de
aproximadamente dos afios. En cuanto a la carga de importacion de los puertos
de la costa del Atlantico, se estima que para el afio 2000 el 75% de la carga
potencial de Barranquilla y Santa Marta se desplazara en contenedores y lo
mismo ocurrira con el 54% de la carga de Cartagena. En Buenaventura, el 54%
de la carga potencial se desplazara en contenedores hacia el afio 2000. (Pag. 43)
Anexo 2 EVALUACION FINANCIERA.
Los activos fijos estan considerablemente subvalorados; la dltima reevaluacion
(1973) se canceld en 1974. Aunque la base de valoracion de los activos de las
plantas que se acepta generalmente es el costo menos la depreciacion
acumulada, debido a los efectos de la inflacion y de un nivel de precios que
cambia rapidamente, como sucede en Colombia, es necesario modificar los
métodos de valoracion. Los activos deben ser revalorados periédicamente para
evitar, en los estados financieros, asientos compensatorios en unidades
monetarias de valores sumamente distintos. La valoracion deberia también
aplicarse a los activos que estan totalmente depreciados pero siguen en uso. Se
recomienda que la apreciacion se registre en las cuentas y que la depreciacion
también se base en los costos nominales mas altos registrados en los libros. Para
cumplir con esta condicion, la administracion de COLPUERTOS ha accedido a
efectuar un inventario y revaloracion de los activos fisicos de la entidad para el 31
de marzo de 1987 y por lo menos una vez al afio a partir de entonces. (Pag. 46)
(Documentol19)

SANCHEZ,
JAIME.
Puertos de
Colombia,

Resumen histérico

La historia y desarrollo de los puertos colombianos de servicio publico se divide en

cinco etapas:

1. La correspondiente a la época en que se inicia la conquista espafiola hasta la
intervencion de las compafias privadas, coincidiendo y como consecuencia de
los contratos y concesiones para la construccién de los ferrocarriles de la
costa. (1869-1872y 1891)

2. La etapa en la cual los puertos fueron administrados por compafiias privadas
como parte de contratos de construccion, arrendamiento o concesiones para
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la explotacion de los ferrocarriles de la costa, o entidades publicas de caracter
regional.

3. Administracion por parte del Ministerio de Obras Publicas, Ferrocarriles
Nacionales y Navegacion y Puertos como organismos nacionales de caracter
central, al fracasar en general el sistema de concesiones por incumplimiento
de los concesionarios, a partir de la década de 1930-40.

4. Etapa correspondiente a la creacion de la Empresa Puertos de Colombia en
sus dos fases:

4.1 Como establecimiento publico con politica centralista en la operacion
portuaria y gestion administrativa.

4.2 Como empresa comercial del Estado conservando unidad de empresa
pero desconcentrando funciones para operacion y administracion de los
puertos y dando participacion al sector privado en su Junta Directiva
nacional y en las Juntas Administradoras de los terminales (en estas
ultimas también a las autoridades locales).

5. Etapa de la liquidaciéon de “COLPUERTOS” y el regreso de los puertos a
administracién y operacion privada.

1. Primera etapa.

Los puertos maritimos y fluviales, patrimonio de la Nacién por tradicién juridica,
inician su historia con la llegada de los conquistadores esparioles.

Por el Litoral Atlantico llegan primero al Darién en donde fundan a Santa Maria la
Antigua, después a Santa Marta (1525) y luego a Cartagena en 1533. Esta Ultima
adquiere mayor importancia y se convierte en el principal puerto de Suramérica en
trafico de mercancias hacia Europa; comercio mundial del oro, activo mercado de
esclavos y capital de la Inquisicion.

Hacia 1620 se funda Barranquilla, a orillas del rio Magdalena, principal arteria
comercial de Colombia y por mucho tiempo la Unica via entre el interior y la costa.
Cartagena para llegar al rio utiliz6 primero un camino por Malambo, después
adecu6 el Canal del Dique, por donde ya en 1582 navegaban canoas, € inicié en
franca competencia con Barranquilla y Santa Marta un esfuerzo prolongado y
muchas veces estéril por lograr una comunicacién comercial entre el mar y el rio a
fin de conservar su posicidn de primer puerto del pais.

Por otro lado, Santa Marta utilizando canoas y barcazas, a través de la Cienaga y
por los cafios de Salamanca, mantuvo un limitado y poco regular acceso al rio.
“Hay varias analogias entre la situacidn geogréfica de Santa Marta y de
Cartagena. Ambas quedan sobre bahias y ambas tienen una comunicacion
inadecuada con el rio Magdalena; el Canal del Digue y una serie de cafios y
ciénagas, que son, en realidad unos canales obstruidos y unos lagos pantanosos
que forman parte del gran “delta” del Magdalena. Antes de que sobreviniera la era
de la aviacién, Santa Marta tenia en el Magdalena la Unica forma de contacto con
el interior, para lo cual le era necesario recurrir a esta regién pantanosa o lograr la
comunicacion con el Magdalena por medio de Bocas de Ceniza.”

La situacion cambié cuando se inicié la navegacion a vapor por el gran ri6, y el
Congreso, mediante decreto del 3 de julio de 1823 le entregd a un aleman,
después nacionalizado en Colombia, Juan Bernardo Elbers, el monopolio de la
utilizaciéon de barcos a vapor en el Magdalena por veinte afios. A partir de esa
época, la situacion cambié vy los dos puertos orientaron todo su esfuerzo por
llegar al rio, uno tratando de hacer navegable el Canal del Dique para ese tipo de
naves y el otro canalizando los cafos a través de las ciénagas. Esta competencia
produjo a una rivalidad extrema entre las dos ciudades y sus representantes en
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los poderes centrales, para desviar los recursos presupuestales de la nacion a su
respectivo proyecto en desmedro del otro, con lo cual lograron que ninguno de los
dos tuviera éxito.

En la segunda mitad del siglo XIX aparece otro actor con intereses opuestos. Una
pequeia aldea, Barranquilla, fue adquiriendo mayor importancia como puerto por
estar sobre el rio a diferencia de Cartagena y Santa Marta, a pesar de que la
desembocadura por Bocas de Ceniza, que en 1878 ofrecia magnificas condicione
para la navegacion, en la década siguiente convertia todo intento de navegacion
con naves de gran calado en fracaso.

Barranquilla escogié la bahia de Sabanilla como lugar de su puerto maritimo y
orient6 su esfuerzo a la construccion de un ferrocarrii que le permitiera
transbordar la carga con facilidad.

“La primera de las tres lineas de la costa que se construy6 fue la conexion entre
Barranquilla y Puerto Colombia. Empezada en 1869, treinta y nueve afios
después de que Stphenson inauguro la primera linea en Inglaterra y el mismo afio
en gque se completd el primer ferrocarril transcontinental en los Estados Unidos,
esta via férrea, la primera en lo que es hoy la Republica de Colombia, solo vino a
terminarse en 1888. Se ideé como una solucion al problema de Bocas de Ceniza,
ya que los barcos maritimos no requeririan en el futuro el cruce de los obstaculos
en las bocas, en vista de la posibilidad del ferrocarril de transportar la carga desde
el mar hasta el puerto fluvial.”

El 15 de junio de 1893 se inaugurd en Puerto Colombia el malecén de hierro y
acero disefiado por el ingeniero norteamericano John B. Dougherty, con cuatro mil
pies de longitud, los ultimos seiscientos con un anchura de cincuenta pies, todo
sobre pilotes de hierro y capaz de acomodar cinco barcos de gran calado
simultaneamente. El concesionario y constructor del ferrocarril en su Gltima etapa
era la Barranquilla Railroad and Pier Company de Inglaterra cuyo gerente era el
norteamericano nacido en Cuba, Francisco Javier Cisneros. Puerto Colombia se
convirtié durante muchos afios en el principal puerto de la nacion.

Durante este tiempo, la comunicacién directa a través de Bocas de Ceniza
parecia menos urgente. Sin embargo, en 1906 El gobierno nacional contrato
expertos para hacer un estudio sobre el problema y durante ese afio y el
siguiente, dos ingenieros norteamericanos, Herbert S. Ripley y Lewis M. Haupt
llevaron a cabo estudios independientes por cuenta del gobierno colombiano.
Mientras se estudiaban los proyectos el Congreso autorizo un contrato para abrir
las Bocas y para obtener un préstamo por $2.200.000 para financiarlo.

Después de muchos estudios y contratos con diferentes compafiias y elevados
costos en obras inconclusas, hasta que finalmente el Gobierno firmé contrato
con Robert H. Parrish en mayo de 1933, quien a su vez actuaba como
representante de la Compafiia del Puerto y Terminal de Barranquilla (constituida
en Barranquilla para tal fin, pero incorporada en el Estado de Delaware), de la
“Raymond Concrete Pile Company” de New Jersey, y de la “Wiston Brothers
Company de Minesota. Estas firmas se hacian responsables por la canalizacion
de Bocas de Ceniza y la construccion del puerto maritimo y fluvial de Barranquilla
con un costo total de dos millones de délares, y la firma con sede en Barranquilla
seria la encargada de administrar los proyectos durante la etapa de construccién,
hasta que el gobierno se hiciera cargo de ellos, mientras que las dos firmas
norteamericanas tendrian a su cargo la ejecucion de las obras mismas.
Finalmente, el 28 de mayo de 1935, el buque petrolero “Talarite”de ocho mil
toneladas con veinticuatro pies de calado pudo atravesar las Bocas, llegar a
Barranquilla y salir nuevamente dos dias después, con lo cual Puerto Colombia
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pasé a segundo plano. A finales de agosto del mismo afio, una corriente de
turbidez produjo un deslizamiento en la boca que arrastro la barra aumentando el
calado del canal pero causando dafios a las instalaciones portuarias.

Santa Marta.

También adopté el ferrocarril como solucion para llegar al rio. Si bien su
comunicacion a través de los canales de la ciénaga no era tan mala, la rivalidad
con Cartagena Yy Barranquilla impuls6 a los comerciantes Santa Marta a
emprender una obra que les permitiria mantener la supremacia que tenian sobre
sus dos rivales. Es asi como el 6 de septiembre de 1872 un grupo de ciudadanos
samarios constituyé en Bogota una sociedad para emprender la construccion del
ferrocarril. En 1978 el Congreso dispuso una apropiacion anual durante cinco
afios, después prorrogada por quince por una ley de 1880.

El contrato que vino a ser la base de la ejecucion de las obras del ferrocarril se
firm6é el 1° de abril de 1880 y fue aprobado por la ley 53 de 1881 vy sus
signatarios fueron el representante del Estado Soberano del Magdalena por una
parte y el ingles Robert A. Joy y el colombiano Manuel J. De Mier por la otra. La
empresa se llamaria Ferrocarril de Santa Marta. Por medio de un contrato
suplementario firmado a finales del siguiente verano, Joy y Mier acordaron
construir tres malecones, una aduanilla y depésitos en Santa Marta.

Después de muchas vicisitudes el ferrocarril avanzaba lentamente hacia el rio
Magdalena cuando “parte de la linea fue destruida por el mar y mediante un
contrato de Diciembre 15 de 1897 la compafiia se comprometié a reparar la linea
con materiales de la mejor calidad y a sustituir con puentes de hierro otros menos
sélidos. Segln este documento el ferrocarril deberia legar a Fundacién en tres
afios y simultaneamente le entregaba una extension de los plazos de entrega de
cinco afios para el tramo que deberia extenderse hasta el Magdalena. La
compafiia recibia igualmente la concesién para la construccién y uso de un muelle
en la bahia de Santa Marta”

“Camacho Roldan en un escrito en 1898 decia, con cierto pesimismo, que este
proyecto se habia anticipado por mas de medio siglo y estaba en lo cierto, pues el
ferrocarril se demoré mas de 50 afios en llegar hasta el rio Magdalena, aunque
desempefid un papel preponderante en el desarrollo de la industria bananera
durante ese tiempo”

La demora en comunicarse con el rio hizo que el desarrollo de Santa Marta como
Puerto fuera inferior al de los otros dos de la costa norte. De las tres lineas de la
costa atlantica solamente la de Santa Marta finalizo el siglo sin estar terminada.

La linea llegé a Fundacion en noviembre de 1911 y por incumplimiento con el
plazo para llegar al rio, la compafiia se vio legalmente obligada a vender sus
haberes ferroviarios al gobierno, lo cual produjo una controversia entre la
compafia, el departamento y el gobierno nacional, con el resultado de que el
ferrocarril no fuera ni vendido ni confiscado por el gobierno.

En 1920 el gobierno ordené a la Santa Marta Railway vender la linea al gobierno
por incumplimiento de los contratos. El caso llegé a la Corte Suprema que en
1925 ratificé la venta forzosa. El 5 de Octubre de 1932, finalmente se firm6 el
contrato de traspaso de la linea al gobierno nacional, la cual, a partir de la fecha
se conoceria como ferrocarril nacional del Magdalena, aunque el gobierno alquilé
la linea a la antigua propietaria durante treinta afios por un porcentaje de las
ganancias brutas.

Es necesario aclarar que la Santa Marta Railway era inicialmente una firma
londinense que tuvo personeria juridica hasta el 21 de Marzo de 1946, pero
mientras tanto una firma norteamericana bajo el mismo nombre habia sido
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incorporada en Delaware el 20 de febrero de 1941 y habia recibido los activos de
la firma britanica. La compafiia norteamericana era filial de la United Fruits
Company. En 1933 se habia permitido a la compafia inglesa arrendar el
ferrocarril, y posteriormente esta cedi6 el arrendamiento a la compafiia
norteamericana. En 1947 la compafila de Delaware notific6 al gobierno
colombiano su deseo de terminar el arrendamiento, lo cual se hizo mediante
decreto ejecutivo del 27 de julio de 1947, y desde entonces la linea fue
administrada por los Ferrocarriles Nacionales de Colombia. La compafia de
Delaware dejo de existir el 2 de mayo de 1955.

Cartagena.

Esta ciudad se mantuvo durante largo tiempo empefiada en abrirse camino al
Magdalena por el Canal del Digue y es asi como, mientras los demas puertos del
pais, inclusive Buenaventura (1878), iniciaban la construccién de ferrocarriles para
comunicarse con el rio y con Cali respectivamente, los trabajos del Canal del
Dique se repetian una y otra vez con resultados tales que en la década de 1870-
80 el gobierno de Estados Unidos consideré que el volumen del comercio no
alcanzaba para pagar el sueldo del cénsul y lo reemplazé por una simple agencia
comercial. En 1879 se logré6 nuevamente la apertura del Canal del Digue y los
ingresos aduaneros aumentaron mientras este canal estuvo apto para la
navegacion (1888). Para entonces Cartagena ocupaba el segundo puesto como
puerto por cuanto Barranquilla habia asumido el primer puesto por encima de sus
dos rivales. Entre 1881-1882 Cartagena contaba con tan solo 8681 habitantes, un
poco mas de la mitad de la poblacién que registraba en 1851, lo cual la colocaba
muy atras de Barranquilla en tamafio y riqueza.

Simultdneamente se estaba hablando en los circulos mas altos del gobierno sobre
las ventajas que tendria el uso del ferrocarril para conectar a Cartagena con el rio
en el puerto de Calamar. Finalmente, el 18 de noviembre de 1889 se firmaba un
contrato definitivo entre Samuel B. McConnico y un representante del gobernador
de Bolivar, contrato que posteriormente fue aprobado por el presidente Rafael
Nufez el 4 de enero de 1890. McConnie recibiria del gobierno subsidios,
grandes extensiones de tierras de la Nacion y el monopolio exclusivo por
cincuenta afos para la construccion y funcionamiento de la via entre la bahia de
Cartagena y Calamar. McConnie en 1891 constituyé dos firmas en Boston, la
Cartagena Terminal Improvement Company y otra, la Cartagena-Magdalena
Railroad Company. Una tercera compafiia, la Compafiia Fluvial de Cartagena, fue
establecida en 1897. El 10 de marzo de 1891 empezaron los trabajos, cuya fecha
limite qued6 ampliada en dos afios mediante un nuevo contrato del 16 de
noviembre de 1892 que, ademas, le concedia a McConnie estimulos adicionales.
En junio de 1893 se inauguraba el muelle de La Machina, en la bahia de
Cartagena en los terrenos en donde actualmente se encuentra la Base Naval, y
en julio del siguiente afo, tras una inversion de casi dos millones de ddlares,
guedaba el ferrocarril listo para el servicio.

Buenaventura.

Por el Litoral Pacifico sobresalen dos puertos: Buenaventura, fundada en 1539 por
Juan de Ladrilleros, enviado desde Cali por Sebastian de Belalcazar para buscar
un puerto. Esta ciudad fue localizada sobre la isla de Cascajal. Desde ese tiempo
se comenzd a construir una via carreteable, Buenaventura Cali, a través de la
cordillera central, la cual se puso en servicio cuatro siglos después, en 1946 con
el nombre de “Simén Bolivar”. Entretanto comenzdé, en 1878 la construccion del
ferrocarril Cali Buenaventura que se termind en 1915. Solamente en 1922 se
comenzo en firme el tréfico portuario cuando se construyé el muelle Rengifo, el
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primero de tipo moderno construido sobre pilotes en el pais y que fue demolido en
la década de los 80 por razones técnicas.

Bajo la administracion del ferrocarril del Pacifico, se construyeron en esa época
modernas bodegas, un eficiente edificio de administracion y el mejor hotel del
Pacifico: el “Hotel Estacion”, de bella y majestuosa presencia, ubicado en el mejor
sitio, al lado de la bahia, a pocos metros de la ruta de vapores.

La construccion del malecén se termina en 1930 y en 1946 se inicia la ampliacion
del puerto.

Tumaco. A su bahia llegaron los conquistadores Pizarro y Almagro. Su
importancia inicial se debi6 a la influencia de Barbacoas. Desde 1883 se
estableci6 la aduana para el comercio de importacion y exportacion.

En la década de 1920 se inicio la construccion del ferrocarril para conectar a
Tumaco con Pasto, pero solamente se dio al servicio la linea Diviso- Tumaco
(tercera parte del proyecto). Hacia 1950 se levantaron los rieles para convertir la
via en carretera.

2. Segunda etapa. Administracién de los puertos por compafias privadas o
entidades publicas de caracter regional.

Las operaciones portuarias comenzaron en Barranquilla, en 1938 con la

construccion del muelle y ferrocarril de Puerto Colombia, y fue administrado por

the Barranquilla Railroad & Pier Co. Ltd. Hasta 1941.

Con la apertura de Bocas de Ceniza y el ocaso del ferrocarril, el muelle de

Barranquilla fue construido y administrado por la Wiston-Brothers & Co. Y la

Raymond Concrete de 1937 a 1941.

El muelle de Cartagena (los espigones 1 y 2 ¢ con las bodegas sobre ellos,

demolidas en la década de 1980 para dar paso al manejo de contenedores), fue

construido por la firma Snarf Corporation y comenz6 a funcionar en Diciembre de

1933 bajo la administracion de la misma firma segun contrato de concesion hasta

1941.

El muelle de Santa Marta fue construido y administrado por la Santa Marta

Railroad y posteriormente fue arrendado a la Unite Fruit Company para

actividades de caracter bananero hasta 1955.

El muelle de Buenaventura (malecén semicircular) fue construido durante la

administracion del gobernador del Valle de Cauca, Ignacio Rengifo (de ahi su

nombre) y fue administrado por el Departamento hasta 1933.

El muelle de Tumaco fue construido por la firma Drederic Snarf Corporation, pero

su construccion fue administrada por los Ferrocarriles Nacionales.

3. Tercera etapa. Operacion privada y por entidades publicas regionales.

Los Ferrocarriles Nacionales administraron los puertos de Buenaventura, Puerto
Colombia y Tumaco.

Buenaventura de 1934 hasta 1957, Puerto Colombia de 1924 hasta 1941 y
Tumaco desde la construccion del muelle hasta el retiro de los rieles en 1950.

La Direccién General de Navegacion y Puertos del Ministerio de Obras Publicas
administré los terminales del Caribe asi:

Barranquilla y Cartagena desde 1942 hasta 1961, Santa Marta desde 1956 hasta
1961.

Durante las ultimas etapas, los puertos presentaron serias dificultades: falta de
personal, poca preparaciéon, escasos medios técnicos, minimos recursos
econémicos, muelles insuficientes, etc. Era evidente que los puertos no
respondian a las necesidades reales del pais, y no estaban adecuados para
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atender el pedido, cada vez mayor, de servicios para barcos y carga.

4. Cuarta etapa. Los puertos administrados y operados por el Estado.

El desarrollo econémico del pais impactd sobre las viejas estructuras de los
terminales maritimos. Para atender la creciente actividad portuaria y los requisitos
de muelles, bodegas, patios y equipos, para manejar el creciente y voluminoso
trafico de carga y naves, fue necesario por Ley 154 de 1959, crear la Empresa
“Puertos de Colombia”. El objetivo principal fue contar con un organismo
autéonomo y eficaz con suficiente solvencia y liquidez para manejar los puertos.
Primera fase. La Empresa fue constituida como una Establecimiento Publico
adscrito al Ministerio de Obras Publicas con autonomia administrativa, patrimonio
independiente y personeria juridica. La Ley 154 de 1959, fue reglamentada
mediante Decreto 1414 de 1961 que fij6 los objetivos y organizd la direccion y la
administracion. También se aprobaron los primeros estatutos organicos de la
Empresa basados en los principios de organizacion centralista que tuvieron diez
afios de vigencia. Durante ese lapso, se consolido la unidad empresarial a través
de politicas uniformes para todos los puertos en cuanto a procedimientos de
trabajo, administracion de personal y programacién financiera. En esta fase se
inicio el primer programa racional de inversiones en obras y equipos para todos lo
puertos, manteniéndose un adecuado equilibrio de la actividad portuaria. Pero no
sucedié igual en los aspectos administrativos. Se consider6  necesario
descentralizar el manejo de personal y dar autonomia al sistema operativo con
miras a estimular una sana competencia entre los puertos.

Por otro lado, se habia omitido dotar a la Empresa de instrumentos legales y
administrativos, para poner en marcha las iniciativas consignadas en los estatutos
y en el Decreto Organico 3160 de 1968, el cual conservé la naturaleza juridica de
la Empresa como establecimiento publico.

Esto implic6 que las actividades de la empresa se rigieran por el Derecho
Publico, habiéndose fijado en sus objetivos actividades comerciales de caracter
privado. Paralelamente, las funciones de direccion y administracion a nivel
nacional y de terminales fueron de caracter general, lo cual permiti6 que el
organismo central asumiera la funcién asignada a los puertos.

A pesar de estas dificultades se logré el propésito principal de su creacion, como
era el de acelerar el ritmo de actividades de los puerto mediante inversién en
obras y equipos por valor aproximado de dos mil doscientos millones de pesos (de
esa época), financiados con recursos propios.

Segunda fase. El gobierno decidié adoptar el criterio de descentralizacion de
funciones manteniendo la unidad de empresa teniendo en cuenta, entre otras, las
siguientes consideraciones:

-Conservar la unidad de empresa.

- Continuar con la dotacion de las facilidades para especializar los puertos. (Un
puerto granelero en el Caribe, Santa Marta y uno en el Pacifico, Buenaventura con
silos para recepcion y almacenaje).

- Mantener unificada la politica tarifaria. Expedicién por Decreto.

-Canalizar las inversiones para el desarrollo de los puertos de acuerdo con las
necesidades reales y en funciéon de los beneficios esperados. (Planificacion
portuaria centralizada)

- Cambio de la naturaleza juridica de establecimiento publico a empresa comercial
para armonizar su naturaleza juridica con el caracter comercial de sus
actividades.

-Asignar funciones especificas tanto al organismo nacional como a los terminales
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maritimos.

Darle al sector privado (usuarios) y a las autoridades locales participacion en la
Junta Directiva y en las Juntas Administradoras de cada terminal.

Darle a la Empresa y a los terminales autonomia para el manejo la administracion
del personal y su propio presupuesto.

En virtud de lo anterior y acogiéndose a las facultades extraordinarias concedidas
por el Congreso, el Presidente de la Republica expidid el Decreto Ley 561 de
1975 reorganizando la Empresa. Posteriormente el decreto anterior fue
reglamentado por el Decreto 972 de 1975, mediante el cual se aprobaron los
estatutos de la Empresa.

5. Quinta etapa. Liquidacion de “COLPUERTOS” y entrega de los puertos a
administracion y operacion privada.

La Empresa Puertos de Colombia que como establecimiento publico se sentia

limitada comercialmente, con la conversion en empresa comercial agravé la

situacién que ya arrastraba desde su creacion en 1959 a saber:

a. recibio gran cantidad de personal de los ferrocarriles en proceso para
pensién, mediante el sistema de sustitucion patronal.

b. Con la autonomia para contratar personal y la descentralizacion,
gquedé a merced de los apetitos regionales avidos de puestos. El
innecesario aumento de personal a niveles insostenibles era la
consecuencia previsible.

c. Al asumir directamente todas las actividades operativas y
administrativas la Empresa quiso justificar los enormes incrementos de
personal. Para el efecto, simplemente convirti6 en trabajadores
oficiales “a destajo” a todos los trabajadores de los sindicatos
independientes que prestaban servicios a la carga y a las naves en los
puertos publicos.

d. La negociacion de las Convenciones colectivas de trabajo con siete
sindicatos, seis de ellos en las ciudades puertos, quedé sometida a la
presion politica local y al interés personal de los negociadores de la
empresa. que se beneficiaban de sus “conquistas”. Resultados
previsibles: beneficios exagerados que no eran sostenibles ni siquiera
a corto plazo y que afectaban gravemente la operacién portuaria.

e. En las ciudades puertos se empezd a percibir la Empresa como un
mecanismo del Estado para irrigar recursos en forma local y que por
consiguiente era valido lograr lo maximo posible, ya que finalmente el
Estado tendria que entrar a cubrir el déficit.

f.  Por convenciones colectivas de trabajo la empresa debia pagar
directamente de sus ingresos operacionales, las pensiones que
crecian en forma acelerada debido a lo expuesto anteriormente,
ademas de que los trabajadores no hacian aportes para pension ni
servicios asistenciales. Asi mismo, la Empresa debia suministrar
directamente asistencia médica y hospitalaria, educacion, vivienda y
recreacion a todos los trabajadores y a todos sus familiares mediante
clinicas y hospitales propios o contratados en forma permanente y
muy onerosa, becas, aportes a los sindicatos para vivienda, etc.

g. Las administraciones se corrompieron por efecto de este sistema tan
laxo de administracién y la corrupcion se extendié a todos los niveles.
El robo de carga era a veces patrocinado por funcionarios de alto nivel
en los terminales y la falsificacion de la facturacion era un problema
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permanente.
El resultado tenia que ser la quiebra de la Empresa, como ocurrié 1982, cuando
ya la situacion era insostenible (el 103% de los ingresos se gastaban en salarios y
los terminales estaban completamente insolventes para pagar pensiones y
proveedores). Sin embargo, una nueva administracion corrigié el rumbo, redujo
los gastos de funcionamiento al 67% de los ingresos, produjo utilidades crecientes
durante los afios 1983, 84, 85 y 86, por primera vez en la historia de la Empresa.
En 1982 la empresa tenia 6.854 pensionados y 12.406 trabajadores oficiales a
destajo. Para efectos comparativos, los trabajadores a destajo de todos los
puertos de Estados Unidos sobre la costa atlantica sumaban 13.059 y los de la
costa del pacifico 10.054.
“La historia de COLPUERTOS en el periodo 1983-1986 muestra los resultados
que se pueden obtener en una empresa del Estado cuando se cuenta con una
administracion capaz y transparente, comprometida con el interés del pais En ese
periodo de tiempo se pasd de unos costos laborales del 103% de los ingresos a
unos gastos de funcionamiento de menos del 67% de los ingresos. “De Junio/83 a
junio/86 el indice de endeudamiento pasé de 2.0 a 1.3, el de solvencia de 0.5 a
3.3; las provisiones para pensiones de 1.481 millones a 10.954 millones; otras
provisiones de 516 millones a 2.088 millones. De deudas crecientes y cesacién de
pagos a proveedores a la desaparicion de todas las deudas a mas de 15 dias, lo
cual permitié la reduccion del 50% en los costos de proveedores. Por primera vez
en su historia la empresa produjo utilidades de balance durante tres afios
consecutivos, después de hacer todas las provisiones de ley, inclusive las
correspondientes a pensiones. Se negociaron y firmaron las convenciones de
1983 y 1985 con contra pliegos con los siete sindicatos de base, sin presiones y
sin huelgas, para permitir la modernizacién de la operacion portuaria, el
presupuesto de inversidon crecid en 231.6% a precios constantes, para pasar de
cero al 25% de los ingresos totales de la empresa, lo cual hizo posible iniciar y
completar el Programa de recuperacion de la infraestructura portuaria que
permitié la reconstruccion de toda la infraestructura portuaria: “(i) Reparacion y
reconstruccion de de muelles en una cantidad de 1,250 metros en Buenaventura,
340 metros en Cartagena y 970 metros en Santa Marta y su reforzamiento con
especificaciones para soportar grias pértico modernas de doble ciclo (algunos
muelles que estaban a punto de colapsar). Compra de una gria de 60 toneladas
para reparar el enrocado de los tajamares de Bocas de Ceniza, etc.
Pavimentar y repavimentar 63,000 metros cuadrados de patios existentes en
Buenaventura y 39,000 metros cuadrados en Cartagena. Construccion de 15,000
metros cuadrados de techos en Buenaventura, construccion de 7,600 metros
cuadrados de cobertizos, adquisicién e instalacion de plantas eléctricas de
emergencia para todos los terminales, restauracién de las redes eléctricas de
todos los terminales e instalacion de sistemas de iluminacién de patios, compra de
magquinas de bomberos, compra del hospital de Manga en Cartagena para permitir
la ampliacion del terminal de Cartagena, y la reparacién del equipo operativo que
estaba en su casi totalidad fuera de servicio y se inicio el Plan de Modernizacién
de los puertos con un préstamo de 42.8 millones de délares del Banco Mundial
cuyos desembolsos deberian comenzar en Septiembre de 1986. Plan financiado
ademas con aportes de la propia Empresa y que incluia un puerto de aguas
profundas complementario a Buenaventura en Bahia Malaga y los estudios para
el canal seco por Choc6é entre el Caribe y el Pacifico con los dos puertos
correspondientes para contenedores, lo cual permitiria una verdadera adecuacién
del sistema portuario a los requerimientos del transporte maritimo.
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Simultdneamente, se habia iniciado un Plan de privatizaciéon Portuaria con tres
estrategias fundamentales: 1) La politica de desgaste, aplicada desde 1983, que
consistia en no reemplazar el personal que se pensionaba (era muy abundante
debido a la costumbre de enganchar por recomendacién, personal proximo a
pensionarse, y las pensiones convencionales a quince y veinte afios a cualquier
edad).

Esta politica, de conformidad con los estudios actuariales que por primera vez se
hicieron con firmas independientes en esta época, estaba proyectada para que en
1993 no quedaran mas de 200 trabajadores en la empresa, que serian los
encargados de administrar la infraestructura del Estado. En el periodo 1983-1986
esta politica, sin necesidad de despidos injustos ni programas de pensiones
aceleradas, permitié reducir de 12.000 a 8.000 (Agosto 1986) los trabajadores de
la empresa e iniciar actividades operativas con contratistas privados. 2) Creacion
de un fondo de pensiones con recursos de la empresa y las cuotas partes
pensionales de las entidades en donde hubieran trabajado los pensionados de
COLPUERTOS. De conformidad con el estudio actuarial de la época,
COLPUERTOS aportaba cincuenta mil millones en efectivo de sus propios
recursos y recogeria quince mil millones de cuotas partes adeudadas y nunca
cobradas, para completar la totalidad de los sesenta y cinco mil millones, costo
total calculado en el estudio actuarial independiente a la fecha y se aseguraba la
apropiacion anual de los aportes de los trabajadores activos por parte de la
empresa. 3) La consecucién de un préstamo del Banco Mundial para financiar la
modernizacién de los puertos con los terminales especializados y el equipo
pesado necesario para el manejo masivo de contenedores.

Como consecuencia de estos resultados, en 1985 el Banco Mundial se interesé
en hacer su primer préstamo al sub sector portuario en beneficio de
COLPUERTOS como resultado de una cuidadosa y detallada evaluacion de la
gestion administrativa a partir de 1983 y de la viabilidad de la empresa. El
proyecto total, para ejecutarse entre 1986 y 1991, se estimé en 60 millones de
ddlares, de los cuales el Banco Mundial aportaria 42.8 millones, a 17 afios y con
cuatro afios muertos, y COLPUERTOS el resto. Este préstamo se firm6 el 20 de
Febrero de 1986. La contrapartida de COLPUERTOS ya se habia invertido en la
reconstruccion y fortalecimiento de la infraestructura, como se sefiald
anteriormente.

Para 1991 la operacién en los puertos de servicio publico deberia estar en manos
de empresas privadas de operadores para el servicio a la carga y a las naves.

A partir de Septiembre de 1986, una nueva administracion de la empresa
canceld la politica de recuperacion econémica y privatizacion de COLPUERTOS,
devolvi6 corregidos y aumentados los exagerados beneficios convencionales que
los trabajadores habian aceptado suprimir para darle viabilidad a la empresa, se
incrementd el personal de 8.000 trabajadores a 14.000 y se volvio al despilfarro y
desgrefio administrativo con la previsible consecuencia de que la empresa
regresara a una situacion peor que la de 1982 y se volviera irreversible su
liquidacién, pero a un costo exageradamente alto para el fisco y con un esquema
de pensiones innecesariamente oneroso para la Nacion.

Los resultados de una organizacion dependen generalmente de las personas,
pero muchas veces se responsabiliza a la estructura en vez de perseguir a los
culpables de que esta se corrompa. Las cifras, balances y los conceptos
anteriores, permiten asegurar que el costo de la liquidacion de COLPUERTOS se
hubiera podido evitar con una adecuada supervision del Estado sobre la
administracion. Sorprende que en la Junta Directiva nacional y las Juntas
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administradoras de cada uno de los terminales existiera un 60% participacion del
sector privado, la mayoria de ellos usuarios, y estos hubieran sido coparticipes del
desastre y no hubieran dejado siquiera una constancia de desaprobacion.

Una comparacién con los sistemas portuarios de Inglaterra, Francia, Alemania y
Estados Unidos, muestra claramente que la estructura de COLPUERTOS estaba
a la altura de las mejores del mundo, pero las personas que la administraron
durante doce de sus 16 afios de existencia no tuvieron la capacidad de gestion
necesaria, excepto durante el periodo 1983-1986.

El argumento que se sostuvo en esta época, y que aun hoy se defiende con calor,
que con tal de acabar con COLPUERTOS vy los perjuicios que esta empresa le
causaba al pais, cualquier precio estaba justificado, parece no tener soporte en
las pruebas documentales por cuanto habia otras formas para alcanzar el mismo
resultado sin costo para el contribuyente.

Chile, en 1990, sigui6é el modelo de privatizacion de COLPUERTOS 1983-1986
con pleno éxito, por cuanto al mantener una Empresa estatal para administrar los
puertos publicos y ejecutar las Politicas estatales de desarrollo portuario, evito la
aparicion de poderosos monopolios privados que hubieran impedido el desarrollo
comercial de este pais.

Méjico, que al iniciar su privatizacién portuaria no contaba con una empresa de
estatal para administrar los puertos en razén a su estructura politica de caracter
federal, tuvo que crearla para mantener orden en el proceso, impulsar una politica
de integracion multimodal y enfrentar el reto de los desarrollos en el transporte
global y al mismo tiempo canalizar la inversion privada hacia la consecucion de
estos objetivos, evitando la dispersion de esfuerzos.

6. LA LEY 12 DE 1991.

La norma permite identificar tres objetivos claros que dieron origen a su
expedicién: 1) La liquidacion de la empresa Puertos de Colombia
“COLPUERTOS” 2) La definicion de un sistema de concesiones portuarias sobre
bases comunes para todos los concesionarios y 3) La creacién de sociedades
portuarias de derecho privado de dos tipos: a) una comin y b) otras denominadas
regionales para acceder a las concesiones con inclusion de los puertos de servicio
publico.

6.1 Laliguidacién de COLPUERTOS.

Uno de los objetivos fundamentales de esta Ley fue la liquidacion de
COLPUERTOS que en la practica habia comenzado a finales de 1986, cuando la
administracion decidi6é interrumpir el proceso de privatizacién de la operacién
portuaria manteniendo la empresa para administrar la infraestructura a nombre del
Estado y por el contrario, procedié 1) al ingreso masivo de personal innecesario,
en medio de un proceso universal de automatizacion de las operaciones
portuarias gracias al ingreso masivo del contenedor desde los 70s en el transporte
maritimo, 2) a conceder un diluvio de prebendas en las convenciones de 1987- 89
y 91 y 3) al no cumplir el compromiso con el Banco Mundial, en concordancia con
sélidos principios contables, de revaluar los activos ( que se mantenian en libros a
precios histéricos) ni incorporar los costos de su reparacion y fortalecimiento en
1983-86.

Estas tres acciones produjeron la quiebra total de COLPUERTOS desde el punto
de vista contable y practico y facilitaron la entrega en concesion de los puertos
publicos con unas instalaciones en muy buenas condiciones pero con valor nulo
en libros, lo cual facilitdé el manejo discrecional en su enajenacion.
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El procedimiento fue eficaz pero con un gran detrimento patrimonial para la
Nacion, no solamente por cuenta de la creacion de FONCOLPUERTOS (Decreto
36 de 1992) para atender las indemnizaciones laborales y las pensiones muchas
veces injustificadas en su reconocimiento y en sus montos, directamente por el
Tesoro Nacional, sino que elimind el mecanismo para controlar contablemente las
depreciaciones de la infraestructura portuaria propiedad de la Nacién, con miras a
financiar las reparaciones mayores o su restauracion al final de su vida dutil.
Ademas, permitié que esta depreciacion, normal en la vida de cualquier activo, no
se contabilizara en el monto de las contraprestaciones.

6.2 Sistema de concesiones portuarias.

En materia portuaria el régimen de concesiones se usa cuando el Estado requiere
de la inversion privada para la construccion y mantenimiento de una nueva
instalacién portuaria y en este caso el tiempo para dicha concesion debe ser el
indispensable para recuperar la inversidon con una tasa de retorno satisfactoria
para el inversionista. El articulo 5.2 de la Ley 12 de 1991 asi lo contempla al definir
la Concesién :” La concesion portuaria es un contrato administrativo en virtud del
cual la Nacién, por intermedio de la Superintendencia General de Puertos, permite
que una sociedad portuaria ocupe y utilice en forma temporal y exclusiva las
playas, los terrenos de bajamar y zonas accesorias a aquellas o estos, para la
construccién y operacién de un puerto, a cambio de una contraprestacién
econdémica a favor de la Nacién, y de los municipios o distritos donde operan los
puertos.”

En ninguna parte la Ley autoriza a entregar todo un puerto construido por la
Nacioén y en condiciones operativas optimas a un particular con cargo a la misma
contraprestaciéon. Mas aun, por no tratarse de inversiones a cargo del
concesionario para construir y operar un puerto, la concesién no era la figura a
utilizar sino un simple contrato de arrendamiento que ha debido sacarse a
licitacion publica internacional con base en el avalio comercial de los bienes,
arrendamiento que por lo menos deberia incluir el costo de oportunidad (las
bahias apropiadas constituyen un recurso no renovable muy escaso en cualquier
pais) y la depreciacion de los activos entregados a valores comerciales y no
histéricos, sin ajustes por inflacion ( en esa época oscilaban entre el 20 y el 50%
anual), ni costos de recuperacion y puesta a punto.

Para efectos comparativos, la Ley chilena de concesiones establece que el pago
anual por el uso de construcciones del Estado debe ser el 10% del valor comercial
del inmueble actualizado anualmente con respecto al indice de preciso. Los
terrenos pagan el 16% del avalio comercial Si se trata de muelles se cobra por
metro lineal utilizable y si de playas por metro lineal del perimetro del borde
costero, con base en el precio comercial actualizado.

El plazo de veinte afios para las sociedades Portuarias Regionales, también es
exorbitante por cuanto no tenian ninguna inversion que recuperar porgue ninguna
hicieron para tener los puertos de servicio publico en operacion. Los puertos ya
estaban construidos, rehabilitados y en condiciones optimas de operacion. Mas
aun, El articulo 34 de la Ley ordena que “La Nacién en forma concertada con los
entes territoriales en donde hoy funcionan puertos publicos en la Costa Atlantica,
definira las condiciones necesarias, tanto de las instalaciones portuarias, como de
los canales maritimos y fluviales de acceso a los terminales y obras de
canalizacion y de defensa, y las realizara antes de aportarlas a las sociedades
portuarias regionales, de tal manera que puedan garantizar una competencias
adecuada entre dichos puertos”
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La Superintendencia de Puertos estaba facultada para entregar los puertos
(Sentencia del Consejo de Estado) pero no en forma discrecional de un
funcionario. El cdmulo de resoluciones de la Superintendencia General de Puertos
ajustando la tarifa a cobrar a las Sociedades Portuarias regionales durante el
periodo anterior a la entrega de los puertos, muestran una gran capacidad de
lobby por parte de estas, falta de claridad sobre el valor comercial de los
inmuebles entregados y carencia de reglas claras para evitar las interpretaciones
discrecionales de los funcionarios sujetos a presiéon. En los Planes de Expansion
Portuaria de 1993 a 2003 no se menciona este tema y solamente se refieren a la
formula Unica de calculo, por lo cual se infiere que este cobro simplemente se dejo
de contabilizar.

La formula para el calculo de las contraprestaciones estimula ademas las
inversiones excesivas, innecesarias y aun suntuarias, lo mismo que gastos
administrativos del giro ordinario de una empresa comercial cualquiera que
normalmente deben incorporarse a su presupuesto regular (mantenimiento
normal, planes de mercadeo, mitigacion de impacto ambiental por operaciones
portuarias, planes de desarrollo y aun arrendamiento financiero de equipo
portuarios), para reducir el monto de estas por parte de las Sociedades Portuarias
Regionales, con lo cual el Estado termina pagando estos costos.

Parece que en ningln momento se pensé que el desarrollo del transporte
maritimo internacional obligara a construir terminales especializados por fuera de
los terminales ya existentes, para servicio publico, porque al emplear este sistema
tan exdtico en el &mbito portuario mundial ( ninguno de los sistemas portuarios
estudiados tiene un sistema de concesiones tan paternalista para algunas
empresas privadas y tan perjudicial para el Estado) que aqui se empled, no
solamente se produjo un desequilibrio econdmico entre los particulares
(Sociedades portuarias regionales) y la Nacién en perjuicio de esta Ultima, sino
que se cre6 un esquema sesgado en contra de los concesionarios que no
recibieran puertos en funcionamiento, porque existiendo una sola férmula de
concesién para construir y operar puertos, quienes recibieron el puerto operando
sin inversion alguna y con plazos de veinte y treinta afios, no tenian que recuperar
ninguna inversién por su construccion, como si lo tendrian que hacer quien
quisiera financiar uno nuevo,

El resultado perverso previsible, seria la ausencia de inversién para nuevos
desarrollos, la configuracion de un monopolio indefinido por parte de las
Sociedades Portuarias Regionales y el estancamiento del sistema portuario
nacional, por cuanto los actuales puertos de servicio publico se convertirian en
nichos comerciales muy rentables con mercado cautivo, que seran explotados
hasta el agotamiento de la infraestructura o el final de las concesiones sucesivas,
cualquiera que llegue primero..

Mas aun, a pesar de las recomendaciones del Banco Mundial no se hizo la
reevaluacion de los activos fijos para reflejar las inversiones hechas en 1983-1986
y el estado operativo éptimo en que quedaron y por tanto, los Estados Financieros
mostraban un valor irrealmente bajo en el momento de la liquidacién de
COLPUERTOS, su entrega a las sociedades portuarias y el calculo de las
contraprestaciones se hizo sobre unos activos totalmente depreciados, con lo cual
se puso en desventaja a la Nacion frente a los particulares.

Mas aun, en el articulo 34 se obliga a la Nacién a entregar las instalaciones en
perfectas condiciones: “La Nacidén en forma concertada con los entes territoriales
en donde hoy funcionan los puertos publicos en la Costa Atlantica, definira las
condiciones necesarias, tanto de las instalaciones portuarias, como de los canales

175




maritimos y fluviales de acceso a los terminales y obras de canalizacién y
defensa, y las realizara antes de aportarlas a las sociedades portuarias
regionales, de tal manera que puedan garantizar una competencia adecuada
entre dichos puertos”.

De conformidad con el Decreto 2910 de 1991, en su “Articulo 3° Las Sociedades
Portuarias Regionales se regiran por las normas contempladas en titulo VI (De la
Sociedad Anonima) del libro 2° del Cddigo de Comercio; por la Ley 01 de 1991,
por las normas especiales del presente Decreto y por sus estatutos.

Articulo 4° Los actos y contratos de las Sociedades Portuarias Regionales se
regiran exclusivamente por las reglas del derecho privado y de la jurisdiccion
ordinaria, cualquiera que sea la participacion de la Nacién o de las entidades
publicas en su capital social y sin tener en cuenta la naturaleza del respectivo acto
0 contrato”

No existian tampoco dudas sobre la alta rentabilidad de los puertos colombianos
porque el periodo 1983-1986, las habia despejado completamente, a pesar de los
costos laborales, pensiones asumidas directamente, costos de dragados y de toda
otra indole que tenia COLPUERTOS y que con la Ley 12 pasaban a cargo del
Estado dejandoles a las sociedades portuarias los ingresos casi totalmente libres.
Varios de los socios de esas sociedades habian sido coadministradores en las
juntas directivas y administradoras de esa empresa y conocian la rentabilidad
portuaria.

Era claro que el Estado no deberia operar los puertos por ser proclive a los
excesos administrativos y laborales, pero hubiera podido continuar con la
administracion de la infraestructura portuaria o entregarla en administracion
delegada a un organismo sin animo de lucro que representara a todos los
intereses alrededor del sistema portuario, como podria ser la Asociacion de
Céamaras de Comercio, siguiendo el esquema francés, y sacar a licitacion publica
internacional la operacién portuaria con el fin de lograr un mejoramiento
tecnologico cualitativo muy importante, con clausulas muy estrictas para lograr
los objetivos deseados.

Dentro de este marco de referencia si se podria desarrollar la modalidad de
concesién para la construccion, mantenimiento, explotacién y reversién de
instalaciones portuarias nuevas que mantuvieran al pais dentro de los corredores
de transporte multimodal que ya se estaban desarrollando en el mundo y que hoy
son una realidad.

Este aspecto esta claramente definido en el “Articulo 5° Definiciones: 5.2
Concesioén portuaria: la concesion portuaria es un contrato administrativo en virtud
del cual la Nacion, permite que una sociedad portuaria ocupe y utilice en forma
temporal y exclusiva las playas, los terrenos de bajamar y zonas accesorias a
aquellas o estos, para la construccion y operacion de un puerto, a cambio de una
contraprestacién econdémica a favor de la Nacion, y de los municipios o distritos
donde operen los puertos.”

Esta parece ser la razén para que, de conformidad con las estadisticas de la
CEPAL, Colombia, a pesar de estar mucho mas cerca de sus mercados naturales,
pague en promedio 46 ddélares por tonelada de su comercio maritimo, cuando
Chile, muchisimo mas lejos, paga 14 y Brasil, también mas lejos, paga 24. El
impacto sobre el comercio internacional es facilmente previsible, especialmente
en escenarios de apertura y competencia como el ALCA, el Aptdea y demas
acuerdos bilaterales y multilaterales de libre comercio.

A pesar de que es claro que la administracion de la infraestructura y la prestacién
de los servicios a las naves son dos competencias diferentes y qye en la Ley 12.
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Del 91 la primera se asigna a las Sociedades Portuarias y la segunda a los
operadores portuarios, en casi todos los Planes de Expansion Portuaria se
destacan los indudables mejoramientos en la operacion portuaria adjudicandole
los logros a las Sociedades Portuarias Regionales y no a los operadores y a la
especializacion de las naves o a la apertura econémica como deberia hacerse en
un analisis mas profesional Los mas grandes avances en la productividad y
eficiencia portuaria se lograron durante el periodo 1989- 1992 cuando las
Sociedades Portuarias Regionales aun no habian recibido los puerto publicos en
concesidn, lo cual sucedio a principios de 1994.

6.3 Las Sociedades Portuarias Regionales.

Creadas de conformidad con la Ley 12 de 1991 en su articulo 34 mediante un
régimen especial frente a las normas generales que regulan las sociedades
andnimas y reglamentadas mediante el Decreto 2910 del 91, obtuvieron del
Estado beneficios exorbitantes en detrimento de la libre competencia y al recibir
todos los puertos publicos sin los avalios de Ley, en concesion por periodos de
veinte y treinta afios sin haber invertido nada en ellos, sin que sus socios, por
exoneracion expresa del Decreto mencionado, hubieran tenido que hacer los
aportes al capital social que cualquier otra sociedad an6nima tienen que hacer
para poder funcionar, no ya contratar con el Estado. Estos beneficios exorbitantes
se dieron en detrimento de la libre competencia y la equidad que preconiza la
Constitucion Politica de Colombia. Extrafia también que el Estado limite por ley
su propia capacidad para acceder accionariamente a las mismas, renunciando en
esta forma al cumplimiento del mandato constitucional del articulo 334 de la Carta
Politica.

Es incomprensible la razén por la cual la Ley fue tan magnanima con empresas
privadas creadas para desarrollar ese negocio en particular y que iban a operar
puertos publicos y por tanto estaban obligadas a prestar el servicio sin requerir
estimulos para prestar servicios publicos en sus puertos.

Es previsible que las “concesiones” a las sociedades portuarias regionales en
condiciones tan ventajosas no hayan estimulado la inversién privada,
especialmente extranjera, en nuevos desarrollos portuarios para mantener al pais
en los corredores de transporte mundial, como parece haber ocurrido en Chile,
Panama, Méjico, Jamaica y las Bahamas, entre otros. El costo de esta falencia se
refleja en los fletes y no en los costos portuarios, por cuanto el transporte
multimodal en un mundo globalizado, simplemente se desvia cuando encuentra
una ineficiencia logistica y alarga el recorrido al destino final y por tanto encarece
el flete. Los sistemas logisticos eficientes y no solamente los costos portuarios
son los que determinan el flujo del comercio internacional: cuales puertos tocar y
cuales no.

Lo mejor que se puede decir de esta etapa, es que refleja una transicion
traumatica y costosa para el Estado, que debe conducir a la mayor brevedad a
una nueva estructura mas equilibrada entre la rentabilidad de la actividad privada
y los intereses econémicos y comerciales de la Nacién en materia portuaria.
(Documento 20)

Banco
Mundial,
Informe de
Evaluacion

B. El subsector de puertos.

i) La empresa portuaria y la operacion de los puertos publicos.
“La Empresa Puertos de Colombia-COLPUERTOS- fue creada en 1959 como
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entidad publica a cargo de la administracion de los puertos publicos del pais y de
la supervision y regulacién de los muelles privados ubicados en la vecindad de los
puertos colombianos del Atlantico. COLPUERTOS no tiene jurisdiccion sobre los
puertos privados de Turbo (Administrados por la Federacion Nacional de
Bananeros) ni puerto Bolivar (administrado por la Empresa Colombiana de
minas). Pues ambos estan regulados y supervisados directamente por el
Gobierno. En 1975 COLPUERTOS se transformo en una empresa comercial e
industrial de propiedad estatal, bajo la jurisdiccion del Ministerio de Obras
Publicas y Transporte, con autonomia financiera y administrativa. Esta entidad
esta dirigida por una junta de directores que esta a cargo de los asuntos
generales de politica a nivel nacional y un gerente general que desempefia
funciones de administracion ejecutiva. Cada puerto tiene su propia junta y su
propio director, con las funciones correspondientes a nivel local. La oficina central
esta a cargo de los asuntos relacionados con la politica, presupuesto, desarrollo e
inversiones, en tanto que cada puerto es responsable de sus propias operaciones
y administracion.” (Pag. 6-7)

2.20 COLPUERTOS es una empresa con independencia financiera y no recibe
apoyo presupuestario del gobierno. La mayor parte de sus ingresos provienen de
cargos por los servicios proporcionados por los terminales de los puertos publicos
y una pequefia parte corresponde a cargos (un cargo ad valoren sobre los bienes
comercializados) cobrado a los muelles privados. La oficina central utiliza los
fondos provenientes de los cargos a los muelles privados mas un 20% de los
ingresos generados por los terminales publicos para financiar sus gastos
administrativos, inversiones de capital en la sede y en los puertos, y el servicio de
la deuda. Cada terminal retiene el 80% de sus ingresos para cubrir el costo de sus
operaciones (Anexo 2).

ii) Relaciones laborales

2.21 Con el transcurso de los afos, hasta 1983, la situacién institucional y
financiera de COLPUERTOS se deterioro pronunciadamente debido a que se
combinaron varios factores. En primer lugar, la administracion de COLPUERTOS
se habia debilitado, en general, por una excesiva interferencia politica que causé
una gran rotacién de personal que ocupaba los cargos administrativos superiores
y esto, a su vez, contribuyé a la falta de continuidad y de objetivos institucionales
claros. En segundo lugar, influyentes sindicatos obreros portuarios (uno en cada
puerto y tres en Barranquilla) adquirieron un control cada vez mayor de la
asignacion de obreros y equipo en los terminales portuarios con el correr del
tiempo y crearon una situacion de gran exceso de personal y remuneracion poco
realistas. En tercer lugar, las obligaciones de COLPUERTOS por concepto de
pago de pensiones a los jubilados, que son pagadas enteramente por
COLPUERTOS con recursos provenientes de las operaciones, sin que haya
ninguna reserva para su financiamiento, se han transformado en una carga
intolerable para la empresa. Finalmente, dado que la administracion se ha
concentrado en asuntos de corto plazo, lo que ha ido unido a un deterioro
financiero constante y a frecuentes problemas laborales, la planificacion a largo
plazo ha sido deficiente y con esto se ha debilitado la capacidad operacional de
COLPUERTOS.

2.22 No obstante, hacia finales de 1982, en un esfuerzo por invertir estas
tendencias, funcionarios administrativos firmes asumieron la direccién de
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COLPUERTOS y comenzaron a aplicar, con el respaldo del gobierno, una serie
de medidas correctivas destinadas a recuperar el control de las operaciones en
los terminales y a reducir los costos excesivos Anexo 3). Se logré un progreso
considerable en la negociaciéon de convenios de trabajo nuevos y mas sostenibles
y también que los sindicatos laborales hicieran importantes concesiones respecto
a la vinculacion del pago con la productividad. El personal se redujo en un 23%, a
9.411 empleados (mediante el sistema de inducir a los empleados a que se fueran
y no reemplazarlos, unido a la congelacion de la contratacion) Las medidas
adoptadas hasta la fecha por la administracion de COLPUERTOS para reducir los
costos han surtido un gran efecto en la situacién financiera de la empresa, que
paso de perdidas de operacion casi endémicas de 1979-82 al primer superavit de
operacion de su historia en 1983” (P4g. 9-10)

(Documento 21)

B. Algunos sistemas de administraciéon portuaria
CONTENIDO DE INTERES

UNCTAD, | Comparacion de algunos sistemas de administracion portuaria (Inglaterra,
Economia | Francia, Alemania, Estados Unidos, y Colombia).
maritima y
adminis- e Gran Bretafia, cuyas reformas recientes tienden a desplazar su tradicional
tracion de modelo de autonomia total, hacia la aceptaciéon de un cierto control estatal,
puertos, especialmente en lo relacionado con la planificacion del desarrollo, que
Naciones adquiere caracter nacional.
Unidas e Francia, donde los puertos son propiedad del Estado y constituyen servicios
UNCTAD, publicos, pero donde la tendencia actual ha sido incorporar a la
1988. administracion del servicio publico criterios empresariales propios de la
Primera administracion privada.
parte. e Alemania Federal, donde la organizacién politica del Estado Federal ha

consagrado la autonomia regional que histéricamente ha caracterizado los
puertos de ese pais.

1. NATURALEZA Y
PORTUARIAS.
Durante mucho tiempo el sistema portuario ingles se caracterizo por la autonomia
individual de los puerto, los que tal vez constituian los U(nicos puertos

verdaderamente autofinanciados.

Dicha autonomia individual era provocada por fuentes juridicas y econdomicas
propias del desarrollo de la Nacién. Sin embargo, los acontecimientos sociales y
econémicos posteriores a la segunda guerra mundial han modificado
dramaticamente el panorama, el cual es en este momento objeto de estudios,
proyectos y discusiones que podrian determinar cambios mas profundos. Hitos
importantes han sido la Ley de Transporte de 1947 que nacionalizo los
ferrocarriles ingleses y con ellos los numerosos puertos que les pertenecian y
operaban y el informe Rochdale de 1962, que fue el resultado de una
investigacion sobre la situaron de los puertos ingleses y cuyas recomendaciones
se implementaron parcialmente en la Ley de Puertos de 1964.

CONSTITUCION DE ALGUNAS ENTIDADES
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La recomendacion mas importante del informe Rochdale fue que se creara una
Autoridad Portuaria Nacional cuya funcion principal seria la planificacion a nivel
nacional del desarrollo portuario. Esta recomendacion no se concreté en la ley
gue, como decision politica que era, fue eficazmente combatida, resultando de ahi
la creacion del Consejo Nacional de Puertos, un organismo asesor del Ministerio
de las Industrias del Transporte. Sin embargo la ley, que se promulgo en 1964, le
otorgo al Ministerio del Transporte atribuciones para controlar econémicamente
las inversiones de capital de las distintas entidades portuarias, las que debian
calzar con la planificacion nacional preparada por el Consejo Nacional de
Puertos, para obtener apoyo o garantia del gobierno para su financiamiento. De
todas maneras, el Gobierno no hace aportes financieros ni para el dragado de los
accesos ni para la construccién de la infraestructura, todo lo cual es financiado por
los puertos.

Con relacion a la prestacién de servicios en los puertos, es interesante anotar que
alrededor del 70% de los servicios a la carga son prestados por las entidades
portuarias, por si mismas o a través de compafias subsidiarias. El resto es
ofrecido por compafiias privadas que pueden emplear equipos propios o
arrendarlos a las administraciones de los puertos.

En la actualidad (1985), los modelos administrativos de los puertos ingleses mas
importantes, se pueden agrupar en cuatro clases:

Puertos autonomos.
Son entidades de servicio publico, creadas por ley, pero que no son directamente
responsables al Parlamento. Sin embargo, la Ley de Puertos de 1964 vya
mencionada, otorgo al Ministerio de Transporte facultades para exigir a los
puertos autbnomos la presentacibn en una forma normalizada de sus
contabilidades. Asi mismo y de acuerdo a la misma ley, deben solicitar la
aprobacién del Ministro, previo informe del Consejo Nacional de Puertos, para
cualquier proyecto de desarrollo de un costo mayor a un millén de libras o para
cualquier inversién que requiera ayuda gubernamental.
En todos los deméas aspectos, incluidos los tarifarios, etc., mantienen su
autonomia. Debe tenerse presente que sus leyes constitutivas establecen que no
son entidades lucrativas y por tanto sus ingresos deben financiar solamente sus
costos.
Las Juntas Directivas que tradicionalmente eran bastante numerosas, después del
informe Rochdale se han reducido. Son esencialmente representativas, pero el
mismo informe recomendd que aunque los usuarios del puerto siguieran
adecuadamente representados, no tuvieran mayoria en la Junta.
Los miembros de las Juntas son nombrados por el Secretario de Estado, en
consulta o a proposicion de los respectivos organismos que representan, a
excepcién de los independientes que son hombrados en consulta con el Consejo
Nacional de Puertos.
La constitucién actual (1985) de la Junta Ejecutiva de la Autoridad Portuaria de
Londres, establecida en la Ley del puerto de Londres de 1968, es la siguiente:

¢ Independientes
Representantes de armadores
Representantes de embarcadores y comerciantes
Otros usuarios comerciales
Sindicatos
Autoridades locales

NNDNWWwN
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e Trinity House 1
Un décimo sexto miembro es el Director General quien es el funcionario ejecutivo
superior de la entidad.
Con ligeras diferencias, la composicion de las Juntas Directivas de las demés
entidades auténomas es similar y limitada a menos de 16 representantes.

Puertos nacionalizados.

Tal como se expreso anteriormente los puertos que eran propiedad de las
compafias ferroviarias, que ademas los operaban, pasaron a propiedad del
Estado en virtud de la Ley de Transporte de 1947.

Para su administracion dependen de cualquiera de tres organismos autbnomos
gue se relacionan con el Gobierno a través del Ministerio de las Industrias del
Transporte. Estos organismos son los siguientes:

La Junta de Puertos del Transporte Britanico (British Transport Docks Board), la
Junta de Vias Acuaticas Britanica y la Junta de los Ferrocarriles Britanicos.

Un aspecto interesante del modelo financiero de los puertos nacionalizados, a
diferencia de los autbnomos, es que se espera que sus ingresos sean suficientes,
no solo para pagar sus gastos, sino que produzcan excedentes que deben ser
traspasados al gobierno, como retorno del capital adscrito. Los principales puertos
nacionalizados son Southhampton y Hull.

Puertos municipales.

No es un modelo corriente en Inglaterra. Los puertos bajo administracion
municipal mas importantes son Bristol y Preston.

Son organismos de servicio publico, creados por ley como propiedad de un
gobierno local o municipio. Generalmente no son autbnomos.

Su direccién superior esta confiada a un Comité Portuario, compuesto
enteramente por miembros del Consejo Municipal. Por consiguiente tiene caracter
politico y no admite representatividad de los usuarios.

Puertos privados de servicio publico.
Son puertos esencialmente autonomos, de propiedad de los accionistas de una
sociedad andnima creada por ley.

Los mas importantes son Liverpool, Manchester y Felixstowe.

Su organizacién interna se basa en sus propios estatutos y la Junta Directiva es
elegida por los accionistas.

En el caso del puerto de Manchester, debido a que la Municipalidad es el
accionista principal de la Compaiiia de Canal de Manchester, puede elegir 11 de
los 21 miembros. El resto es elegido por los demas accionistas.

Los puertos franceses.

Los puertos franceses constituyen organismos publicos del Estado y por
consiguiente se rigen por las normas del derecho publico. Este caracter fue
fortalecido después de la revolucion de 1789 y se mantiene hasta hoy en dia. Su
administracion actual se norma por la Ley No. 654491 de 1965, cuyas
disposiciones se fundamentan en el cardcter esencial del servicio publico
portuario.

La ley mencionada, que se dicto después que una Comisién Senatorial investigo
la situacion de los puertos franceses y su participacion en la Comunidad
Econdémica Europea, tuvo por objeto terminar la dualidad de responsabilidad

181




entre el Estado y las Camaras de Comercio, a quienes la ley de 1898 les habia

otorgado la facultad de establecer y operar puertos. Dicha facultad estaba sujeta a

un contrato de concesion, ya que los puertos se construyen en el territorio

maritimo-terrestre que constituye dominio publico.

Para comprender el alcance de la ley de 1898 debe tenerse presente el caracter

gue tiene en Francia las Camaras de Comercio, algo diferente a sus homénimas

en los paises latinoamericanos.

La ley de 1965 estableci6 los puertos auténomos, -calificados como

establecimientos publicos del Estado, dotados de personeria juridica y de

autonomia financiera, sometidos a la tutela del Ministerio de Obras Publicas y

Transportes y al control econémico del Estado y, por tanto, constituyen

establecimientos unitarios que gestionan bienes de dominio publico.

Aunque la Ley de 1965 establece la autonomia financiera, somete la gestidn

portuaria al control del Estado debido, ademas, a la participacién que este tiene

en la creacién y mantenimiento de ciertas obras del puerto, segun lo dispone la

Ley mencionada en sus articulos 4°,5° y 6° que, en términos generales estipula lo

siguiente:

e El Estado se hace cargo por los gastos de mantenimiento y explotacion de las
esclusas de acceso, el mantenimiento de los canales de acceso maritimo, de
la profundidad del antepuerto y de las obras de defensa. El programa y
presupuesto de los gastos de estas operaciones son aprobados anualmente
por el Ministerio de Obras Publicas y Transporte y por el Ministerio de
Finanzas a proposicion del puerto auténomo.

e El Estado participa en un 80% de los gastos de dragado de darsenas,
creacion y extension de canales de acceso maritimo y espejo de agua del
antepuerto, construccién y extensiéon del rompeolas y esclusas.

e El Estado participa en un 60% en el costo de los trabajos de creacion,
extension o renovacion de la infraestructura del puerto.

Estas disposiciones armonizan con el sistema econdmico francés que, segun

expreso un Ministro de Obras Publicas, considera que en los puertos autbnomos

“el sector de los accesos debe depender de la responsabilidad financiera del

Estado y el de la sUper-estructura, de la cual deriva la gestidon, de caracter

industrial y comercial, debe equilibrarse financieramente con las tasas abonadas

por los usuarios”.

Segun Sr. Beaudelaire (Administracion y operacion portuaria), la politica de

participacion gubernamental en los gastos de acceso a los puertos podria

interpretarse como un deseo de dejar a los puerto interiores en el mismo pie que
los puertos de la costa y al respecto cita dos ejemplos:

e El puerto de Rouen situado en las riberas del Sena, a 65 millas del mar, que
ofrece acomodacién a naves de hasta 30.000 DWT requiere dragado y obras
de regularizacién y proteccion de las riberas que representan 30% del capital
del puerto.

e El puerto de Havre, en el estuario del mismo rio, que puede acomodar naves
de hasta 250.000DWT, requiere un canal dragado de solo 7 millas de largo y
su costo, mas las defensas y la esclusa principal, solo representan 14% del
capital del puerto.

Adicionalmente se ha considerado ademas que los dragados, defensas,
rompeolas, etc., benefician no solo a los usuarios actuales del puerto sino que,
por su naturaleza, beneficiaran a generaciones futuras, puede justificarse
razonablemente que el estado participe en su financiamiento. Este no es
enteramente libre, ya que la ley que se comenta estipula que, si los puertos
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autbnomos tienen excedentes en sus ejercicios anuales, ellos deben
compartirse con el Estado en la proporcion que determine la Ley.
La Ley de 1965 clasifico los puertos franceses en dos categorias:

e Puertos auténomos.

e Puertos no-autbnomos.

Los puertos autbnomos.

Los sucesivos decretos dictados después de promulgada la Ley de 1965 dieron la
calidad de puerto autbnomo a Dunquerque, Havre, Rouen, Nantes, St. Nazaire,
Burdeos y Marsella y posteriormente a los puertos fluviales interiores de Paris y
Estrasburgo.

Los puertos auténomos representan alrededor de un 90% del trafico portuario
francés.

Constituyen, como se ha sefialado, organismos que gestionan bienes del dominio
publico con criterio comercial.

El 6rgano directivo superior de cada puerto lo constituye una Junta integrada por
18 a 24 miembros. En el puerto de Marsella tiene la siguiente composicion:

e Representan al Estado 5 miembros
¢ Alas Camaras de Comercio 8 miembros
e Alas autoridades locales 2 miembros
e A usuarios del puerto 7 miembros
e A empleados portuarios 2 miembros

El principal funcionario ejecutivo del puerto es el Director, que debe ser un
ingeniero civil nombrado por el Consejo de Ministros a proposicién del Ministro de
Obras Publicas y Transportes, en consulta con la Junta Directiva.

El Director ejecuta las resoluciones de la Junta, es el representante legal del
puerto y es responsable por el funcionamiento de este.

En los puertos franceses los servicios a la carga son prestados por compafias
que tienen el caracter de empresa privada. Estos servicios incluyen la estiba y
desestiba y pueden en algunos casos incluir la transferencia y la manipulacién en
almacenes. Son independientemente responsables por los servicios que prestan.
Las tarifas son fijadas por cada puerto y controladas por el Gobierno.

Todos los derechos portuarios son recolectados por los servicios de aduanas en
representacion del Ministerio de Asuntos Econémicos y finanzas.

Estos derechos incluyen derechos a las naves, a la carga y a los pasajeros. Las
sumas recaudadas se reparten en proporcion del 75% para las entidades
portuarias y 25% para el Estado.

Puertos no autnomos.

Tal como se ha dicho estos puertos dependen el Ministerio de Obras Publicas
quien nombra al Director del puerto.

No existe una Junta Directiva pero cada puerto tiene un Comité local compuesto
de 9 miembros que representan a los usuarios del puerto y a las autoridades
locales, el cual es consultado en materias tales como adquisicion de equipos,
tarifas 0 ampliaciones de las instalaciones.

El Director maneja las relaciones con las demas dependencias del Ministerio de
Obras Publicas y con las dependencias del Gobierno que tienen funciones en el
puerto, y coordina sus actividades.

El costo de la construccion de accesos e infraestructura es financiado en conjunto
por el Estado y por la Camara de Comercio, pero generalmente el Estado es
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responsable por el mantenimiento y operacién de las instalaciones.(Pag. 4 a 22)

Los puertos alemanes.

El modelo administrativo de los puertos alemanes esta dominado por la

organizacion politica del Estado Aleman que corresponde a un sistema federal.

Cada division territorial o “land” tiene su propio gobierno y dicta sus propias leyes,

de modo que hay cierta disimilitud en los modelos administracion de los diferentes

puertos.

Sin embargo, todos coinciden en que no existe una entidad responsable por la

administracion de los puertos, la que es compartida por diferentes unidades

administrativas del gobierno territorial o municipal (las finanzas del Departamento
de Finanzas, las construcciones del Departamento de Obras Publicas, etc.) que

se coordinan, como en el caso de Hamburgo, por el departamento de comercio y

Trafico. Es decir, la distribucién de competencias en el puerto es total y la

responsabilidad de la gestién no existe a nivel portuario sino que esta integrada al

gobierno territorial. El puerto no constituye ni una entidad legal ni una unidad
econdmica.

De acuerdo con sus relaciones con la autoridad central, los principales puertos

alemanes se pueden clasificar en tres tipos:

Los que son propiedad del “Land” como Emden y Cuxhaven.

Los de propiedad municipal como Bremen y Lubeck

Los que son de propiedad del “Land” y de las municipalidad como por ejemplo

Hamburgo.

En todos ellos la responsabilidad financiera se comparte en la forma siguiente:

e EIl costo de construcciéon de canales de acceso, rompeolas y ayudas a la
navegacion es financiado por el Gobierno Federal.;

e La construccion de esclusas y muelles es financiada por la autoridad territorial
o la Municipalidad segln sea el caso.

e Las inversiones y mantenimiento de sUper-estructura y equipos son
responsabilidad de las compafias operadoras.

En relacion a la economia del puerto, ella esta integrada a la economia de la
Autoridad territorial o municipal, y su presupuesto de funcionamiento forma
parte del presupuesto de dicha autoridad local.

También es comun a todos ellos la distribucion de competencias. Por ejemplo:

e Los servicios de pilotaje en los canales de acceso son responsabilidad de
corporaciones publicas controladas por el Gobierno Federal. El practicaje en
los puertos es responsabilidad del Departamento correspondiente de la
autoridad local.

e Los servicios a la carga son proporcionados por compafias privadas
especializadas en cada servicio particular.

Una descripcion de la estructura administrativa de Hamburgo. El puerto aleman

mas importante, es bastante representativa del sistema, aunque no es su

prototipo.

Como se dijo antes, Hamburgo es un puerto propiedad del “Land” y de la

Municipalidad. Esto sucede porque la Municipalidad y el Gobierno del Land son

una sola organizacion, ya que el Land de Hamburgo coincide con el territorio de

la ciudad, la que constituye un Land por si misma (similar al caso de Berlin).

El puerto, como se ha dicho, no es una entidad independiente sino esta integrado

al gobierno de la Ciudad y la responsabilidad por su manejo recae en el

Departamento de Comercio y Trafico, que la ejerce a través de dos sub.-

184




departamentos:

e La Oficina de la Bahia, Navegacion y Tréfico.

e La Oficina de construccién del Rio y la Bahia.

Las operaciones con la carga son responsabilidad de la Sociedad del puerto y
almacenes de Hamburgo (HHLA) que es una sociedad anénima cuyo Unico
accionista es la Municipalidad. Las operaciones de la HHLA estan dedicadas
especialmente a la carga general. Otras sociedades privadas atienden el
movimiento de mercancias especificas a granel y son propietarias de las
instalaciones y equipos respectivos.

Dentro de las actividades de la HHLA pueden patrticipar entidades privadas como
concesionarios. Algunas compafias navieras importantes arriendan las
instalaciones y equipos de la HHLA para atender su propio negocio.

La economia de Hamburgo esta sustentada en un tripode cuyos elementos son:
comercio, industria y puerto. Debido a la integracion de la economia no es facil
determinar si la actividad portuaria es autofinanciada.

Administraciéon Portuaria en Colombia (1985)

La entidad responsable por los puertos colombianos, denominada Empresa

Puertos de Colombia (COLPUERTOS) fue creada por la Ley No. 154 de 1959

como un organismo descentralizado del Estado, adscrito al Ministerio de Obras

Publicas. Por Decreto Ley No. 972 de 1975, se modificé su calidad juridica

original y se transformé en una Empresa comercial del Estado, con personeria

juridica, autonomia administrativa y capital independiente.

La empresa mantuvo sus amplias facultades que incluyen la construccion de

nuevos terminales, la ampliacion de los existentes, la prestacion de servicios a las

naves, incluyendo el pilotaje, la prestacion de servicios a la carga y la regulacion y

supervisién del funcionamiento de los muelles privados.

Aunque la Ley individualiza los puertos bajo la jurisdiccién de la Empresa, la

disposicién no es limitativa pues le otorga facultades para extender su accion a

todo el territorio nacional.

Para cumplir estas finalidades la organizacion interna de la Empresa esta basada

en los principios de concentracion de la Direccion y descentralizacion de la

ejecucién, para lo cual distingue:

e Dependencias nacionales, que constituyen la Oficina Central de la Empresa,
ubicada en la ciudad capital, y que es responsable por la planificacion,
programacién y control de las actividades de la Empresa y la ejecucion de sus
programas de inversion.

e Terminales maritimos y fluviales que tienen a su cargo la operacion portuaria y

la ampliacion y conservacion de las instalaciones del puerto.

El 6rgano directivo superior de la Empresa es la Junta Directiva que esta

integrada por:

El Ministro de Obras Publicas o su delegado, quien la preside.

El Director General Maritimo y Portuario (Armada Nacional)

Un representante de las Empresas navieras nacionales.

Un representante de la industria (ANDI)

Un representante de Usuarios del puerto (CUTMA)

El funcionario ejecutivo superior de la Empresa es el Gerente General, quien tiene

la representacion legal de esta. Es un agente del Presidente de la Republica,

quien lo nombra y remueve libremente.

La administracion de los puertos es responsabilidad del respectivo Gerente y, en
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los puertos importantes es ademas responsabilidad de una Junta Administradora.

Las Juntas Administradoras de los terminales estan integradas por:

e El Gerente General de la Empresa o uno de los sub. gerentes, quien la
preside.

e El Alcalde del municipio sede del terminal.

El presidente de la Camara de Comercio del mismo Municipio.

El Capitan de Puerto.

El Administrador local de Aduana.

Un representante de las empresas navieras nacionales.

¢ Un representante de los trabajadores del terminal.

Las funciones de las Juntas Administradoras son bastante amplias y podrian

significar una efectiva autonomia operacional de los puertos. Incluyen funciones

de administracion financiera y administracion de personal, con atribuciones de fijar

la dotacidn del puerto, no asi sus remuneraciones que son competencia de la

Junta Directiva.

El Gerente del Terminal es de libre nombramiento y remocion del Gerente General

y es responsable del funcionamiento del puerto.

La Empresa tiene la titularidad sobre todos los bienes portuarios del pais y la ley

no contempla aportes o subsidios del Estado.

Los ingresos que los puertos de la Empresa obtienen por la prestacién de

servicios en sus terminales y por derechos de operacion en los muelles privados

se distribuyen en la siguiente forma:

e A la dependencia nacional se le asignan el 20% de los ingresos de los
terminales y los derechos de operacion de los muelles privados y se destinan
a funcionamiento y a financiar los planes de inversién de obras portuarias y
adquisicion de equipos.

e A los terminales el 80% de sus ingresos con los cuales financian sus
presupuestos respectivos.” (Pag. 31 a 33)

COLOMBIA DESPUES DE LA LEY 12 DE 1991

1. Desaparece la empresa del Estado por mala administracion y con ella la
capacidad del Estado para administrar los puertos y se crea una
Superintendencia para adjudicar y hacer cumplir los contratos de concesion.

2. Se crean por Ley empresas andnimas de derecho privado, las sociedades
Portuarias.

3. Se establece un régimen de concesiones con una formula de contrapartida para
pago al Estado. Pero se entrega a las regionales en forma adicional los puertos
del Estado para Servicio publico.

4. Los dos tipos de Sociedad andnimas privada quedan en desequilibrio
econdémico por cuanto las Sociedades regionales explotan los puertos del Estado
y las otras deben construir sus propios terminales o puertos de servicio publico y
ambas estan cobijadas con la misma formula de contraprestacion. El resultado
esperado es la desaparicion de la inversién privada para construir nuevos
proyectos portuarios de servicio publico.

5. El Estado tiene un limite maximo de participacion en las sociedades portuarias
para asegurar que nunca pueda controlarlas. Renuncia a administrar sus propios
bienes.

5. No hay participacion de los usuarios en la administracién y operacion de los
puertos.

6. El Estado asume todos los costos de las obras fisicas para el mantenimiento
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de la competitividad de los puertos publicos pero los beneficios econémicos
guedan en cabeza de los accionistas de las Sociedades Portuarias Regionales.

7. No existe una clara linea divisoria entre administradores de la infraestructura y
operadores para el servicio a la cargay a las naves.

8. No esta claro en quien reposa la responsabilidad de planeacion y desarrollo del
sistema portuario nacional, por cuanto la Ley solamente pide que se prepare
bianualmente un Plan de Desarrollo portuario pero no quedan mecanismos para
ejecutarlo o impulsarlo.

9. Los resultado diez afios después de iniciado el proceso de privatizacion, no es
satisfactorio por cuanto el sistema portuario no se ha modernizado al ritmo del
desarrollo del transporte maritimo nacional por falta de inversion en terminales
nuevos de servicio publico que apoyen los acuerdos bilaterales y multilaterales de
libre comercio frente a competidores que han tenido una modernizacion muy
agresiva de sus puertos y sistemas logisticos.

10. Los puertos colombianos de servicio publico siguen siendo los mismos que
existian en el momento en que se hicieron las privatizaciones.

(Documento 22)

C. Algunos sistemas de privatizacién portuaria
CONTENIDO DE INTERES
SANCHEZ, | ALGUNOS MODELOS DE PRIVATIZACION PORTUARIA
JAIME,

2003.

Se asume que el Estado como duefio natural de la infraestructura portuaria, en los
paises en desarrollo, no cuenta con los capitales requeridos ni con la flexibilidad
para reaccionar con eficacia ante los continuos cambios en el Comercio
Internacional y por tanto debe recurrir al capital y la iniciativa privada para resolver
este problema estructural y alcanzar altos grados de eficiencia en la operacion del
sistema portuario del pais.

Existen varias formas de llevar a cabo la privatizacién de la operacion portuaria y
de utilizar la iniciativa privada en el desarrollo y modernizacibn de la
infraestructura portuaria. El Banco Mundial, gran impulsador de este modelo, ha
desarrollado un “kit” para adelantar este proceso, teniendo en cuenta el grado de
privatizacién deseado y las caracteristicas particulares de cada pais.

Una premisa generalmente aceptada, es la de que entre mas alto sea al grado de
privatizacién, mas detallada debe ser la regulacién por parte del Estado.

Chile, con un sistema portuario similar al de Colombia entre 1975 y 1991, inicio su
proceso de privatizacion en 1981 con un modelo muy similar al que se adopté en
Colombia en 1991, pero desde el inicio de su aplicacién se dio cuenta de los
problemas que se empezaron a presentar por efecto de la constitucién de
monopolios privados para reemplazar el del Estado y por tal razon, dejo en
suspenso la Ley respectiva con aplicaciones parciales, hasta comprobar que no
era el mecanismo apropiado para lograr el desarrollo portuario necesario. Por otra
parte, Colombia adopto entre 1981 y 1986 una estrategia orientada a la
privatizacién de la operacion portuaria pero dejando los puertos publicos en
manos del Estado.

En 1990 Chile adoptdé una estrategia similar a la de COLPUERTOS (1983-1986) y
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en 1991 Colombia hizo suyo el modelo que Chile habia descartado en 1990 por

inconveniente para el pais y es el que rige los puertos colombianos en la
actualidad.

Méjico inicio la privatizacion de sus puertos (Ley de Puertos 1993) dos afios
después que Colombia y sus efectos han sido sobresalientes, lo cual le ha
permitido apoyar adecuadamente el tratado de libre comercio con Estados Unidos
y Canada.

Es interesante sefialar que Méjico encontré necesario crear una empresa para
adelantar y profundizar la privatizaciéon bajo la direccion de la Administracion
Portuaria Integral (API) una empresa comercial descentralizada (acorde con el
régimen federal del Estado) de propiedad del Estado y con vocacién de
privatizacién ella misma mediante la venta de acciones y con capacidad para
impulsar el proceso y captar la inversion extranjera en el desarrollo de terminales
modernos especializados y ademas, se establecié una instancia de coordinacion
al mas alto nivel operativo para dar fluidez al manejo de la interfase mar-tierra
(Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante).

El proceso descrito resulto muy ordenado y permiti6 mantener una visiéon de
conjunto sobre el papel de los puertos en el sistema logistico global. En ausencia
de un sistema de planificaciébn centralizado, esta visidbn permite orientar el
esfuerzo y aceptar y adaptarse a las tendencias del entorno, como la
concentracion de carga en algunos terminales y el flujo de inversiones a sitios
estratégicos para los corredores globales de transporte multimodal. Querer
mantener todos los puertos armoénicamente en iguales condiciones para que
puedan competir, es simplemente luchar contra las fuerzas del mercado global.
Otro elemento importante es el principio de que el capital privado accede al
sistema mediante licitaciones internacionales altamente competitivas. Para las
acciones de API existe un limite de capital extranjero (49%) pero para las
inversiones en los puertos no hay limite. Los puertos nunca dejan de ser del
dominio publico y su entrega a particulares solamente por periodos de tiempo fijos
y de acuerdo a los resultados de las licitaciones hechas por la API.

Los resultados obtenidos por Méjico son impresionantes:

En un periodo de cinco afios (1995-2000) la empresa privada invirtié mil
quinientos nueve millones de délares en adquisicion de infraestructura portuaria,
construccién de terminales especializados, equipo de alto rendimiento e
implementacion de sistemas modernos para el manejo y comercio de carga.
Durante el mismo periodo la API invirti6 trescientos treinta millones en
infraestructura portuaria y desarrollo de nuevas areas para muelles, terminales y
zona de almacenaje (Puertos 2002)

Estas inversiones duplicaron el nimero de terminales especializados, diferentes
de los petroleros, en solo cinco afios. Entre 1995-2000 el numero de terminales de
contenedores se incremento de siete a doce, terminales para granos de 3 a 8,
terminales graneleros para minerales de 7 a 12, y terminales para liquidos de 5 a
11. El resultado de esto fue el incremento en capacidad para los terminales
diferentes de los petroleros de 59 a 120 millones de toneladas al afio. (Puertos
2001)

En Colombia se suprimi6 la empresa que hubiera podido cumplir las funciones de
la API; se entregaron los terminales de una manera dirigida a sociedades que ni
siquiera tenian la capacidad econémica para pagar su capital suscrito y por eso
fue necesario darles exenciones al cumplimiento de la ley vigente para el resto de
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sociedades anénimas y el Estado asumioé costosas obligaciones para garantizar la
continuidad del negocio ofrecido.
(Documento 23)
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Impacto
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Puerto de
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Marco normativo, legislacion para el nuevo orden laboral (Chile)

Marco Legal General del Modelo Portuario de 1960-1981

El marco legal del sistema portuario chileno desde 1960 a 1981, hay que
desglosarlo en una normativa Institucional, la cual fijaba el modelo de los puertos
estatales de usos comercial y regulaba a su personal y una normativa laboral que
fijaba las regulaciones del sector privado laboral de estiba y desestiba.

Esta es la razon por la cual el andlisis de las diferentes normativas, no se efectia
en forma cronoldgica, sino en forma sectorial, con el objeto que se pueda
comprender mejor la evolucién de este proceso.

Marco Institucional.

Los Puertos Estatales de uso publico en Chile se manejaron desde 1960 a 1981
por medio del D.F.L. 290 de 1960, Estatuto Organico de la Empresa Portuaria de
Chile, EMPORCHI,
En efecto, en 1960 se procedié en Chile a reestructurar la administracién publica y
a crear una serie de Empresas Autonomas del Estado, para materializar estas
acciones el Congreso Nacional delegd en el Presidente de la Republica las
facultades correspondientes por medio de la Ley 13.305.

Con estas facultades de dictar decretos con fuerza de ley en diferentes materias,
el Ejecutivo por medio del D.F.L. N° 290 cre6 la Empresa Portuaria de Chile,
EMPORCHI, empresa autbnoma del Estado que pas6 a depender del entonces
Ministerio de Obras Publicas y Transportes.

Este cuerpo legal vino a reestructurar el sistema portuario nacional y lo constituyo
como un sistema unitario, bajo una sola dependencia, a la cual se le entregé la
explotacién comercial, la administracién y la conservacion de los 10 principales
puertos comerciales de uso publico, asignandosele también las funciones de
Autoridad Portuaria Nacional.

La ley entregd también a EMPORCHI, la exclusividad para la transferencia,
porteo, recepcion y almacenaje de las cargas, y la facultad de fijar sus tarifas por
medio de decretos supremos.

En 1975, la EMPORCHI, tras la creacion del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, paso a depender de dicho organismo.

El personal de EMPORCHI estaba regido por las regulaciones generales de los
empleados del Estado, es decir por las normas generales del Estatuto
Administrativo y tenian inamovilidad en su trabajo y horarios, condiciones
laborales y remuneraciones fijados por el Gobierno por medio de un Decreto
Supremo.

Dadas estas circunstancias, el Gobierno tuvo que preparar el terreno para la
aplicacion de la nueva normativa y asi sometié a la EMPORCHI a un severo plan
de reduccion de personal, para lo cual se utilizaron diversas férmulas de incentivo
para el retiro, entre estas alternativas cabe destacar, las jubilaciones prematuras,
la formulaciones de un plan empresarial para el personal que se retiraba
voluntariamente, las de indemnizaciones bonificadas, etc.

Con este esquema, el personal de EMPORCHI, constituido por 5.117 trabajadores
en 1978, fue reducido en 1.625 trabajadores en casi tres afios.

Estas acciones permitieron que durante el proceso previo a la Ley de reforma, la
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falta de personal de tierra para la atencién de las operaciones portuarias, fuera
siendo transitoria y excepcionalmente suplido por personal privado, proveido por
las Agencias Navieras y reclutado fuera del sistema sindical.

Esta situacion permitié ir creando una corriente de opinion publica favorable a los
futuros cambios que se estaban por implementar.

Marco laboral del sector privado portuario.

Por su parte el sector privado, tal como se indic6 tenia una regulacion establecida

por normas especiales, incluidas en mas de 13 Leyes y 27 Decretos Supremos,

diferentes, debiendo destacarse entre ellos las siguientes:

e Ley N°10.988/52 Establece Feriado Obreros Maritimos de Bahia

e Ley N° 16.372/65 Establece Exclusividad de Trabajo Maritimo para Gremios
de Obreros

e Ley N° 16.724/67 Establece Exclusividad de Trabajo Maritimo para Gremios
de Empleados

e Ley N°17.260/69 Incorpora Nuevos Gremios a la Matricula

e Ley N° 17.816/72 Configura la Oficina de Contratacion de Empleados
Maritimos

e D.L. N° 168/73 Otorga Facultades Extraordinarias en Materia Laboral a la
Autoridad Maritima.

e Ley N°18.032/81 Establece Nuevo Sistema Laboral Portuario

e D.S.(M) N°1340/41 Reglamento de Orden Seguridad y Disciplina

D.S.(M) N° 100/48 Reglamento que fija atribuciones Autoridades Maritimas y

del Trabajo

D.S.(M) N° 861/58 Establece Comisién Permanente de Empleados Maritimos

D.S.(M) N° 312/65 Establece Reglamento de Contratacion Obreros Maritimos

D.S.(M) N° 153/66 Establece Reglamento General de Matriculas

D.S.(M) N° 1.080/67 Establece la Comision Nacional Maritimo-Portuaria

REFORMAS A LA INSTITUCIONALIDAD PORTUARIA

Marco Institucional.

e LEY No. 18.042 de 1981

En 1981, se dictd la Ley N° 18.042, que establecié un nuevo modelo portuario que
estaba destinado a cambiar totalmente el sistema estatal que se venia aplicando
desde 1960.

Este modelo ordenaba la disolucion de EMPORCHI y consideraba la creacion de
10 Sociedades Andénimas Portuarias independientes entre si, las que quedaban
bajo un holding que administraria una Corporacidon Nacional Portuaria, persona
juridica de derecho publico con patrimonio propio y sede en la ciudad de
Valparaiso, que también se creaba con este solo objeto.

El modelo establecia como principio general la privatizacion del sistema, tanto en
las operaciones portuarias de transferencia, porteo y almacenaje, como en la
infraestructura, la que si bien no se vendia, se entregaria en concesion
permitiendo la licitacion de los sitios de atraque y de los almacenes portuarios, los
que administraria el sector privado en régimen de libre competencia.

Sin embargo esta normativa legal de corte liberal y sin mayores regulaciones, no
pudo ser implementada, ya que aparecieron una serie de interpretaciones y de
suspicacias que hacian prever que algunos sectores econdmicos, con gran poder,
instaurarian un monopolio privado al obtener las licitaciones y concesiones de los
principales puertos y sitios de atraque del pais.

Todo lo anterior abrid6 un fuerte debate interno dentro del Gobierno Militar y
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finalmente de la nueva ley sélo se aplicé un articulo que permitié el acceso del
sector privado a las operaciones portuarias, pero no se concretaron sus demas
principios y la ley, aunque vigente, no tuvo aplicacién practica.

En estas materias cabe sefalar que al poco tiempo de entrar en vigencia la Ley, el
Gobierno Militar cre6 una Comisién Interdisciplinaria, que trabajé durante cuatro
afios para buscar una alternativa de solucién a las imperfecciones de la ley, y
evitar asi la constitucion de monopolios privados que administraran los puertos y
de carteles que manejaran el transporte de las cargas.
Lamentablemente, no se pudo establecer un sistema que acercara posiciones
conciliatorias entre los diversos organismos intervinientes, tanto publicos como
privados y la ley debié ser derogada por el mismo Gobierno Militar que la dictd,
por ser inaplicable.

Sin perjuicio de lo anterior, ésta es la normativa legal que fue la base central de
todo el proceso de cambios, ya que ella eliminé el monopolio de exclusividad que
tenia el Estado, a través de la EMPORCHI, para realizar las funciones de
transferencia y manipulacién de las cargas en los recintos portuarios, esta fue la
norma que dio acceso a que empresas privadas, entraran a desarrollar funciones
operacionales portuarias, de transferencia y manipulaciéon de la carga en los
recintos portuarios.

Dado lo anterior el modelo funcioné nueve afios con estos problemas de
indefiniciones y tuvo finalmente que ser readecuado derogandose la ley primitiva y
estableciéndose un sistema intermedio, esto sucedié en 1990, un solo dia antes
de que el Gobierno Militar entregara el mando de la Nacién al nuevo Gobierno
democrético.

Modificaciones ala Ley de EMPORCHI

e LEY No. 18.966 de 1990

Dada la especial situacion que se produjo con la imposibilidad de aplicar el
modelo de 1981, se dicté en 1990 la Ley N° 18.966, por medio de la cual se
restaur6 la plena vigencia juridica del sistema portuario y se reformé el D.F.L. N°
290 consagrandose en el derecho, lo que se habia venido aplicando de hecho por
casi 10 afos.

Con estas modificaciones se consagré en definitiva, un sistema mixto por medio
del cual el Estado a través de su Empresa Autbnoma EMPORCHI, es el que
administra la infraestructura y presta los servicios de almacenaje dentro de los
recintos portuarios y es el sector privado el que presta los servicios de
transferencia, manipulacién y porteo de las cargas en régimen de libre
competencia.

El modelo queddé entonces conformado con una sola empresa estatal, la
EMPORCHI, que administra los 10 principales puertos estatales de uso publico,
es decir es propietaria de la infraestructura, la cual administra y mantiene, asigna
los sitios de atraque, designa los lugares de almacenamiento de las cargas y
otorga el servicio de almacenaje dentro de los recintos portuarios, pero no realiza
funciones operativas de estiba, desestiba, transferencia y movilizacién de cargas,
tareas que solo las realiza el sector privado, por medio de las empresas de
estibas debidamente registradas ante la Autoridad Maritima.

En este esquema la EMPORCHI cobra una tarifa por hora/metro/eslora a las
naves, y cobra a los armadores o a las empresas estibadoras, segun sea el
contrato de transporte, los derechos de transferencia, por utilizaciéon del muelle,
por ejemplo si el contrato de transporte es bajo condiciones FIO, el derecho de
transferencia es cobrado a la empresa estibadora, a su vez si el contrato de
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transporte es bajo condiciones LINER, el derecho de transferencia se le cobra al
armador.

Por su parte las Empresas estibadoras no cancelan una tarifa especial o adicional
al puerto, y tienen la absoluta libertad para fijar sus propias tarifas por los servicios
que prestan, las que solo regula el mercado.
Este nuevo modelo produjo una amplia apertura del sistema, al cual accedieron
una gran cantidad de empresas privadas, produciéndose un alto nivel de
competencia, que rapidamente repercutié en bajas significativas en las tarifas
aplicadas a estas operaciones, las que como se indico fueron dejadas a la libre
competencia y sin topes o0 normas de ninguna naturaleza y solo sujetas a las
leyes del mercado.

SEGUNDA ETAPA DE LA MODERNIZACIUN PORTUARIA EN CHILE.

Sin perjuicio de los éxitos que se han obtenido con el proceso de privatizacion de
las operaciones portuarias, tal como se ha indicado, la apertura de la economia
chilena ha significado un importante aumento de la actividad portuaria en los
Ultimos afios donde la carga total movilizada por los puertos de uso publico
practicamente se triplico.

Este crecimiento ha sido absorbido, hasta ahora, gracias a la introduccion de la
competencia en el interior de los puertos estatales, en el sistema mixto que se ha
reseflado, con una operacidon de multioperadores, aunque sin duda, también ha
influido en el desarrollo del sector, la existencia de 22 puertos privados.

Sin embargo la continuidad de este proceso de crecimiento plantea el desafio de
seguir aumentando la capacidad fisica y operativa del sistema portuario nacional,
el cual para su expansion precisa de espacios que son escasos, que tienen usos
alternativos y que acentlen la presion sobre las redes de transporte y sus
accesos, lo cual hizo que el Gobierno decidiera emprender una segunda etapa de
modernizacién portuaria.

Para esta segunda etapa se definid la incorporacién de un sistema de
descentralizacion, el cual se ha sefialado no puede ser concebido de una manera
maximalista, sin correr el riesgo de pasar de una administracion centralizada a
una atomizada siendo importante tener en cuenta que la implementacion del
modelo de descentralizacién no deberia afectar a las adecuadas condiciones de
competencia entre puertos y al interior de ellos, objetivos centrales de la nueva
institucionalidad.

Con esta orientacion, el Gobierno inicié una segunda etapa de modernizacion
portuaria destinada a atraer inversiones en aumento de infraestructura, en nuevas
tecnologias y métodos mas modernos de gestion, de tal manera que se pueda
explotar los puertos en forma més eficiente, con una adecuada asignacion de los
recursos fijando las condiciones apropiadas para que el sector privado asuma un
papel activo en estas tareas.

En este contexto, se hizo necesario efectuar una nueva reforma al marco legal,
con el objeto de poder poner en marcha un nuevo esquema con la perspectiva de
impulsar un desarrollo competitivo y sustentable en el largo plazo, aprovechando
al maximo los elementos positivos ya existentes, como es la competencia en el
interior de los puertos estatales administrados por EMPORCHI.

Bajo los pardmetros antes indicados esta segunda etapa se inicié con fecha 1° de
septiembre de 1995, al enviarse a tramitacion parlamentaria un Proyecto de Ley
de Modernizacién del Sector Portuario Estatal, la cual fue aprobada como Ley N°
19.542 de Modernizacién del Sector Portuario Estatal, el 19 de Diciembre de
1997.
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Esta ley cre6 10 Empresas Portuarias Estatales, con el objeto de garantizar la
competencia entre puertos, e incentivar la participacién del maximo posible de
operadores portuarios interesados en ofrecer sus servicios, mecanismo esencial
para lograr los aumentos de eficiencia que se requieren. Por otra parte, resulta
indispensable que las empresas en el desarrollo de sus actividades, se
concentren en la promocién de la competencia en el interior de los puertos,
procurando un trato no discriminatorio a los usuarios, velando por la posibilidades
de expansion y preservando y fortaleciendo los niveles de productividad, eficiencia
y competitividad.

En esta estructura, las nuevas empresas, que han iniciado sus operaciones en
forma escalonada a contar del 31 de Enero de 1998, se rigen por las normas de
las Sociedades Andnimas y poseen sus respectivos directorios conformados por
destacados personeros designados por el Presidente de la Republica, los que
deben garantizar idoneidad profesional, independencia frente a los intereses
corporativos, no pudiendo ellos estar vinculados a empresa relacionadas con el
negocio maritimo portuario, ni con cargos publicos o politicos.

Por otra parte, la estructura que las hara regirse por las normas de las sociedades
anonimas, les permitiran funcionar dentro de un marco muy semejante al de las
empresas privadas, sin que por ello pierdan su caracter publico, pero sin que
dependan de las instancias intermedias del aparato del Estado.

La ley considera la descentralizacion y autonomia de estas empresas las cuales
compatibiliza con el principio de igualdad financiera, tributaria, laboral, de auditoria
y de control, frente a los puertos privados, de manera que su administracion sea
transparente y permita una sana y leal competencia entre ambos sectores.

Para cumplir con su objeto social, las empresas estatales autbnomas deberan
privilegiar la participacion del sector privado y para ello podran delegar sus
funciones a terceros, a través de los diversos instrumentos que se crean, tales
como el otorgamiento de concesiones portuarias, arrendamientos de espacios o la
constitucion de sociedades andnimas con personas naturales o juridicas chilenas
0 extranjeras.

Con este modelo, las empresas portuarias estatales tendran a su alcance una
serie de herramientas practicas que podran utilizar de acuerdo a sus propias
realidades y en conformidad a sus planes de desarrollo.

El otro elemento esencial de la modernizacion lo constituye el cambio del régimen
laboral, el que se establecio se regira por las normas generales del Cddigo del
Trabajo, regla que les otorgara la flexibilidad necesaria para seleccionar a su
personal y responder de sus resultados ante todos los ciudadanos, los que las
evaluaran teniendo en cuenta no solo sus propios resultados y logros, sino
también las podran comparar con otros sectores econdmicos del pais.

En todo caso, el Supremo Gobierno estimé necesario e indispensable no solo
considerar los derechos de los trabajadores de EMPORCHI, sino ademas
promover una serie de incentivos destinados a indemnizaciones y jubilaciones
prematuras, sino también como un principio de reconocimiento y justicia, hacerlos
participes de este proceso a través de la designacion de uno de sus
representantes con derecho a voz en el directorio de cada una de estas empresas
autbnomas.

En esta segunda etapa, de los actuales 1.500 trabajadores de EMPORCHI, ya se
ha acogido a las normas de jubilacién, jubilacion anticipada y Plan de Retiro
Voluntario 850 trabajadores.

REFORMAS A LA SITUACIUN LABORAL PORTUARIA
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e LEY No. 18.032 de 1981 sector Portuario Privado

La normativa legal del sector laboral privado, tal como se indicé estaba constituida
por una serie de leyes, decretos supremos, reglamentos y resoluciones de la
Autoridad Maritima, y por los Convenios Laborales Colectivos Obligatorios y de
caracter nacional, toda esta marafia de disposiciones y regulaciones fue
reformada en su totalidad por medio de la dictacion de la Ley N° 18.032 de 1981,
este texto vino a decretar la eliminacion del monopolio sindical para el desarrollo
del trabajo portuario y junto con poner termino al sistema de matriculas e
indemnizar en mas de 50 millones de dolares a los trabajadores matriculados y
suplentes, la ley también decreté la libertad del sistema laboral y dio por
terminados todos los convenios colectivos y las restricciones al uso de la mano de
obra en los puertos.

Estos cambios decretaron la libertad laboral del sector y propiciaron las
negociaciones directas por empresas y por puertos, permitiendo también que las
empresas Estibadoras operaran integralmente desde el fondo de las bodegas de
las naves, hasta el lugar de reposo de las mercancias y vice-versa, dandose por
terminado el sistema de quiebre de las operaciones al tener que emplearse
trabajadores diferentes abordo que los de tierra.

Por otra parte, tal como se indicé, la EMPORCHI dej6 de prestar las operaciones
de movilizacién de cargas y desahuci6 a gran parte de sus trabajadores estatales
que realizaban dichas faenas, los que en su gran mayoria se trasladaron a prestar
servicios en el sector privado.

e LEY No. 18.462 de 1985

El régimen de plena libertad contractual, junto a la de falta de control por parte de

las autoridades fiscalizadoras y al nacimiento de nuevos problemas laborales,

indujo al Gobierno Militar en 1985 a introducir nuevas modificaciones a la

legislacion laboral, para lo cual se dictdé la Ley 18.462, donde se fijaron las

condiciones minimas para los empleadores que ocupaban trabajadores

portuarios, delegandose en el Ministerio del Trabajo y Prevision Social su control y

otorgandole la facultad de elaborar un reglamento al efecto.

En efecto en Mayo de 1986, se dicté el Reglamento de Trabajo Portuario

establecido por medio del Decreto Supremo (T) N° 48.

Este texto legal vino a establecer los registros especiales y las condiciones que

debian cumplir las empresas operadoras portuarias.

Nacié con estas regulaciones el concepto de Operador Portuario Privado, de

Empresas Estibadoras o de Muellaje o Agentes de Estiba y Desestiba.

El Reglamento sefialé asimismo, que solo podian desempefar estas funciones,

aquellas empresas nacionales que estuvieran inscritas ante la Autoridad Maritima

y cumplieran todos los requisitos que se fijaban en el mismo texto legal y otorgé a

las Autoridades Maritimas, Aduaneras, Portuarias y del Trabajo las facultades de

fiscalizar su funcionamiento.

Con estas regulaciones el sistema comenzé a reestructurarse y se fueron

ordenando sus operaciones y dando una transparencia al mercado laboral y al de

los servicios.

La normativa legal, que esta vigente hasta hoy, establecié los siguientes

requisitos:

e Constitucidbn como empresa chilena. Para lo cual se exige poseer mas del 50
% de su capital real y efectivo de propiedad de chilenos o empresas chilenas.

e Personal Directivo Nacional. Para lo cual se establecié que el Presidente,
Gerente y la mayoria de sus Directores deben ser chilenos.
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e Registro ante la Autoridad Maritima.

o Establecimiento de un domicilio en cada puerto donde fueran a realizar sus
actividades.

o Designacion de apoderados ante la Autoridad Maritima, la Autoridad Portuaria
y la Autoridad Aduanera y Laboral.

o Declaracion de Capital ante la Autoridad Maritima

e Otorgamiento de una garantia ante la Autoridad Laboral para responder del
fiel cumplimiento de sus obligaciones contractuales con los trabajadores.

Organismo de Control:

Antes de 1981 la Autoridad Maritima, representada por la Direccién General del
Territorio Maritimo y Marina Mercante, sus Gobernaciones Maritimas y sus
Capitanias de Puertos, regulaba todas las funciones del trafico maritimo, el
practicaje y pilotaje, la seguridad en general, tanto la fisica como la industrial y
registraba y otorgaba las matriculas al personal de empleados de bahia,
estibadores, marineros auxiliares, embaladores y cuidadores y les aplicaba las
regulaciones de orden seguridad y disciplina y ejercian el control de cumplimiento
de los Convenios Colectivos.

En el nuevo modelo la Autoridad Maritima, continua regulando todas las funciones
del trafico maritimo, el practicaje y pilotaje, la seguridad en general, tanto la fisica
como la industrial, habiendo solo abandonado sus funciones de los aspectos
laborales portuarios, los que ahora estan bajo la tuiciébn de los organismos
fiscalizadores del Ministerio del Trabajo.

Estas condiciones son las que estan vigentes y operan hasta hoy.

MODIFICACIONES AL CUDIGO DE COMERCIO.

Para los efectos de tener el cuadro completo del marco legal del sector
empresarial portuario, en 1988 al modificarse el Libro Il del Codigo de Comercio
se incluyé en su normativa un capitulo especial sobre los Agentes de Estiba y
Desestiba, Empresas de Muellaje u Operadores Portuarios en el que se regularon
e incorporaron las normas generales antes indicadas, sus definiciones, sus
alcances y su campo de accion, quedando asi estructurado todo el marco legal
por el cual los operadores portuarios privados pueden ejercer sus funciones en
Chile.

El Cddigo vino también a establecer que para poder actuar como Operador
Portuario o Empresa de Estiba, estos requerian de un mandato escrito, otorgado
por un Armador, un consignatario, un embarcador, un Agente General o un
Agente de Naves, declarando expresamente que este mandato podia constituirse
por escritura publica o privada, telex, fax, o cualquier otro medio idoneo escrito.
Asimismo el Cédigo establecioé que las relaciones entre el Operador y sus clientes
se regira por lo establecido en los respectivos contratos de servicios y que solo en
subsidio y a falta de estos, regiran las normas del mandato mercantil que
establece el mismo CAadigo para las actuaciones de los comerciantes.

En estas materias es importante destacar que la normativa actual define a los
Operadores Portuarios como Empresas Estibadoras, Empresas de Muellaje o
Agentes de Estiba y Desestiba y sefiala que ellos son las personas naturales o
juridicas chilenas, que efectiian en forma total o parcial la movilizacién de la carga
entre las naves y los recintos portuarios o los medios de transporte terrestre y vice
versa.

Se establece asimismo que estos Agentes son los que representan a sus clientes
ante las autoridades maritimas y portuarias y pueden prestar los servicios de
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estiba y desestiba y demas faenas anexas en la operacidn de carga y descarga
de naves y artefactos navales, incluyendo en ellas las funciones para consolidar y
desconsolidar contenedores dentro de los recintos portuarios y en general realizar
todos aquellos actos y gestiones propias de la movilizacion de la carga entre las
naves y los medios terrestres de transporte, incluyendo las operaciones
intermedias que deban realizarse en los recintos portuarios y en las naves
atracadas o a la gira, tales como arrumajes, apilamientos, desplazamientos
horizontales y verticales, depdsitos, almacenamientos, etc.

Estos Agentes en general, y fuera del registro ante la Autoridad Maritima, deben
efectuar una declaracion de capital y otorgar una garantia, pero estos
requerimientos que fueron cuantificados expresamente han sido de dificil
fiscalizacion préactica, y ello ha permitido que sean sustituidos por declaraciones
de capital nominal, ya que la ley no exige un monto determinado del capital para
operar sino solo para los efectos declarativos, y por otra parte, las garantias, que
si tienen una tabla de calculo para su cuantificacién, que depende del nimero de
trabajadores promedios utilizados en sus faenas, se permite que estas sean
sustituidas por pélizas de seguro, lo cual si bien facilita el acceso al sistema de
cualquier persona interesada, permite que aquellas sin tener experiencia, ni
medios 0 recursos humanos, ni materiales propios pueda ofrecer servicios y
realizar sus labores, lo que ha posibilitado el acceso de personas inescrupulosas
que operan con solo una oficina ficticia y con capitales nominales, las que
comunmente son denominadas "Empresas de Maletin " y ellas desaparecen del
mercado a voluntad de sus propietarios, generalmente después de realizar
acciones de competencia desleal que solo desprestigian el sistema y traen
desconfianza en los usuarios.

(Documento 24)

D. Planes de expansién portuaria
CONTENIDO DE INTERES
SANCHEZ, | ANALISIS COMPARATIVO DE LOS PLANES DE EXPANSION PORTUARIA.
JAIME, La Ley 12 del 10 de enero de 1991, expedida en desarrollo del articulo 334 de la

2003

Constitucion Politica , en su articulo 23 define las autoridades portuarias
nacionales y asigna al CONPES la funcién de aprobar o improbar los Planes de
Expansion Portuaria, que deberdn ser presentados por el Ministerio de Obras
Publicas y Transporte quien programa, evalla y ejecuta en coordinaciéon con la
Superintendencia General de Puertos, los Planes de Expansién Portuaria
aprobados por el CONPES y que se adoptan por decreto en cumplimiento del
articulo 24 de la misma norma.

Para este analisis se usaron los Planes de Expansion Portuaria 1993-1995; 1996-
1997; 1998-1999; y 2002-2003.

Con el fin de simplificar el andlisis, este se concentrara en los siguientes puntos:

1. Balance de demanda y capacidad instalada.

2. Inversiones portuarias, gubernamentales, de las SPR y demas sociedades
portuarias. Esta diferenciacion se debe hacer para contabilizar su efecto
en las contraprestaciones.

3. Contraprestaciones.

4. Proyectos portuarios y nuevas concesiones.
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La metodologia seleccionada consiste en tomar cada punto y ver el tratamiento
que le da cada Plan y en esta forma tratar de hacerle un seguimiento en los
Planes sucesivos.

ANALISIS.

1. BALANCE DE DEMANDA Y CAPACIDAD INSTALADA.

Se observa un cierto sesgo en la presentacion de estadistica sobre demanda
servida e indices de productividad, que conduce a dejar la sensacién del papel
fundamental de las Sociedades Portuarias Regionales en los logros positivos
alcanzados. Al respecto, es necesario puntualizar que los incrementos en los
volumenes de carga ocurridos en el periodo 1991-1992 se debieron a la apertura
econdmica y que las mejoras de productividad en lo referente a toneladas hora
cargadas/descargadas se produjeron por la accién de los operadores privado que
entraron a los puertos en gran numero (500 se mencionan en un Plan) y en
condiciones de franca competencia. La misma causa produjo el descenso de las
tarifas y en parte redujo la permanencia de los buques en puerto, por cuanto es
necesario tener en cuenta que esta permanencia depende no solo de las
empresas de estibadores sino de la forma y composicién de la carga abordo.
Cuando se descarga y carga un buque con carga mixta, la permanencia en el
muelle esta condicionada por la operaciébn mas lenta, cosa que los navieros
aprendieron rapidamente con la llegada del contenedor y por tanto los buques de
carga mixta desaparecieron con la Flota Mercante Grancolombiana que
transportaba sacos de café sueltos junto con contenedores y demoraba semanas
cargando y descargando. Una gran parte de las demora de los buques en puerto
la producian estos buques técnicamente obsoletos pero que ocupaban el 75% del
tiempo de atraque en los puertos colombianos. (Para un lector desprevenido, no
gueda claro en que afio era que los buques duraban en promedio 10 dias o
cuando fue que se incremento la carga 1.6 veces o si durante varios afios las
tarifas se redujeron en un 52%. Es importante aclarar que las Sociedades
Portuarias Regionales empezaron a disfrutar de sus concesiones a partir del Plan
de Expansion 2003-2005.

Para seguir utilizando este mejoramiento substancial en la operacion portuaria, las
estadisticas en los Planes subsiguientes siguen tomando las cifras de este
periodo para mejorar los resultados de los siguientes periodos bianuales, en lugar
de tomar el periodo de analisis especifico (el tiempo de duracién de un Plan) para
mostrar los verdaderos resultados de la gestién y atribuirle a cada actor los
méritos que le correspondan y solo entonces compararla con los anteriores. Este
deseo de mejorar la imagen de las SPR es un poco preocupante si se tiene en
cuenta que seguramente las cifras del documento y los comentarios, fueron
preparados por la entidad encargada por la Ley para vigilar y controlar a los
favorecidos injustamente.

El gran numero de terminales y muelles de servicio privado es muy preocupante
por cuanto muestra una tendencia creciente y no corregida, de que cada quien
resuelva su problema como pueda sin que exista una politica coherente para
ofrecer los servicios publicos y hacer un mejor uso del recurso costero tan escaso
y apreciado en la mayoria de los paises.

El porcentaje de carga contenerizada de solo el 28% es preocupante y deberia
haber obligado a los organismos de planificacion portuaria a disefiar estrategias
para corregir una situacién que al parecer esta dejando a los puertos colombianos
al margen de los corredores de transporte regionales en un momento critico: la
negociacion de tratados bilaterales y multilaterales de libre comercio. El nivel de
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las tarifas portuarias para carga general y mixta es un indicador engafioso para la
competitividad de los productos colombianos en los mercados internacionales, por
cuanto lo que verdaderamente cuenta es el valor CIF en el destino final y unos
puertos muy baratos no significa no significa que los navieros cobren fletes bajos,
por cuanto los volumenes de carga y la contenerizacion (costos de transferencia
muy bajos) son los factores que verdaderamente reducen los costos del
transporte.

Un bajo indice de ocupacién no necesariamente indica que no se requieran
inversiones portuarias, por el contrario, es posible que se requiera reorientar el
servicio hacia lo que el transporte maritimo necesita y requiere, de conformidad
con sus avances tecnoldgicos. No se debe ignorar que los puerto publicos
colombianos son los mismos de la década de 1980 con estructuras reforzadas y
reparadas, en esa época, para sortear una etapa de transicién antes de entrar a
los sistemas portuarios modernos, terminales especializados, como lo hicieron o
estan haciendo, Panama, Chile, Jamaica Bahamas, etc. para hablar Gnicamente
de los paises en desarrollo.

Solamente en el Plan de Expansion 2002-2003 se sefiala esta preocupacion y se
anuncian politicas acordes con el “Estudio de ordenamiento fisico, portuario y
ambiental de los litorales colombianos” terminado en 1999 e incorporados en este
Plan en lo referente a la Sectorizacion del Litoral Colombiano. Este es un avance
en la formulacion de politicas para el sector que no es muy evidente en los Planes
anteriores.

La multiplicidad de muelles privados, muchos de ellos con bajos indices de
ocupacion, impide la aplicacion de economias de escala, con excepcion de casos
muy puntuales como Puerto Bolivar y el porcentaje de la carga total que por ellos
se mueve y los indices promedio de ocupacion, indican que el sistema portuario
colombiano adolece de muchas y costosas ineficiencias que le impiden utilizar con
éxito su posicién geogréfica.

Solamente en el Plan de Expansion 2002-2003 se sefiala esta preocupacion y se
anuncian politicas acordes con el “Estudio de ordenamiento fisico, portuario y
ambiental de los litorales colombianos” terminado en 1999 e incorporados en este
Plan en lo referente a la Sectorizacion del Litoral Colombiano. Este es un avance
en la formulacion de politicas para el sector que no es muy evidente en los Planes
anteriores. La multiplicidad de muelles privados impide la aplicaciéon de economias
de escala, con excepcion de casos muy puntuales como Puerto Bolivar y el
porcentaje de la carga total que por ellos se mueve y los indices promedio de
ocupacion, indican que el sistema portuario colombiano adolece de muchas y
costosas ineficiencias que le impiden utilizar con éxito su posicién geografica.

1. INVERSIONES

Las inversiones privadas dejan grandes interrogantes en cuanto a su pertinencia,
cumplimiento y equidad con la Nacién. Si se tiene en cuenta que la formula para
el calculo de las contraprestaciones establece que de ella se descontaran las
inversiones que realicen las Sociedades Portuarias Regionales durante el periodo
anual respectivo, no debe extrafiar el volumen de estas y su bajo cumplimiento o
la amplitud de su cubrimiento (cursos, mercadeo, estudios ambientales, control de
contaminacion, compra de equipo para manejo de carga sin ser operadores y aun
la obtencion en arrendamiento financiero, etc. actividades estas que entran
dentro del giro ordinario de la gestion de cualquier empresa y deben
presupuestarse con cargo a sus ingresos regulares) porque al fin y al cabo la
Nacion es la que paga via devolucién de las contraprestaciones. El Plan de
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Expansion 2002-2003 se sale de la rutina de aprobar y descontar para cuestionar
la pertinencia de tales “inversiones” frente a las necesidades reales y entra a fijar
politicas para la propia inversién. Esto parece un avance real en la direccion
correcta.

A pesar de que en la metodologia para calcular la contraprestacién (Anexo 5 al
Plan de Expansion Portuaria 1996-97) se establece que: “El tipo de inversiones a
descontar de la contraprestacion debe corresponder exclusivamente a inversiones
directas en obras civiles cuyo proposito sea adaptar las caracteristicas fisicas del
sitio como puerto (profundidad y abrigo), o inversiones en la infraestructura del
terminal.” Se registran casos como el de las grias en arrendamiento financiero
cuyo costo para el descuento es objetado por la SGP pero sin embargo se registra
para que el porcentaje de cumplimiento, y el descuento posiblemente, queden
cerca de los niveles proyectados.

El Plan de Expansion Portuaria 2002-2003 por primera vez menciona algo propio
de cualquier planeacidon prospectiva y previsiva: empezar a prepararse para
recibir las instalaciones concesionadas de servicio publico a fin de que este no se
vea afectado durante la transicién y no se repita la historia pasada de que por el
Estado no estar preparado para recibirlas, se sigue el camino facil de prorrogarlas
indefinidamente.

2. CONTRAPRESTACIONES.
Todos Los Planes de Expansion Portuaria coinciden en que la metodologia, y por
consiguiente la formula resultante, deberia reflejar los factores a tener en cuenta:

i) Costo de oportunidad del bien publico;
i) Dimensiones optimas de de las facilidades de servicio publico y privado;
iii) La inversién y los compromisos de modernizacion;
iv) El ofrecimiento del servicio publico y
V) Los costos de vigilancia ambiental
Sin embargo, la formula resultante:
C=(aR)- (bL)

En donde C es el valor de la contraprestacion

R corresponde a los ingresos brutos de concesionario

L corresponde a la inversion realizada por el concesionario durante el afio para el
cual se calcula la contraprestacion;

a es un coeficiente igual o menor de 1 para garantizarle al concesionado unas
utilidades “adecuadas” sobre unos ingreso proyectados. Es decir, bastante
subjetivo y

b corresponde a la porcion acordada con el concesionario de sus inversiones en
el afio que se descontara de la contraprestacion. Generalmente es igual a 1. Esto
también es muy subijetivo.

Visto lo anterior, se puede afirmar que todos los Planes de Expansion Portuaria
tienen una gran inconsistencia entre la teoria y la practica en este punto n
particular.

Mas aun, en la recomendacion 2 c. Del Plan 2002-2003 se ordena:” Disefiar una
herramienta de seguimiento del estado de la infraestructura portuaria” , lo cual
indica que la metodologia de la SGP para hacer seguimiento a las inversiones
descontables de la contraprestacion, es en el mejor de los casos, muy precaria.

4. PROYECTOS PORTUARIOS Y NUEVAS INVERSIONES.
Es significativo que no aparezcan nuevos proyectos para el desarrollo de
terminales especializados a partir de la adjudicacion de concesiones a las
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Sociedades Portuarias Regionales teniéndose un indice tan bajo de
automatizacion portuaria (solamente el 28%  de la carga se transporta en
contenedores). Los terminales especializados para el manejo de contenedores,
como CONTECAR nacieron antes de dicha adjudicacion y, por razones que se
deben estudiar cuidadosamente, se quedaron en etapa pre operativa y no han
alcanzado pleno desarrollo.

Es una verdadera paradoja que la utilizacién de la capacidad instalada sea
también tan baja, 43%, lo que indicaria la inconveniencia de nuevas inversiones
en infraestructura. La respuesta podria ser que las instalaciones actuales no son
las que requiere el transporte maritimo (manejo altamente automatizado de
contenedores en terminales especializados y sistemas logisticos apropiados).
deberd revertir esta infraestructura a los entes ejecutores concedentes. En este
sentido, el Ministerio de Transporte deberd desarrollar la reglamentacién
necesaria y aplicarla oportunamente, para asegurar la prestacién continua del
servicio portuario en las instalaciones de servicio publico.

(Documento25)

E. Resimenes de algunas publicaciones pertinentes

CONTENIDO DE INTERES

NACIONES
UNIDAS,
Desarrollo
portuario,
Manual de
planificacion
para los
paises en
desarrollo.
Conferencia
de las
Naciones
Unidas
sobre
Comercio y
Desarrollo.
Segunda
edicién
revisada y
aumentada.
1984.

“ Al parecer, hasta ahora, en muchos paises las autoridades no se han percatado
de la importancia primordial de una politica previsora de desarrollo portuario. Por
eso, a menudo los puertos no se hallan en condiciones de adaptarse al ritmo de
expansion del trafico maritimo de altura y cabotaje del pais.” (P4g.1)

“Por otra parte, los puertos maritimos pueden desempefiar un papel destacado en
el fomento del comercio internacional al generar actividades comerciales e
industriales que contribuyen directamente al progreso econdmico del pais. La
historia de muchos puertos muestra como una politica audaz de ampliacién y
modernizacién portuaria puede revitalizar la economia de una regién.” (Pag.1)

“l. Los adelantos tecnolégicos de los Ultimos afios hacen indispensable la
planificacion global del sistema de transporte de los paises en desarrollo a fin de
lograr un equilibrio entre las capacidades de las diversas partes del sistema. En la
esfera del transporte maritimo es posible a veces, en particular por lo que
respecta a los movimientos de mercancias a granel y de cargas autorizadas,
incluir en un plan coordinado las instalaciones maritimas, portuarias y de
transporte interior. En otros casos, el trafico maritimo escapa al control del
responsable de la planificacion y solo es posible coordinar las instalaciones
portuarias con las del transporte interior y la distribucién.”(Pag.5)

“2. En el sector de los puertos se precisa un plan equilibrado para cada clase de
trafico maritimo. Hay que tomar en consideracién el nimero de puertos, su
especialidad y su emplazamiento. (Pag. 5)

“3. Aunque algunos paises todavia permiten la libre competencia entre sus
puertos, esta ya no se considera aceptable cuando los recursos nacionales son
limitados. Por ejemplo, la tendencia a la manipulacién de las mercancias a granel
en terminales especializados con un considerable movimiento de mercancias (el
movimiento anual de mercancias de esas terminales se mide en millones de
toneladas) significa que la totalidad de la corriente de trafico nacional de un
producto determinado puede ser manipulada en un terminal, independientemente
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de las necesidades geograficas aparentes.” (P4g.5)

“4, Cualquiera que sea la clase de la carga, ahora mas que nunca es necesario
evitar el exceso de inversiones que puede acarrear la competencia, dado que las
técnicas de manipulacién de la carga son cada vez mas costosas. La evolucion de
la técnica de los transportes requiere instalaciones de manipulacion de la carga
tan especializadas que la coordinacion regional de las inversiones en terminales
especializadas esta plenamente justificada. La planificacion comin de las
inversiones portuarias por parte de los paises que comparten el mismo hinterland
puede ser muy ventajosas desde el punto de vista econémico pero, en la
actualidad es practicamente imprescindible que cada pais elabore su propio plan
nacional de puertos.”(Pag.5)

“B- Administracion portuaria nacional.

9. En este punto también sera necesario decidir la politica de la financiacién de la
infraestructura portuaria a fin de determinar la parte que sera costeada por la
administracion central y la parte que se sufragara con cargo a los ingresos propios
de cada administracion o autoridad portuaria. Ciertas partidas importantes de
gastos de capital podrian constituir un esfuerzo excesivo para la economia del
puerto si tuviesen gue sufragarse con cargo a los ingresos, manteniendo al mismo
tiempo las tarifas portuarias a un nivel razonable. Algunos sostendrian que solo la
financiacion de los sistemas de transporte conexos por carretera y ferrocarril no
deberia corresponder al puerto, mientras que otros aducirian que la de las
principales obras de infraestructura, como las escolleras, y obras como el dragado
de los canales de acceso también deberian correr a cargo, total o parcialmente,
de la administracion central o regional. Incumbe a las autoridades de cada Estado
decidir la politica apropiada con arreglo a la capacidad financiera de los puertos
existentes y la rentabilidad prevista de los nuevos puertos proyectados.

10. Al decidir en que medida deberian incumbir a la administracién central la
competencia para fijar el orden de prioridades del desarrollo portuario, conviene
tener presente que, que por razones de sus propios limites naturales, la
administracion portuaria puede tener dificultades para determinar el
emplazamiento econdmicamente adecuado de una nueva terminal. En un periodo
de transicion, la administracién del puerto probablemente hara hincapié en las
soluciones que le permitan preservar o ampliar su nivel de actividad. Los
adelantos técnicos modernos hacen que esas tendencias sean poco
recomendables desde el punto de vista del interés general del pais, puesto que el
emplazamiento de las instalaciones portuarias existentes puede ser inadecuado
para el empleo de las nuevas técnicas.

11. Por consiguiente, hay buenas razones para establecer un organismo oficial
especializado con atribuciones generales para coordinar la politica portuaria a
nivel nacional. A fin de crear y mantener la capacidad necesaria y hacer posible
un libre intercambio de ideas entre las numerosas partes interesadas, quizas
convenga que ese organismo sea independiente del ministerio competente y
adopte la forma de una junta nacional de puertos con facultades definidas por la
ley, como las que se enumeran a continuacién. Existe un estrecho paralelismo
con el establecimiento en diversos paises de organismos autbnomos de
aeropuertos, del petroleo, etc. Dichos organismos podrian disponer de una
pequefia secretaria permanente. (Pag. 7)

“D- Planificacion a largo plazo
20. Para preparar el plan nacional de puertos y el plan general de cada puerto, el
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planificador necesita determinar el contexto de desarrollo dentro del cual operara
cada puerto. Para ello deberia examinar los aspectos siguientes:
a) Funcion del puerto, que puede abarcar las tareas siguientes o algunas de
ellas:

i) Atender a las necesidades de intercambio internacional de su hinterland,

segun se refleja en las previsiones de trafico, ya todas las necesidades

globalmente, ya con exclusion de determinadas mercancias (por ejemplo

mercancias a granel, cuya manipulacion debera efectuarse en terminales

especiales que no dependen del puerto);

i) Contribuir a la promocion del comercio y al desarrollo industrial regional;

iif) Atraer una mayor proporcion del trafico internacional, ya mediante el

trasbordo, ya mediante los transportes interiores;

iv) Proporcionar facilidades de transito hacia hinterland lejanos a los que

tradicionalmente no se prestan servicios o hacia paises vecinos sin litoral;
b) Alcance de las competencias del puerto con respecto a las necesidades de
infraestructura, a saber:

i) Competencias maritimas, que pueden ser globales y abarcar desde la

recalada hasta el atraque, o canales de acceso a la financiacién de las

principales obras maritimas (por ejemplo, escolleras principales, grandes

dragados);

i) Competencias terrestres, que pueden ser globales y abarcar los enlaces por

carretera o ferrocarril entre el puerto y los almacenes interiores, etc. o excluir

los enlaces compartidos con otros usuarios o las carreteras o ramales

ferroviarios locales de enlace;” (Pag.8)
c) Politica de utilizacién del terreno para el puerto, que puede gozar de libertad
dentro de limites fijos, de libertad para adquirir 0 enajenar terrenos contiguos en el
mercado libre 0 mediante compra forzosa o de libertad para adquirir terrenos no
contiguos para almacenamiento, para almacenes de despacho de mercancias
hacia el interior o para nuevos puestos de atragque en nuevos emplazamientos
costaneros;
d) Politica financiera respecto del puerto, que puede ser plenamente comercial,
autosuficiente y con libertad para fijar las tarifas segun las necesidades, estar
sujetas a restricciones en materia de politica tarifaria vinculadas a una limitacién
en lo relativo a la responsabilidad comercial o estar sujeta al control publico como
instrumento de desarrollo nacional.
21. El plan a largo plazo hard méas hincapié en lo que es conveniente que en
aquello que segun sus tendencias parece probable. El responsable de la
planificacion necesita colocarse en la situacion futura, auque sea 20 afios mas
tarde, y tratar de trazar un cuadro coherente de lo que existira en ese momento.
22. Esa perspectiva general permitir4 al responsable de la planificacién presentar
una prevision razonable del futuro que, por lo menos, viable y lucida, aun cuando
no pueda haber ninguna seguridad de que sus predicciones sean correctas en
todos los detalles. El aspecto de la utilizacion del terreno y el de las principales
realizaciones en los canales y zonas maritimas son los elementos mas
fundamentales del plan a largo plazo. Esos elementos deben tratarse de manera
que corresponda al incremento previsto del trafico, que a largo plazo puede ser
bastante considerable (por ejemplo, un incremento del 10% anual sobre un millén
de toneladas supone en 20 afios un aumento de 6,7 millones de toneladas). Los
adelantos técnicos modernos hacen mas imperativa que nunca la necesidad de
disponer de una superficie considerable. Una terminal de contenedores o una
gran terminal mineralera necesitan una superficie de decenas de hectareas. Es
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evidente que si no se reservan considerables extensiones de terreno puede
ocurrir que este sea utilizado primero para zonas residenciales o para otros fines.
23. Las politicas de planificacién industrial de la administracién central, regional o
municipal y el plan nacional de puertos, cuando este exista, deberian proporcionar
en gran parte el marco necesario para fijar los objetivos de cada puerto. Sin
embargo, no seria razonable esperar que los responsables de esas politicas sean
muy precisos al principio, ya que se conocimiento de las posibilidades de
desarrollo portuario sera probablemente incompleto. Es casi seguro, pues, que el
responsable de la planificacién portuaria, después de hablar con las autoridades
interesadas y de recoger las diversas opiniones, se encontrara con que quedan
aun algunas cuestiones sin responder. Se vera entonces obligado a llenar esas
lagunas haciendo sus propias hipétesis sobre la funcién a largo plazo del puerto.
Es mucho mas importante lograr una interpretacion razonablemente completa de
esa funcién, quizas en el plazo de un mes después del comienzo del proyecto,
gue tratar de obtener una declaracién oficial exacta y de caracter formal.

24. Las instalaciones de reparaciones de buques (diques secos, diques flotantes,
varaderos, etc.) también suelen estar bajo el control de una autoridad portuaria y
deben planificarse al mismo tiempo que las instalaciones de manipulacion de
carga en el plan general. En primer lugar habra que saber si esas instalaciones
deben estar situadas en la zona portuaria y, en caso afirmativo, que
repercusiones tendran en la zonificacion, los movimientos de buques, etc.” (Pag. 8
y9)

(Documento26)

CHIN SOO
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nt Projects.
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Corea del Sur se encuentra localizada en la parte central del noreste asiatico. De
acuerdo con el Plan Maestro de Desarrollo Portuario coreano, el volumen total de
carga que sus puertos estaran recibiendo para el afio 2011 sera de 1.5 billones de
toneladas y 30 millones de TEU, mientras que en la actualidad esas cifras se
encuentran en el orden de los 866 millones de toneladas y 10 millones de TEU
(2001). Como el presupuesto estatal resulta ser insuficiente para el desarrollo de
la infraestructura necesaria para satisfacer dichas proyecciones (se estima una
cifra cercana a los 29 billones de dolares), el gobierno coreano lanz6 una atrevida
propuesta con el objetivo de obtener la totalidad de los recursos. El Sistema de
Participacion Privada (PPS por sus siglas en inglés) busca asegurar la provision
eficiente y transparente de la infraestructura necesaria, por medio de la utilizacion
de la creatividad y la eficiencia del sector privado. De igual forma, esta iniciativa
busca movilizar el maximo de recursos extranjeros hacia este rubro, para asi
también colaborar con el manejo de las crisis de politica cambiaria.

Caracteristicas y riesgos de los proyectos de inversiéon de infraestructura.

1. Expectativas de largos periodos de vida econémica de la infraestructura.

2. Necesidad de grandes cantidades de capital durante el periodo de
construccion.

3. Largo y costoso periodo de tiempo para el comienzo y posterior desarrollo de la
construccion.

4. Inversiones irreversibles.

5. Largos periodos de construccion.

6. Individualidad de cada uno de los proyectos de infraestructura.

7. Bajos niveles de costos operacionales, comparado con el de los costos fijos.
Estas caracteristicas conllevan a que estas inversiones sean determinadas por
altas inversiones iniciales, largos periodos de recuperacion de dichas inversiones,
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inexistencia de ingresos durante la construccion y por ende, existencia de riesgos
inciertos.

Incentivos

Debido a la existencia de muchos riesgos inciertos y con el objetivo de atraer
inversionistas privados, tanto nacionales como extranjeros, es menester crear una
serie de incentivos. Dentro de estos deben destacarse los siguientes.

1. Reduccidn y exencion de impuestos y otras tarifas.

2. Creacién de un subsidio gubernamental, el cual se hara efectivo Unicamente
cuando la obra se encuentra en situacion extrema, la cual lleva al concesionario a
optar por una posible salida del proyecto.

3. Garantia de ingresos minimos, siempre y cuando estas no sean producto de
estudios simples, que degeneren en pésimos negocios para el Estado, tal como
ocurrio en Colombia con el desarrollo de las concesiones de carreteras de primera
generacion.

4. Riesgo compartido para los riesgos de tipo cambiario.

5. Reconocimiento del derecho de compra de las obras realizadas, cuando por
situaciones extremas, el desarrollo de la obra se hace insostenible para el
concesionario y por lo tanto este tengo que salir del negocio.

6. Implementacion de proyectos suplementarios, queriendo esto decir, que una
vez se presente la necesidad de desarrollar nuevas obras complementarias a la
principal, se le entregue en lo posible dichos proyectos al concesionario, con el
objetivo de hacer mas atractiva la inversion.

(Documento27)

EVERETT,
SOPHIA,
Corporatisa-
tion
Legislation:
The Key to
Effective
Port
Managemen
t, 2001.

Las entidades estatales, como lo son los puertos, ferrocarriles y otros servicios
publicos de transporte, tiendes a ser locuazmente ineficientes debido, en esencia
a su inhabilidad para operar como negocios guiados por objetivos de mercado y/o
comerciales, asi como la imposibilidad de ser independientes de las variables
politicas y burocraticas. No obstante, la conclusién principal no lleva a deducir que
la interferencia politica en estos servicios, es la razén principal y explicativa de los
malos resultados de gestidn y operacion de este tipo de empresas. Mas bien, el
problema radica en el marco legislativo existente, el cual basicamente estipula
una organizacion corporativa de dichos negocios, pero con la directa, constante y
poderosa influencia de los ministerios del ramo respectivo. Mientras este modelo
persista, los efectos bien conocidos de ese sistema persistiran igualmente.

Si las empresas comerciales e industriales del Estado deben operar
supuestamente bajo preceptos comerciales y de competencia de mercado,
entonces estas no deben ser objeto de limitantes, intervenciones o influencias, de
ningun tipo, por parte de los ministerios o cualquier otra entidad publica.
(Documento28)

VAN
NIEKERK,
HENRIETT
E, Ports
Restructu-
ring, Policy
and
Regulation:
The South

Como varios paises en los ultimos 25 afos, Sudafrica ha experimientoado un
proceso de modernizacion portuaria. Guardando apropiadamente las
proporciones, no resulta exagerado resaltar que tanto alla como en otras latitudes,
se han presentando procesos similares, en cuanto a las razones que resultaron
catalizadores del mencionado proceso de modernizacién portuaria, asi como con
los objetivos que se buscaban cumplir con estas transformaciones.

Dentro de las razones que llevaron a la modernizacion portuaria, se pueden
mencionar brevemente las siguientes:

1. Mejorar la productividad.
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African
case, 2001.

2. Obtenci6n de autonomia financiera.

3. Racionalizar la estructura portuaria y minimizar la intervencion burocratica
durante el proceso de toma de decisiones.

4. Pago y honra de pasivos y/u obligaciones.

5. Disminuir ostensiblemente la participacion gubernamental en la operacién
portuaria, manteniendo Unicamente aquélla relacionada con la propiedad y
administracion de los terrenos.

6. Transformacién de los puertos, en entidades orientadas cada vez mas hacia
una visién empresarial y/o corporativa, para asi poder participar bajo las premisas
de libre competencia y mercado.

7. Desregulacion del mercado laboral portuario y crear uno fundamentado en las
premisas comerciales y de mercado.

8. Para atraer capital privado.

Dentro de las dificultades que pueden ser claramente sefialadas como
impedimentos en determinadas ocasiones, o desaceleradores de los procesos de
modernizacion, se tiene:

. Ausencia de autonomia financiera.

. Orientacion hacia el ofrecimiento de servios.

. Falta de criterios para la correcta asignacion de recursos.

. Composicidn de las cargas de los puertos.

. Baja productividad

. Negativa interrelacion con la(s) compaiiia(s) holding.

. Negativa interrelacion con el o los operador(es) ferroviarios.

. Tamafios de las unidades del negocio.

. Capacidad de respuesta y atencidn de las unidades del negocio portuario.

O©CoO~NOUIA,WNPE

Regulacion

Como se puede observar, estos procesos de modernizacion se caracterizan por la
reduccion significativa del Estado en el desarrollo del tema portuaria. No obstante,
seria un craso error dejar a un lado la funcién de regulador. Esta es vital para
lograr un exitoso proceso modernizador, ya que de lo contrario, las consecuencias
de estos cambios pueden llegar a ser, inclusive, peores que los que se obtenian
por el antiguo sistema. Ahora bien, ¢cuales deben ser las metas de los
reguladores?

1. Evadir restos legales al programa de reforma que ya se encuentra en
implementacion.

2. Aclarar el rol del Estado durante y después del proceso de reforma.

3. Identificar en la ley cualquier limitante que limite la habilidad de transferir
servicios a los proveedores privados o el rango de opciones que puedan existir
para concesionar.

4. Determinar el grado de competencia y la necesidad de un monitoreo de
competencia o una regulaciéon econémica.

5. Considerara el potencial de reestructuracion del sector portuario, para asi
hacerlo conducido por regulacion y competencia, que por ordenes estatales y
politicas.

6. Determinar el rango de estrategias que se encuentran disponibles para el
regulador, con el objetivo de inducir a la competencia o desincentivar los
comportamiento anticompetitivos.

7. ldentificar las formas de intervencion, que el regulador debe adoptar cuando se
presenten comportamientos a sancionar.

8. Determinar que asuntos especificos no se encuentran sefialados en las normas
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existentes o propuestas y que necesitan ser incluidos.
(Documento 29)

CORTEZ,
JAIME,
Vision
prospectiva
de la marina
mercante
colombiana,
M. Sc en:
Oceanograp
hy,
diciembre
16 de 2003.

Quien quiera que domine el mar dominard el comercio, quien domine el
comercio dominara lariqueza del mundo y por consiguiente el mundo
(Sir Walter Raleigh, S. XVII)

1. Marco de conceptual.

Desde tiempos remotos las tribus primitivas intercambiaban productos sobrantes
por otros que necesitaran y nacié el comercio como fuerza vital para el desarrollo
de la humanidad.

Los flujos de comercio exigen transporte y si bien el transporte en si mismo no
genera comercio si lo induce y estimula.

En tiempos recientes se vio la necesidad de que los paises industrializados
tuvieran mas acceso a los mercados de las regiones en desarrollo y la gran lucha
por la apertura de los mercados llevaron a la eliminacién progresiva de las
barreras proteccionista, proceso que ha avanzado mucho y en el cual nos
encontramos inmersos en la actualidad.

Siendo un tanto simplistas, podemos decir que el transporte es como una red
creciente de elementos de diversa capacidad que ha venido uniendo los centros
de produccién con los de consumo para optimizar la primera e incentivar la
segunda utilizando la economia de escala.

Inicialmente fue una red precaria que no unia todos los centros requeridos, pero
poco a poco fueron integrando todos los modos de transporte y se crearon
conexiones redundantes para garantizar la llegada de los productos al
destinatario.

Cuando Malcom Mc Lean invent6 el contenedor en la década de los 50’s nuca
penso6 que estaba colapsando la famosa ecuacion tiempo- espacio de Einstein y
produciendo la revolucién mas grande que se ha visto en el campo del transporte.
El volumen reemplazé a la distancia como factor para el calculo de los costos.

Al desaparecer la distancia como factor determinante del costo del transporte, el
comercio se orientd hacia los volumenes y la red multimodal de distribucién fisica
internacional de personas, bienes y servicios, dejé de depender de la geografia y
se dedico a optimizar sus procesos mediante sistemas logisticos cada vez mas
sofisticados. Los modos de transporte se dejaron de utilizar por necesidad y su
empleo se orientd a la explotacién de las ventajas intrinsecas de cada uno. El
contenedor de Mc Lean permite emplear grandes economias de escala y reducir
los costos de transferencia a niveles tales que los volvié despreciables en el
proceso de entregar el producto al consumidor final.

Esta red de transporte se volvié tan eficiente que no solamente unid los centros de
produccién con los consumidores finales sino que los primeros encontraron que
podian optimizar su produccion especializando lugares en el mundo para producir
partes y grupos de partes, a costos menores por mano de obra mas barata,
exenciones 0 menores impuestos, etc. y desarrollaron el ensamblaje con partes
de distintas regiones y paises.

Esto condujo a que: “Muchos paises en desarrollo han pasado de ser
exportadores de materias primas y artesanias baratas a convertirse en
importantes actores en los mercados mundiales de bienes terminados. En 1980 el
42% de las mercancias exportadas por tales paises en el este y sureste asiatico
fueron productos manufacturados. Para 1998 esta participacion se habia casi
doblado al 82%, el mismo nivel de los paises de altos ingresos.”

Todo modo de transporte cumple su funcion de conformidad con las necesidades
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del comercio y toda empresa que preste servicios de transporte tiene que ser
eficiente en la red global para poder subsistir. Dentro de este contexto es que les
propongo que estudiemos el transporte maritimo en general y la “Vision
prospectiva de la marina mercante colombiana”.

2. El transporte maritimo.

El 70.8% de la superficie del planeta es agua y por esta razén, muchos
economistas y antrop6logos creen que el invento mas importante para el
desarrollo de la humanidad no fue la rueda sino la capacidad de moverse sobre el
agua. No es extrafio por tanto que el transporte maritimo sea la columna vertebral
del comercio global.

El contenedor demoré un poco en entrar de lleno al transporte maritimo y
solamente en la década de los 70’s produjo la violenta transformacién que dejo
por fuera del negocio a todos los que fueron incapaces de adaptarse a esta nueva
tecnologia y mas aun, de entender la reformulacién de la filosofia total del
transporte que aquel produjo.

El es simplemente una caja modular estandarizada y normalizada pero lleva
implicita un gran significado por cuanto el manejo de carga modular se puede
automatizar y los montacargas aptos para el manejo de carga general pasaron a
la historia.

Para esta época se presentaron las grandes congestiones portuarias en los
paises del tercer mundo y en algunos puertos del primero, Mientras los puertos
buscaban la forma de adaptarse, sin entenderla mucho la nueva tecnologia, se
empezaron a instalar grdas rapidas en las naves para reemplazar las viejas y
obsoletas plumas. Lo cual implicaba un costo mas para el naviero y por
consiguiente para los fletes.

Muchos puertos empezaron a instalar grias portico de muelle y de patio y toda
una nueva generacion de equipos especiales para el manejo de los contenedores.
Algunos puertos como Hamburgo, lograron la automatizacion total. Aparecieron
los buques especializados para el transporte exclusivo de contenedores cuando
se llegd a la conclusion de que transportar contenedores junto con carga general
o de otro tipo era absurdo, por cuanto las operaciones de transferencia son tan
lentas como la carga mas lenta de manejar.

Con la automatizacion se reduce el costo de transferencia al no necesitar
braceros y se abre el camino a la economia de escala, con lo cual los costos de
transferencia se reducen aun mas, hasta volverse insignificantes frente a los
volimenes de carga. Los costos se miden por movimientos de las maquinas y
estas pueden trabajar continuamente, los operadores son pocos y — muy
especializados y sus altos salarios se distribuyen entre los miles de movimientos
diarios de su maquina. Los braceros salen de los puertos que quedan gobernados
por las maquinas y se desplazan a los puertos secos, sitios de consolidacion y
desconsolidacion de carga.

Como en el océano no hay rutas fijas, el transporte maritimo comienza a
categorizar los puertos y a seleccionarlos por regiones de acuerdo con su
capacidad para manejar los volumenes de carga transportada y ya no tanto con
base en el destino final de la misma. Aparecen los grandes puertos (hub ports)
para consolidar la carga a nivel regional y aun continental y los puertos menos
capaces para manejar grandes volumenes pasan a ser puertos periféricos
servidos por buques alimentadores de estos nuevos corredores de transporte,
verdaderas autopistas acuaticas. Muchos paises que no lo habian entendido se
dan cuenta de la importancia de la planeacion del transporte en forma integrada.
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Vale decir definiendo los papeles a desempenfiar por los puertos, las vias fluviales,
férreas, carreteras y aéreas para ofrecer al transporte maritimo conexiones
apropiadas para el manejo de los volimenes que las naves de cuarta quinta y
sexta generacion transportan. En esta forma se fueron constituyendo los grandes
corredores de transporte para servir a los corredores de comercio. Es el mundo
globalizado descrito anteriormente, en donde el transporte maritimo tiene un papel
fundamental dentro del sistema global y en donde el volumen reemplazé a la
distancia como factor de costo de flete. Ademéas, mediante la miniaturizacion, la
industria logré reducir el tamafio de sus productos de alto valor y por tanto se
redujo el porcentaje del flete en el costo final de los mismos. Mas adelante
veremos las consecuencias practicas de estos cambios radicales.

3. La marina mercante colombiana.

La marina mercante colombiana naci6 en la primera mitad del siglo pasado por la
necesidad de transportar los productos del comercio internacional de pais a
costos razonable y murié antes de cumplir el medio siglo por la carencia de una
politica maritima con objetivos claros y mensurables a corto, mediano y largo
plazo, que mantuviera la competitividad de las empresas y les dosificara la
proteccidn, necesaria al inicio de una actividad pero perversa cuando se mantiene
por tiempo demasiado largo y sin control. A un nifio cuando quiere empezar a
caminar se le regala un caminador pero nunca una silla de ruedas y se le dan
estimulos para impulsarlo a caminar pero nunca para que los venda a terceros.
Esta carencia de Politica y de controles sobre los resultados y usos de los
estimulos convirtieron a la mayoria de la industria en paraliticos antes de aprender
a caminar.

Como consecuencia de esto, las empresas colombianas con muy pocas
excepciones, se fueron volviendo técnica, operativa, administrativa y
comercialmente obsoletas, porque era mas facil y rentable a corto plazo, vender
los incentivos del Estado a las empresas extranjeras y capitalizar el producto del
enriguecimiento sin causa por la venta de bandera, que fortalecer y actualizar su
capacidad comercial, operativa y de gestion en el mundo de la competencia
abierta que tarde o temprano llegaria.

Frente a un transporte maritimo en plena evoluciéon creativa, optimizando su
operacidon para dinamizar el comercio aumentado sus volimenes de carga,
innovando y ampliando sus servicios para darles cada vez mayor valor agregado
a fin de multiplicar el nimero de clientes y aplicando economias de escala con
naves especializadas cada vez de mayor tamafio y rutas optimizadas, utilizando la
telematica a escala global, invirtiendo en puertos y sistemas puerta a puerta para
reducir costos y lograr el objetivo de hacer colapsar el tiempo y el espacio, a fin de
volver vecinos los rincones mas remotos de la tierra y que lograron aliarse con
gobiernos visionarios que les suministraron las herramientas legales para
establecer y fortalecer los corredores de transporte y fomentar el desarrollo de los
de comercio; la marina mercante colombiana seguia con sus buques nuevos pero
obsoletos, de carga mixta: general, refrigerada y contenedores, sin poder
entender lo que sucedia a su alrededor. Necesariamente tenia que desaparecer
por incapacidad gerencial, obsolescencia técnica, operativa y comercial.

4, ¢Colombia necesita una marina mercante?

Algunos podrian afirmar que al desaparecer la marina mercante colombiana las
empresas transportadoras extranjeras suplen la deficiencia temporal y el comercio
internacional del pais continuara su crecimiento normal con fletes al costo del
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mercado.

Infortunadamente el mercado no se mueve de una manera tan simple y
transparente cuando desaparece uno de los actores. Las estadisticas de la
CEPAL muestran que Colombia pag6, durante el afio 2002, en promedio 46
dolares por tonelada, por concepto de fletes y seguros por su transporte maritimo
internacional, mientras Chile pagaba 14, Brasil 24, Méjico 32, Argentina 34, Perl
41y Bolivia 45. Si se mira simplemente en un mapa la longitud de las rutas desde
y hacia los flujos del Comercio internacional de Latinoamérica: Estados Unidos,
Europa, Japoén, etc. no se encuentra una explicacion razonable para estas
diferencias. La comparacion con las marinas mercantes de algunos de los paises
latinoamericanos que sufrieron la misma crisis en la década de los noventas
muestra una clara correlacion entre nivel de fletes y marina mercante nacional.

Es dramética la diferencia entre Colombia y Chile y podemos aprender algo de su
andlisis.

Chile fue la primera nacién latinoamericana en abrirse al comercio internacional y
tuvo que enfrentarse a lo adverso de su situacion geogréfica en relacién con los
centros comerciales del mundo en una eventual competencia con los demas
paises. Dentro del ejercicio de convertir debilidades en fortalezas, crearon una
marina mercante moderna y muy eficiente que en la actualidad les permite
competir ventajosamente con sus productos gracias a unos costos de fletes que
anulan totalmente la desventaja geografica y le dan una ventaja competitiva
adicional que ningln otro pais latinoamericano tiene.

Pero, de nada sirve una gran marina mercante si no esta incorporada dentro de
una agresiva Politica Comercial y de transporte con estrategias coherentes que
alcancen objetivos acumulables. Sobra decir que Chile estructuré una Politica
maritima visionaria mientras nosotros discutiamos hasta el infinito sobre que
entidad del estado tenia la mision divina de formularla y por tanto, en este foro
seguimos insistiendo en su necesidad cuando ya Chile esta disfrutando de sus
beneficios.

“Canada, China y Africa Occidental representan tres ejemplos divergentes de
politica de transporte maritimo. Canada se ha descrito como un caso de laiser fair,
consistente con el concepto de globalizacién y la dependencia de las fuerzas del
mercado. China persigue una estrategia de expansién maritima bilateral (y
unilateral) que incluye el transporte maritimo, puertos, construccion naval y todos
los demas aspectos relacionados con las actividades maritimas. Las naciones del
centro y occidente de Africa, que obtuvieron la independencia en 1960, han
seguido una politica de naturaleza ostensiblemente multilateral dentro del marco
de referencia del Cédigo de las Naciones Unidas para las Conferencias maritimas.
Estos tres ejemplos podrian apoyar tres cosas completamente opuestas: 1)
Confirmar la muerte de las Politicas Nacionales 2) llustrar el resurgimiento del
tradicional Poder Maritimo, y 3) Demostrar la utilidad de enfoques regionales a las
dificultades asociadas con el desarrollo de sistemas eficientes de transporte
multimodal en paises en desarrollo donde los volimenes de carga constituyen un
serio impedimento a la conformacion de mercados competitivos y eficientes”.

Chile con su apertura a los mercados, se podria decir que esta mas cerca del
caso Canadiense pero su politica maritima la acerca mucho mas al caso chino.
Colombia carece de Politica maritima y tiene una apertura a medias frente al
comercio internacional y por tanto podria estar un poco cerca al caso de Canada
muy lejos del caso Chino y del caso de Africa. Tampoco se parece a Chile y a
esto debe las diferencias abismales en materia maritima con la nacién austral y
los costos que esta pagando saltan a la vista.
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En el afio 2000 Colombia exporto 64,252,750 toneladas con un valor FOB de US
9,797,034,565 y importo 11,775,203 toneladas con un precio FOB de US $
6,523,863,116; es decir, que por concepto de fletes y seguros pagé en promedio
por el transporte de 76,027,953 toneladas, la suma de 3,497 millones de dolares
mientras que Chile para transportar la misma cantidad de carga a distancias
varias veces superiores pagé 1,064 millones de dolares. Colombia se habria
ahorrado probablemente mas de dos mil cuatrocientos millones de délares por
afo si hubiera seguido el camino de Chile en materia maritima y de puertos, aun
en un mercado completamente abierto.

Este es el costo anual de no haber tenido una politica de transporte maritimo y
puertos clara y con objetivos mensurables de corto, mediano y largo plazo, en
momentos en que el transporte maritimo mundial se expandia y modernizaba
como se ha descrito anteriormente.

Para entender un poco el encarecimiento de los fletes, es necesario mencionar
que las grandes flotas del mundo (algo mas de 20) tienen barreras para impedir el
acceso de competidores y una de ellas es el de mantener capacidad sobrante, lo
cual es muy costoso, para bajar fletes en el momento en que el competidor
aparezca Yy reducirle su carga potencial. Este costo se le carga a las rutas de
menos movimiento o en las que no haya competencia o en donde la carga en las
dos direcciones no este compensada. Pareciera ser que Colombia es el cliente
favorito para este ejercicio.

Por otro lado, los puertos al ser incapaces de atraer el comercio internacional se
quedaron por fuera de las grandes autopistas acuaticas, lo cual obliga a
transbordos que encarecen los fletes. Finalmente, como loa paises mas atrasados
de la tierra, Colombia compra CIF y vende FOB renunciando sistematicamente a
la negociacion de fletes y seguros, aun en los casos cuando tiene potencialmente
la mayor capacidad negociadora como es el caso de los graneles (exportaciones
de petroéleo, carbon, etc.).

¢,Como podremos competir en el ALCA, en el Aptdea y dentro de todos los
mecanismos de apertura comercial en los que nos veremos obligados a
participar? ¢Cuanta productividad les tendremos que exigir a nuestros
empresarios para competir con este lastre? ¢Qué pasara con nuestro incipiente
crecimiento comercial? ¢Los tratados bilaterales mejoraran la situacion? ¢Las
fuerzas del mercado estan actuando libremente y nuestro deber es dejar que ellas
solas equilibren los fletes?

Un politico muy conocido cuando era ministro hace unos afios y a propdésito del
tema dijo que Colombia no necesitaba una marina mercante nacional sino fletes
bajos. Lo triste es que con lo primero solamente logré los fletes mas costosos de
la region.

La evidente correlacién que existe entre las estadisticas de fletes y seguros
pagados frente al tamafio de la marina mercante, especialmente en cuanto a su
capacidad para carga en contenedores, nos lleva a concluir que efectivamente
Colombia necesita una marina mercante de propiedad de los colombianos y capaz
de competir en las rutas que le interesan al pais, que no son necesariamente las
mas rentables al inicio de su actividad, con el propésito de bajar los costos de los
fletes y lograr que parte de los mismos se quede en el pais para mejorar la
balanza comercial

5. El gran reto: volver al mar.
La economia de mercado es una fuerza irresistible y los paises con aspiraciones
autérquicas van quedando simplemente sepultados por el avance arrollador del
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comercio internacional. Por el contrario, los paises en desarrollo que han podido

aprovechar sus fortalezas y aun mas, convertir sus debilidades en fortalezas para

explotar las oportunidades, se estan transformando en centros industriales y

manufactureros para el mundo y han ido dejando el papel exclusivo de

productores de materias primas a los mas atrasados.

Hay quienes sostienen que la internacionalizacion de la economia, con la

desregulacion general que conlleva, volvié obsoleta la formulacion de politicas por

parte de los estados y por tanto hacerlo, es simplemente una pérdida de tiempo.

Sin embargo, la Politica es mas que el arte de lo posible, es el arte y ciencia de

hacer posible lo necesario, es la que permite convertir las debilidades en

fortalezas y aprovechar las oportunidades para alcanzar el fin dltimo de cualquier
estado, que es lograr niveles de bienestar cada vez mas altos para sus
habitantes.

Las politicas finalmente, se basan en los intereses de un estado y las estrategias

para defenderlos frente a las amenazas y sus debilidades, aprovechando sus

fortalezas y las oportunidades. Ante la desregulacion, las diferencias se vuelven
importantes y usarlas en su provecho vuelve imperativa la formulacién de las

Politicas de Estado. Aqui se aplica el aforismo: “Piensa globalmente pero actia

localmente”

La Politica de Desarrollo tiene dentro de sus ingredientes la produccion y el

comercio y en el mundo moderno ambos ingredientes dependen del transporte.

La Politica de Transporte de un pais tiene que tener en cuenta que este se

compone de infraestructura fisica y logistica y que un corredor de comercio, es

decir el espacio fisico a través del cual fluyen los bienes y servicios entre dos
regiones, depende de un corredor de transporte pero un corredor de transporte
por si solo no genera cargas significativas. Sin embargo, entre ambos
normalmente existen sinergias que pueden convertir un sitio olvidado en un
agitado centro distribuidor de trafico, como es el caso de Freeport en las Bahamas

o Kingston en Jamaica. Tener mayores activos no significa tener mejores

sistemas logisticos.

Hemos perdido demasiado tiempo en discusiones bizantinas, es hora de actuar

para recuperar el tiempo perdido.

Formular una politica nacional de transporte maritimo y puertos (las naves solas

no pueden incentivar el comercio internacional si no tiene puertos adecuados a las

necesidades de los corredores de transporte que se deben desarrollar y

fortalecer), de largo plazo. Derivada de esta se debe promulgar una de Ley de

fomento de la marina mercante colombiana que contemple los siguientes
aspectos:

o Establecer mecanismos para que surjan empresas agresivas comercialmente,
con tecnologias de punta de gestion empresarial y profundos conocimientos
de economia maritima, es decir, que tengan la capacidad potencial de
competir exitosamente en el mercado abierto para hacer bajar los fletes de los
productos colombianos. Esto solamente se logra mediante estimulos, algunos
de los cuales mencionaremos a continuacion

e La empresa naviera colombiana debe poder usar naves propias o alquiladas
en cualquier modalidad (time charter, voyage charter, casco desnudo, demise,
arrendamiento financiero, etc.).

e A las naves de bandera colombiana no se les exigiran requisitos diferentes a
los establecidos por los tratados internacionales, tales como los de seguridad
de la vida humana en el mar y el transporte seguro de mercancias. Deben
poder competir con las mismas reglas que las naves extranjeras.
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Las naves de propiedad de nacionales y dedicadas al transporte maritimo
internacional podran depreciarse anualmente en forma variable hasta un limite
de 20 afos, para ajustarla a las fluctuaciones del mercado internacional de
fletes.

El Estado suministrara asistencia técnica y comercial a las empresas
nacionales que deseen vender CIF y comprar FOB y financiacién blanda para
sus fletes. (Colombia, junto con los paises mas atrasados de la tierra compra
CIF y vende FOB)

Las naves registradas en Colombia solamente pagaran los impuestos y
derechos que pagan las que se registran en Panama.

Las empresas navieras colombianas se comprometen a mantener fletes méas
bajos que sus competidores para del comercio exterior del pais y a establecer
rutas directas en sus principales corredores comerciales.

En igualdad de condiciones, las empresas navieras nacionales tendran el
derecho del de igualar la mejor oferta de fletes (last refusal) en toda oferta de
fletes a las empresas colombianas y residentes en Colombia. Las empresas
compradoras de tales fletes tendrdn derecho a un descuento tributario sobre
los mismos.

Colombia aplicara estrictamente el principio de la reciprocidad para el acceso
de las cargas de origen gubernamental, bajo principios transparentes de
competitividad.

La democratizacion de la propiedad de las naves es la columna vertebral para
el crecimiento de la marina mercante y por tanto se tienen que crear estimulos
tributarios para los pequefios inversionistas que participan en la compra de
una nave utilizando sus ahorros. Se propone que tales inversionistas que no
posean mas del cinco por ciento de la propiedad de la nave, dejen de pagar
impuestos sobre su participacién durante los primeros cinco afios de adquirida
la nave. Esta modalidad evita la barrera de ingreso al negocio naviero que en
razon a los capitales requeridos no deja entrar sino a los grandes
conglomerados econémicos.

Se debe estimular la creacion de empresas operadoras que utilicen para el
servicio que prestan, naves de diferentes propietarios siempre y cuando
tengan una participacion de un cinco por ciento por lo meno en la propiedad
de una o mas de tales naves.

Se debe definir con claridad la forma de operar de los diferentes servicios de
transporte, con el fin de eliminar las ambigledades de la legislacion. Pedirle a
una empresa de servicio trampero o “tramp” que registre fletes o solicite rutas,
es tan absurdo como pedirle a una linea regular que negocie los fletes con
cada pequefio usuario.

Todas las disposiciones deben tener fuerza de ley porque las cuantiosas
inversiones que exige el transporte maritimo requieren un marco juridico,
estable, transparente y adecuado para estimular la inversion privada en el
negocio naviero, especialmente en el transporte maritimo internacional, con el
fin de generar empleo estable, reducir el flujo neto de divisas al exterior por
concepto de fletes y competir internacionalmente en el mercado para lograr
gue el nivel de estos se ajuste a un mercado mas perfecto.

A las empresas colombianas y a las naves de bandera nacional se aplicaran la
misma normatividad que Chile aplica a sus similares:

“Bajo la legislacién vigente, el presidente y miembros de la junta directiva de las
navieras chilenas deben ser chilenos, y mas del 50% del capital de la compafiia
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debe ser propiedad de nacionales chilenos. Solamente un chileno o persona
juridica registrada en Chile esta calificado para registrar un buque en Chile. Naves
diferentes a las de pesca de propiedad de extranjeros se pueden registrar como
buque chileno si tales extranjeros estan domiciliados en Chile, si la principal sede
de sus negocios esta en Chile o si ejercen una profesion permanentemente en
Chile. Solamente naturales chilenos estan autorizados para trabajar en Chile
como Operadores Multimodales”.

6. El transporte de cabotaje.

Nos guste 0 no, la internacionalizacién de la economia es un hecho en el &mbito
universal y poco a poco las presiones de los paises desarrollados Iran abriendo
brechas en los sistemas proteccionistas de los paises considerados mercados
potenciales.

El globalismo exige la optimizacién del transporte e infortunadamente para los
paises que se aferran a este Ultimo reducto para la proteccién de navieras
nacionales, mas temprano que tarde estos servicios seran absorbidos por los
corredores internacionales de transporte bajo la presion de fletes mas bajos y la
de los usuarios que los pagan. Las ineficiencias en el comercio internacional son
muy costosas en el mundo sin fronteras para el transporte.

Los buques feeders trataran de distribuir cada vez mayores volumenes de carga a
lo largo de las costas de los paises como continuacién de su trafico internacional,
para lograr que sus fletes sean mas baratos. ¢Como resistir la presién de los
usuarios?

Inicialmente el cabotaje se volvera regional en una primera etapa para finalmente
volverse de libre acceso si las grandes navieras internacionales estan interesadas
en él.

Quienes no se preparen para esa tendencia fortaleciendo la competitividad de sus
navieras de cabotaje podran llegar al mismo final de los que creyeron que la
reserva de carga habia llegado para quedarse indefinidamente. Las presiones
para acabar con la proteccidon sera interna y estara basada simplemente en
costos. Solamente las empresas acostumbradas a competir y a optimizar sus
servicios podran resistir la presion.

Es importante recordar que en un mundo globalizado los que compiten no son los
paises sino las empresas.

Otra alternativa viable es que las empresas de cabotaje empiecen a prestar
servicios regionales con estrategias comerciales muy agresivas a fin de
posicionarse muy bien en este ambito, adquirir capacidad gerencial suficiente y
eventualmente prestar servicios alimentadores o feeder competitivos para
adelantarse a la competencia internacional.

7. Conclusion.

Iniciando el tercer milenio y después de tanto tiempo perdido en discusiones
bizantinas, debemos encarar la tarea de hacer coincidentes las decisiones
politicas con la vocacion maritima de un pais que al borde del océano debe
decidir si aprende a nadar en él o0 se resigna a dejarse ahogar con la primera ola.
(Documento30)
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V.

Entrevistas y encuestas

FECHA

CONTENIDO DE INTERES

Ministerio de
Transporte,
Diciembre 3
de 2003.

Mario Alario, coordinador grupo de concesiones portuarias

La experiencia de la Ley 1 de 1991 puede ser calificada como positiva debido a
que:

1. Se acab0 con Puertos de Colombia

2. Se alivi6 el déficit provocado por la ausencia de ganancias por la operacion de
Colpuertos.

3. Alivio de pasivos pensionales.

4. Se han obtenido significativos niveles de competitividad.

En conclusién, se han superado las expectativas, pero en la actualidad esta
puede llegar a necesitar reformas.

La Ley fue igualitaria. Pero al colocar en las mismas condiciones a los distintos
sectores maritimos, ha provocado, por ejemplo, serios problemas para el sector
pesquero.

Existen importantes vacios en lo concerniente a la regulacion del sistema
portuario (decreto 101 de 2000) y en cuanto al momento en gue se reversen o
devuelvan los bienes del Estado por parte de las Sociedad Portuarias.

“No importan las contraprestaciones, La regulacion debe apuntar hacia incentivar
las inversiones privadas en los puertos” (Grias, muelles y similares).

El Ministerio busca acabar con la diferenciacion entre puertos maritimos y
fluviales.

(Documento31)

DIMAR,
Diciembre
16 de 2003.

Fidel Ernesto Azula, Division de transporte maritimo.

No existe una politica portuaria en el gobierno.

A las Sociedades Portuarias Regionales, SPR, se les dieron todas las libertades.
Son monopolio. El supuesto mercado los llevé a cuadrar y fijar unilateralmente las
tarifas.

La politica publica fue transferida “de manera burda”, a manos privadas, es decir
hacia las SPR.

La Ley 1 de 1991 puede ser calificada como positiva. Si se ha presentado un
mejoramiento tangible, especialmente al ser comparados los resultados
colombianos frente a los de Venezuela y el Ecuador durante la ultima década.
Pero dentro de los aspectos negativos, puede sefalarse la simple reconversion de
trabajadores a operarios.

Mas importante aun, esta el hecho de que la Ley 1 no tiene en cuenta que los
puertos no son Unicamente las SPR. Ha dejado a un lado el universo total del
sistema portuario.

Aungue se han reducido ostensibles las tarifas y los tiempos de servicio, se han
creado monopolios privados.

Acerca del escenario en el sistema portuario, se puede identificar claramente un
“galimatias institucional, que se caracteriza por la fuerte competencia entre las
distintas entidades publicas que trabajan en el sector. Las leyes no son claras y se
encuentran en constante modificacion.

Desde la Dimar existe la sensacién que en el Ministerio de Transporte no se
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poseen los conocimientos ni las nociones minimas sobre la singular importancia
del modo maritima. Para esa institucién solo existe el modo terrestre.

Sobre los Conpes. Son documentos mal concebidos, sin definicion ni manejo y
por ultimo, no posee fuerza alguna, por lo tanto terminan siendo un compilado de
lugares comunes.

(Documento 32)
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