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CAPITULO 1 - INTRODUCCION
1.1 Antecedentes
 

En cumplimiento de la resolución CECIP/RES. 3 (I-99) del Comité Ejecutivo de la Comisión de Puertos (CIP) de la Organización de Estados Americanos (OEA), aprobada en diciembre de 1999 en Buenos Aires, la delegación Argentina elaboró un cuestionario a fin de recopilar información sobre las recientes reformas portuarias llevadas a cabo en los principales puertos de América Latina y el Caribe. El resultado de esta recopilación fue procesado y sintetizado en el presente informe para permitir una comparación entre el pasado y el presente y para plantear una estrategia a futuro. Los países que respondieron a la encuesta y que son considerados en el informe son: Argentina, Canadá, Costa Rica, Ecuador, El Salvador, Grenada, Guatemala, Honduras, Jamaica, México, Nicaragua, Panamá, Perú, República Dominicana, Trinidad y Tobago, Uruguay y Venezuela.
 

 

1.2. Objetivos
 

Mediante este informe se pretende:
 

a. Actualizar la información relativa a los procesos de la reforma portuaria que se han producido o que se están produciendo en América Latina y el Caribe. 

 

b. Distribuir información que permita establecer comparaciones entre los diferentes países y sus procesos de reforma portuaria. 

 

c. Evaluar los siguientes aspectos de los puertos de la región: situación vigente, una análisis de lo acontecido en la década del 90 y cual será la tendencia en el corto plazo en materia de reforma portuaria. 

 

d. Compilar la legislación principal que regula esta materia en los diferentes países de la región 

 

Con la finalidad de recaudar esta información se distribuyó un cuestionario junto con las instrucciones y definiciones que se detallan debajo.
 

 

1.3 Instrucciones
 

a. El cuestionario está dirigido a las autoridades portuarias de los países de América Latina y el Caribe. 

 

b. Debe ser respondido en su totalidad de forma clara y concisa, utilizando las hojas que necesiten. Así mismo, se agradecerá adjuntar la información legal pertinente. 

 

c. La información que se necesita se ha de dirigir a los principales puertos de cada país. Favor indicar el puerto al que se refiere en cada caso. 

 

d. Para lograr una labor de recolección de información eficiente, es importante que la misma se elabore en archivos de procedimiento de texto. Se sugiere utilizar Microsoft Word 97. Así mismo, se agradecerá enviar por correo la totalidad de la información. 

 

 

1.4 Definiciones
 

a. Privatización: Proceso de incorporación del sector privado en las operaciones, administración e inversiones portuarias. 

b. Concesión: Alquiler o arriendo de facilidades existentes y bienes de capital otorgando derecho a brindar servicios utilizando esos activos, y de cobrar por esos servicios. También incluye el compromiso de hacer inversiones específicas para mejorar la calidad y cantidad de esos servicios por un período de largo plazo. 

c. Canon: Costo del agente privado por el uso de instalaciones o servicios prestados. 

d. Tarifas: Gravamen cobrado a los usuarios de las instalaciones portuarias, por los servicios prestados. 

e. Bolsa de trabajo: Registro cerrado de personal, el cual está habilitado en general con exclusividad para efectuar labores eventuales en un determinado puerto. 

f. Compañía estibadora: Es una compañía encargada de realizar operaciones de manipulación de mercancía en el puerto. Generalmente, funciona en concesión administrativa concedida por la autoridad correspondiente del puerto, que la autoriza a utilizar un espacio situado al borde del embarcadero con carácter exclusivo. 

 

 

1.5 Organización del Informe
 

El informe está organizado en 9 capítulos incluyendo este capítulo introductorio. Cada uno de ellos trata temas específicos, a saber: Legislación Vigente, Procesos de Concesión / Privatización, Participación Pública y Privada, Autoridad Portuaria, Aspectos Laborales, Automatización, Comercialización y Decada del 90, Situación Actual y Tendencia de Corto Plazo.
 

En cada capítulo se resumen las conclusiones que se obtienen del procesamiento de las encuestas realizadas. El Anexo 1 incluye el formulario utilizado para la encuesta. En el Anexo 2 se adjuntan las encuestas completadas por cada uno de los países. El Anexo 3 adjunta las leyes de los correspondientes países que regulan/regularon el proceso de reforma portuaria.
 

CAPITULO 2 - LEGISLACION VIGENTE
 

2.1 Proceso de Reformas
 

En general, hubo en los países de América (particularmente en las economías emergentes) un proceso de reforma, no solo para el sector portuario, sino a nivel nacional. En su mayoría, estos procesos comenzaron alrededor de los primeros años de la década del 90, y se caracterizaron por establecer políticas de modernización del Estado. Esto significó reducir funciones, empresas, servicios, que originalmente estaban bajo la esfera del Estado, para ser transferidos, definitivamente (este seria el caso de las privatizaciones), o bien temporalmente (mediante concesiones) hacia empresas privadas y/o mixtas.
 

Generalmente las etapas de los procesos de reforma son:
· Desregulación 

· Descentralización 

· Privatización o Concesión 

 

En este ámbito de transformación estructural que caracterizo la región durante los 90, el sector portuario no fue ajeno. Es así que algunos países iniciaron el proceso de reforma portuaria mediante leyes de reforma estructural y leyes especificas para el sector, mientras que otros en cambio la incluyeron dentro de la reforma estructural del país.
 

Tradicionalmente la construcción, operación y mantenimiento de los puertos, estuvo en manos del estado, ya sea directamente por medio de organismos estatales, o a través de empresas estatales. En cuanto a los servicios a la carga y al buque, han sido a lo largo de los años, servicios mas desregulados, dependiendo de cada país, si el prestador era estatal o privado.
 

Concretamente, los países que iniciaron reforma portuaria han sido: Argentina, Canadá, Ecuador, Honduras, México, Nicaragua, Perú, Uruguay, y Venezuela. Estos países basaron su proceso de reforma en leyes específicamente formuladas para dicho proyecto, mientras que Jamaica sustentó su reforma en una ley anterior. El caso de Panamá es quizá un caso particular, ya que si bien ha tomado iniciativas en la década del 90 (Ley Nro. 7 del 10 de febrero de 1998), este país posee legislación sobre concesiones portuarias desde el año 1974, con la Ley 42 del 2 de mayo de 1974.
 

Costa Rica, Guatemala, República Dominicana y Trinidad y Tobago se encuentran iniciando el proceso de reforma.
 

Al día de la fecha no han iniciado ningún proceso de reforma portuaria El Salvador y Grenada W.I..
 

Del 100% de los países que participaron de este cuestionario, solo el 14% no han iniciado procesos de reforma, un 14% más esta iniciando el proceso, mientras que el restante 72% ha iniciado la reforma portuaria durante la década del 90.
 

Es importante señalar que no todos estos países han buscado los mismos objetivos, ni han utilizado las mismas herramientas para alcanzar dichos objetivos. Los detalles de cada país fueron suministrados a través de la encuesta y se pueden observar en el capitulo siguiente.
 

 

2. Estímulo a la inversión privada 

 

El aumento de la participación de la inversión privada fue uno de los principales objetivos buscados por las reformas portuarias de los distintos países.
 

Las directrices más comunes para estimular la inversión privada fueron:
· Reducción o eliminación de subsidios. 

· Reducción de la participación estatal en la administración de puertos. 

· Autonomía de la operación portuaria 

 

Estas medidas fueron tomadas especialmente en Canadá, Honduras, Nicaragua y Venezuela, donde la inversión privada quedó sujeta a la prestación de servicios y/o arrendamientos.
 

Mientras que en otros se estimuló la inversión privada con la privatización o concesión de puertos o terminales, este es el caso de Argentina, Ecuador, México, Perú y Uruguay.
 

Solo Panamá especifica el ámbito de las inversiones privadas, en ambas alternativas, es decir, tanto en la prestación de servicios y/o arrendamientos, como también, en la privatización y/o concesión de puertos y/o terminales.
 

Costa Rica no determina claramente sobre qué sectores del ámbito portuario se estimulan las inversiones privadas, mientras que Trinidad y Tobago, no especifica cómo se estimula la inversión privada,
 

México, enumeró claras señales para motivar dicho tipo de inversiones, como por ejemplo:
· Dan garantía de seguridad jurídica a capitales públicos y privados 

· Certidumbre a la inversión privada, nacional y extranjera 

· Simplificación de procedimientos administrativos para el registro de inversiones extranjeras. 

 

 

2. Inversiones Extranjeras 

 

Canadá, Costa Rica, Grenada W.I., Jamaica, Nicaragua, República Dominicana, Trinidad y Tobago y Venezuela, no especifican la existencia o no de regulación sobre la inversión extranjera.
 

Ecuador, Panamá y Perú, poseen regulación para la inversión privada, sin discriminar si esta es nacional o extranjera, a su vez en ambos países la regulación es directa al sector portuario.
 

En cambio, Argentina, El Salvador y Guatemala poseen regulaciones especificas para la inversión extranjera, pero común para todos los sectores sin especificar particularmente el sector portuario. Mientras que Honduras y México, poseen regulaciones especificas sobre inversiones extranjeras, pero en este caso, las aplican particularmente sobre el sector marítimo.
 

El caso de Uruguay es distinto ya que no posee regulación de inversiones extranjeras.
 

CAPITULO 3 - PROCESOS DE CONCESION / PRIVATIZACION
 

 

1. Procesos de privatización desarrollados en la década del 90 

 

Durante la década del 90 en los distintos países de América se desarrollaron varios procesos que involucran a la actividad portuaria, pero como se puede observar más abajo – donde figuran los detalles de cada país – no todos los procesos incluyen o finalizan con privatización y/o concesiones.
 

Hay varios países que durante los años 90, no han ni privatizado ni concesionado sus instalaciones portuarias. Este es el caso de países como Costa Rica, El Salvador, Grenada, Jamaica, Nicaragua, República Dominicana, y Trinidad y Tobago. Esto no quiere decir que no se haya iniciado o esté en proceso algún sistema de modernización de instalaciones portuarias.
 

Sin embargo, podemos citar países que si han incluido durante los años 90 procesos de concesión, como ser:
· Concesión de puertos: Argentina, Honduras, México, Panamá y Venezuela. 

· Concesión de terminales: Argentina, Ecuador, Guatemala, Panamá, Perú, Uruguay y Venezuela. 

· Concesión de instalaciones conexas (predios internos y depósitos): Uruguay. 

 

Se puede observar que los países más desarrollados de América, han sido aquellos que han liderado los procesos de privatización y/o concesión de puertos y terminales, en contraposición con lo que ha pasado con las naciones menos desarrolladas, que recién están comenzando a estudiarlo y en algunos casos no tienen programado comenzar este tipo de procesos.
 

 

1. Procesos de privatización / concesión de puertos actualmente en marcha 

 

Como procesos de privatización y/o concesión de puertos y/o terminales portuarias, específicamente, solo podemos enumerar a: Argentina, Ecuador, Honduras, Jamaica, México, Panamá, Perú, Uruguay y Venezuela. Como podemos observar, son prácticamente los mismos países que ya han iniciado durante la década del 90 este tipo de procesos, y que aún se encuentran privatizando y/o concesionando instalaciones portuarias.
 

El único país que no tenía experiencia anterior es Jamaica, que solo esta iniciando el proceso de concesión para la Terminal de Contenedores de Kingston.
 

Podemos agregar a este grupo de países, a Guatemala y Nicaragua, que se encuentran en procesos de tercerización de servicios, es decir que delegan a privados los servicios portuarios (Guatemala concesionando bodegas de almacenaje y sistemas de embarque con cintas transportadoras y Nicaragua arrendando facilidades y servicios de estiba).
 

Finalmente se pueden citar los casos de Costa Rica y Trinidad y Tobago. El primero, Costa Rica, está iniciando un proceso de modernización, pero este no incluye la privatización o concesión de las instalaciones portuarias sino que se ocupa de mejorar la eficiencia portuaria en los sectores de reestructuración y reconversión laboral, generación de micro y pequeña empresa, y resolución de conflictos laborales y de corrupción. El segundo está en proceso de modernización de la Autoridad Portuaria (PATT), que podría finalizar con su privatización.
 

La mayoría de los países excluyeron de las respuestas a las encuestas los estimados de inversión y cánones, la información de los que pudieron enviarla se encuentra en el Anexo 2.
 

 

2. Cambios introducidos recientemente para la modernización portuaria 

 

Quedan excluidos de esta pregunta Argentina, Guatemala, Jamaica y Panamá por haber concesionado la administración de los principales puertos. Mientras que Ecuador y Perú están con los trámites avanzados para la concesión de los principales puertos.
 

Es importante aclarar que en Canadá y Venezuela los puertos fueron transferidos a las Gobernaciones del Estado y a Administraciones Portuarias respectivamente, por lo tanto también estarían excluidos de la pregunta, ya que sus administraciones son autónomas del gobierno federal.
 

Los países que han realizado mejoras sobre los puertos no concesionados y los privatizados se pueden dividir en dos grupos, los que privatizaron y/o concesionaron otras instalaciones portuarias en la década pasada, y los que no han desarrollado estos procesos hasta el momento.
 

El primer grupo está integrado por Honduras, México y Uruguay, que además se encuentran en procesos nuevos de privatización y/o concesión. Las principales mejoras que los caracterizan son:
· Mejora de los sistemas informáticos (Uruguay) 

· Mejora de la relación Aduana – Puerto (Uruguay) 

· Rediseño de los procesos de control y facturación de servicios (Honduras) 

· Establecimiento de nuevas tarifas (Honduras) 

· Instalación del sistema G.P.S. (Global Position System) (Honduras) 

· Mantenimiento y modernización de las instalaciones portuarias, principalmente en terminales turísticas y pesqueras (México) 

 

En el segundo grupo están Costa Rica y El Salvador, los cuales están introduciendo mejoras en las instalaciones portuarias. Las principales mejoras que caracterizan a este grupo son:
· Reestructuración y reconversión laboral (Costa Rica) 

· Adquisición de equipos de mayor capacidad (El Salvador) 

· Capacitación de personal administrativo y operativo (El Salvador) 

 

Por último Grenada W.I., Nicaragua, República Dominicana y Trinidad y Tobago no especifican sobre mejoras en los puertos no privatizados y/o concesionados.
 

 

CAPITULO 4 - PARTICIPACION PUBLICA Y PRIVADA
 

 

1. Volúmenes de carga 
 

La siguiente tabla resume los movimientos por puertos privados, terminales concesionadas y puertos públicos para el año 1999, en toneladas.
 

	PAIS
	Toneladas por año
	Puertos Privados
	Puertos Públicos

	
	
	
	Terminales Concesionadas
	Puerto sin concesiones

	COSTA RICA
	Graneles sólidos
	-
	-
	1.576.394

	
	Graneles líquidos
	-
	-
	8.102

	
	Contenedores
	-
	-
	1.813.529

	
	Carga General
	-
	-
	26.178

	ECUADOR
	Graneles sólidos
	-
	-
	587.810

	
	Graneles líquidos
	-
	-
	56.894

	
	Contenedores
	-
	-
	3.001.243

	
	Carga General
	-
	-
	3.972.421

	EL SALVADOR
	Graneles sólidos
	-
	-
	1.220.260 TM

	
	Graneles líquidos
	-
	-
	656.290 TM

	
	Contenedores
	-
	-
	89.803 TM

	
	Carga General
	-
	-
	338.590 TM

	GRENADA
	Graneles sólidos
	-
	-
	-

	
	Graneles líquidos
	-
	-
	-

	
	Contenedores
	-
	-
	9.930 (TEU’s)

	
	Carga General
	-
	-
	394.223

	GUATEMALA
	Graneles sólidos
	-
	1.734.542
	1.852.318

	
	Graneles líquidos
	1.719.024
	-
	2.237.423

	
	Contenedores
	1.297.127
	-
	2.027.886

	
	Carga General
	172.873
	-
	1.282.688

	HONDURAS
	Graneles sólidos
	-
	-
	869.000

	
	Graneles líquidos
	730,000
	-
	831.000

	
	Contenedores
	-
	-
	809.000 (336.196 TEUs)

	
	Carga General
	-
	-
	2.381.000

	JAMAICA
	Graneles sólidos
	-
	-
	-

	
	Graneles líquidos
	-
	-
	-

	
	Contenedores
	426.955
	-
	5.238.731

	
	Carga General
	311.745
	-
	-

	MEXICO
	Graneles sólidos
	-
	62.020.734
	-

	
	Graneles líquidos
	-
	147.892.856
	-

	
	Contenedores
	-
	1.117.763
	-

	
	Carga General
	53.862
	21.472.978
	-

	PANAMA
	Graneles sólidos
	2.446.813
	30.509
	3.509.836

	
	Graneles líquidos
	2.293.200
	890.849
	77.022

	
	Contenedores
	8.375.600
	289.594
	335

	
	Carga General
	465.986
	834.763
	71.544

	PERU
	Graneles sólidos
	-
	-
	5.632 miles de TM

	
	Graneles líquidos
	-
	-
	1.589 miles de TM

	
	Contenedores
	-
	-
	4.496 miles de TM

	
	Carga General
	-
	-
	2.862 miles de TM / 14’580.793 miles de TM

	REPUBLICA DOMINICANA
	Graneles sólidos
	-
	-
	-

	
	Graneles líquidos
	-
	-
	-

	
	Contenedores
	-
	-
	-

	
	Carga General
	-
	-
	12.747.724

	TRINIDAD Y TOBAGO
	Graneles sólidos
	 
	 
	294.940

	
	Graneles líquidos
	 
	 
	52.029

	
	Contenedores
	 
	 
	4.065.405

	
	Carga General
	 
	 
	76.768

	VENEZUELA
	Graneles sólidos
	-
	-
	4.896.343

	
	Graneles líquidos
	-
	-
	 

	
	Contenedores
	-
	-
	5.750.988

	
	Carga General
	-
	-
	1.560.326


 

 

2. Participación relativa de los puertos (a nivel nacional) en los que opera el sector privado. 

 

El sector privado opera en los distintos puertos americanos de alguna de las siguientes maneras:
 

· Puertos Privatizados: en este caso estarían los países de Honduras y Panamá, los cuales poseen al menos un puerto privatizado. 

· Puertos y/o Terminales Concesionados: aquí se ubicarían los países de Argentina, Canadá, Guatemala, Jamaica, México, Panamá, Perú, Venezuela y Uruguay. 

· Servicios al puerto tercerizados: Canadá, Costa Rica, Ecuador, Honduras, México, Nicaragua y Uruguay. 

 

El Salvador, Grenada W.I., República Dominicana, y Trinidad y Tobago, no poseen, hasta el momento, participación privada, mientras que Costa Rica mantiene sus puertos en manos estatales, permitiendo la actuación de los privados sólo en la tercerización de los servicios. Algunos países como México y Uruguay, tienen participación del sector privado en concesiones de puertos y/o terminales como en la tercerización de algunos servicios portuarios. Por último, está el caso de Honduras que posee una terminal privada y a su vez permite la tercerización de algunos servicios a los privados.
 

Como se puede observar se dan, en el continente, todas las posibilidades, es decir:
 

1. Participación de los privados mediante la privatización de puertos y/o terminales 

2. Participación de los privados mediante la concesión de puertos y/o terminales 

3. Participación de los privados mediante la tercerización de los servicios portuarios. 

4. La no participación del sector privado en el ambiente portuario. 

 

De los cuatro casos posibles, se puede comprobar que el 2 y el 3 son el que da con más frecuencia en los principales puertos de América.
 

 

CAPITULO 5 - AUTORIDAD PORTUARIA
 

 

1. Relación organizacional de la Autoridad Portuaria (provincial y nacional) con la administración de cada puerto del país. 

 

Básicamente encontramos tres variantes para la relación organizacional de los puertos entre los distintos países:
 

1. Mediante una Autoridad Portuaria que nuclea los puertos del país. Este es el caso de Costa Rica, Ecuador, Grenada W.I., Honduras, Jamaica, México, Nicaragua, Perú, Rep. Dominicana, Trinidad y Tobago, y Uruguay. En Costa Rica se da a la vez distintos tipos de relaciones entre la Autoridad y los puertos siendo en algunos casos, una relación directa con dependencia presupuestaria mientras que para otros puertos dicha relación abarca solo la prestación de servicios. En el caso de Jamaica, tanto el sector privado como el estatal se encuentran bajo la jurisdicción de la Autoridad Portuaria. Quizá el caso de Uruguay es una variante dentro de esta primer alternativa, ya que este país posee Autoridad Portuaria pero dicha Autoridad depende directamente de uno de los Ministerio del Poder Ejecutivo. 

 

2. Mediante una relación directa entre cada Puerto y el Ministerio correspondiente del Poder Ejecutivo. Esta variante la practica El Salvador y Guatemala. 

 

3. Mediante una Dirección General de Puertos que nuclea los puertos del país. Este es el caso de Canadá, Panamá y Venezuela. Canadá dividió en Administraciones Portuarias que dependen de la autoridad federal pero con autonomía financiera. En el caso de Panamá la Dirección General de Puertos se ocupa tanto de los puertos privados, como de los concesionados y de los estatales. Venezuela seria una alternativa de este tercer grupo ya que su Dirección depende del Ministerio correspondiente del Poder Ejecutivo y a su vez utiliza la figura de la Autoridad Portuaria entre cada puerto y la Dirección General de Puertos. 

 

El caso de Argentina, es una variante del caso 3), ya que tiene dependencia del Ministerio correspondiente, pero posee al mismo nivel la Dirección General de Puertos (tiene jurisdicción sobre los puertos privados) y la Administración General de Puertos (posee jurisdicción sobre terminales concesionadas).
 

 

 

1. Distribución de responsabilidades 

 

A continuación se analizan los distintos servicios portuarios por grupos, para cada país:
 

1. Concesión y Permiso de Ocupación: 
 

	PAIS
	CONCESION
	PERMISO DE OCUPACION

	
	Adm. del Puerto
	Autoridad Provincial
	Autoridad Nacional
	Adm. del Puerto
	Autoridad Provincial
	Autoridad Nacional

	ARGENTINA
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	COSTA RICA
	-
	-
	X
	-
	-
	X 

	ECUADOR
	X
	-
	-
	X
	-
	-

	EL SALVADOR
	-
	-
	X
	-
	-
	X

	GRENADA
	X
	-
	-
	X
	-
	-

	GUATEMALA
	X
	-
	X
	X
	-
	X

	HONDURAS
	X
	-
	X
	X
	-
	-

	JAMAICA
	-
	-
	-
	-
	-
	X

	MEXICO
	-
	-
	X
	-
	-
	X

	NICARAGUA
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	PANAMA
	-
	-
	X
	-
	-
	X

	PERU
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	REP. DOMINICANA
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	TRINIDAD Y TOBAGO
	-
	X
	-
	-
	X
	-

	URUGUAY
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	VENEZUELA
	-
	-
	X
	X
	-
	-


 

 

2. Dragado, Practicaje y Remolque: 
 

	PAIS
	DRAGADO
	PRACTICAJE
	REMOLQUE

	
	Adm. del Puerto
	Auto. Prov.
	Auto. Nac.
	Adm. del Puerto
	Auto. Prov.
	Auto. Nac.
	Adm. del Puerto
	Auto. Prov.
	Auto. Nac.

	ARGENTINA
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	COSTA RICA
	X
	-
	-
	X
	-
	-
	X
	-
	-

	ECUADOR
	-
	-
	X
	X
	-
	-
	X
	-
	-

	EL SALVADOR
	-
	-
	X
	-
	-
	X
	-
	-
	X

	GRENADA
	X
	-
	-
	X
	-
	-
	X
	-
	-

	GUATEMALA
	X
	-
	-
	X
	-
	-
	X
	-
	-

	HONDURAS
	X
	-
	-
	X
	-
	-
	X
	-
	-

	JAMAICA
	X
	-
	-
	X
	-
	-
	X
	-
	-

	MEXICO
	X
	-
	X
	-
	-
	X
	X
	-
	-

	NICARAGUA
	X
	-
	-
	X
	-
	-
	X
	-
	-

	PANAMA
	-
	-
	X
	-
	-
	X
	-
	-
	X

	PERU
	X
	-
	-
	X
	-
	-
	X
	-
	-

	REP. DOMINICANA
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	URUGUAY
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	VENEZUELA
	-
	-
	X
	-
	X
	-
	-
	X
	-

	TRINIDAD Y TOBAGO
	-
	-
	X
	-
	-
	X
	-
	-
	X


 

 

3. Contaminación, Policía de Trabajo y Seguridad: 

 

	PAIS
	CONTAMINACION
	POLICIA DE TRABAJO
	SEGURIDAD

	
	Adm. del Puerto
	Auto. Prov.
	Auto. Nac.
	Adm. Del Puerto
	Auto. Prov.
	Auto. Nac.
	Adm. Del Puerto
	Auto. Prov.
	Auto. Nac.

	ARGENTINA
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	COSTA RICA
	X
	-
	X
	X
	-
	-
	X
	-
	-

	ECUADOR
	-
	X
	-
	X
	-
	-
	X
	-
	X

	EL SALVADOR
	-
	-
	X
	-
	-
	X
	-
	-
	X

	GRENADA
	-
	-
	X
	-
	-
	X
	-
	-
	X

	GUATEMALA
	X
	-
	X
	X
	-
	-
	X
	-
	-

	HONDURAS
	-
	X
	X
	X
	-
	-
	X
	-
	-

	JAMAICA
	-
	-
	X
	-
	-
	X
	X
	-
	X

	MEXICO
	X
	-
	-
	X
	-
	-
	X
	-
	-

	NICARAGUA
	X
	-
	-
	X
	-
	-
	X
	-
	-

	PANAMA
	-
	-
	X
	-
	-
	X
	-
	-
	X

	PERU
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-

	REP. DOMINICANA
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	URUGUAY
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	VENEZUELA
	X
	-
	X
	X
	-
	-
	X
	-
	X

	TRINIDAD Y TOBAGO
	-
	-
	X
	-
	X
	-
	-
	-
	X


 

5.3 Incrementos de eficiencia
 

En este caso es difícil obtener algún tipo de conclusión ya que hay varios países, como ser, Costa Rica, El Salvador, y Nicaragua, que no especifican ningún tipo de mejora. A su vez hay un segundo grupo de países, que declara mejoras en los distintos servicios portuarios, pero no aclara si esto se da en puertos privados, concesionados o estatales. Este sería el caso de Ecuador, Guatemala, Honduras, Jamaica, Panamá y Uruguay.
 

Se agregan aquellos países que argumenta una mejora en la prestación de servicios y además especifican que estos son realizados por privados. Este es el caso de Argentina, México, Perú y Venezuela.
 

Finalmente se encuentran Grenada y Trinidad y Tobago que declaran la inexistencia de servicios prestados por los privados, al menos hasta la actualidad.
CAPITULO 6 - ASPECTOS LABORALES
 

1. Cantidad de trabajadores 

 

La Tabla siguiente brinda información estimativa de la fuerza laboral estatal y privada en puertos privados y públicos, respectivamente.
 

	PAIS
	ESTATALES
	PARTICULARES

	
	Puertos Privados
	Puertos Públicos
	Puertos Privados
	Puertos Públicos

	
	
	Terminales Conc.
	Puertos sin Concesiones
	
	Terminales Conc.
	Puertos sin Concesiones

	COSTA RICA
	-
	-
	X
	-
	-
	-

	ECUADOR
	-
	-
	X
	-
	-
	-

	EL SALVADOR
	-
	-
	X
	-
	-
	-

	GRENADA
	-
	-
	X
	-
	-
	-

	GUATEMALA
	-
	-
	X
	X
	-
	X

	NICARAGUA
	-
	-
	X
	-
	-
	X

	PANAMA
	-
	-
	X
	X
	-
	-

	PERU
	-
	-
	X
	-
	-
	-

	TRINIDAD Y TOBAGO
	-
	-
	-
	X
	-
	-


 

Se ha optado por no transcribir las cantidades de trabajadores para cada país, a esta planilla resumen ya que las distintas cantidades no son todas comparables. Es decir en algunos casos se suministraron cantidades de trabajadores de algunos puertos, en otros casos de todos los puertos del país, en otros casos solo los puertos principales. El detalle de las distintas cantidades y de su correcta interpretación figura en el Anexo 2.
 

 

6.2 Sistema de contratación de trabajadores
 

La siguiente tabla resume las condiciones de contrataciones de los trabajadores.
 

	PAIS
	CONTRATACION LIBRE
	SISTEMA MIXTO
	BOLSA DE TRABAJO

	
	Puertos Privados
	Puertos Públicos
	Puertos Privados
	Puertos Públicos
	Puertos Privados
	Puertos Públicos

	
	
	Term.Conc.
	Ptos. sin Conc.
	
	Term. Conc.
	Ptos. sin Conc.
	
	Term. Conc.
	Ptos. sin Conc.

	COSTA RICA
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	ECUADOR
	X
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	EL SALVADOR
	-
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-

	GRENADA
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	X

	GUATEMALA
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-

	JAMAICA
	X
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	MÉXICO
	X
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	PANAMA
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	PERU
	-
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-

	VENEZUELA
	X
	X
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	-


 

Los países que no poseen información en dicha tabla no han especificado claramente los datos solicitados.
 

6.3 Indicar si existen sindicatos portuarios y qué papel desempeñan.
 

La existencia de sindicatos portuarios (también llamados uniones, o gremios de trabajadores), parece no tener relación directa con los procesos de modernización, privatización y/o concesión del sector portuario, ya que prácticamente todos los países poseen sindicatos portuarios. Tal es el caso de: Argentina, Costa Rica, El Salvador, Grenada, Jamaica, México, Nicaragua, Perú y Venezuela. Guatemala y Panamá son dos casos particulares del grupo anterior, ya que en el primer país, existen sindicatos sólo para el sector público, mientras que en el segundo sólo actúan sindicatos para el sector privado. En este contexto el único país que expresa explícitamente la no existencia de sindicatos portuarios ha sido Ecuador, mientras que Honduras, República Dominicana, Trinidad y Tobago y Uruguay, no especifican la existencia o no de sindicatos portuarios.
 

En general, la función principal es la de representar el derecho de los trabajadores, pero también cumplen roles particulares dependiendo de cada país. Por ejemplo, firmar el Contrato Colectivo (El Salvador), poseer representación en la Junta Directiva (Guatemala), realizar acciones gremiales y sociales por sobre acciones laborales (Perú).
 

 

4. Proyectos de reconversión laboral 

 

Sólo Costa Rica y el Salvador tienen en la actualidad programas de reconversión laboral, mientras que Ecuador, México y Venezuela, han ejecutado en los últimos años dichos programas. Así mismo, países como Guatemala, Nicaragua, Panamá y Perú no han tenido ni tienen proyectos de reconversión laboral. Por último, Honduras, Jamaica, República Dominicana, Trinidad y Tobago y Uruguay no especifican la existencia o no de dichos programas.
 

En cuanto al contenido de este tipo de proyectos de reconversión laboral, podemos determinar dos tipos diferentes. El primero se presenta en Costa Rica donde se brindan servicios tales como:
· Orientación vocacional 

· Capacitación 

· Asistencia psicológica, médica y legal 

 

En El Salvador, México, y Venezuela se capacita a los trabajadores para que se transformen en empresas prestadoras de servicios portuarios o bien sean absorbidos por ellas.
 

Cabe aclarar que los proyectos de reconversión laboral tienen fundamental importancia en aquellos países donde se han llevado a cabo procesos de modernización, privatización y/o concesión del sector portuario, ya que en estos casos, la reconversión laboral cumple un importante rol para el traspaso de la fuerza laboral, desde el sector publico hacia el sector privado. Dicho objetivo es critico para atenuar el impacto social que puede tener sobre los trabajadores aquellos procesos de modernización, privatización y/o concesión.
 

CAPITULO 7 - AUTOMATIZACION
 

A excepción de Costa Rica, República Dominicana, y Trinidad y Tobago, que no han especificado su postura, todos los demás países, poseen operaciones automatizadas, en alguna o en todas sus instalaciones portuarias.
 

Ecuador, El Salvador, Nicaragua, Perú y Venezuela, ya han implementado sistemas de automatización y a su vez se encuentran con proyectos para futuros desarrollos. México es el único país que ya ha comenzado con tareas de automatización y al mismo tiempo esta en proceso de un nuevo sistema. Panamá, no ha implementado todavía la automatización de sus operaciones pero si se encuentra con un proyecto de informatización y de implementación de una RED nacional. Aquellos países como Grenada, Honduras y Jamaica, también han implementado la automatización pero en la actualidad no se encuentran en ejecución, ni tampoco tienen proyectos nuevos. Sólo Guatemala, esta en proceso de automatización de operaciones portuarias.
 

Cabe aclarar, cuando se habla de sistemas informáticos y/o automatización de operaciones portuarias, que en general en los distintos países que tienen instalados dichos sistemas, éstos cumplen funciones similares, como ser:
· Facturación 

· Contabilidad 

· Pago de personal 

· Manejo de estadísticas 

 

En mayor o menor medida, este sería el caso de El Salvador, Grenada, México, Panamá, Perú, Uruguay y Venezuela. A su vez, los proyectos acerca de esta área suelen orientarse hacia la instalación de fibra óptica y la implementación del sistema E.D.I. (Intercambio Electrónico de Datos).
 

 

CAPITULO 8 - COMERCIALIZACION
 

 

A pesar de ser un tema de vital importancia hoy en día en cualquier actividad, todavía no se ha desarrollado un sistema de marketing con suficiente fuerza y profesionalismo en la mayoría de los puertos americanos.
 

Ha sido la pregunta con menor respuesta, dándose una cantidad importante de países que no especifican la implementación de políticas de marketing portuario. En este grupo se encuentran: Argentina, El Salvador, Grenada W.I., República Dominicana, Trinidad y Tobago y Uruguay.
 

Costa Rica es el único país en el cual el Estado se ocupa de las políticas de marketing, dejando de lado al sector privado. En contraposición con esta postura, se encuentran Ecuador y Panamá (mediante operadores portuarios) que delegan este tipo de políticas al sector privado.
 

Esta el caso de Jamaica, México (por medio de las A.P.I.S. Administraciones Portuarias Integrales), Nicaragua y Venezuela, en los cuales ambos sectores, estado y privado, interactúan en la comercialización de los puertos.
 

Por último, esta el caso de Guatemala y Perú, que se limitaron a especificar simplemente que al sector privado no le atañe dichas políticas, sin aclarar, si el estado es el encargado, o si, simplemente, no hay políticas de marketing correspondientes al sector portuario.
CAPITULO 9 - DECADA DEL 90, SITUACION ACTUAL Y TENDENCIA DE CORTO PLAZO
 

 

Se analizan estos temas a través de las contestaciones a tres preguntas clave:
 

1. ¿Que sucedió en la década del los 90? 

 

Para analizar esta pregunta ubicaremos aquellos países que durante los años 90 han comenzado algún tipo de proceso de modernización / reestructuración del sector portuario, sin que ello, signifique la privatización y/o concesión del sector. En esta categoría se encuentran:
 

· Argentina: tuvo un proceso que básicamente consistió en la descentralización, desregulación y privatización y/o concesión de las instalaciones portuarias. 

· Canadá: implantó la Política Marítima Nacional mediante la Ley marítima siendo su principal logro la creación de las Administraciones Portuarias Canadienses. 

· Ecuador: aplicó lo que llamaron "Plan de Modernización de los puertos de Ecuador". 

· Jamaica: elaboró una Política Nacional que estableció, fundamentalmente, la adecuación de la infraestructura y el medio ambiente, el posicionamiento de Jamaica con punto de transferencia y la interrelación entre el sector portuario y las tecnologías de información. 

· México: la descentralización, la autonomía de los puertos, la promoción de inversiones privadas y la simplificación de la regulación portuaria, fueron los puntos principales de su proceso de reforma. 

· Panamá: inició gestiones para dar concesiones de construcción y operación de terminales al sector privado, promovió y desarrolló los puertos para sustentar las economías regionales, realizó inversiones en equipamiento portuario y en tecnología de información, por último, se produjo un incremento sustancial en los indicadores portuarios (ha sido el segmento de mayor crecimiento en la economía panameña). 

· Perú: promovió la inversión privada, la reorganización de la carga, descarga y movimiento de las distintas cargas. Además, los pilares del proceso fueron garantizar las actividades de las cooperativas de trabajadores y reestructurar el sistema de trabajo marítimo. 

· República Dominicana: realizó estudios para la modernización de sus tres principales puertos. 

· Uruguay: introdujo al operador privado para los servicios portuarios, realizó inversiones estatales en infraestructura portuaria e inversiones privadas en equipamiento portuario. 

· Venezuela: tuvo lugar una descentralización y una coacción entre el sector publico y el sector privado. 

 

En segundo lugar figuran aquellos países que durante la década del 90 no tuvieron procesos de reforma portuaria. Tal es el caso de:
· El Salvador: la C.E.P.A. siguió siendo la propietaria y operadora de los servicios portuarios. 

· Guatemala: aunque se registraron aumentos de volumen de carga, esto se debió al crecimiento de la economía del país y no a un proceso de reforma portuaria. 

 

Por último tenemos aquellos países que no han especificado cual fue su situación durante la década del 90. Ocupan este grupo, Costa Rica, Grenada W.I., Honduras, Nicaragua, Trinidad y Tobago.
 

2. ¿Cuál es la situación actual? 

 

Analizaremos en primer lugar, la situación actual de aquellos países que habían tenido durante los años 90, algún tipo de proceso de reforma portuaria. Es decir:
· Argentina: su tráfico marítimo internacional esta ahora totalmente abierto a los operadores extranjeros. 

· Ecuador: los cuatro puertos poseen tercerizados a operadores portuarios privados los servicios a la carga y al buque. 

· Jamaica: se encuentra en proceso de expansión para incrementar la capacidad del Puerto de Kingston. 

· México: se nota una mejora sustancial en los indicadores portuarios y en la participación de la inversión privada. 

· Panamá: de sus treinta (30) instalaciones portuarias, diez (10) son operadas artesanalmente, seis (6) operadas por el sector privado, catorce (14) por el sector estatal y tres (3) son terminales de cruceros. 

· Perú: se da a conocer la modalidad de concesión de los puertos administrados por la E.N.A.P.U. 

· Venezuela: se ha incrementado la eficiencia y calidad del servicio portuario y se esta en proceso de que los puertos no funcionen aisladamente sino dentro de una red integral y sistémica. 

 

Tanto Costa Rica como El Salvador, se encuentran en estos tiempos, aplicando los procesos de reforma respectivos.
 

Por ultimo están aquellos países que no han especificado su situación actual. Es decir, Grenada W.I., Guatemala, Honduras, Nicaragua, República Dominicana, Trinidad y Tobago y Uruguay.
 

3. ¿Cuál será la tendencia a corto plazo? 

Hay algunos países que demuestran que su tendencia al corto plazo esta orientada hacia el sector privado. Tal es el caso de:
· Costa Rica: que apunta a que el sector privado posea la gestión de las terminales y la concesión para el desarrollo y explotación de nuevas terminales. 

· Ecuador: donde el objetivo es terminar con el proceso de concesionamiento de terminales y puertos. 

· El Salvador: que se inclina por la privatización de los servicios portuarios en el principal puerto del país, el puerto de Acajutla. 

· Jamaica: que planea invitar al sector privado para la concesión y management del puerto de Kingston. 

· Nicaragua: que plantea la posibilidad de concesionar algunos puertos del país. 

· Perú: que actualmente posee varias terminales en pleno proceso de concesión. 

 

Similar es el caso e Guatemala, que recién apuntaría en el corto plazo a iniciar un estudio para un programa de modernización del sector marítimo y portuario.
 

Por otro lado están aquellos países que predican políticas portuarias, en el corto plazo, no solo para el sector privado. Tal es el caso de:
· México: que apunta a mejorar la accesibilidad de sus puertos, mediante inversiones en carreteras y ferrocarriles de acceso a los distintos puertos. También dirige su política a favor del transporte multimodal posicionando a los puertos como un integrante fundamental dentro de la cadena logística internacional. 

· República Dominicana: en este país existen varias iniciativas privadas para la construcción de puertos multimodales. Pero también se apunta a la reactivación del puerto Samana, al rescate del medio ambiente para el puerto turístico de Santo Domingo y para los puertos estatales. Hay interés del Banco Mundial para realizar estudios de factibilidad. 

· Venezuela: su principal objetivo en el corto plazo, se centra sobre la actividad exportadora del país, y para ello, intentará redimensionar la infraestructura de sus puertos para adecuarlos competitivamente, con el fin de aumentar las exportaciones. 

 

Por último citaremos aquellos países que no han especificado su política de corto plazo. Ellos son, Argentina, Grenada W.I., Honduras, Panamá, Trinidad y Tobago y Uruguay.
 

