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Resumen Ejecutivo

Este informe presenta los resultados de la consultoria encargada por la Secretaria
de la Comisién Interamericana de Puertos (CIP) de la Organizacién de los Estados
Americanos (OEA), con el objetivo de analizar, comparar y proponer mejoras a los
modelos de concesidn portuaria en 10 paises de América Latina y el Caribe. El
estudio incluye un analisis detallado por pais, una evaluacién comparativa regional,
y el desarrollo de un nuevo modelo de gestidn concesionaria portuaria denominado
*Smart Public Port Partnership (SP3)*.

Se identificaron patrones comunes como la prevalencia del modelo landlord,
marcos regulatorios en evolucion, debilidades en sostenibilidad y escasa
interoperabilidad entre concesiones y cadenas logisticas. Al mismo tiempo, se
documentaron buenas practicas y mecanismos innovadores aplicables
regionalmente.

Este informe también propone un conjunto de indicadores técnicos, estrategias de
sostenibilidad escalables y lineamientos para mejorar la eficiencia, transparenciay
participacién publico-privada. EL SP3 integra las lecciones aprendidas y plantea un
esquema cooperativo, técnico y medible, adaptado a los desafios logisticos y de
gobernanza de la region. El documento esta estructurado para facilitar su uso como
referencia estratégica, técnica y de politica publica por parte de gobiernos,
autoridades portuarias, concesionarios y organismos multilaterales.

Executive Summary

This report presents the results of the consultancy commissioned by the Secretariat
of the Inter-American Committee on Ports (CIP) of the Organization of American
States (OAS), with the objective of analyzing, comparing, and proposing
improvements to port concession models in 10 countries across Latin America and
the Caribbean. The study includes a detailed country-by-country analysis, a regional
comparative assessment, and the development of a new port concession
management model called the Smart Public Port Partnership (SP3).

Common patterns were identified, such as the prevalence of the landlord model,
evolving regulatory frameworks, weaknesses in sustainability, and limited
interoperability between concessions and logistics chains. At the same time, best
practices and innovative mechanisms with regional applicability were documented.
This report also proposes a set of technical indicators, scalable sustainability
strategies, and guidelines to improve efficiency, transparency, and public-private
participation. The SP3 model incorporates lessons learned and offers a cooperative,
technical, and measurable framework tailored to the region's logistical and



governance challenges. The document is structured to serve as a strategic,
technical, and policy reference for governments, port authorities, concessionaires,
and multilateral organizations.
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INTRODUCCION Y CONTEXTO

En las ultimas décadas, el transporte maritimo ha experimentado un crecimiento
sostenido que ha impulsado una transformacién significativa en los sistemas
portuarios a nivel global. América Latina y el Caribe, con su extensa red de puertos
estratégicamente ubicados, enfrenta el desafio de adaptar sus modelos de gestidn
a las nuevas exigencias del comercio internacional, la sostenibilidad y la eficiencia
operativa.

En este escenario, las concesiones portuarias se han consolidado como un
mecanismo esencial para atraer inversidon, modernizar infraestructuras y mejorar la
prestacion de servicios logisticos. Sin embargo, la regién presenta una gran
diversidad de enfoques regulatorios, capacidades institucionales y modelos de
gobernanza, lo que genera diferencias sustanciales en los niveles de desarrollo y
competitividad entre paises.

Este estudio comparativo surge como una contribucién concreta a los esfuerzos
regionales por fortalecer la gobernanza portuaria. Bajo el liderazgo de la Secretaria
de la Comision Interamericana de Puertos (CIP) de la Organizacion de los Estados
Americanos (OEA), y con la coordinacion técnica de Maritime Policy Bureau (MPB),
se ha desarrollado un analisis detallado de los sistemas de gestion de concesiones
portuarias maritimas en 10 paises de América Latinay el Caribe. ELdocumento reline
informacion estructurada sobre marcos legales, mecanismos de concesion, tarifas,
practicas de sostenibilidad y desafios institucionales, con el fin de identificar buenas
practicasy areas de mejora.

Uno de los aportes centrales de este estudio es la propuesta inédita de un nuevo
modelo de gestiéon denominado Asociacién Publica Portuaria Inteligente (SP3, por
sus siglas en inglés). Este modelo, elaborado por MPB en el marco de esta
consultoria, incorpora elementos de innovacién, transparencia, sostenibilidad y
cooperacion multiactor, con el propédsito de ofrecer a los paises de la regién una
herramienta adaptativa que responda a sus realidades nacionalesy al mismo tiempo
fortalezca la integracion logistica regional.

La presente introduccion ofrece el marco general del estudio, seguido por una
explicacién del contexto, los objetivos y la metodologia empleada. Estas secciones
permiten al lector comprender el enfoque técnico del analisis y la orientacion
estratégica de las recomendaciones que se presentan en los capitulos siguientes.



1 Contexto

Los procesos de concesién portuaria en América Latina y el Caribe han evolucionado
en las ultimas décadas como una herramienta clave para la modernizacién de la
infraestructura portuaria, la atraccién de inversién privada y la mejora en la eficiencia
de los servicios logisticos. No obstante, la diversidad de modelos adoptados, los
distintos marcos juridicos aplicables y los niveles disimiles de institucionalidad han
generado resultados heterogéneos en cuanto al desempefo, sostenibilidad y
competitividad del sector portuario regional.

En este escenario, la Secretaria de la CIP-OEA, en colaboraciéon con Maritime Policy
Bureau, haimpulsado la presente consultoria para realizar un analisis comparativo de
los sistemas de gestidon de las concesiones portuarias maritimas en diez paises de la
region. El estudio se orienta no solo a examinar el estado actual de los modelos
concesionarios, sino también a identificar buenas practicas, desafios comunes, y
proponer lineamientos para su fortalecimiento institucional, regulatorio y operativo.

1.1 Objetivo del Estudio

El objetivo general del estudio es analizar los marcos legales, institucionales y
operativos de los sistemas de concesidn portuaria maritima en diez paises de América
Latina y el Caribe, evaluando sus mecanismos de implementacion, sostenibilidad,
eficiencia y gobernanza. Se busca identificar elementos comunes, divergencias,
buenas practicas y areas de mejora para fortalecer la capacidad de los Estados en la
gestion moderna de concesiones, con propuestas que se alineen con los desafios
logisticos, comerciales y medioambientales actuales.

1.2 Metodologia

La metodologia del estudio se basd en una combinacién de analisis documental,
entrevistas técnicas, revision comparativa y construccion de propuestas innovadoras.
Se realizd una recopilacién sistematica de legislacidon, contratos de concesion,
politicas publicas, informes institucionales y datos técnicos de cada pais analizado.
Asimismo, se incorporaron insumos de organismos internacionales como la Comision
Econdmica para America Latina y el Caribe (CEPAL), la Comision Andina de Fomento
(CAF), el Banco Mundial, la Organizacién Maritima Internacional (OMIl) y asociaciones
portuarias regionales como la Asociacién Americana de Autoridades Portuarias (AAPA)
y la Organizacién Europea de Puertos de Mar (ESPO).

La estructura del analisis por pais siguié un esquema homogéneo para facilitar la
comparacion, incluyendo: panorama general, marco legal y regulatorio, mecanismos
de concesiodn, tarifas y tasas aplicadas, sostenibilidad y responsabilidad social, y
desafios y oportunidades. Posteriormente, se desarrollaron secciones de analisis
comparativo regional, propuestas metodolégicas, y conclusiones con
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recomendaciones especificas.

Finalmente, se formuldé un modelo inédito de gestién moderna denominado *Smart
Public Port Partnership (SP3)*, como herramienta técnica de apoyo a los paises en sus
procesos de concesiéon futura. Este modelo integra criterios de transparencia,
sostenibilidad, eficiencia y alineacidn logistica en la gobernanza de las concesiones.
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2 Analisis por Pais
2.1 Barbados

2.1.1 Panorama General

El sistema portuario de Barbados se estructura en torno a un unico puerto
internacional: el Puerto de Bridgetown (Puerto de Aguas Profundas), localizado en la
capital del pais. Este puerto concentra la totalidad de las operaciones maritimas
internacionales, tanto de carga como de pasajeros, y se constituye como el principal
punto de entrada y salida de mercancias en laisla.

La operacion del puerto esta a cargo de Barbados Port Inc. (BPI), una empresa estatal
constituida bajo la legislacion mercantil nacional y propiedad del Gobierno de
Barbados. BPI tiene la responsabilidad exclusiva de la administracion, operacion y
desarrollo del puerto, incluyendo la atencion de buques, el manejo de carga, la
recepcion de cruceros, y la prestacion de servicios auxiliares.

A diferencia de otros paises de la region, Barbados no aplica actualmente un régimen
de concesiones portuarias. No existen operadores privados a cargo de terminales ni
esquemas de participacion publico-privada en las operaciones o infraestructura
portuaria. Todas las funciones operativas y comerciales estan centralizadas en BPI,
que interactla directamente con las lineas navieras, operadores logisticos y otros
usuarios mediante contratos de servicio.

Esta configuracion institucional responde a un modelo de gestidn publica directa, en
el cual las decisiones estratégicas estan bajo la supervision del Ministerio de Turismo
y Transporte Internacionaly, en casos relevantes, del gabinete de gobierno y la Oficina
del primer ministro.

El analisis de este modelo ofrece una perspectiva contrastante respecto a aquellos
paises que han implementado regimenes concesionarios, permitiendo evaluar
alternativas de gestion, niveles de control estatal, mecanismos de inversiony modelos
de gobernanza en el contexto portuario del Caribe.

2.1.2 Marco legaly regulatorio
El modelo operativo portuario de Barbados se sustenta en un marco legal compuesto

por normativa mercantil, regulaciones sectoriales especificas y disposiciones de
contratacién publica.
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e Constitucion legal y transicidn institucional

BPI fue incorporada como empresa estatal conforme a lo dispuesto en la Companies
Act, Cap. 308 de Barbados. Esta ley establece el marco general para la creacion,
gobernanzay operacion de sociedades mercantiles en el pais, incluidas aquellas cuyo
Unico accionista es el Estado.

e Companies Act, Cap. 308

Establece en la Parte |, Seccion 3, que una compania puede ser constituida por el
Estado. En la Parte Il, se regulan los requisitos de constitucion, estatutos, estructura
de accionistasy poderes del directorio.

En el caso de BPI, el Gobierno de Barbados es el Unico accionista, lo cual le otorga
plena titularidad y control sobre las decisiones estratégicas, incluyendo el
nombramiento del consejo de administracion y la aprobacién de inversiones y
proyectos.

BPI fue constituida en el ano 2003 como parte de un proceso de modernizacion del
aparato estatal. Antes de su creacion, la gestiéon portuaria estaba a cargo de
la Barbados Port Authority, una entidad estatutaria tradicional. La transformacién en
empresa estatal buscé dotar al puerto de una estructura operativa mas flexible y
orientada a resultados, sin perder el caracter publico del servicio. Como sucesora
legal y funcional de la antigua autoridad portuaria, BPl asumié los activos, pasivosy
responsabilidades operativas de su antecesora.

e Supervision yrectoria

BPl opera bajo la supervision directa del Ministerio de Turismo y Transporte
Internacional, entidad responsable de definir las politicas del sector transporte
maritimo y portuario. Aunque BPI cuenta con autonomia administrativa y financiera
como empresa publica, decisiones de mayor alcance —como el establecimiento de
concesiones, asociaciones estratégicas o reformas institucionales— requieren la
autorizacioén del gabinete nacionaly de la Oficina del primer ministro, conforme a los
procedimientos gubernamentales vigentes.

¢ Normativa sobre contratacion estatal

Las relaciones contractuales del Estado con terceros —incluidos posibles
operadores, proveedores o inversionistas— se rigen por los principios establecidos en
la legislacion general de contratacion publica. Barbados no cuenta actualmente con
una ley Unica y consolidada en esta materia, por lo que los procesos estan regulados
por normas administrativas emitidas principalmente por el Ministerio de Finanzas.
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En términos de concesiones, Barbados no cuenta con una legislacidon especifica que
regule los contratos de asociacion publico-privada (APP) o de concesidn portuaria.
Cualquier acuerdo en ese sentido requeriria aprobacién ad hoc por las autoridades
competentes, en ausencia de un procedimiento estandarizado en la legislacidn
sectorial.

e Legislacion sectorial complementaria

Existen normativas adicionales aplicables al entorno operativo portuario,
especialmente en materia de facilitacion del comercio y sostenibilidad ambiental:

e Facilitation of International Maritime Traffic Act: Regula el flujo de trafico
maritimo internacional conforme a las normas de la OMI, facilitando la
coordinacion aduanera y operativa en los puertos.

e Draft Maritime Transport Emissions Control Act: Legislacién en fase de revision,
orientada al control de emisiones atmosféricas en el transporte maritimo, en
linea con compromisos internacionales sobre sostenibilidad.

2.1.3 Mecanismos de concesion

Barbados no cuenta actualmente con un régimen de concesiones portuarias activo.
La operacion del Puerto de Bridgetown esta completamente centralizada en BPI, una
empresa estatal que administra, opera y desarrolla las instalaciones portuarias sin
participacion de operadores privados en la infraestructura o en los servicios portuarios
esenciales.

e Sijtuacion actual

No existen contratos de concesidn, arrendamientos de terminales, asociaciones
publico-privadas (APP) ni esquemas Build-Operate-Transfer (BOT) en ejecucion en el
sistema portuario de Barbados. Todas las funciones —desde la recepcion de buques
hasta el manejo de carga, los servicios a cruceros y la operacion de patios— son
realizadas directamente por BPI.

Las empresas privadas (como lineas navieras, agentes de carga o cruceros)
interactuan con BPI como clientes a través de contratos de prestacion de servicios o
acuerdos comerciales operativos, pero no en calidad de concesionarios ni como
operadores de terminales.

e Competencia institucional para establecer concesiones
Aunque no se ha implementado un sistema de concesiones, Barbados cuenta con un

marco institucional que podria habilitar este tipo de mecanismos, en caso de que se
considere estratégico. Cualquier iniciativa de este tipo requeriria:
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e Evaluacion por parte del Ministerio de Turismo y Transporte Internacional.

e Aprobacién del Gabinete de Gobierno y la Oficina del primer ministro.

e Posiblemente, autorizacién del Ministerio de Finanzas, en funcién de la
estructura financieray contractual propuesta.

Sin embargo, en ausencia de una ley especifica de concesiones o APP, no existe un
procedimiento estandarizado para estructurar, licitar o adjudicar este tipo de
contratos en el sector portuario.

e Consideraciones para posibles concesiones futuras

En un eventual proceso de apertura a esquemas de participacion privada, Barbados
deberia considerar:

e La elaboracidon de un marco legal especifico que defina los tipos de contratos
permitidos, los mecanismos de seleccion, las garantias del Estado y las
obligaciones del concesionario.

e Ladefinicion de una autoridad técnica o unidad de APP encargada de liderar la
estructuracion, supervision y fiscalizacion de contratos de largo plazo.

e El diseno de modelos contractuales adaptados a su escala portuaria,
incluyendo concesiones operativas, arrendamientos parciales o contratos de
gestién con incentivos.

Elmodelo actual es de gestion estatal exclusiva sin mecanismos de concesion
definidos ni en ejecucion. Cualquier transicién hacia esquemas de participacion
privada requeriria un disefio normativo e institucional que garantice la transparencia,
eficiencia y sostenibilidad de las operaciones, adaptado a las particularidades del
contexto insulary al rol estratégico del puerto para el comercio exterior de Barbados.

2.1.4 Tarifasy tasas aplicadas

El régimen tarifario del Puerto de Bridgetown es gestionado por BPI, que establecey
publica las tarifas correspondientes a los distintos servicios portuarios. Estas tarifas
son aplicadas directamente por la empresa estatal, sin la intervencion de operadores
concesionarios.

e Estructura tarifaria

BPI aplica tarifas a los usuarios del puerto en funcién del tipo de servicio prestado.
Entre los conceptos tarifarios principales se encuentran:
¢ Tarifas abuques:
o Pilotaje
o Remolque
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o Amarreydesamarre
o Uso de muelle (berthage)
e Tarifas ala carga:
o Movimiento de contenedores (importacién/exportacién)
o Carga sueltay granel
o Manipulacién en patios y bodegas
o Almacenamiento
e Tarifas a pasajeros/cruceros:
o Derechos por pasajero desembarcado
o Servicios a crucerosy uso de terminales
e Tarifas por servicios especiales:
o Manipulacién de carga peligrosa
o Descarga de vehiculos
o Servicios fuera de horario

Estas tarifas son revisadas periodicamente por BPIl y estan sujetas a aprobacion
estatal.

e Canonde concesion

Actualmente, no se aplica ningun canon de concesion, dado que BPI no ha otorgado
derechos de operacidn portuaria a terceros. Todas las tarifas percibidas corresponden
a servicios prestados directamente por la empresa estatal, lo que implica que los
ingresos portuarios son captados integramente por BPI como operador unico.

e Exoneraciones e incentivos

No se identificaron en la documentacion disponible regimenes generales de
exoneracion tributaria o fiscal aplicables a las tarifas portuarias. No obstante, es
posible que se apliquen condiciones preferenciales en casos particulares mediante
acuerdos comerciales o decisiones ministeriales, especialmente en el contexto de
acuerdos con lineas de crucero o proyectos estratégicos.

2.1.5 Sostenibilidad y responsabilidad social

La sostenibilidad ambiental y la responsabilidad social en el sistema portuario de
Barbados se encuentran en fase de fortalecimiento institucional y normativo. Aunque
actualmente no existe un marco ambiental portuario plenamente consolidado, se han

identificado avances significativos tanto en legislacién como en practicas operativas.

e Legislacion ambiental en desarrollo

Durante la entrevista técnica realizada el 25 de febrero de 2025 con representantes
de BPIl en el marco delestudio de concesiones portuarias liderado por la Secretaria de
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la Comisién Interamericana de Puertos (CIP), se confirmé la existencia de legislacion
ambiental aplicable y de normas en proceso de elaboracidn:

¢ Facilitation of International Maritime Traffic Act
Esta legislacion, ya en vigor, regula el trafico maritimo internacional conforme
a los estandares del Convenio FAL (Convenio para facilitar el trafico maritimo
internacional) de la OMI. Su aplicacién mejora la eficiencia operativa y reduce
impactos ambientales indirectos, como tiempos de espera en puerto.

e Draft Maritime Transport Emissions Control Act
Mencionado expresamente por el equipo de BPI en la entrevista, este
instrumento se encuentra en etapa de revision. Esta orientado a establecer
limites y controles sobre las emisiones generadas por las operaciones
portuarias y maritimas. Su aprobacidén representaria un avance clave para el
cumplimiento de compromisos ambientales y estandares internacionales.
(Fuente: Transcripcion CIP-BPI, febrero 2025, minuto 13:12),

e Practicas de gestion ambiental

Aunque aun no se ha publicado un marco ESG (Environmental, Social and
Governance), BPI ha comenzado a incorporar elementos de sostenibilidad en su
modelo operativo. Entre las acciones destacadas se incluyen:

e Supervision interna a través de una unidad de auditoria y calidad.

e Participacion en programas de cooperacién técnica regional sobre
sostenibilidad portuaria.

e Control de residuos, hidrocarburos y emisiones en areas operativas sensibles.

Estas practicas se desarrollan de forma progresiva y reflejan un enfoque institucional
hacia el cumplimiento regulatorio y la mejora continua.

e Compromiso social

En el plano social, BPI mantiene una politica de gestién laboral estructurada con
participacion sindical activa. Ademas, promueve:

e Capacitaciény formacion técnica del personal.
e Programas de vinculacién comunitaria.
e Proyectos turisticos vinculados a la operacidén del puerto de cruceros.

Si bien el marco normativo ambiental aun se encuentra en proceso de consolidacion,
el puerto de Barbados evidencia avances importantes tanto en el &mbito legislativo
como en las practicas operativas. La implementacion futura del marco legal en
desarrollo reforzara su capacidad para alinearse con estandares internacionales de
sostenibilidad y responsabilidad social en el &ambito portuario.
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2.1.6 Desafios y oportunidades

El sistema portuario de Barbados, gestionado en su totalidad por el Estado a través
de BPI, presenta una estructura consolidada de operacién publica directa. Este
modelo ofrece control centralizado y continuidad operativa, pero también plantea
desafios especificos y abre espacios estratégicos para su evolucién futura. A
continuacion, se detallan los principales retos y oportunidades en el plano legal,
institucional y de mercado:

e Desafios

1. Ausencia de un marco legal especifico para asociaciones o concesiones
portuarias
Actualmente no existe una legislacion especializada que regule contratos de
concesion, participacion privada o esquemas de asociacién publico-privada en
el sector portuario. Esta ausencia limita la capacidad del pais para estructurar
mecanismos formales de colaboracion con el sector privado en caso de que
surjan oportunidades o necesidades estratégicas.

2. Modelo altamente centralizado en una sola entidad y un solo puerto
Toda la operacion maritima internacional se concentra en el Puerto de
Bridgetown, gestionado exclusivamente por BPI. Esta centralizacién, si bien
eficiente, puede representar un riesgo operativo y reducir la flexibilidad ante
cambios tecnoldgicos, disrupciones logisticas o dinamicas del mercado
internacional.

3. Marco ambiental en proceso de consolidacion
Aunqgue existen avances como el borrador de la ley de control de emisiones en
el transporte maritimo, aun no se ha establecido un sistema normativo
ambiental portuario completo. Esta situacion podria limitar el acceso a
financiamiento climatico o programas internacionales de sostenibilidad.

4. Capacidad institucional limitada para estructurar proyectos complejos
La falta de experiencia reciente en estructuracion de proyectos portuarios con
participacién externa puede representar un reto si en el futuro se decide atraer
inversién privada o desarrollar infraestructura especializada mediante
contratos de largo plazo.

Oportunidades

1. Posicionamiento del modelo estatal como caso de eficiencia operativa

La experiencia acumulada por BPI en la operacidon publica directa puede
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constituir un referente en el &mbito regional, especialmente en lo relacionado
con laintegracién de operaciones, atencidn a crucerosy eficiencia en servicios
béasicos bajo gestidn estatal.

2. Diseio de esquemas contractuales alternativos para inversion especifica

Barbados podria explorar modalidades flexibles que no comprometan la
titularidad publica, como:
a) Contratos de gestion especializada para terminales o servicios
puntuales
b) Arrendamientos de areas no estratégicas
c) Desarrollo conjunto de infraestructura logistica o turistica
complementaria

5. Preparaciéon normativa para futuras alianzas estratégicas

Aun sin activar concesiones de manera inmediata, el disefio de un marco legal
orientado a la inversién y la colaboracién permitiria al pais actuar con agilidad
en caso de identificar proyectos prioritarios o propuestas de interés. Esta
preparacion anticipada puede fortalecer la resiliencia institucional y mejorar el
perfil pais ante potenciales socios.

6. Ubicacion geografica como activo logistico y turistico

Barbados se encuentra en una posicion estratégica en el Caribe oriental, con
acceso directo al Atlantico. Esto genera potencial para consolidarse como
nodo de conexién regional en servicios logisticos, turisticos, de abastecimiento
y de transbordo. La infraestructura portuaria puede jugar un papel clave en este
posicionamiento.

7. Acceso a cooperacion técnica y financiamiento para infraestructura
sostenible

El fortalecimiento del marco legal, ambiental e institucional permitiria al pais
movilizar recursos técnicos y financieros, tanto publicos como multilaterales,
para modernizar su infraestructura, incorporar tecnologia portuaria y avanzar
hacia una operacién ambientalmente sostenible.

Barbados cuenta con una base sélida para continuar desarrollando su sistema
portuario bajo gestion estatal. No obstante, la creacidon de instrumentos legales e
institucionales orientados a la apertura selectiva y estratégica a la inversion permitiria
ampliar las opciones de desarrollo futuro, fortalecer la competitividad del puerto y
responder con mayor agilidad a los cambios del entorno logistico y comercial global.
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2.2 Brazil

2.2.1 Panorama General

Brasil cuenta con uno de los sistemas portuarios mas ampliosy complejos de América
Latina, tanto por su extensién costera como por la diversidad de modelos operativos
implementados en las ultimas décadas. La red portuaria brasilefia estd compuesta
por puertos organizados (infraestructura publica bajo gestidon estatal, pero con
posibilidad de arrendamiento de dreas a operadores privados) y por terminales de uso
privado (TUPs), operados directamente por empresas privadas bajo autorizacion del
Estado.

Desde los afios 90, Brasil ha impulsado un proceso gradual de apertura a la inversion
privada mediante concesiones, arrendamientosy autorizaciones, lo que ha dado lugar
a un modelo hibrido donde coexisten la titularidad publica de la infraestructura
portuaria con la operacion privada de las terminales. Este proceso se consoliddé con la
aprobacioén de la Lei n® 12.815/2013, conocida como la "nueva Lei dos Portos", que
establece el marco legal especifico para el sector y reorganiza las competencias
institucionales en torno a la planificacion, regulacidon y concesion.

Actualmente, los proyectos portuarios en Brasil pueden estructurarse a través de tres
mecanismos principales:

e Concesion del puerto organizado completo
e Arrendamiento de areas dentro de puertos publicos
e Autorizacion para terminales de uso privado (TUPs)

Estos modelos han permitido ampliar la participacion del sector privado en la
modernizacién, operaciény expansion de la infraestructura portuaria nacional, lo cual
ha sido clave para el aumento de la competitividad logistica, en especial en sectores
como mineria, agroexportacionesy contenedores.

Brasil cuenta ademas con unaautoridad reguladora especializada, la Agencia
Nacional de Transportes Acuaticos (ANTAQ), responsable de fiscalizar los contratos,
monitorear el desempeno de los concesionarios y definir parametros técnicos y
econdémicos, en articulacién con el Ministerio de Puertos y Aerovias. A nivel
estratégico, el pais también ha desarrollado el Plano Nacional de Logistica Portuaria
(PNLP), que orienta las inversiones y expansion portuaria en funcidon de criterios
técnicos de demanda, desempeno y conectividad intermodal.

De acuerdo con estudios recientes, incluyendo el elaborado por el Instituto de
Investigacién de Economia Aplicada (IPEA) (2022) e informacidn revisada, el modelo
brasilefio ha sido exitoso en atraer inversiones privadas y elevar el volumen de carga
movilizada, pero también enfrenta retos relacionados con la complejidad
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institucional, la gestion de riesgos contractuales y la necesidad de mejorar los niveles
de servicio y coordinacion intergubernamental.

En suma, Brasil en materia de concesiones portuarias, cuenta con un marco legal
robusto, multiples esquemas de colaboracion publico-privaday una base operativa en
expansion, que sigue evolucionando conforme a las mejores practicasinternacionales
de gobernanza portuaria.

2.2.2 Marco legaly regulatorio

El sistema portuario brasilefio opera bajo un marco legal especificoy consolidado, que
regula tanto la titularidad publica de la infraestructura como los diversos mecanismos
de participacion del sector privado. Este marco establece competencias claras para
la planificacién, regulacion, fiscalizacion y otorgamiento de derechos de uso y
operacion en el sistema portuario nacional.

e Leyn©12.815/2013 - Lei dos Portos

El sistema portuario brasileiio se encuentra regulado por un marco legal, encabezado
por laLey n® 12.815/2013, que establece los principios, estructuras institucionales,
formas de contratacidon y mecanismos de fiscalizacion aplicables a la explotacion de
lasinstalaciones portuarias. Esta ley, conocida como la Lei dos Portos, representa una
modernizacion integral del régimen juridico del sector, orientada a fortalecer la
eficiencia, la competitividad y la seguridad juridica, al tiempo que promueve la
participacion estructurada del sector privado en la operacion, mantenimiento y
expansion de la infraestructura portuaria nacional.

Entre los principios que sustentan esta normativa se destacan la supremacia del
interés publico, la libre competencia, la eficiencia administrativa, la integracion
intermodal y el desarrollo sostenible. Asimismo, se establece un glosario legal claro
que define las figuras clave del sistema: puerto organizado, terminal de uso privado,
autoridad portuaria, operador portuario, instalacién portuaria publica de uso privativo,
entre otras. Esta precision conceptual permite delimitar funciones, responsabilidades
y regimenes contractuales de forma transparente.

La ley dispone que toda planificacidon portuaria debe estar alineada con el PNLP,
instrumento rector que orienta la expansion del sistema portuario conforme a
prioridades territoriales, demandas proyectadas y criterios de eficiencia logistica. Las
decisiones sobre nuevas concesiones, arrendamientos o autorizaciones deben
adecuarse a los lineamientos técnicos del PNLP y contar con respaldo de estudios de
viabilidad técnica, econdmica y ambiental. Esta vinculacion entre la planificaciény la
accion regulatoria es uno de los elementos distintivos del sistema brasilefio.
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El marco legal permite tres modalidades principales de vinculacién entre el Estado y
el sector privado para la explotacion de infraestructura
portuaria: concesion, arrendamiento y autorizacion administrativa.

e La concesién otorga a un operador privado la administracion integral de un
puerto organizado mediante contrato y licitacion publica.

e Elarrendamiento transfiere el uso y explotacién de areas especificas dentro de
puertos organizados por medio de contratos adjudicados también via
licitacion, con obligaciones de inversion, estandares de desempefioy clausulas
de reversion.

e La autorizacidon administrativa, por su parte, permite a una empresa privada
construir y operar una terminal fuera del puerto organizado, sin licitacion
previa, a través de un acto administrativo, siempre que se garantice la
compatibilidad territorial y técnica con los planes nacionales.

Estos instrumentos contractuales pueden tener una duracion inicial de hasta 25 anos,
con posibilidad de renovacioén sucesiva, hasta un limite maximo de 70 anos, siempre
que se verifigue el interés publico y el cumplimiento de los compromisos
contractuales. Las condiciones de cada contrato deben incluir: el alcance de las
inversiones, los indicadores de desempefio, las condiciones de servicio, los
mecanismos de monitoreo, y las obligaciones en materia ambientaly de seguridad. El
marco contractual también prevé procedimientos para la renovacion anticipada, la
revision tarifaria, y la eventual extincion por incumplimiento, interés publico, término
del plazo o anulacion porilegalidad.

La fiscalizacion del cumplimiento normativo, contractual y técnico esta a cargo de
la ANTAQ, una autoridad reguladora especializada con competencias para emitir
normativas operativas, verificar niveles de servicio, controlar tarifas, autorizar
inversiones, y aplicar sanciones en caso de infracciones. ANTAQ actua con
independencia técnica y sus decisiones se enmarcan en procedimientos
administrativos garantistas, con derecho de defensa para los operadores regulados.

En cuanto a la gestion operativa de los puertos publicos, la ley establece la figura de
la autoridad portuaria, comunmente representada por las Companhias Docas,
empresas estatales o mixtas que tienen la responsabilidad de administrar los puertos
organizados. Estas entidades deben elaborar y ejecutar el Plan de Desarrollo y
Zonificaciéon del puerto, coordinar las operaciones logisticas, interactuar con los
usuarios y operadores privados, y velar por el cumplimiento de las normas de
seguridad, medio ambiente y desempefio.

El régimen legal también reconoce y regula la existencia de TUPs, instalaciones
desarrolladas y operadas por iniciativa privada fuera del perimetro portuario publico.
Estas terminales pueden atender carga propia o de terceros, y estan sujetas a
regulaciony fiscalizacion por parte de ANTAQ. El modelo de TUP ha sido fundamental
para el crecimiento del sistema portuario brasilefio en sectores como
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agroexportacion, minerales y petréleo, al ofrecer una via mas agil y flexible de
incorporacioén de capacidad logistica.

Asimismo, la normativa permite que el poder publico pueda realizar inversiones en
infraestructura portuaria, incluso en areas concesionadas, arrendadas o autorizadas,
siempre gue tales inversiones estén justificadas por razones de interés publico,
estrategia nacional o conectividad regional. Esta posibilidad contribuye a asegurar el
equilibrio econdmico-operativo del sistema y permite la actuaciéon del Estado en
proyectos de infraestructura esenciales.

Finalmente, la ley contempla disposiciones de transicion para contratos celebrados
bajo la legislacion anterior, garantiza el respeto a los derechos adquiridos y establece
mecanismos para la adecuacion gradual al nuevo régimen. Esta prevision refuerza la
seguridad juridica del sistema y permite una implementacion ordenada de las
reformas estructurales.

En conjunto, la Ley n® 12.815/2013 proporciona a Brasil un marco legal, detallado y
técnicamente estructurado para la gestion del sistema portuario. Su enfoque combina
herramientas contractuales modernas, una institucionalidad reguladora
especializada y una planificacién estratégica vinculante. Esta configuracion ha
permitido al pais posicionarse como un referente regional en materia de concesiones
portuarias, garantizando equilibrio entre el interés publico, la eficiencia operativa y la
atraccion de inversiones.

e Decreton®8.033/2013 - Reglamento de la Lei dos Portos

El Decreto n®8.033/2013, promulgado el 27 de junio de 2013, establece el reglamento
general para la aplicacion de la Ley n® 12.815/2013, dotando al sistema portuario
brasileio de una base operativa, procedimental y normativa que permite su
implementacion efectiva. Este decreto desarrolla los principios y definiciones
establecidos en la ley, asigna funciones precisas a las entidades involucradas en la
gobernanza portuaria, y regula los procesos de arrendamiento, autorizacion,
fiscalizacion y planificacion.

Una de sus principales contribuciones es la especificaciéon del proceso de licitacion
para contratos de arrendamiento en puertos organizados, incluyendo la secuencia de
aprobacién de estudios, definicidn de criterios de adjudicacién, responsabilidades de
los 6rganos involucrados y reglas para la firma, ejecucion y eventual prérroga de los
contratos. Se establece que las licitaciones deben estar precedidas por estudios
técnicos, econdmicos y ambientales (EVTEA), aprobados por el poder concedente, y
que los contratos deben definir de forma precisa los indicadores de desempefio,
metas de inversidn, condiciones tarifarias y clausulas de reversion.

En cuanto a las autorizaciones para TUPs, el decreto detalla los requisitos
documentales que deben presentar los interesados, la necesidad de compatibilidad
del proyecto con la planificacion nacional portuaria (PNLP) y la zonificacidn territorial,
asi como los procedimientos para resolver eventuales conflictos por superposicion de
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areas o incompatibilidades técnicas. También se regulan los plazos para analisis,
aprobacién y formalizacion del acto administrativo de autorizacién, lo que permite
mayor agilidad y previsibilidad al inversionista privado.

El decreto también reglamenta la figura de la autoridad portuaria, precisando sus
funciones como responsable de la gestidn operativa del puerto organizado, la
coordinacién con operadores y usuarios, y la ejecucién del Plan de Desarrollo y
Zonificacion del Puerto (PDZ). Se establecen normas sobre la asignacion de areas
comunes, convivencia entre operadores, control de accesos y coordinaciéon de
actividades. Asimismo, el decreto define mecanismos para la resolucién de conflictos
entre arrendatarios, operadores y la autoridad portuaria, fortaleciendo la gobernanza
local.

En materia de gestion tarifaria, el decreto confirma el papel regulador de la ANTAQ,
facultada para autorizar ajustes tarifarios, revisar estructuras de precios, aprobar
metodologias de calculo y fiscalizar su aplicacidon por parte de las autoridades
portuarias y operadores privados. Se establece la obligacion de mantener tarifas
transparentes, no discriminatorias y compatibles con la estructura de costos y
estandares de servicio definidos en los contratos.

Otro aspecto relevante del Decreto n® 8.033/2013 es la regulacion de las hipotesis de
extincién contractual, que retoma y operacionaliza lo dispuesto en la ley. Se detallan
los supuestos de término natural del contrato, caducidad por incumplimiento,
embargo por interés publico, anulacion por ilegalidad o vicio en la licitacion, y
rescision por mutuo acuerdo. También se indican los procedimientos administrativos
aplicables en cada caso, asi como los derechos de indemnizacion o reversién al
Estado segun corresponda.

El decreto establece, ademas, normas sobre sustentabilidad y control ambiental,
obligando a los operadores portuarios a presentar licencias ambientales validas,
cumplir con planes de manejo, y adoptar medidas de mitigacion de impactos, de
acuerdo con la legislacion ambiental nacional. Se refuerza el rol de la autoridad
portuariay de ANTAQ en el seguimiento de estos aspectos.

Finalmente, el texto normativo también prevé instrumentos para la modernizacion
tecnoldgica y mejora de desempeno, incluyendo incentivos a la automatizacion de
procesos, control de flujos, sistemas de agendamiento portuario y plataformas de
informacion integrada. Esto responde al objetivo general de la politica portuaria
nacional de dotar al sistema de mayor eficiencia operativa, reduccidon de costos
logisticos y mejora en la competitividad internacional.

En suma, elDecreto n® 8.033/2013 constituye un pilar fundamental del régimen
portuario brasileno. Su diseno técnico permite operacionalizar los principios y
disposiciones de la Ley n® 12.815/2013, fortaleciendo la gobernanza del sistema,
aumentando la transparencia en la gestién contractual, y brindando condiciones
normativas adecuadas para el desarrollo de nuevos proyectos portuarios bajo
distintas modalidades de participacion publico-privada. Su aplicacidon articulada con
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los instrumentos regulatorios de ANTAQ y las politicas nacionales de transporte ha
sido clave en la consolidacién de Brasil como lider regional en modelos avanzados de
gestion e inversion portuaria.

e Leyn®8.987/1995 - Ley de Concesiones

LalLey n° 8.987/1995, también conocida como laLey General de Concesiones,
establece las normas aplicables a la prestacién de servicios publicos bajo régimen de
concesién y permiso, por parte de entes publicos a operadores privados. Su alcance
es transversal a todos los sectores de infraestructura y servicios esenciales,
incluyendo el transporte, la energia, el saneamiento y, en el caso que nos ocupa, los
servicios portuarios. Esta ley proporciona las bases generales sobre las cuales se
estructuran las concesiones de puertos organizados y servicios publicos vinculados a
la actividad portuaria.

Desde la perspectiva portuaria, esta norma es de aplicacién directa en los casos en
que el Estado opta por transferir, mediante licitacion publica, la gestidn integral de
un puerto organizado, o la prestacion de servicios portuarios publicos bajo la forma de
concesion. Si bien la Ley n® 12.815/2013 regula los aspectos especificos del sector
portuario, la Ley n® 8.987/1995 continua siendo el marco general que define los
principios, requisitos contractuales, derechos y obligaciones de las partes, y
procedimientos aplicables a la relaciéon concesional.

Uno de los ejes fundamentales de esta ley es la definicion de los principios rectores
del contrato de concesidn, entre los cuales destacan: la continuidad del servicio, la
regularidad, la eficiencia, la seguridad, la transparencia, la universalizacion gradual
delaccesoy lajusta remuneracion del concesionario. Estas directrices garantizan que
la prestacion del servicio, aun bajo gestion privada, mantenga su naturaleza publicay
su orientacion hacia el interés colectivo.

La ley establece que toda concesidon debe ser precedida por licitacidon publica, bajo
criterios objetivos de adjudicacion, transparencia e igualdad entre los proponentes. La
administracion publica debe elaborar previamente un anuncio (pliego de condiciones)
con todos los elementos técnicos, financieros y juridicos del contrato, incluyendo el
plazo de duracién, las inversiones requeridas, las fuentes de ingresos, los parametros
tarifarios, y las obligaciones sociales y ambientales del concesionario. Se admite la
aplicacién de diferentes modalidades licitatorias, pero en todos los casos debe
garantizarse la competitividad del proceso.

En cuanto a la duracién de los contratos, la ley no impone un limite uUnico, sino que
exige que el plazo sea compatible con la amortizacién de las inversiones realizadas y
con la naturaleza del servicio concesionado. En el caso de puertos, los contratos
suelen establecer periodos iniciales de 25 a 35 anos, prorrogables, lo que se alinea con
los horizontes de inversion en infraestructura portuaria.

Desde el punto de vista de la ejecucion, la ley define un marco de derechos y
deberes tanto para el poder concedente como para el concesionario. Entre las
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obligaciones del operador privado se encuentran: garantizar la calidad del servicio,
realizar las inversiones pactadas, mantener las condiciones de operacion, respetar las
tarifas reguladas y facilitar la fiscalizacion estatal. Por su parte, el concedente debe
asegurar la estabilidad juridica del contrato, permitir la readecuacién de condiciones
ante eventos extraordinarios y supervisar el cumplimiento del objeto contractual.

La ley también contempla mecanismos de equilibrio econdmico-financiero del
contrato, que permiten revisar sus condiciones cuando ocurran hechos imprevisibles,
alteraciones unilaterales por parte del Estado, o fuerza mayor. Esta clausula de
equilibrio es un elemento central para la bancabilidad de los proyectos y para la
atraccion de financiamiento a largo plazo.

Respecto a la extincion de la concesion, se prevén cinco modalidades: vencimiento
del plazo contractual, encampacao (reversion anticipada por interés publico con
indemnizacion), caducidad por incumplimiento del concesionario, anulacidon por
ilegalidad y rescision amigable por acuerdo entre las partes. En todos los casos, deben
observarse procedimientos formales, derecho de defensa y, cuando corresponda,
compensacion por inversiones no amortizadas.

Finalmente, la ley regula el régimen sancionador aplicable al concesionario en caso de
infracciones, incluyendo advertencias, multas, suspensién de actividades, y, en casos
graves o reincidentes, la declaracion de caducidad del contrato. Las sanciones deben
aplicarse con base en procedimientos administrativos fundados, garantizando el
debido proceso.

En sintesis, la Ley n© 8.987/1995 aporta el marco legal estructural para la celebracion
de concesiones publicas en Brasil, incluyendo las del sector portuario cuando se trate
de la gestion completa de un puerto o de servicios esenciales prestados a titulo
publico. Su compatibilidad con la Ley n® 12.815/2013 permite articular un régimen
juridico coherente, que combina especializaciéon sectorial con estabilidad general.
Este diseno institucional ha favorecido la profesionalizacion de los contratos de
concesion portuariay ha contribuido al desarrollo de modelos de participacién privada
técnicamente solidos y juridicamente seguros.

e Leyn®11.079/2004 - Ley de Parcerias Publico-Privadas (PPPs)

LaLey n® 11.079/2004 establece las normas generales para la contratacién
de asociaciones publico-privadas (PPPs) en el ambito de la administracion publica
brasilefia. Esta figura contractual se suma al conjunto de instrumentos mediante los
cuales el Estado puede vincularse con el sector privado para desarrollar, operar y
mantener infraestructura o prestar servicios de caracter publico. Aunque su uso ha
sido mas frecuente en sectores como saneamiento, movilidad urbana y energia, su
marco también se aplica al ambito portuario cuando se estructuran proyectos que
requieren aportes publicos y esquemas contractuales de largo plazo.

A diferencia de las concesiones tradicionales reguladas por la Ley n® 8.987/1995, las
PPPs se utilizan principalmente en proyectos de mayor complejidad, riesgo
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compartidoy necesidad de cofinanciamiento por parte del Estado. Son especialmente
relevantes cuando la demanda por el servicio no garantiza, por si sola, la recuperacion
de las inversiones del operador privado, y cuando se busca distribuir los riesgos entre
las partes de forma mas equilibrada.

La ley contempla dos modalidades contractuales:

a. Concesion patrocinada: cuando el concesionario percibe, ademas de la tarifa
cobrada al usuario, una contraprestacion econdmica del poder publico.

b. Concesidon administrativa: cuando no hay cobro directo al usuario y el ingreso
del concesionario proviene exclusivamente de pagos del Estado.

Ambas modalidades pueden ser utilizadas en el desarrollo de infraestructura
portuaria, por ejemplo, en la construccion y operacion de nuevas terminales, areas
logisticas integradas o centros de distribucidén que requieran garantias publicas para
viabilidad financiera.

Para que una PPP sea contratada, deben cumplirse condiciones especificas:

e Elvalor minimo del contrato debe ser superior a R$ 10 millones.
¢ Elplazo minimo de duracion es de 5 afios, y el maximo de 35 anos, incluyendo
eventuales prorrogas.
e Se requiere la elaboracion de estudios previos de viabilidad técnica,
econdmica, financiera, juridica y ambiental.
¢ Debeexistiruna manifestacion expresa delinterés publico y una evaluacién del
impacto fiscal a cargo del Ministerio de Economia.
Asimismo, los contratos de PPP estan sujetos a reglas estrictas de transparencia,
control de riesgos, garantias de cumplimiento y supervision. Las entidades publicas
pueden utilizar fondos de garantia (como el FGP - Fondo Garantidor de Parcerias) para
respaldar obligaciones contractuales, facilitando la participacion de bancos,
inversionistas y organismos multilaterales.

En el contexto portuario, la aplicacién de esta ley permite estructurar proyectos en los
que el Estado tiene interés estratégico, pero que requieren apalancamiento financiero
o condiciones especificas para atraer operadores privados. Ejemplos podrian incluir
terminales para cabotaje en regiones remotas, infraestructura de integracion
multimodal o sistemas tecnolégicos avanzados para control portuario, donde el
retorno de inversidon puede no estar asegurado solo por la tarifa de mercado.

Ademas, la Ley de PPP se articula de manera complementaria con la Ley n°
12.815/2013 (Ley de Puertos) y con los marcos sectoriales emitidos por la ANTAQ,
permitiendo que los contratos especificos de asociacidn publico-privada se ajusten al
régimen normativo vigente, sin perder su funcionalidad como herramienta flexible de
desarrollo.

En términos de gobernanza, la ley promueve la creacidon de unidades gestoras de
PPP dentro de los gobiernos federal, estatal o municipal, responsables de estructurar,

27



coordinar y monitorear los proyectos. Esta institucionalidad especializada mejora la
calidad técnica de los contratos y reduce los riesgos de implementacion.

En resumen, laLey n° 11.079/2004 amplia el repertorio de instrumentos juridicos
disponibles para impulsar el desarrollo de infraestructura portuaria en Brasil. Su
disefio esta orientado a permitir asociaciones de largo plazo con equilibrio
contractual, mayor seguridad juridica y participaciéon controlada del Estado. Aunque
su uso en el sector portuario ha sido limitado, constituye una herramienta valida y
estratégica para la estructuracion de proyectos complejos, con impacto regionaly alto
interés publico.

e Normas complementarias - ANTAQ

La ANTAQ emite resoluciones y normativas técnicas que regulan aspectos clave
como:

e Estructura tarifaria y revision de precios

e Estandares de desempefio operativo

e Procedimientos de licitacion y renovacion contractual

e Cumplimiento ambientaly responsabilidad social
Estas normas tienen fuerza vinculante para concesionarios, arrendatarios y
autorizados, y son fundamentales para garantizar transparencia y previsibilidad en el
sector. Entre ellas se pueden mencionar:

o Resolucao Normativa n®07/2016

Regula elprocedimiento para revision, reajuste y aprobacién de tarifas
portuarias aplicables en puertos organizados. Define criterios para:

o Estructura tarifaria de acceso, manipulacién y servicios generales.

¢ Procedimientos de ajuste por inflacion y revisiones extraordinarias.

e Metodologias de calculo basadas en estructura de costos y benchmarking
sectorial.

e Transparencia de tarifas publicadas y mecanismos de consulta publica.

o Resolucao Normativa n®28/2019

Establece los procedimientosy criterios para licitacionesy renovacién de contratos de
arrendamiento portuario. Incluye directrices sobre:

e Documentacioén técnica minima.

o Evaluacion de capacidad financiera de licitantes.

o Parametros de inversiény eficiencia operativa.

e Condiciones pararenovacion anticipada de contratos.
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o Resolugao n®62/2021

Define el Reglamento de Desempenho da Gestdo das Autoridades Portuarias, que
establece:

¢ Indicadores técnicosy operativos.
e Metas de desempeno vinculadas a la continuidad de gestion.
e Consecuencias administrativas ante desempefio insuficiente.

e Regulacion ambientaly social

Aunque no hay una resolucién unica, ANTAQ incorpora el enfoque ambiental y de
sostenibilidad en sus actos normativos y guias técnicas. Algunas disposiciones
ambientales se encuentran distribuidas en:

¢ Condicionantes de licencias y autorizaciones.

¢ Requisitos en los planes de desarrollo portuario (PDZ).

e Integracion con la legislacion ambiental federal (IBAMA, CONAMA).

e Guias sobre responsabilidad social y audiencias publicas para nuevos
proyectos.

e Coordinacion institucional

El sistema legal se articula a través de multiples instancias:

Poder concedente: Gobierno Federal, a través del Ministerio de Puertos y
Aerovias.

Regulaciony fiscalizacion: ANTAQ.

Gestién operativa: Autoridades portuarias locales (companias docas).
Planeamiento estratégico: PNLP — Plano Nacional de Logistica Portuaria, que
define prioridades de inversion en funcidon de demanday conectividad.

2.2.3 Mecanismos de concesion

e Concesion

La concesion es el instrumento por el cual el Estado transfiere al operador privado la
gestién total de un puerto organizado, incluyendo todas sus areas, servicios y
responsabilidades operativas. Esta sujeta al régimen general de concesiones
establecido por laLey n® 8.987/1995, y aplica en contextos donde se busca una
transformacién estructural en la operacién portuaria o una solucién integral para
puertos de bajo desempefio.

Este tipo de contrato se celebra mediante licitacion publica, basada en estudios
técnicos deviabilidad, y debe incluir todos los elementos esenciales de una concesién
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de servicios publicos: obligaciones de inversidon, metas operativas, indicadores de
calidad, regulacién tarifaria, y mecanismos de fiscalizacidn y revisién contractual.
Los contratos de concesidon suelen tener una duracién inicial de 25 a 35 anos,
prorrogables, hasta un limite maximo de 70 afos, conforme al retorno esperado sobre
la inversion.

¢ Arrendamiento

Elarrendamiento portuario es la modalidad mas utilizada en el sistema brasilefio.
Permite a operadores privados utilizar areas o instalaciones especificas dentro
de puertos organizados (de titularidad estatal), para prestar servicios de carga y
descarga, almacenamiento o procesamiento portuario. El arrendamiento se formaliza
mediante contrato administrativo, celebrado tras licitacion publicay regido por la Ley
n®12.815/2013y el Decreto n© 8.033/2013.

Los contratos deben contemplar obligaciones claras de inversion, estandares
operativos, tarifas maximas (si aplica), y mecanismos de reversion de activos al Estado
al vencimiento del contrato. La ANTAQ supervisa el cumplimiento del contrato, el
desempeno operativo y la conformidad de las tarifas.

El plazo inicial puede ser de hasta 25 anos, y las prorrogas sucesivas pueden alcanzar
una duracion total maxima de 70 anos, siempre que se justifique su pertinencia desde
elinterés publico.

e Autorizacion administrativa

La autorizacién administrativa se aplica alas TUPs, que son instalaciones construidas
y operadas por empresas privadas fuera del puerto organizado. Esta modalidad no
requiere licitacidon, y se otorga por acto administrativo del poder concedente
(normalmente el Ministerio de Puertos), previa presentacion de estudios técnicos,
econdmicos y ambientales por parte del interesado.

Estas terminales fueron inicialmente concebidas para el manejo de carga propia, pero
actualmente pueden operar también con carga de terceros, ampliando su alcance
comercial. Las TUPs han sido clave para la expansidon de capacidad logistica en
sectores como minerales, agroindustriay combustibles.

El acto de autorizacidn define las condiciones operativas, de duraciény fiscalizacion.
Aunque no existe un plazo unico, la autorizacion puede alcanzar hasta 25 o 35 anos,
prorrogables, segun la naturaleza del proyecto. ANTAQ actua como entidad
fiscalizadora del cumplimiento técnico, operativo y ambiental.
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Cuadro 1 Cuadro Comparativo de los Mecanismos de Concesion (Brazil)

Caracteristica

Concesidon  (puerto

Arrendamiento

Autorizacion (TUP -

Marco legal
principal

Tipo de
infraestructura
Forma de

completo)
Ley 8.987/1995 + Ley
12.815/2013

Puerto
completo
Licitacién publica

organizado

(areas en puerto)
Ley 12.815/2013

Area o instalacién
dentro del puerto
Licitacién publica

terminal privado)
Ley 12.815/2013
Terminal fuera del
puerto organizado

Acto administrativo (sin

adjudicacion licitacion)
Duracion inicial 25 a 35 anos Hasta 25 afios Variable (usualmente
25 a 35 anos)
Duracién Hasta 70 anos (con Hasta 70 afios (con Renovable segun
maxima prérrogas) prérrogas) condiciones del
proyecto
Tipo de carga General, General o Cargapropiayterceros
atendida contenedores, especializada
graneles, etc.
Inversién A cargo del A cargo del A cargo del autorizado
concesionario arrendatario
Fiscalizacion ANTAQ + Ministerio ANTAQ + Autoridad ANTAQ
de Puertos portuaria
Ejemplos tipicos = Gestion total de Terminal de Terminal de
puerto publico contenedores 0 exportaciéon de granos o
graneles minerales

Fuente: elaborado por los autores en base a informacién analizada.

Estas modalidades otorgan al sistema portuario brasilefio una flexibilidad institucional
considerable, que permite adaptar la participacion del sector privado a diferentes
escalas de inversiéon, perfiles de carga, necesidades logisticas y realidades
territoriales. Este enfoque estructurado y diversificado ha sido una de las claves del
dinamismo del modelo brasileio, combinando competitividad operativa con
gobernanza publica eficaz.

2.2.4 Tarifasytasas aplicadas

El sistema portuario brasilefio cuenta con una estructura tarifaria regulada, flexible y
adaptada a la naturaleza juridica y operativa de cada modalidad de operacién
portuaria. La politica tarifaria se fundamenta en principios de transparencia,
previsibilidad, no discriminacidon, recuperacion de costos y promocion de la
competitividad logistica. La Agencia Nacional de Transporte Acuaticos (ANTAQ) es la
entidad responsable de fiscalizar y aprobar las tarifas portuarias, asi como de regular
los mecanismos de revision y reajuste aplicables en los puertos organizados.

Las tarifas y tasas aplicadas en los puertos brasilefios pueden clasificarse en funcion
deltipo de infraestructura utilizada, del régimen de operacion (publico o privado), y del
servicio prestado. La estructura general se compone de tarifas portuarias publicas,
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tarifas contractuales privadas, cdnones concesionales y tasas fiscales nacionales y
municipales.

e Tipologia tarifaria
o Tarifas publicas en puertos organizados

En los puertos organizados, administrados por autoridades portuarias publicas o
concesionadas, las tarifas portuarias estan definidas en tablas tarifarias oficiales
aprobadas por ANTAQ. Estas tarifas se aplican a todos los usuarios que utilicen
infraestructura comun o servicios generales. Incluyen conceptos como:

e Tarifa de Uso del Puerto (TUP): aplicada por tonelaje bruto del buque (GT)

e Tarifa por Manipulacién de Carga (TMC): por tonelada o contenedor

e Tarifa de Atraque y Permanencia

e Tarifas por Servicios Auxiliares: como suministro de agua, recoleccién de
residuos, acceso terrestre o ferroviario

Estas tarifas estan sujetas a revision periodica, deben ser publicamente divulgadas
por las autoridades portuarias y respetan el principio de no discriminaciéon entre
usuarios en condiciones equivalentes.

o Tarifas contractuales en areas arrendadas

Los operadores que gestionan areas arrendadas dentro de puertos publicos pueden
establecer tarifas propias por servicios logisticos, almacenamiento, manipulacion o
servicios especializados. Estas tarifas deben:

e Estar alineadas con los estandares de costo y desempefio del sector
e Serinformadas a ANTAQ
e Publicarse con claridad en medios oficiales del concesionario

ANTAQ actua como fiscalizador, verificando la conformidad con los contratos y la no
existencia de abusos tarifarios.

o Precios en terminales de uso privado (TUPs)

En las TUPs, ubicadas fuera del puerto organizado, el régimen es mas flexible. Estas
terminales pueden definir sus propios precios por servicios prestados a terceros,
siempre que:

e [nformen a ANTAQ sus tarifas de referencia

e Garanticen practicas comerciales leales y no discriminatorias

e Mantengan estandares minimos de calidad de servicio

e Los TUPs no estan sujetos a las tablas tarifarias publicas, pero si a la
fiscalizacién reguladora.
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Ejemplos reales de tarifas portuarias (valores en BRL y USD)

a) Puerto de Santos (Sao Paulo) - CODESP
e TUP (uso del puerto):
1. Buques de carga general: R$ 2,27 (USD 0,45) por tonelada de arqueo
bruto (GT)
2. Buques portacontenedores: R$ 1,78 (USD 0,36) por GT
3. Buquestanque: R$ 2,38 (USD 0,48) por GT
e TMC (manipulaciéon de carga):
1. Contenedor lleno: R$ 26,50 (USD 5,30) por unidad
2. Granel sélido: R$ 2,45 (USD 0,49) por tonelada
3. Carga general suelta: R$ 4,78 (USD 0,96) por tonelada

Fuente: www.portodesantos.com.br

b) Puerto de Paranagua (Parana) - APPA

e Tarifa de atraque:
1. Hasta 10 mil GT: R$ 0,91 (USD 0,18) por GT
2. 10 mila 30 milGT: R$ 0,85 (USD 0,17) por GT
3. Mas de 30 milGT: R$ 0,79 (USD 0,16) por GT

e Manipulacion (contenedores):
1. Importacién: R$ 180,00 (USD 36,00) por TEU
2. Exportacion: R$ 150,00 (USD 30,00) por TEU

e Almacenaje:
1. Dias 1-5: R$ 1,22 (USD 0,24) por tonelada/dia
2. Dias 6-10: R$ 2,44 (USD 0,49) por tonelada/dia
3. Apartirdeldia 11: R$ 3,66 (USD 0,73) por tonelada/dia

Fuente: www.portosdoparana.pr.gov.br

Nota aclaratoria: Los valores en délares estadounidenses (USD) han sido convertidos
desde reales brasilenos (BRL) tomando como referencia un tipo de cambio de 1 USD =
5,00 BRL, vigente al 21 de marzo de 2025. Esta conversion tiene fines ilustrativos
Unicamente. Para fines contractuales o administrativos, deben considerarse siempre
los valores oficiales en moneda local publicados por las autoridades portuarias
correspondientes.

2.2.5 Sostenibilidad y responsabilidad social

El sistema portuario brasileno ha avanzado de forma progresiva en la incorporacion de
criterios de sostenibilidad ambiental, responsabilidad socialy gobernanza (ESG) en su
marco normativo, regulatorio y operativo. Esta evolucidon responde tanto a
compromisos internacionales en materia climatica y ambiental, como a la creciente
exigencia de inversionistas, operadores logisticos y usuarios que demandan cadenas
de suministro mas limpias, éticasy resilientes.
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Elenfoque de sostenibilidad se encuentra distribuido entre normas sectoriales (como
la Ley n® 12.815/2013 y el Decreto n® 8.033/2013), regulaciones especificas de
la ANTAQ, y disposiciones generales de la legislacion ambiental brasilefia, liderada
por el Instituto Brasileio de Medio Ambiente y Recursos Naturales Renovables
(IBAMA), y el Consejo Nacional del Medio Ambiente (CONAMA).

e Regulaciéon ambiental sectorial

La Ley de Puertos establece que toda operacion portuaria debe respetar los principios
del desarrollo sostenible, la protecciéon ambiental y el uso racional de recursos
naturales. Esto implica que:

¢ Todo nuevo proyecto portuario (concesion, arrendamiento o autorizaciéon) debe
presentar estudios de impacto ambiental (EIA/RIMA), licencias ambientales
vigentes y planes de mitigacion.

e Las autoridades portuarias deben incorporar el componente ambiental en
sus Planes de Desarrollo y Zonificacion Portuaria (PDZ).

e Se exige la evaluacion ambiental integrada para terminales situadas en zonas
de interés ecoldgico o en areas urbanas sensibles.

A nivel regulatorio, ANTAQ emite guias, resoluciones y protocolos operativos que
orientan a los concesionarios y operadores en materia de control de emisiones,
manejo de residuos, eficiencia energética, prevencion de derrames, y proteccion de
ecosistemas marino-costeros.

e Criterios ESG en la gestion portuaria

En los ultimos afos, la agenda ESG ha adquirido un papel creciente en la politica de
desarrollo portuario en Brasil. Varias autoridades portuarias, como los Puertos de
Santos, Paranaguay Pecém, han implementado programas orientados a la mejora de
su desempeno ambiental y social, entre ellos:
e Inventarios de emisiones de gases de efecto invernadero (GEIl) y planes de
reduccién progresiva.
e Programas de eficiencia energética, iluminacién LED, electrificacion de
equiposy uso de fuentes renovables.
e Monitoreo de calidad del aire, aguay ruido en areas portuariasy zonas urbanas
cercanas.
o Sistemas de gestion ambiental certificados (ej. ISO 14001).
¢ Iniciativas de economia circular, con reutilizacion de materiales y tratamiento
de residuos peligrosos.
o Relaciones comunitarias activas, incluyendo audiencias publicas, programas
educativos y dialogo con poblaciones riberefas o urbanas.

34



Ademas, se promueve que los contratos de concesion y arrendamiento incluyan
clausulas ESG, con indicadores de cumplimiento y requisitos de reporte periédico.

o Cumplimiento socialy laboral

La legislacion portuaria y laboral brasilefia exige el cumplimiento de normas de
seguridad ocupacional, salud en el trabajo y respeto a los derechos laborales. ANTAQ
y el Ministerio del Trabajo supervisan que los operadores portuarios:

e Cumplan con las condiciones minimas de trabajo decente, contratacion legaly
prevencion de accidentes.

e Implementen programas de formacion técnica continua para trabajadores
portuarios.

e Adopten medidas de inclusion, igualdad de género y no discriminacion.

e Denuncien y prevengan cualquier forma de explotacion laboral o trafico ilicito
en zonas portuarias.

En muchos puertos, las autoridades portuarias han desarrollado politicas
institucionales de inclusién social, mejora de entornos urbanos portuarios, e impulso
alempleo local a través de encadenamientos productivos regionales.

e Mecanismos de reporte y fiscalizacion

Los concesionarios y autorizados deben presentar informes ambientales y sociales
periédicos, tanto a la ANTAQ como a los organismos ambientales competentes. Estos
informes incluyen:

e Indicadores de desempefio ambiental.

¢ Cumplimiento de licenciasy condiciones ambientales.

e Acciones de mitigacion y compensacion.

¢ Resultados de programas de sostenibilidad y gobernanza.

La fiscalizacion incluye auditorias, inspecciones in situ, analisis documental y
procedimientos sancionadores en caso de incumplimiento. En caso de infraccion
grave o reiterada, pueden aplicarse multas, suspensién de actividades o incluso
caducidad contractual.

El sistema portuario brasilefio ha establecido una base institucional y normativa
solida para la incorporacion de criterios de sostenibilidad y responsabilidad social.
Aunque persisten desafios en laimplementacion homogénea de estos estandares a lo
largo del pais, se observa una tendencia positiva hacia la integracion de la agenda ESG
en la planificacion, contratacién, operacién y fiscalizacién de infraestructuras
portuarias.
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2.2.6 Desafios y oportunidades: Retos normativos, mejoras necesarias

El modelo de gestidn portuaria brasilefio, basado en una sélida estructura legaly en la
participacién del sector privado, ha demostrado su efectividad en ampliar la
capacidad operativa del pais, dinamizar la inversiéon en infraestructuray diversificar los
mecanismos contractuales. Sin embargo, enfrenta un conjunto de desafios
estructurales, regulatorios y operativos que limitan su desempefio éptimo y que, a su
vez, abren espacio para reformas, innovacion institucionaly nuevas oportunidades de
desarrollo.

Desafios

1.

Fragmentacion institucional y competencias solapadas

La coexistencia de multiples actores en la gobernanza portuaria (ministerios,
ANTAQ, autoridades portuarias regionales, gobiernos locales y organismos
ambientales) genera solapamientos, duplicidad de funciones y procesos de
autorizacioén lentos o contradictorios. Esto puede traducirse en inseguridad
juridica para inversores y demoras en la implementacion de proyectos
estratégicos.

Burocracia en la planificacion y licitacion de contratos

A pesar de contar con instrumentos como el PNLP, muchos procesos
licitatorios aun enfrentan obstaculos técnicos, revisiones multiples, falta de
integracion de datos y tiempos de evaluacién prolongados. Esto afecta la
predictibilidad del cronograma de inversiones, especialmente para nuevos
arrendamientos o terminales TUP en areas complejas.

Limitaciones en conectividad terrestre e integracion multimodal

Una porcién significativa de los puertos brasilenos carece de conexiones
ferroviarias y viales eficientes con su hinterland. Esta desconexion reduce la
competitividad logistica, genera cuellos de botella urbanos y encarece la
movilizacion de carga en elinterior del pais, especialmente para el agronegocio
y las exportaciones mineras.

Desigualdad en la madurez de los proyectos portuarios

Mientras algunos puertos (como Santos, Paranagua o ltaqui) operan con alta
eficiencia y estandares internacionales, otros presentan rezagos en
infraestructura, gobernanza o capacidad operativa. Esta asimetria territorial
limita el desarrollo equilibrado del sistema y la expansién de corredores
logisticos alternativos.

36



5. Retos de implementacion de criterios ESG

Aunque la normativa contempla aspectos de sostenibilidad, su cumplimiento e
integracidon aun son desiguales entre terminales. La medicion sistematica de
impactos ambientales, los programas de inclusién social, y el cumplimiento de
metas de descarbonizacidn presentan avances dispares que requieren mayor
monitoreo y alineacidn con estandares globales.

Oportunidades

1.

Profundizacion del modelo de concesiones

El marco legal vigente permite expandir el uso de concesiones integrales y
arrendamientos bajo esquemas mas sofisticados, incluyendo clausulas de
desempefo, modelos hibridos de gestibn y nuevos mecanismos de
participacién publico-privada (APP). Esto abre la puerta a concesiones
logisticas mas amplias, que integren zonas industriales, plataformas
multimodales o hubs regionales.

Digitalizacion y modernizacion operativa

La adopcion de tecnologias como sistemas portuarios comunitarios (Port
Community Systems), automatizacion de gates, blockchain para trazabilidad
documental, y plataformas de datos abiertos puede elevar sustancialmente la
eficiencia operativa, la transparencia y la integracion de actores. Estas
soluciones son claves para reducir tiempos de estadia y costos logisticos.

Desarrollo de nuevas regiones portuarias y corredores logisticos

Existe potencial para fortalecer puertos del Norte y Nordeste como alternativas
para exportacién e importacién, especialmente vinculados a corredores
ferroviarios emergentes (Ferrovia Norte-Sul, FIOL). Esto permitiria diversificar la
matriz logistica nacional, reducir dependencia de los grandes hubs del Sudeste
y dinamizar economias regionales.

Incentivos a terminales de uso privado (TUPs) estratégicos

El crecimiento de TUPs ha demostrado ser una via eficiente para atraer
inversién privada directa. Fortalecer su planificacion integrada con el PNLP y
facilitar su interaccion con puertos publicos puede expandir la capacidad
nacional, especialmente en sectores especializados (mineral, energia, agro).

. Armonizacion regulatoria y mejora del ambiente de negocios

La estandarizaciéon de procedimientos, simplificacion de tramites, estabilidad
normativa y fortalecimiento institucional de ANTAQ como regulador
independiente son pasos clave para consolidar la confianza del mercado. Un
ambiente mas predecible favorecera la entrada de nuevos actores, fondos de
inversiény operadores internacionales.
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Brasil posee una de las arquitecturas juridicas y operativas mas completas de
América Latina para la gestion portuaria, con instrumentos contractuales
solidosy una trayectoria de aprendizaje institucional significativa. Sin embargo,
para consolidarse como plataforma logistica global, el pais debe resolver los
cuellos de botella normativos, mejorar su integracion territorial y acelerar la
adopcién de tecnologias y estandares ambientales de ultima generacion.

Los préoximos afos representan una ventana estratégica para redisenar
procesos, diversificar modelos de concesién y profundizar la gobernanza
portuaria moderna. Una visidn integrada entre infraestructura, sostenibilidad,
tecnologia y competitividad sera fundamental para aprovechar al maximo el
potencial geografico y econdmico del sistema portuario brasilefio.
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2.3 Chile
2.3.1 Panorama General

La regulacidon en materia de concesiones portuarias en Chile ha experimentado una
evolucion desde la creacidon de las empresas portuarias estatales hasta la
consolidacion del actual modelo de concesiones. Este sistema ha permitido la
incorporacion de inversién privada en la operaciéon y desarrollo de infraestructura
portuaria, con el objetivo de mejorar la eficiencia, modernizar las instalaciones y
garantizar la competitividad del sector en el comercio maritimo internacional.

El marco normativo que rige las concesiones portuarias en Chile se estructura bajo
dos regimenes principales:

e Puertos estatales, regulados por la Ley N°19.542 de 1997, que establece la
administracion de los puertos publicos a través de empresas estatales
autonomas y define el modelo de concesidon de terminales portuarias. Este
régimen es regulado y supervisado por el Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones (MTT).

e Puertos privados, normados por el Decreto con Fuerza de Ley N°340 de 1960,
que regula las concesiones maritimas sobre bienes nacionales de uso publico
en el borde costero y espacios acuaticos, otorgadas para actividades
comerciales, industriales o recreativas. La regulacion y supervision de estas
concesiones esta a cargo de la Direccién General del Territorio Maritimo y de
Marina Mercante (DIRECTEMAR), dependiente de la Armada de Chile.

Estas normativas se complementan con regulaciones, entre las que destacan:

1. Decreto Supremo N°104 de 1998, que regula los procedimientos de licitacion
para las concesiones portuarias estatales

2. Decreto Supremo N°87 de 2018, que establece los Consejos de Coordinacién
Ciudad-Puerto, promoviendo la integracién de la actividad portuaria con la
planificaciéon urbana.

3. Reglamento de Concesiones Maritimas (Decreto Supremo N°294 de 1992,
actualizado mediante el Decreto Supremo N°9 de 2018), que regula la
concesioén de bienes nacionales de uso publico en el borde costero y aguas
territoriales.

De lo anterior, podemos senalar que Chile cuenta con un sistema de concesiones
ampliamente regulado, cuyo propdsito es establecer los lineamientos para la
administracion y operacién de infraestructuras portuarias y maritimas. Este régimen
normativo busca equilibrar la participacion del sector privado con la supervision
estatal, promoviendo la inversién en infraestructura, la eficiencia operativa y el
desarrollo sostenible de los puertos.

La existencia de distintas normativas permite una regulacion diferenciada segun el
tipo de concesiodn, su propdsitoy suimpacto econémico y territorial. Este marco legal,
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busca asegurar la transparencia en los procesos de licitaciéon y adjudicacién,
estableciendo criterios objetivos para la seleccion de concesionarios y fijando
obligaciones claras en términos de inversién, operacidn y mantenimiento de las
instalaciones.

El sistema de concesiones en Chile distingue entre concesiones portuarias y
concesiones maritimas.

e Las concesiones portuarias, reguladas por la Ley N°19.542, permiten la
operacion de terminales estatales a través de concesionarios privados. Este
modelo landlord port busca garantizar un equilibrio entre la titularidad estatal
de la infraestructuray la gestion privada de la operacion.

e Las concesiones maritimas, normadas por el DFL N.°© 340 y el Reglamento de
Concesiones Maritimas, regulan el uso de bienes del borde costero y espacios
maritimos para multiples actividades, incluyendo el establecimiento y
operacion de puertos privados.

Esta diferenciacion genera un esquema de administracion paralela entre la
infraestructura portuaria publicay privada, lo que implica desafios en la planificacién
territorial y logistica. La coexistencia de ambos regimenes ha impulsado el desarrollo
de multiples terminales, pero también ha generado la necesidad de una mayor
coordinacion entre los diferentes actores del sistema portuario.

Las empresas portuarias estatales, creadas bajo la Ley N©19.542, tienen la
responsabilidad de administrar los puertos de titularidad estatal y concesionar su
operacion a privados mediante licitaciones publicas. Estas empresas mantienen la
propiedad de la infraestructura, pero delegan su explotaciéon a operadores
especializados. En contraste, las concesiones maritimas, reguladas por el DFL N.°
340, se otorgan sobre bienes nacionales de uso publico para actividades comerciales
e industriales, permitiendo a entidades privadas operar infraestructuras propias en
espacios maritimos concesionados. Este modelo dual establece diferencias en la
regulacion, supervision y obligaciones de los concesionarios segun el tipo de puertoy
la naturaleza de la concesion.

Para el analisis detallado del sistema de concesiones de Chile, se examinado cada
normativa relevante y su interacciéon dentro del marco regulador. Se estudiaron los
procedimientos de adjudicacién, los requisitos para la obtencion de concesiones, las
obligaciones de los concesionarios y los mecanismos de supervision estatal.

Ademas, se evalua el impacto del sistema de concesiones en la planificacién
portuaria y en el uso del borde costero, identificando posibles oportunidades de
mejorasy areas que podrian beneficiarse de una mayor armonizacién normativa.

En el apartado marco legal y regulatorio, analizaremos cada uno de estos
instrumentos legales y su interaccion dentro del sistema de concesiones portuariasy
su impacto en el desarrollo del sector. La informacién recopilada se fundamenta en
fuentes legales primarias, reglamentosy entrevistas con expertos del sector portuario
chileno en el marco del estudio comparativo de la CIP-OEA. Se presenta un analisis
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exhaustivo del modelo chileno de concesiones portuarias, desglosando sus fortalezas
y desafios, y estableciendo una base de para la comparacién con otros regimenes en
América Latinay el Caribe.

2.3.2 Marco legaly regulatorio

e Ley19.542 de 1997

La Ley 19.542 de 1997, denominada "Ley que Moderniza el Sector Portuario Estatal",
marco un hito en la regulacion del sistema de concesiones portuarias en Chile. Su
promulgacién respondié a la necesidad de adaptar la administracion portuaria a los
nuevos desafios del comercio global, permitiendo la participacion del sector privado
en la operacion de terminales publicas. Establecer la creacion de 10 empresas
portuarias estatales auténomas y el establecimiento de un sistema de concesiones
han sido elementos clave en la eficiencia y competitividad del sector portuario
chileno.

En este apartado analizamos la Ley 19.542, su estructura, objetivos y las implicancias
de su aplicacion en el modelo de administracidon portuaria del pais. Asimismo, se
examina como esta legislacion fundamenta el régimen de concesiones, permitiendo
la participacion de actores privados bajo un esquema regulado por el Estado.

o) Modernizacion del sector portuario estatal

Esta ley fue promulgada en 1997, como respuesta a la necesidad de adaptar la
administracion portuaria a los desafios del comercio global, para permitir la
participacion del sector privado en la operacién de terminales publicas. La norma
establece la organizacion y administracion de las empresas portuarias estatales,
regula elrégimen de concesiones, los procedimientos de licitacién y adjudicacion, los
aspectos econdmicos y financieros, y los mecanismos de supervision y reversion de
concesiones, los que se consideran elementos claves para lograr eficiencia y
competitividad en el sector portuario.

Sus principales objetivos fueron:

e Descentralizacién de la administracién portuaria: Se crearon empresas
portuarias autdbnomas para gestionar los puertos estatales, permitiendo una
administracién mas eficiente y cercana a las realidades locales.

e Participacion privada: Se establecié un marco para concesionar a empresas
privadas la construcciéon, conservacion y explotacion de infraestructura
portuaria, fomentando la inversidon y la competencia.

e Regulaciéony supervision: Se definieron roles claros para las autoridades en la
supervision y regulacion de las actividades portuarias, garantizando
transparenciay eficiencia en las operaciones.

o Creacion y Administracion de Empresas Portuarias
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La Ley establece la creacién de 10 empresas portuarias estatales auténomas, que
suceden a la Empresa Portuaria de Chile (EMPORCHI). Estas empresas son
responsables de la administraciony explotacién de los puertos estatales, asegurando
su desarrollo, mantenimientoy modernizacion (Ley 19.542, art. 1).

Cada empresa tiene personalidad juridica propia y se rige por normas de derecho
publico en su gestién interna, pero por normas de derecho privado en lo que respecta
a sus contratos y concesiones (art. 9). Esta autonomia permite mayor flexibilidad en
la gestidn de recursos y promueve la eficiencia operativa.

El objetivo principal de estas empresas es la administracion, explotacion, desarrolloy
conservacion de los puertos y terminales que operan. Ademas, tienen la facultad de
realizar estudios, proyectos y obras necesarias para la mejora y modernizacion de la
infraestructura portuaria. La Ley permite que estas empresas deleguen la prestacidén
de servicios portuarios a terceros mediante concesiones 0 contratos de
arrendamiento, promoviendo la participacion del sector privado en la gestidn
portuaria.

Las 10 empresas portuarias estatales y las terminales que administran actualmente
son:

a) Empresa Portuaria de Arica (EPA): Opera el puerto de Arica, que cuenta con
terminales especializados en carga general, contenedores y graneles

e Terminal Puerto Arica (TPA): Operado por Terminal Puerto Arica S.A.,
especializado en carga general, contenedores y graneles.

b) EmpresaPortuarialquique (EPI): Administra el puerto de Iquique, compuesto por
terminales dedicados a carga general, contenedores y graneles.

e Terminal N°1: Administrado por la empresa portuaria bajo un sistema
multioperador, utilizado para la descarga de mercancias, granel,
contenedoresy automoviles.

e Terminal N°2: Concesionado a Iquique Terminal Internacional (ITl) desde
2005.

c) Empresa Portuaria Antofagasta (EPA): Gestiona el puerto de Antofagasta, que
incluye terminales para carga general, contenedores y graneles.

e Terminal N°1: Administrado por la empresa portuaria como un terminal
multioperador.

e Terminal N°2: Concesionado a Antofagasta Terminal Internacional (ATI)
desde 2003.

e Concesién Turistico — Inmobiliaria: Incluye instalaciones del Mall Plaza
Antofagasta y espacios publicos para recreacion, concesionados desde
2006.

d) Empresa Portuaria Coquimbo (EPCO): Encargada del puerto de Coquimbo, con
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terminales para carga general, contenedores y graneles.

e Terminal Coquimbo: Cuenta con dos sitios operados por la empresa
portuaria en un sistema multioperador, especializado en la exportacion de
fruta y atencién de cruceros.

Empresa Portuaria Valparaiso (EPV): Administra el puerto de Valparaiso, que
cuenta con terminales especializados en carga general, contenedores y
graneles.

e Terminal 1: Concesionado a Terminal Pacifico Sur Valarparaiso S.A. (TPS),
que opera los sitios 1 al 5.

e Terminal 2 (Espigdén): Administrado por EPV, que opera los sitios 6 al 8.

e Muelle Barén: Convertido en 2002 en un espacio publico denominado Paseo
Muelle Baron.

Empresa Portuaria San Antonio (EPSA): Gestiona el puerto de San Antonio,
compuesto por varios terminales:

e San Antonio Terminal Internacional (STI): Terminal especializado en
contenedores, operado bajo concesion.

e DP World San Antonio: Terminal multipropdsito concesionado, enfocado en
carga generaly contenedores.

e Puerto Panul: Terminal especializado en graneles sélidos, como cerealesy
otros productos a granel.

e Terquim San Antonio: Terminal dedicado al almacenamientoy transferencia
de productos quimicos.

e QCPolicarpoToroS.A.: Terminal enfocado en elmanejo de graneles liquidos
y productos quimicos.

Empresa Portuaria Talcahuano — San Vicente (EPTSV): Administra los puertos de
Talcahuano y San Vicente:

e Puerto de San Vicente: Operado bajo concesién por San Vicente Terminal
Internacional (SVTI), especializado en carga generaly contenedores.

e Puerto Talcahuano: Operado directamente por la empresa portuaria,
especializado en carga generaly pesquera.

Empresa Portuaria Puerto Montt (Empormontt): Gestiona el puerto de Puerto
Montt, que incluye:

e Terminal Comercial: Operado directamente por la empresa portuaria,
especializado en la industria del salmén.

e Terminal de Transbordadores: Facilita la conectividad con la regién de
Chiloé y otras zonas del sur.
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i) Empresa Portuaria Chacabuco (EPCH): Encargada del puerto de Chacabuco,
gue cuenta con:

e Frentes de atraque: Dos frentes operados directamente por la empresa
portuaria, especializados en la industria del salmén.

e Terminal de Transbordadores: Mejora la conectividad con la region de
Aysén.

i) Empresa Portuaria Austral (EPA): Administra:

e Terminal Arturo Prat: Ubicado en Punta Arenas, operado directamente por la
empresa portuaria.

e Terminal José de los Santos Mardones: También en Punta Arenas operado
por la empresa portuaria.

e TerminalPuerto Natales: Situado en Puerto Natales, operado por la empresa
portuaria.

o) Concesiones Portuarias

Uno de los pilares fundamentales de la ley es la regulacion de las concesiones
portuarias. Las empresas portuarias pueden otorgar concesiones a privados para la
operacion de terminales, a través de procesos de licitaciéon publica. Estas
concesiones pueden ser por un periodo de hasta 30 afos y deben contemplar
clausulas de caducidad y mecanismos de administracion en caso de incumplimiento
(art. 14).

El concesionario tiene la obligacion de garantizar la operacion continua y eficiente de
la terminal, bajo criterios de equidad y transparencia en la prestacidon de servicios.
Ademas, las tarifas deben ser fijadas por las empresas portuarias y supervisadas por
la Superintendencia de Valores y Seguros (art. 21).

El sistema de concesiones portuarias en Chile estd disenado para permitir la
participacion del sector privado en la operaciéon de los puertos estatales sin que el
Estado pierda el control sobre la infraestructura. La concesién portuaria se define
como un contrato mediante el cual una empresa portuaria estatal otorga a un tercero
el derecho exclusivo de operar un area portuaria determinada por un periodo
especifico. Este mecanismo permite el desarrollo de infraestructura sin que el Estado
incurra directamente en los costos de inversidon y mantenimiento.

La duraciéon de las concesiones varia segin la naturaleza de la operacion. Para la
explotacion de terminales y frentes de atraque, la ley establece un plazo maximo de
30 anos, mientras que para actividades ajenas a la funcion portuaria el periodo no
puede superar los 10 afios. Este esquema busca garantizar que las concesiones
portuarias sean otorgadas bajo condiciones que permitan la sostenibilidad de la
inversion privada y la continuidad del servicio portuario.

Cada empresa portuaria debe formular un "plan maestro" y un "calendario referencial
de inversiones" para el desarrollo de su infraestructura portuaria. Estos planes deben

44



actualizarse regularmente y estar alineados con las politicas de desarrollo del sector
(art. 13).

Los concesionarios pueden realizar inversiones dentro de sus terminales, siempre y
cuando estas se enmarquen en los términos de su contrato de concesién. En caso de
que el concesionario no cumpla con las inversiones comprometidas, la empresa
portuaria puede aplicar sanciones e incluso declarar la caducidad de la concesién
(art. 19).

= Obligaciones del Concesionario
El concesionario tiene la obligacién de:
. Garantizar la operacion continua Yy eficiente de la terminal.
o Aplicar criterios de equidad y transparencia en la prestacion de servicios.
o Cumplir con los términos del contrato de concesion.

. Respetar la regulacion tarifaria fijada por la empresa portuaria estatal y
supervisada por la Superintendencia de Valores y Seguros (art. 21).

. Caracteristicas del Régimen de Concesiones Portuarias

Contrato Solemne:La concesidon portuaria se define como un contrato
solemne otorgado por escritura publica entre la empresa portuaria estatal y el
concesionario.

Derecho Exclusivo: Se otorga al concesionario el derecho exclusivo de operar un area
portuaria determinada por un periodo especifico.

Inversién Privada: Permite el desarrollo de infraestructura portuaria sin que el Estado
incurra directamente en los costos de inversion y mantenimiento.

Supervision y Fiscalizacion: El concesionario esta sujeto a la fiscalizacion de la
empresa portuaria y de organismos estatales para garantizar el cumplimiento de los
términos contractualesy la seguridad de las operaciones.

= Planes de Desarrollo y Obligaciones de Inversion

Cada empresa portuaria debe formular un"Plan Maestro"y un"Calendario
Referencial de Inversiones" para el desarrollo de su infraestructura portuaria. Estos
planes deben:

- Actualizarse periédicamente.
- Estaralineados con las politicas nacionales de desarrollo portuario.

- Considerar los compromisos de inversién de los concesionarios para mejorar
la competitividad del puerto (art. 13).

Los concesionarios pueden realizar inversiones dentro de sus terminales, siempre y
cuando estas se enmarquen en los términos de su contrato de concesiodn. En caso de
incumplimiento de las inversiones comprometidas, la empresa portuaria puede:
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Aplicar sanciones econdémicas.
Exigir el cumplimiento de las inversiones.

Declarar la caducidad de la concesidn, reasignando la operacidn de la terminal
a otro operador mediante un nuevo proceso de licitacion (art. 19).

= Beneficios y Desafios del Sistema de Concesiones Portuarias

Beneficios

Mayor eficiencia operativa: La gestidn privada permite una operacién mas agil
y competitiva.

Atraccion de inversion privada: Sin comprometer recursos estatales, se
desarrollan infraestructuras modernas.

Flexibilidad en la gestion: Las empresas portuarias pueden enfocarse en la
administraciony supervision, mientras que los concesionarios se encargan de
la operacion y desarrollo de las terminales.

Regulacion del mercado: El Estado mantiene control sobre las tarifas y
condiciones de servicio, evitando practicas monopdlicas.

Desafios

Riesgo de concentracion de mercado: Algunos operadores han consolidado su
presencia en multiples terminales, lo que podria afectar la libre competencia.

Coordinacion interinstitucional: La falta de armonizacion entre las politicas
portuarias, aduanerasy de infraestructura vial puede generar ineficiencias.

Impacto en la comunidad: Las operaciones portuarias pueden generar
externalidades negativas en las ciudades-puerto, como congestion vial y
afectaciones ambientales.

Supervision de lasinversiones: Es necesario garantizar que los concesionarios
cumplan con sus compromisos de inversién y mantenimiento de la
infraestructura.

= Procedimiento de Licitaciéon y Adjudicacion

Uno de los pilaresfundamentales de la Ley 19.542 es laregulacion de las concesiones
portuarias, permitiendo la participacién del sector privado en la operacion de
terminales portuarios sin que el Estado pierda el control sobre la infraestructura.

Las empresas portuarias estatales pueden otorgar concesiones a privados para la
operacion de terminales mediante procesos de licitacidon publica. Estas concesiones
pueden ser por un periodo de hasta 30 anos, con clausulas de caducidad y
mecanismos de administracidon en caso de incumplimiento (art. 14). Para actividades
ajenas a la funcién portuaria, el periodo no puede superar los 10 afos.

El otorgamiento de concesiones portuarias en Chile se realiza a través de un proceso
de licitacién publica que garantiza transparencia y equidad en la adjudicacién. La ley
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exige que las bases de licitacidon definan claramente los términos y condiciones de la
concesioén, incluyendo el monto del canon a pagar, las obligaciones del
concesionario, y los mecanismos de supervisiéon y fiscalizacion. Ademas, las
concesiones pueden ser revocadas en caso de incumplimiento grave de las
condiciones pactadas.

El proceso de licitacion incluye la presentacién de propuestas por parte de los
interesados, las cuales son evaluadas en funcién de criterios técnicos, operacionales
y econdmicos. En caso de no existir ofertas adecuadas, la empresa portuaria puede
optar por realizar la inversion de manera directa, asegurando la continuidad del
desarrollo portuario.

El régimen econdmico de las concesiones portuarias en Chile esta disefiado para
garantizar que las tarifas sean establecidas de manera justa y no discriminatoria. Las
empresas portuarias tienen la facultad de fijar las tarifas por el uso de infraestructura
y servicios, las cuales deben ser de conocimiento publico. Los concesionarios
también pueden establecer tarifas por los servicios que prestan, pero bajo la
condicion de que no limiten la libre competencia ni generen barreras de acceso al
mercado.

. Aspectos Econémicos y Financieros

El régimen econdmico de las concesiones portuarias en Chile esta disefiado para
garantizar que las tarifas sean establecidas de manera justa y no discriminatoria. Las
empresas portuarias tienen la facultad de fijar las tarifas por el uso de infraestructura
y servicios, las cuales deben ser de conocimiento publico. Los concesionarios
también pueden establecer tarifas por los servicios que prestan, pero bajo la
condicion de que no limiten la libre competencia ni generen barreras de acceso al
mercado.

Para garantizar el cumplimiento de las obligaciones financieras de los
concesionarios, la ley establece la posibilidad de constituir una prenda especial sobre
la concesion. Esto permite que los concesionarios utilicen su derecho de explotacion
como garantia para obtener financiamiento de proyectos de inversion. Sin embargo,
la transferencia de una concesion a un tercero solo puede realizarse si el nuevo titular
cumple con los requisitos establecidos por la ley.

Las concesiones portuarias pueden extinguirse por diversas razones, entre ellas el
vencimiento del plazo establecido, el mutuo acuerdo entre las partes, o el
incumplimiento grave de las obligaciones contractuales por parte del concesionario.
En todos los casos, la empresa portuaria tiene la obligacién de garantizar que la
operacion del puerto continue sin interrupciones.

Uno de los aspectos clave en el proceso de terminacién es la reversion de activos al
Estado. La ley establece que todas las mejoras e inversiones realizadas por el
concesionario en la infraestructura concesionada deben ser devueltas a la empresa
portuaria alfinalizar la concesién, sin que el Estado tenga la obligacion de compensar
al concesionario, salvo que las bases de licitacidon establezcan lo contrario. Esto
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permite que el Estado recupere la infraestructura mejorada y pueda reutilizarla en
futuras concesiones o en administracion directa.

= Terminacion y Reversion de Concesiones

Las concesiones portuarias pueden extinguirse por diversas razones, entre ellas el
vencimiento del plazo establecido, el mutuo acuerdo entre las partes, o el
incumplimiento grave de las obligaciones contractuales por parte del concesionario.
En todos los casos, la empresa portuaria tiene la obligacién de garantizar que la
operacioén del puerto continte sin interrupciones.

Uno de los aspectos clave en el proceso de terminacion es la reversion de activos al
Estado. La ley establece que todas las mejoras e inversiones realizadas por el
concesionario en la infraestructura concesionada deben ser devueltas a la empresa
portuaria alfinalizar la concesion, sin que el Estado tenga la obligacion de compensar
al concesionario, salvo que las bases de licitacion establezcan lo contrario. Esto
permite que el Estado recupere la infraestructura mejorada y pueda reutilizarla en
futuras concesiones o en administracion directa.

La Ley 19.542 se complementa con otras normativas que regulan el sistema portuario
chileno, entre ellas:

e Decreto con Fuerza de Ley N° 340 de 1960: Regula las concesiones maritimas
en Chile, estableciendo las normas para el uso y administracion de bienes
nacionales de uso publico en el borde costero.

e Decreto Supremo No. 9 de 2010. Sustituye el Reglamento sobre concesiones
Maritimas fijado por Decreto Supremo N° 2 de 20205

e Decreto Supremo N° 294 de 1992 y su actualizacion Decreto Supremo N° 9 de
2018: Reglamentan el procedimiento de otorgamiento, modificacion vy
extincion de concesiones maritimas.

e Decreto Supremo N° 104 de 1998 y Decreto Supremo N° 87 de 2018:
Establecen normas técnicasy operativas para la gestion portuaria.

La articulacion de estas normativas configura un régimen de concesiones que
equilibra la participacién del sector privado con la regulacion estatal, asegurando la
eficiencia operativa y la transparencia en la gestién portuaria.

e Decreto conFuerzade Ley N°340 de 1960 y el Decreto Supremo N°9 de 2018

El régimen de concesiones maritimas en Chile esta regulado principalmente por el
Decreto con Fuerza de Ley N°340 de 1960 y el Decreto Supremo N°9 de 2018. Estas
normativas establecen los principios, procedimientos y condiciones bajo los cuales
se otorgan concesiones sobre bienes nacionales de uso publico en el borde costeroy
mar territorial. Su objetivo es garantizar un uso eficiente y sostenible de estos
espacios, promoviendo inversiones y asegurando el cumplimiento de regulaciones
ambientales y de seguridad.

En este sentido mientras la Ley 19.542 establece el modelo landlord donde el Estado
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retiene la propiedad y concesiona la operacion, el régimen de concesiones maritimas
aborda la administracidon de todo el borde costero, aplicando reglas distintas para
concesiones de puertos privados, infraestructura industrial y otras instalaciones.

Es importante sefalar que estos documentos normativos, encuentran apoyo en: Ley
N©19.880 (bases de los procedimientos administrativos), Ley N©°19.300 (bases
generales del medio ambiente) y la Ley N°© 20.424.

El sistema de concesiones maritimas en Chile es administrado y supervisado por:

* Ministerio de Defensa Nacional: Responsable del control y fiscalizacion del
borde costero y el mar territorial.

* Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante (DIRECTEMAR):
Encargada de la tramitacion y supervision de las concesiones maritimas.

* Gobernaciones Maritimas y Capitanias de Puerto: Autoridades locales
encargadas de la fiscalizacion y cumplimiento de las normas en sus respectivas
jurisdicciones.

o) Tipo de Administracion Portuaria y Puertos Regulados

Algunos puertos en Chile combinan el modelo de concesion bajo la Ley 19.542 con
concesiones maritimas otorgadas por DIRECTEMAR. En estos casos, la
infraestructura portuaria es administrada por una empresa portuaria estatal, pero la
operacion de ciertos terminales especificos puede estar bajo un esquema de
concesion maritima otorgado por el Ministerio de Defensa.

Ejemplo de estos puertos mixtos:

« San Vicente Terminal Internacional (SVTI): Aungue esta concesionado dentro
del puerto estatal de Talcahuano, partes de su infraestructura pueden requerir
concesidon maritima para usos especificos.

«  Puerto Coquimbo: Su infraestructura principal esta bajo concesion estatal,
pero podria haber zonas con concesiones maritimas complementarias.

El Decreto con Fuerza de Ley 340 y el Decreto Supremo 9 regulan la concesion de los
siguientes tipos de puertos y zonas costeras:

1. Puertos comerciales y de carga: Terminales privados concesionados bajo el
régimen de concesiones maritimas.

e Puerto Lirquén: Principal terminal privado para exportacion de productos
forestales y carga general.

e Puerto Coronel: Terminal multipropdsito con enfoque en productos
forestales y contenedores.

2. Puertos industriales y energéticos: Instalaciones vinculadas a la explotacién de
recursos naturales, como mineriay energia.

e Puerto Mejillones: Terminal especializado en carga a granel y productos

49



energéticos.

e Puerto Angamos: Puerto privado que maneja minerales, contenedores y
carga general.

e Puerto Ventas: Principal terminal para el transporte de concentrado de
cobrey otros minerales.

e Puerto Quintero: Terminal de hidrocarburos y productos quimicos.

e Puerto Cabo Negro: Ubicado en Magallanes, maneja combustibles y
productos energéticos.

3. Puertos turisticos y marinas: Concesiones para actividades recreativas y
deportivas.

4. Infraestructura pesqueray acuicola: Destinada a la pesca artesanal e industrial,
incluyendo concesiones de acuicultura.

e Puerto Chacabuco: Principal terminal pesquero en la regidon de Aysén.

e Puerto Montt: Terminal para la exportacion de productos acuicolas y
pesqueros.

e Punta Arenas: Puerto logistico para la pescay operaciones en la Antartica
5. Terminales especializadas en Logistica y Carga General:
e Puerto Patillos: Maneja carga mineray fertilizantes.

e Puerto Barquito: Terminal vinculado a la actividad minera en el norte de
Chile.

Diferencia clave con la Ley 19.542, mientras la ley de modernizacién portuaria se
enfoca en la concesion de terminales dentro de puertos estatales, las concesiones
maritimas permiten el desarrollo de infraestructura privada en todo el territorio
maritimo nacional, incluyendo zonas donde no existen puertos estatales.

Todos estos puertos y terminales estan sujetos a normativas de seguridad maritima,
impacto ambiental y cumplimiento de compromisos con el Estado, siendo
fiscalizados de manera periédica por DIRECTEMAR. La continuidad de las
concesiones depende del cumplimiento de obligaciones contractuales vy
ambientales, ademas de la evaluacién del impacto de sus operaciones en las
comunidades cercanas.

El marco regulador permite que estas terminales operen con inversiones privadas,
pero dentro de un esquema de concesion que garantiza el control del Estado sobre el
uso del borde costero y el mar territorial.

o} Proceso de Concesion Maritima

Concesiones mayores: Se otorgan por plazos superiores a 10 anos o con una
inversiéon mayor a 2.500 Unidades Tributarias Mensuales (UTM), el cual es un
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mecanismo de reajuste utilizado en Chile para calcular impuestos, multas,
concesionesy tarifas estatales. En el contexto de concesiones es utilizada para definir
los umbrales de inversidn minimay los montos de pago que los concesionarios deben
cumplir para obtener y mantener sus derechos de uso del espacio maritimo.

Requieren un proceso de evaluacién mas riguroso y la aprobacién de multiples
entidades sectoriales. Usualmente involucran infraestructuras estratégicas, como
terminales portuarios, plantas industriales o proyectos de energias renovables.

Concesiones menores:
e Plazos maximos de 10 anosy para inversiones menores a 2.500 UTM.

e Aplican a proyectos de menor escala, como embarcaderos, marinas
deportivas y otras instalaciones de bajo impacto.

e Su tramitacion es mas expedita, aunque deben cumplir con requisitos
ambientales y de seguridad.

Destinaciones Maritimas

e Son concesiones otorgadas exclusivamente a entidades estatales para
proyectos de interés publico sin fines de lucro.

e No tienen un plazo preestablecido y su objetivo es facilitar el desarrollo de
infraestructura para servicios publicos, seguridad maritima o investigacion
cientifica.

o Procedimiento para el otorgamiento de concesiones maritimas

El proceso para obtener una concesion maritima en Chile sigue una serie de pasos
administrativos disefiados para garantizar la transparencia y la adecuada asignacion
de estos espacios.

El primer paso es la presentacion de la solicitud, donde el interesado debe entregar
ante DIRECTEMAR una serie de documentos que incluyen la identificacion del
solicitante, los antecedentes legales del proyecto, una descripcion detallada del uso
y ubicacién del espacio solicitado, un plan de inversionesy cronograma de desarrollo,
una evaluacidén preliminar del impacto ambiental y los certificados de factibilidad
técnicarequeridos, este es uno de los elementos criticos del proceso ya que define la
compatibilidad del proyecto con las condiciones del borde costero y suimpacto en el
ecosistema marino.

Luego de la presentacion, DIRECTEMAR realiza una evaluacion técnicay legal, donde
se analiza la compatibilidad del proyecto con la normativa vigente, los riesgos
ambientales asociados, la viabilidad econémica y financiera, y la posible necesidad
de consultas a otros organismos sectoriales. Si el proyecto cumple con los requisitos,
se emite un informe recomendando su aprobacion.

Una vez evaluado, la solicitud se somete a un proceso de publicidad y oposicion, lo
que implica su publicacion en el Diario Oficialy otros medios pertinentes. Durante
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este periodo, terceros pueden presentar objeciones fundamentadas respecto a la
concesioén. En caso de existir controversias, DIRECTEMAR puede convocar audiencias
para resolverlas antes de continuar con la adjudicacion.

Si no hay oposiciones o estas han sido resueltas, el Ministerio de Defensa
Nacional emite un Decreto Supremo, documento que formaliza la concesién y
establece su plazo, condiciones de uso, obligaciones del concesionario,
compromisos de inversion y desarrollo del proyecto, garantias y mecanismos de
supervision. Posteriormente, el concesionario debe suscribir un contrato con
DIRECTEMARYy pagar los derechos asociados antes de iniciar operaciones.

Finalmente, DIRECTEMAR lleva a cabo un proceso de supervision y cumplimiento, en
el cual realiza inspecciones periddicas y auditorias técnicas para verificar que los
concesionarios cumplan con las condiciones establecidas. Segun el informe
de Gestion de Concesiones Maritimas en Chile (2023), las auditorias han
incrementado la seguridad operativa y el cumplimiento ambiental en los puertos
concesionados, reduciendo el impacto negativo en las comunidades costeras. El
incumplimiento de estas normas puede derivar en sanciones, multas o incluso la
revocacion anticipada de la concesion.

o Obligaciones del Concesionario

Los concesionarios deben cumplir con una serie de obligaciones que garantizan el
correcto uso y aprovechamiento de la concesion. Entre ellas, se encuentra el pago de
tarifas y rentas en funcidon de la superficie concesionada y el tipo de actividad
desarrollada. También deben respetar el marco normativo aplicable en cuanto a
seguridad, proteccion ambiental y operatividad, asegurando que sus actividades se
alineen con los estandares establecidos por las autoridades maritimas.

Otro aspecto clave es la ejecucion del plan de desarrollo e infraestructura, que debe
implementarse conforme a los términos aprobados en la concesion. Ademas, se
requiere fomentar la integracion con la comunidad, minimizando los impactos
negativos y promoviendo el desarrollo sostenible en las zonas costeras.

DIRECTEMAR exige a los concesionarios que colaboren activamente con los procesos
de fiscalizacién, permitiendo auditorias y proporcionando la informacién necesaria
paraevaluar el cumplimiento de sus obligaciones. En caso de incumplimientos graves,
la concesion puede ser suspendida o cancelada, segun la magnitud de la infracciony
su impacto en el entorno.

o} Planes de Desarrollo e Inversion.

Las concesiones maritimas en Chile, otorgadas por la DIRECTEMAR, requieren que
los concesionarios implementen planes de desarrollo e inversion con el objetivo de
garantizar la modernizacién de la infraestructura, la sostenibilidad ambiental y la
integracion con la comunidad. Estos planes son esenciales para la gestion eficiente
de los espacios maritimos y su adecuado aprovechamiento en beneficio del desarrollo
econdémicoy social del pais.
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Uno de los pilares fundamentales de los planes de desarrollo en las concesiones
maritimas es la modernizacion y expansion de la infraestructura portuaria. Chile,
como pais con una economia altamente dependiente del comercio maritimo, requiere
terminales eficientes, seguros y competitivos. En este sentido, los concesionarios
deben realizar inversiones en la mejora de los muelles, la ampliacién de areas de
almacenamiento y la implementacién de sistemas logisticos mas eficientes.

DIRECTEMAR exige que las concesiones incluyan planes de mantenimiento y
ampliacidon que permitan responder al crecimiento del trafico maritimo, mejorando la
capacidad operativa y optimizando los procesos de carga y descarga. Ademas, se
promueve la adopcidn de nuevas tecnologias para agilizar las operaciones y mejorar
la seguridad en los terminales concesionados.

En elmarco de las politicas de sostenibilidad, DIRECTEMAR exige que las concesiones
incorporen tecnologias innovadoras que reduzcan el impacto ambiental de las
actividades portuarias y maritimas. Esto incluye la digitalizacién de procesos
administrativos, el uso de sistemas automatizados de monitoreo de trafico y la
integracion de soluciones energéticamente eficientes en la infraestructura portuaria.

Las inversiones en energias limpias, como la electrificacidon de equipos de carga y el
uso de fuentes renovables en las instalaciones portuarias, forman parte de las
estrategias que los concesionarios deben implementar. También se fomenta el
desarrollo de sistemas de reduccion de emisiones y de gestion eficiente del agua y
residuos, alineados con los compromisos internacionales de Chile en materia de
cambio climatico.

La actividad portuaria genera impactos significativos en el ecosistema marinoy en las
comunidades costeras, por lo que los concesionarios estan obligados a desarrollar
estrategias de mitigacion ambiental en sus planes de inversion.

Entre las principales medidas exigidas por DIRECTEMAR se encuentran la
implementacion de sistemas de control de emisiones atmosféricas, el manejo
responsable de residuos solidosy liquidos, y la proteccidn de la biodiversidad marina.
Ademas, se requiere la construccion de infraestructuras que minimicen la erosion
costera y la contaminaciéon del agua, asegurando la conservacion de los recursos
naturales.

Para garantizar el cumplimiento de estas medidas, los concesionarios deben
presentar estudios de impacto ambiental y establecer protocolos de monitoreo
continuo, los cuales son fiscalizados de manera periddica por las autoridades
maritimas.

La integracion puerto-ciudad es un elemento clave en la planificacion de las
concesiones maritimas. DIRECTEMAR promueve que los concesionarios desarrollen
programas de participaciéon comunitaria que fomenten la coexistencia armdnica entre
las operaciones portuarias y la vida urbana.

Estos programas incluyen iniciativas de capacitaciéon laboral, desarrollo de
infraestructura publica complementaria y generacidon de espacios de didlogo con las
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comunidades locales. Asimismo, los concesionarios deben implementar medidas de
seguridad y reduccién de impactos acusticos y visuales, garantizando la convivencia
entre las actividades portuarias y los habitantes de las zonas cercanas.

o Beneficios y Desafios del Sistema de Concesiones
Beneficios
* Atraeinversién privada para mejorar la infraestructura
* Fomenta la eficiencia operativa de los puertos
* Establece un marco normativo claro para la gestion portuaria
*  Promueve el desarrollo econdmico regional
Desafios
* Procesos administrativos extensos y burocraticos
* Falta de coordinacion entre entidades gubernamentales
* Necesidad de mayor integracion ambiental y social
* Adaptacién a nuevas tecnologias y tendencias del comercio global.
o Reversion y Término de Concesiones

La normativa vigente contempla tanto el vencimiento natural del plazo de concesién
como situaciones excepcionales que pueden llevar a su revocacion anticipada. A
continuacion, se presentan los escenarios en los que puede darse la terminacién de
una concesion maritima, los procedimientos asociados y las posibles
compensaciones para los concesionarios en casos de terminacion anticipada.

Las concesiones maritimas pueden finalizar bajo distintos supuestos, ya sea por
causas haturales del contrato o por situaciones extraordinarias que requieran su
revocacion. A continuacion, se detallan las principales causales establecidas en el
marco normativo:

o Vencimiento del Plazo y No Renovacion

Cada concesién es otorgada por un periodo determinado, segun lo establecido en
el Decreto con Fuerza de Ley 340 de 1960y el Decreto Supremo N° 9 de 2018. Al
término del plazo concedido, el concesionario puede solicitar una renovacion, la cual
estara sujeta a evaluacion por parte de DIRECTEMAR. Si no se solicita la renovacion o
esta es rechazada, la concesidon se extingue y los bienes concedidos retornan al
dominio publico.

o Incumplimiento de Obligaciones

El incumplimiento de las obligaciones contractuales por parte del concesionario
puede llevar a la terminacién anticipada de la concesidon. Entre los principales
incumplimientos que pueden derivar en la revocacién se encuentran:

- Falta de pago de tarifas y rentas asociadas a la concesion.
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+ Incumplimiento de normativas ambientales y de seguridad maritima.
+  No ejecucion del plan de inversiones comprometido.
« Operacioén fuera de los términos establecidos en el decreto concesional.

En estos casos, DIRECTEMAR puede iniciar un proceso de revisién y, tras una
evaluacion administrativa, proceder a la revocacioén si se constata la gravedad de los
incumplimientos.

o Revocacion por Interés Publico

La autoridad maritima tiene la facultad de revocar una concesién maritima cuando
exista una causa deinterés publico debidamente justificada. Esto puede incluir
situaciones como:

« Necesidad dereasignacion del area concesionada para proyectos estratégicos
del Estado.

+ Proteccion ambiental o conservacion de recursos naturales.
- Seguridad nacional o necesidades de defensa del territorio.

En estos casos, el Estado puede extinguir anticipadamente la concesion,
compensando al concesionario si corresponde, en funcion del nivel de desarrollo del
proyecto.

o Caducidad en Caso de Abandono o Cese de Actividades

Cuando un concesionario deja de operar sin causa justificada o no cumple con las
condiciones de uso establecidas en el decreto de otorgamiento, DIRECTEMAR puede
declarar la caducidad de la concesion. Esto puede ocurrir cuando:

- Se suspende la actividad concesionada por un periodo prolongado sin
autorizacion.

No seinician las obras comprometidas en los plazos estipulados.
- Se abandona el area concesionada, afectando su operatividad o seguridad.

La caducidad implica la recuperacion inmediata de los bienes nacionales
concesionados sin derecho a indemnizacion para el concesionario.

o Procedimiento de Terminaciony Reversion de Concesiones

El proceso de término de una concesidn maritima sigue un procedimiento
administrativo regulado por DIRECTEMAR Yy las normas aplicables. Dependiendo de la
causal de terminacién, los pasos pueden variar, pero en generalincluyen:

1. Notificaciéon del término de la concesidon: Se informa formalmente al
concesionario sobre la decisidon de no renovar, revocar o declarar la caducidad
de la concesion.

2. Evaluacion de cumplimiento contractual: Se revisa el cumplimiento de
obligacionesy el estado del area concesionada.
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3. Entregaformaldel area concesionada: Elconcesionario debe desocupar el area
y, si corresponde, realizar labores de restauracién ambiental.

4. Reversidon al dominio publico: DIRECTEMAR asume el control del drea y puede
proceder a su reasignaciéon mediante un nuevo proceso de concesidn o su uso
en proyectos de interés publico.

o Indemnizacién en Casos de Terminacién Anticipada

Cuando una concesion es revocada antes del vencimiento de su plazo por causas no
atribuibles al concesionario, puede aplicarse un mecanismo de indemnizacién. Esta
compensacion se determina en funcién del grado de avance del proyecto y las
inversiones realizadas.

La indemnizacion puede contemplar:
+  Reembolso parcial de inversiones no amortizadas.
+  Compensacion por lucro cesante en funcion de los ingresos proyectados.

+ Recuperacion de costos asociados a obras ejecutadas que beneficien al
Estado.

No obstante, en casos de incumplimiento o abandono, el concesionario pierde
cualquier derecho a compensaciény puede ser sancionado administrativamente.

o Aspectos Econdmicos y Financieros

Las concesiones maritimas en Chile, reguladas por la DIRECTEMAR, establecen una
serie de compromisos econémicos y financieros para los concesionarios. Estos
compromisos incluyen el pago de rentas y tarifas, la inversion en infraestructura y
mantenimiento, asi como los mecanismos de financiamiento disponibles para
desarrollar proyectos en los espacios maritimos concesionados.

o Pago de Rentas y Tarifas

El otorgamiento de una concesién maritima conlleva la obligacion de pagar rentas y
tarifas, las cuales se establecen en funcion de la superficie concesionada, el tipo de
uso y la duracion del contrato. Segun lo estipulado en la normativa vigente, el calculo
de estos valores considera elementos como:

1) Laextension del area concesionada en metros cuadrados.

2) El propdsito de la concesidon (puerto comercial, industrial, acuicola, turistico,
etc.).

3) Elimpacto ambientaly econémico del proyecto.
4) Laubicacion geografica del espacio concesionado.

El articulo 129 del reglamento sobre concesiones maritimas establece que todo
concesionario atitulo oneroso debe pagar una renta minima equivalente al 16% anual
del valor de tasacion fiscal del terreno concesionado, determinado por el Servicio de
Impuestos Internos (SllI).
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La Resolucién 6439 Exenta de 2018 introduce un nuevo modelo de calculo basado en
variables ponderadas, con el objetivo de garantizar transparencia y equidad en la
fijacidon de valores de renta, para el cual desarrollamos una férmula de aproximacién.

Formula General de Calculo

R=V: xP:xld

Donde:

R =Renta concesional anual.

V= Valor de tasacioén fiscal del terreno concesionado, determinado por el Sll.

P. = Porcentaje de renta, que puede ajustarse segun la actividad, ubicacion y
caracteristicas del proyecto.

ld = indice Geografico de Demanda, un coeficiente que varia seguin la ubicacién y nivel
de demanda de la zona concesionada.

Para concesiones menores, el calculo de la renta sigue los mismos principios, pero
con topes de reajuste para evitar incrementos desproporcionados en el costo de
renovacion.

De igual forma, se establecen parametros para las tarifas generales por superficie,
tarifas por infraestructura portuaria y nautica; asi como la regulacion de exencionesy
tarifas especiales que por no ser el objeto de este estudio no entramos a analizar.

o Inversiones Requeridas

Los concesionarios estan obligados a realizar inversiones en infraestructura y
desarrollo segun el tipo de concesidn otorgada y el impacto del proyecto. Entre las
principales inversiones exigidas se incluyen:

e Construccién y modernizacion de infraestructura portuaria: Desarrollo de
terminales, muellesy areas de almacenamiento.

e Implementacion de medidas de mitigacion ambiental: Instalacién de sistemas de
gestién de residuos y monitoreo de impacto ambiental.

e Tecnologia y eficiencia operativa: Incorporacion de soluciones digitales y
automatizacion para mejorar la eficiencia logistica y operativa.

El nivel de inversion requerido varia segun la magnitud del proyecto, y DIRECTEMAR
supervisa el cumplimiento de estos compromisos a través de auditorias periddicas.
En caso de incumplimiento, pueden aplicarse sanciones o exigir la restitucion del
espacio concesionado.
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e Otrasregulaciones aplicables
o Decreto con Fuerza de Ley (DFL) N° 340 de 1960

ELDFLN° 340 de 1960 es una de las principales normativas en materia de concesiones
maritimas en Chile y regula la interaccidon entre los puertos privados y la
infraestructura portuaria estatal. Esta normativa establece que las empresas privadas
pueden desarrollar y operar terminales portuarios mediante concesiones otorgadas
por el Estado, garantizando que dichos desarrollos sean complementarios y no
excluyentes con la infraestructura publica.

Bajo este marco legal, se definen las condiciones para la instalacion y explotacion de
puertos privados, asegurando que cumplan con los estandares de seguridad,
eficiencia y sostenibilidad ambiental. Asimismo, se regulan los mecanismos de
fiscalizacién para verificar el cumplimiento de los términos concesionales y evitar
practicas que afecten la libre competencia en el sector portuario.

o Decreto Supremo N° 104 de 1998

El Decreto Supremo N° 104 de 1998 establece los criterios de licitacidén para las
concesiones portuarias, con el objetivo de garantizar un proceso competitivo,
transparente y alineado con el desarrollo del comercio exterior de Chile. Esta norma
detalla los requisitos que deben cumplir los concesionarios para operar terminales
portuarios, asi como los mecanismos de evaluacién y seleccién de las ofertas
presentadas en los procesos licitatorios.

Entre los aspectos clave que regula esta norma se encuentran los criterios técnicosy
financieros que deben cumplir los oferentes, la obligatoriedad de presentar planes de
inversion y desarrollo, y los mecanismos de supervisién y control que el Estado
aplicara sobre los concesionarios. Ademas, el decreto enfatiza la necesidad de
modernizar la infraestructura portuaria mediante la incorporacion de tecnologia e
innovacion en la gestion operativa de las terminales.

o Decreto Supremo N° 87 de 2018

El Decreto Supremo N° 87 de 2018 regula la coordinacion entre los puertos y las
ciudades, estableciendo los lineamientos para la creacién de los Consejos de
Coordinacién Ciudad-Puerto. Estos consejos tienen como objetivo promover una
mejor integracion entre las operaciones portuarias y el desarrollo urbano,
minimizando los impactos negativos del trafico portuario en las comunidades
cercanas.

Este decreto busca equilibrar el crecimiento del sector portuario con el bienestar de
las ciudades costeras, estableciendo mecanismos de didlogoy planificacion conjunta
entre las autoridades locales, los operadores portuarios y otros actores clave. Dentro
de sus disposiciones, se incluyen estrategias para optimizar el uso del espacio
costero, mejorar la conectividad terrestre y reducir la congestiéon vehicular en zonas
portuarias.
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Ademas, se promueve la adopcion de medidas ambientales que permitan una
convivencia mas arménica entre la actividad portuariay las dreas urbanas, tales como
la reduccién de emisiones contaminantes, el control del ruido y la optimizacién de la
logistica de carga y descarga.

2.3.3 Mecanismos de concesion

Luego de revisar las normas que regulan la materia, puede indicarse que las
concesiones bajo la Ley N° 19.542, adoptan principalmente la figura del contrato de
concesion a largo plazo, donde un operador privado asume la administracion de un
terminal portuario estatal. Existen dos modalidades principales:

° Concesiones de terminales portuarios estatales: Permiten que un operador
privado administre un terminal de una empresa portuaria estatal por un periodo
determinado, generalmente superior a 20 afios, a cambio de inversiones y el
pago de una tarifa.

. Contratos de uso de infraestructura especifica: Se otorgan para la explotacién
de muelles, zonas de almacenamiento o patios de contenedores dentro de un
puerto estatal, pero sin que el operador controle la terminal en su totalidad.

El Régimen de Concesiones Maritimas regula el uso de bienes nacionales en el borde
costero y mar territorial para diversos fines, como infraestructura portuaria privada,
acuicultura, turismo y energia. A diferencia de las concesiones portuarias estatales,
estas concesiones son otorgadas directamente por el Ministerio de Defensa Nacional,
a través de DIRECTEMAR, y pueden beneficiar tanto a empresas privadas como a
entidades estatales.

Existen tres modalidades principales de concesidon maritima:

1. Concesiones mayores: Otorgadas por plazos superiores a 10 anos o cuando
la inversién supera las 2.500 UTM. Se destinan a proyectos de gran
envergadura, como puertos privados o infraestructura energética costera.

2. Concesiones menores: Con una duracion maxima de 10 afos y menor
inversion. Se aplican a instalaciones de menor impacto, como
embarcaderos, marinasy terminales pesqueros.

3. Destinaciones maritimas: Concesiones gratuitas otorgadas a entidades
estatales para proyectos sin fines de lucro, como infraestructuras de
seguridad o investigacion.

e Proceso de Licitacion
a) EnelRégimen Portuario Estatal

La licitacién de concesiones portuarias bajo este régimen sigue un proceso altamente
regulado que garantiza la competencia y la transparencia. Este proceso se desarrolla
en varias etapas:
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Llamado a licitacién: La empresa portuaria estatal publica las bases de
licitacion con los requisitos técnicos, financieros y operativos que deben
cumplir los oferentes.

Presentacion de ofertas: Empresas nacionales e internacionales presentan sus
propuestas, incluyendo planes de inversion, tarifas y modelos de operacion.

Evaluacion y adjudicacion: Se evaluan las ofertas segun criterios
preestablecidos y se selecciona al concesionario con la mejor propuesta
econdmicay operativa.

Firma del contrato y fiscalizacién: Se formaliza la concesion y la empresa
portuaria estatal supervisa el cumplimiento de los compromisos asumidos por
el concesionario.

b) Proceso de Adjudicacion en el Régimen de Concesiones Maritimas

A diferencia del sistema de licitacion de la Ley N° 19.542, el proceso de adjudicacion
de concesiones maritimas sigue un procedimiento administrativo, sin competencia
directa entre oferentes:

1)

2)

Solicitud ante DIRECTEMAR: El interesado presenta un proyecto detallado con
justificaciéon de uso, impacto ambientaly plan de inversion.

Evaluacion técnica y legal: DIRECTEMAR revisa la viabilidad del proyecto
considerando seguridad, sostenibilidad y compatibilidad con otras actividades
maritimas.

Publicidad y oposicién: La solicitud es publicada en el Diario Oficial y otros
medios, abriendo un periodo para oposiciones de terceros.

Adjudicacién mediante decreto supremo: Si no hay objeciones o estas han sido
resueltas, el Ministerio de Defensa Nacional otorga la concesién mediante
decreto supremo.

Supervisiony cumplimiento: DIRECTEMAR fiscaliza la correcta utilizacién de la
concesion, con facultades para revocar el permiso en caso de incumplimiento.

c) Comparacién entre Ambos Regimenes de Concesion

Si bien ambos regimenes permiten la participacion del sector privado en el desarrollo
de infraestructura portuaria y maritima, presentan diferencias fundamentales:
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Cuadro 2 Cuadro Comparativo de los Regimenes de Concesidn (Chile)

Caracteristica Concesiones Portuarias Estatales Concesiones Maritimas
(Ley 19.542) (DFL N° 340)
Autoridad Ministerio de Transporte y Ministerio de Defensa
responsable Telecomunicaciones Nacional (DIRECTEMAR)
Empresas Portuarias Estatales
Método de | Licitacién publica Evaluaciéon administrativa
adjudicacion con publicidad
Duracion tipica Entre 20y 30 afos Menores: hasta 10 anos /
Mayores: mas de 10 afios
Finalidad Operacién de terminales estatales Uso de bienes nacionales
en el borde costero
Supervision Empresas Portuarias Estatales y DIRECTEMAR y Ministerio

Tribunal de Defensa de la Libre deDefensa

Competencia
Fuente: Elaborado por los autores.

2.3.4 Tarifas y tasas aplicables

Conforme a la Ley N° 19.542 todos los servicios portuarios que presten las empresas
concesionarias, aun cuando sean a favor del Fisco, municipalidades u otros
organismos de la Administracion del Estado, deberan ser remunerados segun las
tarifas vigentes y determinadas en los contratos de concesion, las que seran publicas
y no podran contener discriminaciones arbitrarias.

Las tarifas son para el concesionario o la sociedad, en su caso la contraprestacion por
sus serviciosy no se podra establecer "exenciones nirebajas ajenas al tarifado vigente
por el servicio de uso de larespectiva infraestructura". Caberesenar que en el proceso
de adjudicacién se deberan evaluar las propuestas, considerando entre otros factores
la estructura tarifaria y la formula de reajuste de las tarifas (Decreto N° 104 de 1998).

Respecto de las empresas portuarias privadas, el Decreto con Fuerza de Ley N° 340
no sefala reglas sobre las tarifas a cobrar por los servicios que deben prestar.

2.3.5 Sostenibilidad y Responsabilidad Social

Elarticulo 50 letra d) de la Ley N° 19.542 establece que, con el objetivo de procurar un
desarrollo armodnico entre los puertos y la ciudad, cuidando en especial el entorno
urbano, las vias de acceso y el medio ambiente, corresponde al Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones (MTT) crear una instancia de coordinaciéon y
recomendacién a nivel regional, denominada Consejo de Coordinacién Ciudad-
Puerto. En estainstancia deberan participar, almenos, un representante del Gobierno
Regionaly uno por cada municipalidad donde se ubique un puerto.
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El Decreto N° 87 de 2018 de MTT desarrolla esta disposicidon, estableciendo que
una Ciudad-Puerto es "toda localidad donde se emplaza un puerto, terminal o recinto
portuario en el territorio de la Republica". Esta normativa se aplica exclusivamente a
las ciudades-puerto que albergan empresas portuarias del Estado, regidas por la Ley
N°19.542.

Cada puerto debe conformar un Consejo de Coordinacién Ciudad-Puerto, y en
aquellas regiones donde existan multiples puertos en distintas ciudades que
compitan entre si, se podran conformar mas de un Consejo. En estos casos, las
empresas portuarias participaran unicamente en los Consejos correspondientes a las
ciudades donde operan.

El Consejo tiene la funcidon de procurar el desarrollo arménico entre la ciudad y el
puerto, asegurando que las actividades portuarias y urbanas se ajusten al contexto
social, econémico, ambiental, urbano y patrimonial. Para ello, aborda temas como
conectividad portuaria, planificacion territorial, mitigaciéon de impactos ambientales
y sociales, y el fortalecimiento de la relacion puerto-ciudad. Sin embargo, esta
normativa no aplica a las empresas portuarias privadas.

Las empresas portuarias en Chile han asumido un papel clave en la promocion de
la sostenibilidad y responsabilidad social empresarial (RSE). La creciente demanda
global por operaciones ambientalmente responsables y la necesidad de fortalecer la
relacion entre puertos y comunidades han impulsado la adopcion de
criterios ambientales, sociales y de gobernanza (ESG, por sus siglas en inglés). Esta
tendencia asegura que las actividades portuarias sean mas eficientes, sostenibles y
alineadas con las expectativas de los distintos grupos de interés.

e Regulaciones Ambientales Aplicables a los Puertos en Chile.

El marco regulatorio chileno establece una serie de normas y requisitos que las
empresas portuarias deben cumplir para mitigar su impacto ambiental y garantizar
operaciones sostenibles. Entre las principales normativas destacan:

* Ley General de Bases del Medio Ambiente (Ley N° 19.300): Regula la
evaluacion de impacto ambiental de proyectos portuarios y obliga a las
concesionarias a presentar estudios o declaraciones de impacto ambiental.

* Sistemade Evaluacion de Impacto Ambiental (SEIA): Herramienta obligatoria
para los proyectos de infraestructura portuaria, asegurando la mitigacion de
impactos ambientales antes de su construccidén y operacion.

* Reglamento de Concesiones Maritimas (DFL N° 340 de 1960 y DS N° 9 de
2018): Exige que los concesionarios implementen medidas de mitigacién
ambiental en proyectos portuarios.

* Normativa de emisiones y residuos (DS N° 144 de 1961 y DS N° 90 de
2000): Regulan la contaminacidon de aguas y emisiones atmosféricas en
terminales maritimos y su impacto en comunidades costeras.
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Elcumplimiento de estas normativas es fiscalizado por la Superintendencia del Medio
Ambiente (SMA)y la DIRECTEMAR, que supervisan el cumplimiento de estandares
ambientales en la gestidn portuaria.

e Implementacion de Estrategias ESG en la Gestidn Portuaria
a) Factores Ambientales (E - Environmental)
Las empresas portuarias han avanzado en la adopcién de practicas sostenibles para
minimizar su huella ecolégica, destacando iniciativas como:
e Electrificacion de equipos portuarios para reducir el uso de combustibles
fosiles y minimizar emisiones de CO,,.
e Uso de energia renovable en terminales, incluyendo la instalacion de
paneles solares y proyectos de eficiencia energética.
e Monitoreo de calidad del agua y biodiversidad marina, asegurando el
cumplimiento de normas ambientales.
e Programas de reduccion de residuos y reciclaje en puertos, con gestion
adecuada de desechos industriales y operativos.
b) Factores Sociales (S - Social)
La interaccion puerto-ciudad es un elemento clave dentro de la sostenibilidad
portuaria en Chile. Algunas de las acciones implementadas incluyen:
e Programas de capacitacion laboral y empleo local, priorizando la
contratacion de trabajadores de la comunidad.
e Inversion en infraestructura comunitariay espacios publicos, fortaleciendo
la relacion con las ciudades puerto.
e Planes de reduccion del impacto acustico y visual en areas urbanas
cercanas a los puertos.
e Transparencia y participacion ciudadana en proyectos de expansion
portuaria, con mesas de dialogo y consulta.
c) Factores de Gobernanza (G - Governance)
La implementacion de buenas practicas de gobernanza ha sido clave en la
modernizacién del sector portuario chileno, destacando:
e Normas anticorrupcién y transparencia en procesos de concesion y
operacion portuaria.
e Sistemas de certificaciéon ambiental y auditorias internas, asegurando el
cumplimiento de estandares internacionales.
e Participacion en iniciativas globales de sostenibilidad portuaria, como el
programa "EcoPorts".

2.3.6 Desafios y Oportunidades

El sistema portuario chileno ha sido ampliamente reconocido por su nivel de
modernizacion y por la implementacién temprana de procesos de concesién bajo un
esquema de empresa estatal portuaria con participacidon privada. Sin embargo, a

63



pesar de los avances logrados, aun persisten desafios que deben abordarse para
consolidar un modelo mas competitivo, sostenible y resiliente.

Desafios:

1.

Actualizacion normativa: Aunque el marco legal vigente ha permitido
estabilidad y atraccidon de inversion, presenta limitaciones frente a nuevas
demandas tecnoldgicas, ambientales y de gobernanza. Se requiere una
modernizacion de la Ley de Puertos que incorpore criterios ESG, digitalizacién
y coordinacién interinstitucional.

Fragmentacion institucional: La falta de una autoridad nacional portuaria o
entidad coordinadora ha generado dispersion en la toma de decisiones
estratégicas, lo que limita una vision integrada del sistema logistico-portuario
nacional.

Conectividad terrestrey planificacion urbana: Laintegracion efectiva puerto-
ciudad sigue siendo un desafio, particularmente en terminales cercanos a
zonas urbanas. Existen restricciones en la infraestructura de acceso y
conflictos con la planificacidn territorial.

Capacidades publicas para fiscalizacion: El modelo de concesiones requiere
un fortalecimiento de las capacidades técnicas y humanas del Estado para
monitorear el cumplimiento de los contratos y estandares de servicio de
manera mas eficiente y transparente.

Oportunidades:

1.

Revision estratégica del modelo concesional: Chile puede liderar un proceso
de ajuste progresivo del modelo, incorporando practicas internacionales
innovadoras que fortalezcan la participacion publico-privada sin perder el
control estratégico estatal.

Desarrollo de puertos verdes e inteligentes: Existen oportunidades para
avanzar hacia terminales mas sostenibles, a través de inversiones en
electrificacion, eficiencia energética, medicién de huella de carbono, e
implementacioén de tecnologias de monitoreo y automatizacion.

Impulso al sistema logistico nacional: La coordinaciéon entre puertos, zonas
logisticas, corredores de transporte y zonas francas puede generar un
ecosistema logistico mas eficiente y atractivo para el comercio exterior,
consolidando a Chile como hub regional del Pacifico Sur.

Cooperacion regional y transferencia de conocimiento: Como pais con
experiencia consolidada en concesiones, Chile tiene la oportunidad de
compartir aprendizajes con otros paises de la regién y participar activamente
en iniciativas de integraciéon y armonizacién regulatoria.
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2.4 Colombia

2.4.1 Panorama General

El sistema portuario colombiano esta estructurado bajo un modelo de concesiones
que promueve la participacion del sector privado en la inversién, construccion,
modernizacidon y operacion de la infraestructura portuaria. Desde la promulgacién de
laLey 1 de 1991, Colombia adoptd un esquema de apertura y privatizacion parcial del
sector, el cual ha permitido la creacidon de multiples sociedades portuarias como
operadores de infraestructura publica bajo contratos de concesion.

Actualmente, Colombia cuenta con mas de 70 terminales portuarios habilitados,
distribuidos entre los litorales del Caribe y el Pacifico, ademas de una red significativa
de terminales fluviales en el sistema Magdalena y sus afluentes. Los puertos
maritimos mas relevantes incluyen los de Cartagena, Barranquilla, Santa Marta,
Buenaventura y Tumaco, todos operados bajo figuras de concesion con altos niveles
de inversion privaday desarrollo tecnolégico.

La estructura del sistema distingue entre:

a. Puertos de servicio publico, que ofrecen acceso a cualquier usuario del
comercio exterior.

b. Puertos de servicio privado, destinados al uso exclusivo del titular del permiso
0 concesion.

Elrégimen es supervisado por diversas entidades publicas, entre ellas:

e Agencia Nacional de Infraestructura (ANI), responsable de la adjudicacion y
seguimiento de concesiones.

e Superintendencia de Transporte, encargada del control tarifario y el
desempeno operativo.

e Direccion General Maritima (DIMAR) y autoridades ambientales, para aspectos
de seguridad y sostenibilidad.

e Cormagdalena, en el caso de puertos fluviales ubicados en el rio Magdalena.
Colombia ha desarrollado un ecosistema portuario con enfoque en:

e Promocién del comercio exterior e integracion logistica.

e Atraccion de inversion privada nacional e internacional.

e Aumento de la capacidad instalada y reduccion de cuellos de botella
operativos.

e Articulacién intermodal (carretero, férreo y fluvial), aunque aun con retos en
infraestructura terrestre.

Este modelo ha sido clave para el crecimiento sostenido del movimiento de carga en
el pais, especialmente en los sectores de hidrocarburos, carbén, contenedores y
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carga agroindustrial. La existencia de distintos tipos de contratos, con plazos
prorrogables y diversos niveles de autorizacién, permite flexibilidad y adaptacion a los
distintos perfiles de inversion y operacién portuaria.

Colombia también ha avanzado en la digitalizacién de sus sistemas de reporte,
indicadores de eficiencia portuaria y mecanismos de control ambiental, en linea con
estandares internacionales y compromisos derivados de convenios multilaterales.

2.4.2 Marco legaly regulatorio

Elrégimen juridico del sistema portuario colombiano se articula en torno a un conjunto
de normas que definen la propiedad, operacion, supervision y desarrollo de la
infraestructura portuaria bajo esquemas de concesion. El marco vigente se destaca
por su orientacion a la apertura del sector a la inversion privada, la definicion clara de
competencias institucionales y la estructuracion de contratos administrativos con
reglas especificas para su adjudicacion, seguimiento y renovacion.

e Ley12de 1991

Norma fundamental que establece el régimen portuario moderno de Colombia. Su
objetivo fue reorganizar el sistema portuario, creando un modelo basado en la
delegacion de la operacion de los puertos publicos asociedades portuarias
constituidas bajo régimen privado, mediante contratos de concesion.

LalLey 12 de 1991 constituye la base legal sobre la cual se estructura el modelo
portuario colombiano vigente. Esta norma introdujo una transformacién profunda del
sector, al pasar de un sistema centralizado, operado exclusivamente por el Estado, a
un modelo de gestidon descentralizada con participacion del sector privado mediante
elmecanismo de concesiones. Su aprobacion respondié a la necesidad de modernizar
la infraestructura portuaria del pais, mejorar la competitividad del comercio exteriory
promover la inversién privada en el desarrollo portuario.

Desde una perspectivajuridica, la ley establece un marco institucionaly operativo que
define los principios, actores, categorias de puertos, procedimientos de habilitaciény
contratos aplicables. Esta dividida en capitulos tematicos que regulan de manera
integral la planeacidn, operaciény control del sistema portuario.

Uno de los elementos clave de la Ley es la creacion de las sociedades portuarias,
entidades de derecho privado constituidas para desarrollar, operar y administrar
infraestructura portuaria. Estas sociedades pueden ser de caracter publico, privado o
mixto, pero todas se rigen por las normas mercantiles colombianas. La figura juridica
les permite mayor agilidad operativa, autonomia administrativa y acceso a
mecanismos de financiamiento privado.

La ley clasifica los puertos en dos grandes grupos:

o De servicio publico, abiertos a cualquier usuario del comercio exterior.
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e De servicio privado, destinados a uso exclusivo del titular de la concesién o
habilitacion.

Esta distincion es fundamental para determinar las condiciones de acceso, régimen
tarifario, obligaciones contractuales y tipo de autorizacién requerida.

La ley establece que toda operacidon de infraestructura portuaria sobre bienes publicos
debe hacerse mediante contrato de concesién, celebrado entre el Estado (a través de
la entidad competente, actualmente la ANI) y una sociedad portuaria o interesado
privado. Estos contratos otorgan el derecho a usar y explotar la zona portuaria por un
tiempo determinado, a cambio de obligaciones de inversién, operacion eficiente y
pago de contraprestaciones.

El plazo inicial de las concesiones es de hasta 20 afos, con posibilidad de proérroga,
siempre que se cumplan las condiciones contractuales y se demuestre interés
publico. En la practica, muchos contratos vigentes han sido renovados hasta alcanzar
duraciones totales de 30 anos 0 mas, especialmente en casos donde se han realizado
nuevas inversiones.

Ademas, se contempla un procedimiento de habilitacion portuaria, exigido a todos las
terminales maritimosy fluviales que deseen operar legalmente. Este proceso requiere
la presentacién de estudios técnicos, licencias ambientales y definicion del tipo de
servicio ofrecido (publico o privado).

La Ley 12 de 1991 dispone la necesidad de contar con una planificacion portuaria a
nivel nacional, orientada a garantizar la racionalidad en la localizacién de nuevas
terminales, evitar duplicacion de infraestructuray optimizar laintegracion multimodal.
Esta planificacion es responsabilidad del Ministerio de Transporte y debe considerar
criterios técnicos, ambientales, sociales y logisticos.

Enlinea con esto, la ley autoriza al Gobierno Nacional a definir las zonas portuarias del
pais, clasificadas por litoral y por funcién estratégica, estableciendo asi los marcos
dentro de los cuales pueden autorizarse nuevos proyectos portuarios. La zonificacion
busca equilibrar el desarrollo territorial, proteger ecosistemas sensibles y fomentar
polos logisticos regionales.

La ley establece que las tarifas por el uso de infraestructura portuaria deben ser fijadas
libremente por los concesionarios, siempre que respeten los principios de
transparencia, no discriminaciény publicidad. No obstante, estas tarifas estan sujetas
a vigilancia por parte de la Superintendencia de Transporte, que puede intervenir en
casos de abuso de posicién dominante o incumplimiento de estandares minimos de
servicio.

Los concesionarios deben, ademds, pagar una contraprestacion econdémica al
Estado, que puede calcularse en funcidn de la superficie concesionada, los ingresos
operativos, o una combinacién de ambas. Estas condiciones se pactan
contractualmente.
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El régimen de la Ley 12 de 1991 prevé un sistema de control mixto, en el que
intervienen:

¢ Laentidad concedente (hoy la ANI), responsable del seguimiento contractual.

e LaSuperintendencia de Transporte, en funciones de vigilancia de la prestacion
del servicio.

e La DIMAR, como autoridad maritima.

e Las autoridades ambientales, para seguimiento de licencias y planes de
manejo ambiental.

Esta estructura permite una fiscalizacién integral, que combina aspectos técnicos,
contractuales, econémicos y ambientales.

LaLey 12de 1991 sigue siendo, mas de tres décadas después de su promulgacion, un
pilar central del modelo portuario colombiano. Su enfoque de participacion privada,
autonomia operativa y diversificacion de actores ha permitido el desarrollo de un
sistema competitivo, agil y adaptado a las necesidades del comercio internacional.

Sin embargo, en la actualidad, algunos aspectos de su aplicacion enfrentan desafios,
tales como la necesidad de una mayor articulacion entre planificacién portuaria y
territorial, la revision de los procedimientos de habilitacion para mayor eficiencia, y la
actualizacion de criterios ESG en los contratos de concesion. Pese a ello, el marco
legal sigue ofreciendo una base sélida para el desarrollo estratégico del sistema
portuario nacional.

e Decretos 4735 de 2009, 1589 de 2004 y 474 de 2015

El marco normativo que operacionaliza elrégimen concesional definido en laLey 12 de
1991 ha sido desarrollado mediante una serie de decretos reglamentarios, entre los
que destacan el Decreto 4735 de 2009, el Decreto 1589 de 2004y el Decreto 474 de
2015. Estos instrumentos juridicos establecen las reglas para la habilitacién portuaria,
el contenido contractual de las concesiones, el control institucional y la planificacion
del sistema portuario colombiano. Su articulacidon ha permitido que el modelo de
puertos por concesion publica se aplique con criterios técnicos y juridicos
consistentes.

Procedimiento de habilitacién portuaria

El Decreto 4735 de 2009 reglamenta de manera precisa el proceso de habilitacién de
las sociedades portuarias. Toda instalacidon que aspire a prestar servicios portuarios
en Colombia debe contar con una habilitacién previa otorgada por el Ministerio de
Transporte. Este procedimiento exige la presentacion de estudios técnicos, juridicos,
financieros y ambientales, entre ellos:

o Documentacién legal que acredite la constitucion de la sociedad portuaria.

o Estudio de factibilidad econédmicay técnica del proyecto.

o Descripcién detallada de la infraestructura propuesta y cronograma de
ejecucion.
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e Licencia ambiental otorgada por la autoridad competente.
o Descripcién del tipo de carga y servicio (publico o privado) que se prestara.

Este proceso de habilitacion esta orientado a garantizar la coherencia entre los nuevos
proyectos y la planificacién nacional, evitando la proliferacion desordenada de
terminales y asegurando la alineacién con las zonas definidas para el desarrollo
portuario.

Contenido de los contratos de concesion

Los decretos reglamentarios establecen los elementos esenciales que deben
contener los contratos de concesion portuaria, suscritos entre el Estado colombiano
y las sociedades habilitadas. Estos contratos incluyen:

* Duracion del contrato y condiciones para su prérroga.

* Inversién minima comprometida y cronograma de ejecucion.

* Especificacion de las obras a realizar y niveles de servicio a prestar.

* Mecanismos de seguimiento, supervision y sanciones por incumplimiento.
* Formulas de calculo para el pago de contraprestaciones al Estado.

Las concesiones pueden adjudicarse mediante procesos de licitacion publica o por
presentacion directa de propuestas en el marco de las disposiciones vigentes,
garantizando en ambos casos los principios de transparencia y libre competencia. La
ANI y el Ministerio de Transporte desempefan un rol clave en la estructuracion,
evaluacion y seguimiento de estos contratos.

Clasificacion y naturaleza de los puertos

La normativa distingue entre puertos de servicio publico, abiertos a todos los usuarios
en igualdad de condiciones, y puertos de servicio privado, reservados para el uso
exclusivo de la entidad concesionaria. También se contemplan
instalaciones especializadas portipo de cargay proyectos de uso mixto, donde operan
tanto cargas propias como de terceros.

Fiscalizacidn, vigilancia y control
Lavigilancia integral del régimen concesional se distribuye entre distintas entidades:

La DIMAR ejerce control sobre los aspectos nauticos, de seguridad maritima y
navegacion.

La Superintendencia de Transporte (antes Superintendencia de Puertos) supervisa el
cumplimiento contractual, la atencién al usuario, la estructura tarifariay los niveles de
servicio.

Las autoridades ambientales, como la Autoridad Nacional de Licencias Ambientales
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(ANLA), realizan seguimiento a las licencias ambientales, cumplimiento de planes de
manejo y mitigacion de impactos.

Se contemplan causales de caducidad y terminacién anticipada del contrato por
incumplimiento de obligaciones, abandono del servicio, infraccion ambiental grave o
afectacion al interés publico. Estos mecanismos aseguran la defensa del patrimonio
estataly la calidad del servicio portuario.

Planeacion portuaria y coordinacidn institucional

El Decreto 1589 de 2004 y el Decreto 474 de 2015 refuerzan los mecanismos de
coordinaciéon entre entidades del sistema portuario y promueven la planificacion
territorial y logistica del sector. La definicidon de zonas portuarias, la actualizacion de
planes maestros, la articulacion con los planes de ordenamiento territorial y la
integracion con los corredores multimodales son prioridades del sistema.

Los decretos establecen que cualquier nuevo puerto debe ajustarse a la zonificacién
portuaria nacional y ser coherente con los lineamientos de desarrollo del transporte
intermodal. Esta integracién busca maximizar la eficiencia logistica del pais y evitar
duplicidades o conflictos entre proyectos portuarios.

e Decreto 1079 de 2015 (Decreto Unico Reglamentario del Sector Transporte)

Compila y unifica la normativa sectorial, incluyendo el régimen portuario, maritimo y
fluvial. Establece disposiciones complementarias sobre planificaciéon, seguridad,
tarifas, y procedimientos contractuales.

El Decreto 1079 de 2015, conocido como el Decreto Unico Reglamentario del Sector
Transporte, representa una reforma normativa estructural mediante la cual se
consolidaron, en un solo cuerpo juridico, mas de 1.000 decretos y normas
reglamentarias aplicables a los diferentes modos de transporte en Colombia,
incluyendo el transporte maritimo, fluvial y portuario. Esta herramienta legal fue
disenada para mejorar la accesibilidad normativa, reducir la dispersion juridica y
brindar mayor seguridad y eficiencia al proceso de aplicacion de las politicas publicas
sectoriales.

En el &mbito portuario, el Decreto 1079 no deroga las normas sustantivas contenidas
en la Ley 12 de 1991 ni en el Decreto 2680 de 1993, pero si las articula y las actualiza
dentro de un marco procedimental y administrativo coherente. Su estructura permite
al Ministerio de Transporte y a otras entidades del sector aplicar de manera mas
integrada y estandarizada los procesos relacionados con habilitaciones,
autorizaciones, planificacion y vigilancia de la actividad portuaria.

¢ Integracion normativay alcance sectorial
El decreto compila disposiciones relacionadas con:

* Habilitacion de puertos maritimos y fluviales
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* Condiciones técnicas de operacion

* Gestidny conservacion de la infraestructura portuaria

* Intermodalidady conectividad logistica

* Normas ambientales, de seguridad y de servicios portuarios

* Vigilanciay sancién por incumplimiento contractual o normativo

De esta forma, permite una aplicacién mas uniforme de las normas portuarias en todo
el territorio nacional, respetando la distribucién de competencias entre entidades,
pero facilitando el acceso a la normatividad vigente para operadores, inversionistas y
autoridades.

e Tramite de habilitacién portuariay concesiones

El Decreto 1079 reitera y organiza los pasos del procedimiento de habilitacion
portuaria, seflalando que las solicitudes deben ser presentadas ante el Ministerio de
Transporte, incluyendo:

* Estudios técnicosyeconémicos

* Conceptos ambientales

* Planos deinfraestructura

* Informacidon sobre el tipo de puerto (publico o privado)

Asimismo, hace referencia a los contratos de concesidon administrativa, y establece
que cualquier explotacion de infraestructura sobre bienes de uso publico requiere
autorizacion previa, en cumplimiento de la Ley 12 de 1991.

Se establecen condiciones para la modificacion, prdorroga o cesion de contratos,
ademas de mecanismos para la revision peridodica de los mismos por parte del
concedente, en funcién del cumplimiento de metas e indicadores.

e Coordinacidn con autoridades maritimas y ambientales

El Decreto refuerza la necesidad de coordinacion interinstitucional, especialmente
entre:

* Ministerio de Transporte

* Direccion General Maritima (DIMAR)

* Superintendencia de Transporte

* Entidades ambientales (ANLA, corporaciones regionales)

En particular, establece la obligacion de obtener licencias ambientales previasy
cumplir con planes de manejo ambiental, sin los cuales no se autoriza la construccion
ni operacion portuaria. Esto refuerza la inclusion del componente ambiental como
criterio estructural del régimen portuario.

e Enfoque intermodaly logistico

El Decreto 1079 incorpora una vision sistémica de la infraestructura, integrando al
régimen portuario dentro del Sistema Intermodal de Transporte Nacional. Establece
principios orientadores para:
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* Facilitar el transito de carga entre modos (maritimo, fluvial, férreo, carretero)
* Planificar corredores logisticos integrados
* Optimizar el uso de plataformas logisticas y zonas de actividad portuaria

Esta perspectiva es coherente con los lineamientos del Plan Maestro Portuario
Nacionaly con las politicas de integracion logistica que Colombia promueve desde el
Ministerio de Transporte y la ANI.

¢ Instrumentos de inspeccion, vigilanciay sancion

El decreto también establece disposiciones generales sobre inspeccién y sancion.
Las infracciones por parte de concesionarios o sociedades portuarias pueden incluir:

* Incumplimiento de las condiciones de habilitacion

* Prestacidén de servicios sin autorizacion

* Alteracion no autorizada de la infraestructura

* Dafio ambiental o riesgos para la seguridad de la navegacion

Las sanciones pueden variar desde multas hasta la revocatoria de la habilitacion,
segun la gravedad de la falta.

El Decreto 1079 de 2015 ha sido una herramienta normativa clave para ordenar,
integrar y modernizar el régimen regulatorio portuario colombiano. Su valor radica en
la sistematizacion de normas previas, facilitando su aplicacion tanto para las
autoridades como para los operadores. Si bien no introduce un nuevo régimen
sustantivo, si representa un avance importante en la consolidacion institucional, al
permitir una vision unificada del sector portuario como parte de un sistema logistico
intermodal mas amplio.

Para efectos de planeacién, estructuracion de concesiones y evaluacioén del entorno
regulatorio, el decreto proporciona una base sélida de procedimientos, obligacionesy
criterios técnicos aplicables a toda la cadena de valor portuaria.

° Ley 105 de 1993y Ley 336 de 1996 (Régimen de Transporte)

Complementan el marco legal para la organizacion del sistema intermodal e
integracion de modos (carretero, férreo, fluvial y maritimo).

Aunque no estan dirigidas exclusivamente al sector portuario, las Leyes 105 de 1993y
336 de 1996 conforman el marco normativo general del Sistema Nacional de
Transporte en Colombia, estableciendo principios, competencias y estructuras de
planeacion y regulaciéon que son plenamente aplicables a la operacidn, integracion e
intermodalidad del sistema portuario.

Ambas normas constituyen el fundamento legal del ordenamiento del transporte en
sus diferentes modos (carretero, férreo, aéreo, fluvial y maritimo), y orientan las
decisiones de politica publica, asi como el accionar de las autoridades en materia de
infraestructura, servicios y concesiones.
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e Ley105de 1993

La Ley 105 de 1993 desarrolla los mandatos constitucionales sobre la prestacion del
servicio publico de transporte y el deber del Estado de planificar, regulary controlar su
operacién. Sus principales aportes en relacién con el sistema portuario son los
siguientes:

Reconoce al transporte como servicio publico esencial, cuya prestacion puede ser
directa por el Estado o delegada a particulares bajo condiciones de eficiencia,
seguridad y continuidad.

Establece el principio de que el transporte debe integrarse territorial, econémica y
funcionalmente, promoviendo el desarrollo regionaly la conectividad nacional.

Define que las autoridades de transporte deben velar por el interés general, el acceso
equitativo y el equilibrio modal, reconociendo la importancia de puertos, vias férreas,
vias fluviales y plataformas logisticas como parte de un sistema articulado.

Asigna al Ministerio de Transporte la rectoria del sistema y la obligacién de formular
politicas, coordinar lainfraestructura intermodal, y establecer prioridades de inversion
publica en funcion de criterios técnicos y sociales.

Crea las condiciones para el uso eficiente del suelo y la localizacién adecuada de
infraestructuras de transporte, entre ellas las zonas portuarias.

e Ley336de 1996

La Ley 336 de 1996, también conocida como el Estatuto Nacional del Transporte,
complementalalLey 105y estructura de formamas detallada los principios operativos,
de fiscalizaciény de planeacion aplicables a los modos de transporte. Sus principales
disposiciones con impacto sobre el sistema portuario incluyen:

* Establece la intermodalidad como criterio rector del sistema, promoviendo la
integracion funcional entre transporte maritimo, fluvial, férreo y terrestre.

* Reconoce a los puertos como nodos logisticos estratégicos dentro del sistema
de transporte y los vincula con los corredores troncales nacionales y
regionales.

* Define reglas para la prestacion de servicios por parte de particulares,
incluyendo concesiones, habilitaciones y autorizaciones, en coherencia con la
Ley 12 de 1991.

* Establece mecanismos de inspeccion, vigilancia y sancién, delegando estas
funciones en entidades especializadas como la Superintendencia de
Transporte.

* Promueve la adopcién de estandares de calidad y seguridad, con aplicacién a
terminales, operadores, infraestructura y procesos logisticos.

* Resalta la necesidad de planificar y operar el transporte bajo principios de
eficiencia econdmica, sostenibilidad ambientaly competitividad internacional,
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pilares que inciden directamente en el disefio y control de los proyectos
portuarios.

Las Leyes 105 de 1993 y 336 de 1996 no sustituyen la normativa especifica del régimen
portuario, pero constituyen su soporte juridico transversal, al definir los principios
generales del sistema nacional de transporte en el cual los puertos se insertan como
infraestructura critica. Estos textos aportan criterios de orden publico que respaldan
las decisiones de concesidn, planificacion territorial, integracion modal y prestacion
eficiente del servicio portuario.

Para efectos de estructuracion de politicas, contratos y proyectos logisticos, estas
leyes refuerzan el enfoque de red y la obligacién de los operadores portuarios de
contribuir a una movilidad sostenible, conectada y centrada en el interés publico.

e Entidades responsables del marco regulador
Ministerio de Transporte

Organo rector de la politica portuaria nacional. Define lineamientos estratégicos,
coordina el desarrollo del sistema y emite regulaciones técnicas y operativas. Su
Direccion de Transportey Transito formulay supervisa las politicas aplicables al sector
portuario, marinoy fluvial.

1. Agencia Nacional de Infraestructura (ANI)

Entidad encargada de estructurar, adjudicar y supervisar los contratos de
concesion portuaria. Evalua propuestas de inversion, prérrogas contractuales,
ejecucion de obrasy cumplimiento de metas.

2. Superintendencia de Transporte

Autoridad encargada de vigilar y controlar las condiciones operativas, tarifas,
servicio al usuario y seguridad en los puertos. Puede imponer sanciones por
incumplimiento.

3. Direccion General Maritima (DIMAR)

Dependencia de la Armada Nacional. Autoridad maritima encargada del control
nautico, senalizacién, seguridad en navegacion, inspecciones de buques, y
aprobacién de obras maritimas en areas de jurisdiccién portuaria.

4. Autoridades Ambientales (ANLA, CARDIQUE, etc.)

Dependiendo del area geografica, ejercen la vigilancia y aprobacion ambiental
para proyectos portuarios, incluyendo licencias, seguimiento de planes de
manejoy evaluacion de impactos.

5. Cormagdalena

Entidad responsable de la administracion del Rio Magdalena y sus zonas
portuarias fluviales. Regula terminales fluviales, seguridad nautica y
mantenimiento del canal navegable.
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e Instrumentos complementarios

Colombia ha avanzado en el desarrollo de instrumentos técnicos y normativos que
fortalecen la gobernanza del sistema portuario, entre ellos:

¢ Plan Maestro Portuario Nacional (vigente), como hoja de ruta para el desarrollo
del sector.

¢ Reglamentos técnicos de operacion portuaria, adoptados por cada sociedad
portuaria.

e Guiasy manuales de estructuracion de concesiones emitidos por la ANI.

e Integracion de sistemas de informacion para trazabilidady controldel comercio
exterior (VUCE, Sistema de Informacion Maritimo de DIMAR).

El marco legal portuario colombiano se caracteriza por su claridad estructural, su
orientacién a la inversién privada mediante concesiones, y por contar con una
institucionalidad funcional que permite la planificacion, ejecucion y fiscalizacion de
contratos. La articulacion entre entidades nacionales, sector defensa (DIMAR),
autoridades ambientales y operadores privados ha permitido consolidar un modelo
mixto con estandares internacionales, aunque con retos en unificacion normativa y
eficiencia operativa.

2.4.3 Mecanismos de Concesion

El modelo de concesiones portuarias de Colombia se caracteriza por su estructura
juridica consolidada, que combina claridad normativa, flexibilidad operativa y
capacidad para atraer inversién privada nacional e internacional. Desde la
promulgacion de la Ley 12 de 1991, Colombia implementd un esquema mediante el
cual las sociedades portuarias, constituidas bajo régimen privado, pueden recibir del
Estado el derecho a construir, operar y mantener infraestructura portuaria publica
mediante contratos de concesién. A este modelo se suma la habilitaciéon de puertos
de servicio privado y fluvial bajo procedimientos complementarios.

e Modalidades de concesion y habilitacion

El sistema contemplados mecanismos principales para la operacion legal de
instalaciones portuarias:

1. Concesion portuaria

Es el mecanismo mediante el cual el Estado, a través de la Agencia Nacional de
Infraestructura (ANI), otorga a una sociedad portuaria elderecho a explotar un area del
litoral nacional o ribera fluvial, para la prestacion de servicios portuarios. Aplica sobre
bienes de uso publico y requiere la celebraciéon de uncontrato de concesidon
administrativa.

Caracteristicas clave:
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2.

Acceso mediante solicitud directa o licitaciéon, dependiendo del origen del
proyecto.

Plazos contractuales: hasta 20 anos inicialmente, prorrogables en funcion del
cumplimiento de inversiones y condiciones de interés publico.

Contraprestacion econdmica al Estado (canon fijo o variable).

Obligaciones contractuales: desarrollo de obras, prestacidon de servicios,
mantenimiento, estandares de eficiencia.

Habilitacion portuaria

Aplica a terminales privados 0 a nuevas areas portuarias que no requieren concesion
(cuando no se utiliza dominio publico). Es otorgada por el Ministerio de Transporte,
previa verificacion del cumplimiento técnico, juridico y ambiental del proyecto.

Se exige a todo operador portuario:

Licencia ambiental vigente.
Estudios técnicos y planos aprobados.

Clasificacion como puerto de servicio publico (acceso general) o privado (uso
propio).

Procedimiento de concesidn

El proceso de concesidn portuaria se rige por lo establecido en el Decreto 2680 de
1993y el Decreto 1079 de 2015, e incluye las siguientes etapas principales:

1.

Presentacion de la solicitud o manifestacion de interés, incluyendo estudios
técnicos, econdmicos, ambientales y juridicos.

Evaluacion por parte de la ANI, que puede aceptar la propuesta como proyecto
de iniciativa privada o convocar licitacion.

Consulta de planeacion portuaria y compatibilidad ambiental vy
maritima (coordinacién con DIMARYy la autoridad ambiental).

Negociacion y firma del contrato de concesidon, con definicion de plazo,
contraprestacion y metas.

Inicio de obras, operacion y seguimiento contractual, incluyendo informes
periédicos, auditorias técnicas y verificacion de cumplimiento.

ElEstado mantiene facultades de fiscalizacién, modificacién o terminacién anticipada
del contrato, conforme al interés general.

76



o Tipologia de contratos y actores

La normativa colombiana no establece tipos diferenciados de contratos segun la carga
o el tipo de terminal, pero en la practica existen:

¢ Concesiones para terminales multipropdsito (contenedores, graneles, carga
general).

¢ Concesiones especializadas (carbén, hidrocarburos, productos agricolas).

e Habilitaciones fluviales (Rio Magdalena y afluentes, bajo supervision de
Cormagdalena).

Los actores del sistema incluyen:

e Sociedades portuarias regionales (ej. Cartagena, Santa Marta, Buenaventura):
operan infraestructura portuaria publica con autonomia.

e Sociedades portuarias privadas: titularidad y operacion de terminales propios.

¢ Autoridades publicas: ANI, Ministerio de Transporte, DIMAR, SuperTransporte,
Cormagdalena.

e Prorrogas, cesiones y terminaciones

Los contratos de concesidon pueden ser prorrogados si el concesionario demuestra
cumplimiento de condiciones técnicas y contractuales, y existe interés publico. El
procedimiento debe iniciarse con antelacién suficiente al vencimiento del contrato.

También se permite la cesion del contrato a otro operador, con autorizacion de la AN,
previa demostracion de capacidad técnica, financieray juridica del nuevo titular.

La terminacién del contrato puede ser:
e Por cumplimiento del plazo acordado.
e Por mutuo acuerdo.
¢ Porincumplimiento grave, causal de caducidad.
o Porfuerzamayorointerés general, con compensaciones cuando sea aplicable.

El régimen de concesiones portuarias de Colombia ha demostrado seruna
herramienta eficaz para el desarrollo portuario, facilitando el acceso a capital privado,
la modernizacion de infraestructuray la mejora en la calidad de los servicios logisticos.
Su marco juridico brinda seguridad a los inversionistas, claridad a los procedimientos
y capacidad de fiscalizacion al Estado.

No obstante, persisten oportunidades de mejora en la digitalizacion del proceso de
concesién, mayor coordinacién interinstitucional y modernizacion de criterios ESG en
los contratos. La implementacién de mejores practicas en estructuracion contractual
y seguimiento técnico sera clave para garantizar que el modelo continue siendo
competitivo y sostenible a largo plazo.
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2.4.4 Tarifasytasas aplicadas

El régimen tarifario del sistema portuario colombiano se caracteriza por un
esquema descentralizado y autorregulado, en el que las sociedades portuarias y
operadores privados fijan libremente sus tarifas, sujetas a vigilancia estatal y
principios de transparencia, eficienciay no discriminacion. Esta flexibilidad tarifaria ha
sido un incentivo para la inversion privada y ha favorecido la competencia entre
terminales.

Sin embargo, esta autonomia tarifaria se equilibra con la existencia de mecanismos de
supervision, controly estandarizacién de practicas, liderados por la Superintendencia
de Transporte, la Direccion General Maritima (DIMAR)y, en el caso de puertos
fluviales, por Cormagdalena.

Naturaleza de las tarifas portuarias
Las tarifas aplicadas por los operadores portuarios colombianos se dividen en:

o Tarifas por servicios portuarios basicos: carga, descarga, almacenamiento,
conexién, movimiento horizontal y vertical, entre otros.

o Tarifas complementarias: suministro de energia, agua, disposicion de residuos,
alquiler de equipos.

o Tarifas por servicios especializados: atencidon de contenedores refrigerados,
manipulacion de carga peligrosa, carga sobredimensionada, etc.

Cada sociedad portuaria esta obligada a:

¢ Publicar sus tarifas en su sitio web y en el Sistema de Informaciéon Maritima de
la DIMAR.

¢ Mantener condiciones de acceso no discriminatorias.

e Aplicar tarifas previamente notificadas a la Superintendencia de Transporte.
Principios regulatorios y vigilancia
Elrégimen tarifario portuario se basa en los siguientes principios:

o Libertad tarifaria regulada: los operadores establecen sus precios, pero estan
sujetos a control de legalidad y a auditoria.

¢ Transparencia: los usuarios deben conocer las tarifas y condiciones de servicio
antes de contratar.

e Competencia leal: se evita el abuso de posicién dominante o colusién tarifaria.
o Publicidad: las tarifas deben ser actualizadas y disponibles publicamente.

La Superintendencia de Transporte realiza funciones de inspeccién y vigilancia
tarifaria, pudiendo requerir ajustes o imponer sanciones en caso de practicas abusivas
o falta de informacion.
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Contraprestacion por concesiones portuarias

Los contratos de concesion celebrados entre las sociedades portuarias y la Agencia
Nacional de Infraestructura (ANIl)incluyen el pago de una contraprestacion econémica
al Estado, que puede tener diferentes formas:

¢ Canon fijo anual o mensual, calculado con base en el 4rea concesionada y un
valor por metro cuadrado.

e Porcentaje sobre los ingresos brutos del operador, generalmente entreel 1%y
el 3%.

e Canon hibrido, que combina pagos fijos y variables.
Ejemplo ilustrativo (basado en modelo de la ANI para Cartagena)
« Areaconcesionada: 100.000 m?
« Valor unitario mensual: COP 2.000/m?
e Ingresos brutos mensuales del concesionario: COP 5.000.000.000
¢ Porcentaje variable: 2%
Resultado:
e Canon fijo mensual: COP 200.000.000~ USD 50.632,91
e Canon variable mensual: COP 100.000.000 = USD 25.316,46
e Canon total mensual: COP 300.000.000 = USD 75.949,37

Conversion a délares realizada a un tipo de cambio estimado de COP 3.950 por 1 USD
(vigente al 22 de marzo de 2025). Solo para fines ilustrativos. Los valores oficiales se
manejan en moneda local.

Fuente: Agencia Nacional de Infraestructura — Contenido Contractual Portuario

¢ Tasas e impuestos aplicables

Ademas de las tarifas por servicios y las contraprestaciones, las operaciones
portuarias estan sujetas a:

e Tasas maritimas cobradas por la DIMAR:

o Tasadeusodelcanalde acceso.

o Tasa por senalizacién maritima.

o Tasa por servicios técnicos nauticos.
e Impuesto de industriay comercio (ICA): aplicado por los municipios.
e |VA (19%) sobre ciertos servicios portuarios.

o Tasas fluviales (en el caso del rio Magdalena), reguladas por Cormagdalena.
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e Ejemplos de tarifas por servicios portuarios (ilustrativo)

Cuadro 3 Tarifas por servicios portuarios (ilustrativas)

Servicio Tarifa estimada (COP)

Movimiento de contenedor (TEU)  $150.000 - $220.000/TEU

Almacenamiento (24h - 72h) $2.500 - $7.000 / tonelada/dia
Granel sélido (descarga) $6.000-$10.000/ tonelada
Granel liquido (carga) $8.000-$12.000/ tonelada

Conexioén eléctrica contenedor RF  $15.000 - $25.000 / dia

Fuente: Tarifarios publicados por sociedades portuarias de Cartagena, Buenaventura y Santa Marta. Montos ilustrativos sujetos a
variacion.

El régimen tarifario colombiano combina flexibilidad comercial para los operadores,
con mecanismos institucionales de controly fiscalizaciéon. Este modelo ha sido eficaz
para atraer inversiones, fomentar competencia entre terminales y permitir la
adaptacion a las necesidades del mercado. Sin embargo, se recomienda avanzaren la
estandarizacion de reportes tarifarios, digitalizacion de informacion y fortalecimiento
del monitoreo institucional para asegurar una mayor equidad y eficiencia del sistema.

2.4.5 Sostenibilidad y responsabilidad social

Colombia ha incorporado de manera progresiva y sistematica los principios
de sostenibilidad ambiental, responsabilidad socialygobernanza (ESG)en el
desarrollo, operacion y regulacion de su sistema portuario. El modelo de concesion
portuaria, aun siendo enfocado en la inversion privada, incluye obligaciones de
cumplimiento ambiental y social que son exigidas por los entes reguladores como
condicion para el otorgamiento, permanencia y renovacion de los contratos de
habilitacidon o concesion.

Este enfoque se basa tanto en la legislacidon nacional ambientaly de transporte, como
en compromisos multilaterales adoptados por el pais (ej. Convenios de la OMI,
Acuerdo de Paris, Convencion de Biodiversidad), asi como en estandares
internacionales de sostenibilidad portuaria.

¢ Requisitos ambientales en el marco concesional

Todo proyecto portuario —ya sea maritimo o fluvial- estd sujeto a la presentacion,
evaluacionyaprobacion de una licenciaambiental obligatoria, expedida porla ANLA o
por las autoridades ambientales regionales (CARs), segun la jurisdiccién. Este
requisito es previo al otorgamiento de cualquier habilitacion portuaria o firma de
contrato de concesion.

Los operadores deben presentar:
e Estudio de Impacto Ambiental (EIA).
¢ Plan de Manejo Ambiental (PMA).
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e Medidas de mitigacion, compensacion y seguimiento.

La ejecucion del contrato estd sujeta al cumplimiento de estas condiciones, y
cualquier incumplimiento puede ser causal de sancidn o suspension de actividades
por parte de la ANLA o del Ministerio de Ambiente.

¢ Criterios ESG en contratos y operacion

Aungue no todos los contratos de concesidén incluyen cldusulas explicitas de “ESG”
en sentido moderno, en la practica las obligaciones ambientales, sociales y de
gobernanza estan integradas en los siguientes ejes:

¢ Ambiental €:
o Control de emisiones atmosféricas, vertimientos y residuos.
o Programas de monitoreo ambiental en aire, agua y suelos.
o Controlde ruidoy afectaciones a fauna marina.

o Participacién en sistemas de gestién ambiental (ISO 14001, auditorias
internas).

o Inversién en eficiencia energética y transicion a combustibles menos
contaminantes (LNG, electrificacion).

e Social(S):
o Relacién con comunidades costeras o riberefas.
o Contratacion de mano de obra localy desarrollo de proveedores.
o Programas de formacion técnicay empleabilidad.
o Respeto aderechos laboralesy condiciones de trabajo seguro.

o Participacion en procesos de consulta previa en territorios étnicos
(donde aplique).

¢ Gobernanza (G):
o Publicacién de informes de sostenibilidad.
o Cumplimiento normativo y tributario.
o Practicas anticorrupcidn y transparencia en procesos de adquisicion.
o Evaluacion deriesgosy politicas de integridad institucional.
e Buenas practicas portuarias sostenibles

Varios puertos y terminales en Colombia han adoptado buenas practicas
voluntarias en materia de sostenibilidad. Por ejemplo:

o Puerto de Cartagena cuenta con un sistema de gestion ambiental certificado,
programas de reforestacion y control de emisiones de carbono. Ha sido
reconocido por su iniciativa de transicién energética en equipos portuarios.
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e Puerto de Santa Marta ha desarrollado programas comunitarios en educacion
y emprendimiento, ademas de monitoreo permanente de calidad del aire.

¢ Buenaventura ha implementado acciones de inclusién social y empleabilidad
juvenil con entidades locales.

Ademas, Colombia ha promovido su participacién en redes internacionales
como EcoPorts, y ha impulsado lineamientos ESG desde la ANI y el Ministerio de
Transporte para futuros proyectos de infraestructura logistica y portuaria.

e Cumplimientoy supervision
Las obligaciones en materia de sostenibilidad estan sujetas a control por parte de:

e ANLA o autoridades ambientales regionales: seguimiento de licencias, visitas
técnicas, imposicion de medidas correctivas o sanciones.

e Superintendencia de Transporte: revisiéon del cumplimiento contractual y
atencion a usuarios.

e Contraloria General y Procuraduria: vigilancia fiscal y disciplinaria sobre la
actuacion de concesionarios o entidades publicas involucradas.

Asimismo, el pais ha venido fortaleciendo la implementacidon de indicadores de
desempeno ESG en informes anuales, especialmente para proyectos priorizados bajo
el esquema de Asociacion Publico-Privada (APP).

Colombia ha avanzado significativamente en la incorporaciéon de un enfoque de
sostenibilidad en su régimen portuario, integrando tanto exigencias legales como
practicas proactivas del sector privado. La regulaciéon ambiental es robusta, y los
concesionarios estan obligados a cumplir con estandares técnicos que consideran el
entorno marino-costero, las comunidades vecinas y el uso racional de los recursos.

A futuro, se recomienda fortalecer la integracion formal de clausulas ESG en todos los
contratos de concesién, establecer indicadores comunes de desempeno ambientaly
social,y ampliar la participacion de actores comunitarios en la planificacion portuaria.
Esto consolidara al sistema portuario colombiano como un referente regional en
sostenibilidad e inclusion logistica.

2.4.6 Desafiosy oportunidades

El modelo portuario colombiano ha sido reconocido como uno de los mas
estructurados y eficientes de América Latina, con amplia participacion privada,
marcos juridicos claros y mecanismos institucionales de control. Sin embargo, el
entorno logistico y regulatorio del pais plantea desafios persistentes que limitan la
competitividad integral del sistema y abren espacio para intervenciones de mejora,
modernizacion y expansién sostenible.
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Desafios
1. Conectividad terrestre e intermodalidad limitada

Muchos puertos en Colombia enfrentan serios cuellos de botella en la conexidn
terrestre con sus zonas de influencia (hinterlands). Carreteras congestionadas,
escasa integracion férrea y débil conexidn fluvial limitan el potencial de las
terminales portuarios, especialmente para contenedores y graneles agricolas.

2. Concentracion de carga y asimetrias regionales

La mayor parte del trafico portuario se concentra en Cartagena, Buenaventura y
Santa Marta, mientras otras regiones con potencial logistico —.como el Choco o el
Golfo de Morrosquillo- permanecen subutilizadas. Esta centralizacidén genera
desigualdades territoriales y presion sobre pocos corredores logisticos.

3. Demoras en licenciamiento ambiental y tramites interinstitucionales
Aunque el régimen legal es claro, la ejecucion de proyectos portuarios enfrenta
demoras por superposicion de competencias, procesos de consulta previa
prolongados, y tiempos variables en la obtencidon de licencias ambientales, lo que
afecta la predictibilidad de la inversion.
4. Actualizacion tecnolégica desigual
No todos los puertos han incorporado sistemas digitales integrales,
automatizacion de procesos o plataformas comunitarias portuarias. Esto limita la
eficiencia operativa, la trazabilidad documental y la competitividad frente a otros
sistemas portuarios digitalizados de la region.
5. Necesidad de integracion de criterios ESG en contratos
Aunque hay avances en sostenibilidad, aln no existe una integracion transversal
de clausulas ambientales, sociales y de gobernanza (ESG) en todos los contratos
de concesion. Esto representa una oportunidad para estandarizar obligaciones y
fomentar una cultura de sostenibilidad en el largo plazo.

Oportunidades

1. Consolidacion de un sistema portuario intermodal

El fortalecimiento de corredores férreos (como la conexidon con La Dorada) y
fluviales (Rio Magdalena) representa una oportunidad para ampliar el acceso a
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zonas de produccién agroindustrial e integrar los puertos al sistema logistico
nacional de forma mas eficiente y ambientalmente sostenible.

2. Apertura a proyectos logisticos complementarios

El marco legal vigente permite el desarrollo de zonas logisticas, plataformas
intermodales y parques industriales asociados a los puertos, bajo modelos de
inversion privada o APP. Esto puede atraer capital adicional y generar empleos
regionales con impacto directo en la competitividad.

3. Digitalizacion y ventanilla unica portuaria

La implementacion de una ventanilla Unica portuaria nacional —interconectada con
la VUCE y otras agencias— puede reducir tiempos de despacho, aumentar la
transparencia y facilitar la trazabilidad del comercio exterior. También abre
oportunidades para interoperabilidad con operadores internacionales.

4. Promocion de puertos verdes y carbono neutro

Colombia tiene la posibilidad de posicionar algunos de sus puertos como pioneros
en sostenibilidad regional, mediante la inversidn en energias limpias, electrificacién
de equipos, transporte maritimo de bajas emisiones, y certificaciones ambientales
integradas al modelo concesional.

5. Revisidn de instrumentos contractuales y regulatorios

Existen condiciones para actualizar modelos de contratos, incorporar clausulas
de innovacién, desempenio ambiental y transparencia, asi como para mejorar la
articulacién entre ANI, Supertransporte, DIMAR y autoridades ambientales,
favoreciendo procesos mas agiles, integrados y orientados al usuario.

El sistema portuario colombiano ha sido una referencia en la regién por su
capacidad de atraer inversion, profesionalizar la gestién portuaria y ofrecer
servicios competitivos. No obstante, para consolidarse como un verdadero nodo
logistico intermodal y sostenible, debera resolver desafios clave en conectividad,
modernizacion tecnolégica y gestion ambiental integrada.

El pais dispone del marco juridico y la institucionalidad necesarios para
implementar reformas estratégicas orientadas a mejorar su infraestructura,
diversificar su red portuaria y alinear sus contratos con las nuevas exigencias del
comercio internacional, la sostenibilidad y la innovacidn logistica.
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2.5 El Salvador
2.5.1 Panorama General

El Salvador cuenta con una infraestructura portuaria integrada por tres puertos
principales: Puerto de Acajutla, Puerto de La Unién Centroamericanay Puerto de
Cutuco (administrado por CORSATUR), ademds de varias terminales privadas
especializadas en hidrocarburos y energia (como ALBA Petrdoleos, CENERGICA,
Energia del Pacifico, y Energia Infraestructura).

La administracion estatal de los puertos publicos estd a cargo de la Comisién
Ejecutiva Portuaria Auténoma (CEPA), entidad autdnoma responsable de su
operacion, mantenimientoy desarrollo. CEPA gestiona directamente los puertos, pero
también puede actuar como entidad contratante para otorgar concesiones bajo
marcos normativos especificos, como en el caso del Puerto de La Unién, donde se
impulsa un proceso de concesidon a operadores especializados bajo condiciones de
inversion privada.

En paralelo, desde 2019, El Salvador cuenta con una Ley de Concesion de Espacios de
Dominio Publico Maritimo Terrestre, que regula el otorgamiento de concesiones para
el uso de areas costeras, incluyendo terminales maritimas privadas para proyectos
energéticos o logisticos. Estas concesiones estan sujetas a aprobacion legislativa y
supervision técnica de varias entidades publicas, como el Servicio de Guardia
Costera (dependiente de la Marina Nacional), el Ministerio de Obras Publicas y
Transporte (MOPT) y el Ministerio de Medio Ambiente.

Este marco dual —con CEPA como operador estatal portuario y el régimen general de
concesiones para otros proyectos maritimos— ofrece una base regulatoria con
potencial para atraer inversion, aunque todavia en fase de consolidacidon y mejora
institucional. La experiencia reciente con concesiones como la de Energia del
Pacifico demuestra la capacidad del pais para estructurar contratos complejos y de
largo plazo, bajo esquemas de participacion publico-privada.

2.5.2 Marco legaly regulatorio

El marco legal que rige la operacién, administracidon y desarrollo de la infraestructura
portuaria en El Salvador combina normas especificas para los puertos publicos,
disposiciones generales sobre concesiones de bienes estatales y marinos, y una
institucionalidad centrada en la CEPA. A partir de 2019, se incorpord una legislacion
orientada a regular el uso de areas de dominio publico maritimo terrestre, ampliando
el alcance legal a terminales privadas y proyectos energéticos.

e LeyOrganica de la Comision Ejecutiva Portuaria Autonoma (CEPA)

La Ley Organica de la CEPA, emitida mediante Decreto Legislativo No. 651 de 1980y
con reformas posteriores, establece la base juridica para la existencia y operacion de
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CEPA como una entidad auténoma del Estado salvadorefo, con personalidad juridica,
patrimonio propio y autonomia administrativa.

Su objetivo central es la administracion, explotacidn, conservacién y desarrollo de los
puertos publicos, aeropuertos y otras infraestructuras logisticas estratégicas del pais,
en nombre del Estado salvadorefio. En materia portuaria, la ley faculta a CEPA no solo
a operar directamente las terminales, sino también a estructurar vy
ejecutar mecanismos de participacion de terceros mediante contratos especiales o
concesiones, bajo los principios de interés publico, eficiencia y sostenibilidad.

La ley no utiliza expresamente el término “concesion” en todas sus disposiciones,
pero otorga a CEPA las siguientes facultades clave relacionadas con esta figura:

e Articulo 3: CEPA podrarealizar por si misma o por medio de terceros la
ejecucion de obras y la prestacion de servicios relacionados con sus
competencias. Esta clausula habilita la delegacion operativaa través de
contratos de administracion, operacion o inversién conjunta.

e Articulo 5, literal j): Faculta a CEPA para “celebrar todos los actos, contratosy
convenios que se relacionen con el cumplimiento de sus objetivos”, lo que
incluye la posibilidad de estructurar contratos de largo plazo con operadores
privados o mixtos, segun normativa aplicable.

e Articulo 13: Establece que CEPA puede autorizar o contratar la prestacion de
servicios auxiliares o complementarios en sus instalaciones. Esta disposicion
es particularmente relevante para servicios de remolque, almacenamiento,
manipulacion, mantenimiento de equipos o gestién de terminales
especializadas.

e Articulo 15: Le otorga potestad para gestionar directamente o a través de
terceros la construccion y explotacién de obras portuarias y aeroportuarias,
reforzando la capacidad contractual de CEPA como entidad licitante y
supervisora de proyectos concesionados.

CEPA cuenta con autonomia administrativa, financiera y funcional, lo cual le permite:

¢ Contratar sin necesidad de aprobacion previa del Ministerio de Obras Publicas
o del Ejecutivo (excepto en casos especificos de alto impacto).

e Proponer y ejecutar proyectos con fuentes de financiamiento propias o
externas.

e Administrar sus propios recursos, incluyendo los derivados de canones,
arrendamientos, tarifas o participacion en utilidades.

Esta autonomia es esencial para estructurar modelos de concesién modernos, pues
permite a CEPA actuar como contraparte técnica confiable ante inversionistas
nacionales e internacionales, en condiciones comparables a una autoridad portuaria
profesionalizada.
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Aunque la ley confiere a CEPA un amplio margen de maniobra, existen ciertos limites
implicitos en el otorgamiento de concesiones:

e Encasosde concesion de bienes de dominio publico (como areas maritimas o
franjas costeras), se requiere complementariedad con la Ley de Concesién de
Espacios de Dominio Publico Maritimo Terrestre (Decreto No. 275 de 2019), la
cual exige autorizacion legislativa.

e CEPA debe sujetarse a los principios de contrataciéon publica contenidos en
la LACAP (Ley de Adquisicionesy Contrataciones de la Administracion Publica),
salvo que la concesidon sea aprobada mediante decreto especial por la
Asamblea Legislativa.

e Lasobligaciones ambientales y de consulta social en proyectos de concesion
deben coordinarse con el Ministerio de Medio Ambiente (MARN) y las
autoridades locales.

Desde el punto de vista de politica publica, la Ley Organica de CEPA:

1. Si habilita juridicamente la estructuracién de concesiones portuarias, tanto
para servicios como para infraestructura.

2. Permite modelos mixtos, inversion privada directa y participacion técnica de
terceros.

3. Proporciona estabilidad juridica y autonomia institucional.
Sin embargo:

e No contiene un procedimiento detallado para concesiones, ni establece
parametros para el disefo de contratos, criterios de adjudicacién, obligaciones
minimas o esquemas tarifarios especificos.

e Requiere ser complementada por legislacion sectorial o reglamentos internos
que estandaricen los procesos concesionales, especialmente en contextos de
competencia internacional.

LaLey Organica de CEPA representa un marco juridico sélido y habilitante para
la participacion privada en la operacion y desarrollo de infraestructura portuaria
publica en El Salvador. Aunque no regula en detalle los contratos de concesion, si
otorga a CEPA las facultades necesarias para disefar esquemas de participacion
publico-privada, suscribir contratos especializados y delegar funciones bajo criterios
de eficiencia y modernizacion.

Para fortalecer esta capacidad, se recomienda desarrollar una normativa
complementaria reglamentaria, ya sea como reglamento de concesiones de CEPA o
como parte de una futura Ley Sectorial de Concesiones Portuarias. Esto permitiria dar
mayor seguridad juridica a los inversionistas, homogeneizar los contratos y asegurar
que las futuras concesiones (como la del Puerto de La Unidn) cuenten con reglas
claras, competitivas y sostenibles.
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o Decreto Legislativo No. 275 de 2019 - Ley de Concesion de Espacios de
Dominio Publico Maritimo Terrestre

La Ley de Concesion de Espacios de Dominio Publico Maritimo Terrestre, aprobada
por medio del Decreto Legislativo No. 275 de 2019, constituye uno de los marcos
legales mas relevantes en El Salvador para habilitar la participacién privada en el uso,
aprovechamiento y desarrollo de zonas costeras del pais. Aunque su alcance no se
limita exclusivamente al sector portuario, su aplicacién abarca de forma directa la
posibilidad de concesionar dreas maritimas y litorales para proyectos logisticos,
energéticos, turisticos e industriales, incluyendo infraestructura portuaria fija o
flotante.

Esta ley regula la concesion de areas maritimas, playas y franjas costeras para fines
de interés publico o inversion privada, bajo la figura de contratos temporales entre el
Estado y un tercero, sujeto a condiciones técnicas, legales y ambientales. Su objetivo
es garantizar que el uso del litoral se realice de manera planificada, sostenible y con
mecanismos formales de supervision y reversion, protegiendo tanto el dominio
publico como el interés general.

e Contenido esencialy estructura operativa

La ley establece que toda concesion debe cumplir con un conjunto de requisitos
técnicos, juridicos y ambientales, entre ellos:

¢ Presentacion de un expediente técnico con planos del area solicitada,
descripcion del proyecto, justificacion econdmica, y evaluacion de
compatibilidad territorial.

e Obtencion obligatoria de dictamenes técnicosfavorables por parte
del Ministerio de Medio Ambiente y Recursos Naturales (MARN), el Ministerio
de Obras Publicasy Transporte (MOPT), y la Capitania General de Puerto, como
entidades reguladoras.

e Plazos de concesion de hasta 25 afios, renovables por periodos iguales,
condicionados al cumplimiento de los compromisos contractuales y a la no
afectacién del interés publico.

e Revision y aprobacién legislativa mediante mayoria calificada en la Asamblea
Legislativa, lo cual otorga estabilidad juridica pero también introduce una
dimension politica al proceso.

e Supervision del cumplimiento de clausulas contractuales y del plan de
inversién por parte de la entidad otorgante y los ministerios sectoriales
competentes.

Esta ley ha sido utilizada en la practica para autorizar proyectos energéticos de gran
escala, como el de Energia del Pacifico —terminal maritima de Gas Natural Licuado
(GNL)—, y para iniciativas logisticas en el Golfo de Fonseca, confirmando su
aplicabilidad directa al desarrollo portuario estratégico.
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e Aplicacion al sector portuario

Aungue la ley no categoriza una “concesidn portuaria” como figura juridica especifica,
si permite la concesién de elementos clave del sistema portuario, tales como:

e Zonas de amarre, atracaderos, muelles fijos o flotantes.
e Ductos maritimos y terminales energéticas costeras.

o Plataformas de carga y descarga conectadas al sistema logistico terrestre o
industrial.

De este modo, la ley puede ser utilizada para autorizar proyectos portuarios privados
0 mixtos, asi como para habilitar infraestructura portuaria complementaria vinculada
a plantas energéticas, zonas industriales o parques logisticos costeros.

o Fortalezas del marco legal
Desde una o6ptica consultiva, esta norma ofrece diversas ventajas:

e Brinda seguridad juridica mediante el respaldo legislativo y condiciones
contractuales claras.

¢ Define procesos estructurados con revisidn técnica interinstitucional, lo cual
fortalece el control ambiental, territorial y nautico.

o Establece la obligatoriedad de una contraprestacion econdmica al Estado,
promoviendo una gestion mas racional de los bienes publicos costeros.

e Permite laformalizacion de relaciones de largo plazo entre el Estado y el sector
privado, con mecanismos de reversioén y fiscalizacion.

e Retosyareas de mejora

No obstante, el uso de esta ley como vehiculo para proyectos portuarios enfrenta
algunos desafios:

¢ No incluye lineamientos especificos sobre infraestructura portuaria publica,
servicios logisticos, o conectividad multimodal.

e La necesidad de aprobacion legislativa puede introducirriesgos de
discrecionalidad o retraso, especialmente en contextos de cambio politico o
ausencia de consensos.

e Noestablece criterios técnicos minimos para contratos tipo APP o concesiones
competitivas, lo que deja espacio a interpretaciones contractuales desiguales.

e Carece de una incorporacion sistematica de clausulas ESG (ambientales,
sociales y de gobernanza), aunque si remite al cumplimiento del marco
ambiental general.

La Ley de Concesiéon de Espacios de Dominio Publico Maritimo Terrestre representa
una herramienta juridica util, moderna y viable para habilitar el desarrollo
de infraestructura costera estratégica, incluyendo terminales maritimas, plataformas
logisticas y proyectos portuarios. Suimplementaciéon ha demostrado ser efectiva para
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estructurar contratos de largo plazo con operadores privados, bajo condiciones
formales y con salvaguardas institucionales.

Sin embargo, para fortalecer su aplicabilidad en el &ambito portuario, se
recomienda complementar esta ley con una normativa técnica o reglamento
especifico para concesiones logistico-portuarias, que establezca modelos
contractuales, requisitos competitivos, métricas ESG y una ventanilla Unica de
tramitacidon interinstitucional. Esta evolucién normativa permitiria al Estado
salvadoreno avanzar hacia un régimen concesional mas transparente, eficiente y
alineado con estandares internacionales del sector.

Esta norma ha sido utilizada para autorizar terminales energéticas y logisticas
privadas, como Energia del Pacifico y proyectos en el Golfo de Fonseca.

e Ley de Adquisiciones y Contrataciones de la Administracion Publica
(LACAP)

La LACAP, establecida mediante Decreto Legislativo No. 868 y vigente con reformas,
constituye lanormativa marco que regula los procedimientos de contratacion
publica en El Salvador. Su alcance es transversal a todas las instituciones del Estado,
incluyendo auténomas como la CEPA, cuando no exista una normativa sectorial
especial o un régimen concesional autorizado por ley especifica.

En el contexto portuario, la LACAP se aplica principalmente a los procesos de
licitacion o contratacion de bienes, servicios, obrasy proyectos en los que CEPA u otra
institucion estatal actiue como entidad contratante. También puede ser utilizada como
base normativa para estructurar procesos competitivos previos al otorgamiento de
concesiones, especialmente cuando se trate de terminales publicas o proyectos que
requieren financiamiento estatal parcial.

e Aplicabilidad alrégimen de concesiones portuarias

Aunque la LACAP no regula de manera directa los contratos de concesion como figura
juridica diferenciada, si establece el procedimiento aplicable cuando una entidad
publica decida licitar la ejecucioén, operacién o administracién de un proyecto bajo
alguna modalidad contractual, siempre que no esté bajo régimen legal especial. En
ese sentido:

- CEPA esta obligada a aplicar la LACAP en sus procesos de contratacion de
servicios operativos, obras civiles, suministros y consultorias técnicas
relacionadas con la operacién portuaria o la estructuracidon de concesiones.

- Laley permite, dentro de los procedimientos de licitacién publica o concurso,
la evaluacién de ofertas bajo criterios técnicos y financieros integrales, lo cual
es clave para seleccionar operadores portuarios con experiencia, solvencia y
capacidad de inversion.

- Si bien las concesiones de dominio publico maritimo requieren autorizacién
legislativa (segun el Decreto No. 275 de 2019), el proceso previo de seleccion
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del concesionario puede desarrollarse conforme a la LACAP, garantizando
transparenciay competencia.

Procedimientos y modalidades

La LACAP establece las siguientes modalidades de contratacidon que pueden aplicarse
a contextos logisticos y portuarios:

Licitacion publica: modalidad ordinaria para contratacion de obras o servicios,
abierta a todos los oferentes que cumplan requisitos minimos.

Licitacién publica internacional: cuando el monto o la naturaleza del proyecto
justifican la participacién de operadores extranjeros, como podria ser el caso
de un contrato para la operacién del Puerto de La Unién.

Licitaciéon por invitacion o contratacion directa: bajo causales justificadas,
como emergencia, especialidad técnica o exclusividad de proveedor.

Convenios marco y contratos por fases: aplicables a contratos complejos o de
ejecucion prolongada, como APP o estructuras modulares de concesion.

Reglas clave y principios aplicables

La ley establece como principios rectores la publicidad, transparencia, libre
competencia, economia y responsabilidad, todos aplicables a procesos de
licitacion para proyectos portuarios.

Obliga a publicar las bases, requisitos, evaluacion y resultados en plataformas
oficiales, como el portal Comprasal.

Establece procedimientos para impugnaciones, revisiones y
nulidades contractuales, asi como responsabilidad administrativa y penal en
caso de corrupcion o incumplimiento.

Permite la incorporacion de clausulas especiales, como compromisos
sociales, criterios ambientales, innovaciéon o transferencia tecnoldgica,
alineadas con estandares ESG si la entidad contratante asi lo dispone.

Fortalezas y limitaciones para el ambito portuario

Fortalezas:

Proporciona una base legal sélida y transparente para procesos de seleccion
de concesionarios u operadores.

Permite disefnar criterios de evaluaciéon técnica complejos, adecuados para
operadores logisticos internacionales.

Refuerza larendicidn de cuentas institucional mediante auditoria interna vy
externa.

Limitaciones:
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e« No contempla unatipologia contractual especifica para concesiones
portuarias, lo cual puede generar ambigliedades si no se complementa con
otros marcos.

e El exceso de requisitos formales puede generar demoras administrativas,
especialmente en proyectos de alto valor o complejidad técnica.

¢ Requiere mayor desarrollo de pliegos tipo o modelos de licitacién adaptados al
sector portuario, para facilitar su aplicacidon en concesiones como la del Puerto
de La Unién.

La LACAP es un instrumento clave del marco normativo salvadorefio que garantiza
la transparencia, competitividad y legalidad de los procesos de contratacion publica,
incluyendo aquellos vinculados a infraestructura y servicios portuarios. Su aplicacion,
en ausencia de una ley sectorial de concesiones portuarias, permite a entidades como
CEPA estructurar procedimientos de seleccion de operadores con altos estandares
técnicosyjuridicos.

Para maximizar su utilidad en el ambito portuario, se recomienda que CEPA y otras
entidades desarrollen pliegos técnicos especificos, criterios ESG, y manuales de
estructuracion contractual adaptados a proyectos logisticos complejos, con apoyo
técnico especializado. Asimismo, avanzar hacia una ley sectorial de concesiones
portuarias permitiria armonizar la LACAP con un régimen propio, competitivo y
sostenible para el desarrollo maritimo del pais.

e Leyde Marina Mercante y Céodigo de Comercio

Complementan el marco regulatorio sobre navegacién, seguridad maritima,
propiedady operaciones sobre infraestructura flotante o fija en el ambito portuario.

¢ Autoridades responsables
1. Comision Ejecutiva Portuaria Autonoma (CEPA)

Responsable de la gestion directa de los puertos publicos y la estructuracion de
contratos para participacion de terceros. También actua como promotor de
inversiones y operador logistico integral del Estado.

2. Ministerio de Obras Publicasy Transporte (MOPT)

Entidad técnica que evalua infraestructura, compatibilidad de proyectos con
planificacion territorial y emite dictdamenes vinculantes para concesiones costeras.

3. Ministerio de Medio Ambiente y Recursos Naturales (MARN)

Encargado de emitir licencias ambientales, evaluar estudios de impacto ambiental
(EIA), y verificar cumplimiento de planes de manejo ambiental para proyectos
portuarios.

4. Capitania General de Puerto (Fuerza Naval de El Salvador)

Vigila la seguridad n&autica, emite autorizaciones maritimas, y garantiza el
cumplimiento de normas internacionales de navegacion y uso del litoral.
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5. Asamblea Legislativa

Otorga la autorizacion final para concesiones de dominio publico maritimo terrestre,
especialmente aquellas de largo plazo o con implicaciones territoriales relevantes.

El Salvador cuenta con una base legal que habilita tanto la operacidn estatal directa
como la participacion de operadores privados mediante concesiones reguladas. La
Ley de Concesidn de Espacios Maritimos representa un avance importante al ofrecer
un marco especifico y transparente para atraer inversién en terminales privadas o
mixtas.

No obstante, la coexistencia de marcos legales dispersos, la dependencia de
aprobaciones legislativas y la ausencia de un procedimiento estandarizado exclusivo
para concesiones portuarias complejas, generan retos en términos de agilidad,
previsibilidad y eficiencia administrativa.

Para fortalecer el entorno juridico y atraer operadores logisticos de escala
internacional, seria recomendable avanzar hacia una ley sectorial especifica de
concesiones portuarias, con reglamentos técnicos, criterios ESG obligatorios, vy
lineamientos de estructuracion modernosy competitivos.

2.5.3 Mecanismos de concesion

Elrégimen de concesiones portuarias en El Salvador se desarrolla a través de dos vias
principales:

1. Lagestion directa de CEPA como operador estatal de puertos publicos, con
facultades para otorgar concesiones u otros contratos a terceros.

2. El régimen general de concesidon de espacios de dominio publico maritimo
terrestre, regulado por la Ley Especial aprobada en 2019 (Decreto No. 275), que
aplica tanto a infraestructura portuaria privada como a proyectos logisticos y
energéticos que ocupan zonas litorales del pais.

Aunque El Salvador no cuenta aun con una ley sectorial especifica para concesiones
portuarias (como si ocurre en otros paises de la region), dispone de mecanismos
contractuales viables para permitir la participacidon privada, especialmente en
infraestructura portuaria nueva o subutilizada, como es el caso del Puerto de La Unidn
Centroamericana.

e Modelos contractuales habilitados
El marco legal salvadorefio contempla los siguientes mecanismos:
o Concesion de uso de espacio de dominio publico maritimo terrestre

Otorgada por el Estado, con aprobacion legislativa, para la instalacion y operaciéon de
terminales maritimas o proyectos logisticos y energéticos. Puede ser otorgada a
empresas privadas o asociaciones publico-privadas (APP).

e Plazo maximo: 25 anos renovables
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¢ Requiere estudios técnicos, juridicos y ambientales

e Aplicable ainfraestructura fijaen zonas costeras (muelles, atracaderos, ductos
maritimos, etc.)

o Contrato de concesidn u operacién portuaria con CEPA

En los casos donde CEPA conserva la titularidad del puerto (como ocurre actualmente
en Acajutlay La Unidn), puede suscribir contratos con terceros para:

e Administracion operativa parcial o total de un puerto.
e Servicios portuarios especificos (ej. Remolque, amarre, almacenaje).
¢ Inversion en infraestructura complementaria.

Estos contratos se rigen por la LACAP (Ley de Adquisiciones y Contrataciones), que
establece procedimientos de licitacién, adjudicaciény control.

o Permisos especiales o convenios interinstitucionales

En contextos especificos, se han otorgado permisos o convenios de uso temporal o
limitado (como ocurre con muelles turisticos, actividades portuarias de escala menor
o proyectos piloto). Si bien no constituyen concesiones formales, pueden evolucionar
a contratos mas robustos.

e Procedimiento de otorgamiento
El proceso para obtener una concesion sobre espacio maritimo terrestre incluye:
1. Presentacion de solicitud o propuesta por parte del interesado.

2. Evaluacién técnica por parte del MOPT (infraestructura) y el MARN (viabilidad
ambiental).

3. Aprobacion de condiciones técnicas por la Capitania General de Puerto.

4. Emision de dictamen por CEPA (si la infraestructura esta dentro de su
jurisdiccion).

5. Remisién del expediente a la Asamblea Legislativa, que aprueba la concesién
mediante decreto.

6. Firma del contratoy registro del mismo ante entidades competentes.

Este procedimiento puede tomar entre 6 y 12 meses, dependiendo de la complejidad
del proyecto y del momento politico.

e Ejemplo de concesidn vigente

Uno de los referentes recientes es la concesion otorgada a Energia del Pacifico, para
la construccidon de una terminal maritima especializada en el manejo de GNL y
generacion eléctrica. Esta concesion fue autorizada por la Asamblea Legislativa, tras
estudios técnicos y ambientales, y se estructuré como un contrato de largo plazo bajo
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supervision multisectorial. Incluye clausulas de inversion, operacién técnica y
reversion al Estado.

Este caso ha servido como modelo para la planificaciéon de la futura concesion
del Puerto de La Unidn, que CEPA busca otorgar bajo un esquema mixto que permita
atraer operadores internacionales con experiencia en carga general, contenedores y
actividades logisticas.

 Elementos contractuales y garantias
Los contratos de concesién o de operacidon deben incluir:
e Duracion, causales de prérroga o terminacion.
¢ Monto de inversion comprometido.
¢ Criterios de eficiencia operativa y tarifas.
e Garantias financieras de cumplimiento.
¢ Obligaciones ambientales, laborales y sociales.
e Clausulas dereversiony resolucion de controversias.

El Salvador ha avanzado en la creacion de una arquitectura juridica que permite la
participacion privada en infraestructura portuaria, aunque aun enfrenta retos de
estandarizacion, agilidad y disefio contractual especializado. La existencia de la Ley
de Concesioén de Espacios Maritimos proporciona una herramienta valiosa, pero seria
recomendable evolucionar hacia un régimen especifico de concesiones portuarias,
con reglamentos técnicos, lineamientos para APP, y una ventanilla unica
interinstitucional.
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Cuadro 4 Cuadro Comparativo de los Mecanismos de Concesidn en El Salvador (Sector Portuario)

Entidad
Otorgante

Tipo de

Nivel de
Formalidad
Contractual

Autorizacion
Legislativa
Requerida

Plazo
Maximo

Marco Legal
Aplicable

Requisitos Clave  Aplicacién

Tipica

Ejemplo

Mecanismo Representativo

Concesion de uso
de espacio de
dominio publico
maritimo terrestre

Contrato de
concesion u
operacion
portuaria con
CEPA

Permisos
especiales o
convenios
interinstitucionale
s

Fuente: elaborado por los autores tomando en consideracion informacion recabada

Ley de
Concesion de
Espacios de
Dominio Publico
Maritimo
Terrestre (D.L.
275/2019)

Ley Organica de
CEPAyLACAP

Casos
especiales;
criterios
administrativos;
sin marco
normativo
especifico

Estado 25 afnos
(requiere (renovable
aprobacié s porigual
n periodo)
legislativa)
CEPA Variable
segun
contrato;
usualmen
te 10-25
afos
CEPA u Temporale
otras susualme
entidades nte
publicas inferiores
abanos

Estudios técnicos,

juridicos 'y
ambientales;
dictamenes
MARN, MOPTy
Fuerza Naval

Aplicaciéon de la
LACAP; proceso
licitatorio publico
0 por invitacién

Autorizacion
interna o
convenios
interinstitucionale
s puntuales
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Terminale
s privadas,
ductos,
atracader
os,
proyectos
energético
s
Operacion
parcial o
totalde
puertos
publicos;
servicios
especifico
s
Muelles
turisticos,
proyectos
piloto,
actividade
s
temporale
s

Si

No (salvo
que
involucre
bienes de
dominio
publico)

No

Alta (con
decreto
legislativoy
contrato
formal)

Media-Alta
(contrato
CEPA con
base legal

clara)

Baja (actos
administrativo
S 0 convenios

simples)

Energia del
Pacifico

Futura
concesion del
Puertode La
Unién

Actividades
portuarias
turisticas en
zonas costeras



2.5.4 Tarifasytasas aplicadas

El sistema portuario salvadorefio opera bajo un régimen tarifario
centralizado administrado por la CEPA, que publica y regula las tarifas aplicables en
los puertos publicos bajo su administracion, especialmente en el Puerto de Acajutla.
Estas tarifas cubren los servicios portuarios bdsicos, complementarios y de
infraestructura, y son revisadas periédicamente conforme a criterios técnicos,
competitividad regionaly requerimientos operativos.

¢ Naturaleza de las tarifas portuarias
Las tarifas estan estructuradas por tipo de servicio y modalidad de carga, incluyendo:

¢ Servicios al buque:
o Atraque (por TRBytiempo de permanencia)
o Usodemuelle
o Suministro de agua, electricidad, eliminacion de residuos
e Servicios a la carga:
o Manipulaciony transferencia
o Almacenaje
o Conexion de contenedores refrigerados
o Cargarodada, granel sélidoy liquido
e Servicios logisticos complementarios:
o Usode bascula
o Montacargas, gruas
o Certificacién de ingreso/salida
Cada tarifa incluye especificaciones por unidad (tonelada, TEU, hora, buque) y puede
variar segun la duracion, tipo de equipo y categoria de usuario.

¢ Ejemplos de tarifas aplicadas (Puerto de Acajutla)

A continuacion, algunos valores oficiales referenciales, tomados del tarifario vigente
publicado por CEPA:

Cuadro 5 Valores referenciales tarifario por servicios portuarios El Salvador

Servicio Portuario Tarifa Estimada (USD)
'Atraque de buques (porTRB)  $0.0575 por TRB cada 12 horas

Uso de muelle $0.40 por TRB cada 12 horas

Carga general - manipulacion $3.25 por tonelada

Granel sélido - manipulacion $2.45 por tonelada

Contenedor lleno 20 pies - manipulacién $120.00 por unidad
Conexion contenedor refrigerado $35.00 por dia

Almacenaje carga general (0-3 dias) $1.25 por tonelada por dia

Fuente: CEPA - Tarifas Puerto de Acajutla
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Estas tarifas estan expresadas en ddlares estadounidenses, que es la moneda de
curso legal en El Salvador, lo cual facilita la comparacioén regional y la previsibilidad
para los operadores internacionales.

e Canonde concesiéony derechos por uso de espacios publicos

En casos de concesidon de infraestructura portuaria o maritima bajo la Ley de
Concesién de Espacios de Dominio Publico Maritimo Terrestre (Decreto No.
275/2019), los contratos deben establecer una contraprestacién econdmica a favor
del Estado, que puede asumir diferentes formas:

¢ Canon fijo anual o mensual, determinado en funcidn del area ocupada.
e Porcentaje sobre losingresos brutos generados por la operacion de la terminal.
e« Pago unico por adjudicacion, en proyectos especificos o licitaciones publicas.

Dado que la legislacion exige la aprobacién por parte de la Asamblea Legislativa, los
valores especificos deben ser detallados en cada contrato. Sin embargo, en
experiencias previas como la concesion a Energia del Pacifico, se han considerado
canones mixtos (fijo + variable) y compromisos de inversion a largo plazo, que incluyen
supervision técnicay fiscalizacién interinstitucional.

¢ Incentivosy exoneraciones

El  Salvador contempla ciertos regimenes especiales de incentivos
tributarios aplicables a operadores portuarios o logisticos que se establezcan en:

e Zonas Francas: exoneracion del IVA y de impuestos a la renta por periodos
determinados.

e Parques logisticos o zonas econdmicas especiales (en discusiéon): con
tratamiento aduanero preferente y simplificacion de tramites.

La legislacién también permite, previo estudio técnico, la negociacion de descuentos
tarifarios por volumen, operacion regular o inversién en mejoras tecnoldgicas o
ambientales, especialmente en el marco de concesiones nuevas.

El régimen tarifario portuario en El Salvador ofrece condiciones transparentes y
competitivas, con tarifas oficiales publicadas en délares y mecanismos contractuales
para determinar contraprestaciones en procesos de concesion. No obstante, el
sistema enfrenta desafios en materia de modernizacidon tarifaria digital,
estandarizacion interpuerto y disefio de férmulas mas dinamicas de recuperacion de
inversién privada.

La implementacién de estructuras tarifarias diferenciadas para nuevos proyectos -
como el Puerto de La Unidn o futuras terminales energéticas— sera clave para atraer
operadores especializados y alinear los incentivos econdmicos con la sostenibilidad
financiera y operativa del sistema portuario nacional.
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2.5.5 Sostenibilidad y responsabilidad social

El Salvador ha incorporado progresivamente criterios de sostenibilidad vy
responsabilidad social en su modelo de infraestructura maritimo-portuaria, tanto
desde el disefo legal como en la practica operativa de sus principales terminales.
Aunque el pais alin no cuenta con un marco especifico de gobernanza ESG (ambiental,
socialy de gobernanza) para concesiones portuarias, existen normas ambientales de
cumplimiento obligatorio, asi como programas y experiencias que reflejan el
compromiso institucional con la sostenibilidad.

Este enfoque se ve reflejado tanto en la legislacion sectorial como en la gestion
ambiental de proyectos portuarios impulsados por CEPA y entidades privadas bajo
concesiones, especialmente en zonas sensibles como el Golfo de Fonseca.

e Regulacion ambientaly licenciamiento

Todo proyecto portuario que implique construccion o modificacion de infraestructura
en el litoral salvadoreno esta sujeto a la Ley de Medio Ambiente y requiere una licencia
ambiental expedida por el Ministerio de Medio Ambiente y Recursos Naturales
(MARN). Este proceso implica:

e Clasificacion del proyecto segun nivel de impacto.
e Presentaciéony aprobaciéon de un Estudio de Impacto Ambiental (EIA).

e Establecimiento de unPlan de Manejo Ambiental (PMA)con medidas de
mitigacién, compensacion y monitoreo.

e Auditorias periodicas y cumplimiento de indicadores ambientales.

Los proyectos portuarios deben ademas cumplir con normas sobre proteccién de la
biodiversidad costero-marina, prevencién de contaminacion por hidrocarburos, y
gestién de residuos solidos y liquidos.

e Practicas sostenibles impulsadas por CEPAy concesionarios

CEPA ha adoptado politicas institucionales de proteccidn ambientaly responsabilidad
social en los puertos bajo su administracién. Algunas de las acciones destacadas
incluyen:

¢ Puerto de Acajutla:

o Instalacion de sistemas de recoleccion y tratamiento de aguas
residuales.

o Control de emisiones atmosféricas y ruido industrial.
o Programas de reforestaciéony proteccion de areas verdes aledanas.
o Gestién de residuos sélidos con empresas certificadas.

e Puertode La Unién (fase preoperativa):

o Estudios de impacto ambiental actualizados.
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o Evaluacion de corredores ecoldgicos y areas de conservacion cercanas
al Golfo de Fonseca.

o Propuestas de inversidon en tecnologia limpia por parte de operadores
potenciales.

¢ Concesionarios privados (ej. Energia del Pacifico):
o Cumplimiento de normativas internacionales en materia ambiental.

o Implementacién de infraestructura flotante con tecnologias de bajo
impacto.

o Supervision ambiental por parte del MARN y CEPA durante la etapa
operativa.

e Enfoque de responsabilidad social

Los proyectos portuarios en El Salvador incluyen componentes sociales orientados a
lainclusién local, empleo y didlogo comunitario, especialmente en zonas de alta
sensibilidad social como Acajutla, La Unién y zonas costeras del oriente del pais.
Algunas acciones incluyen:

e Programas de formacidén técnica para jovenes en oficios maritimos y logisticos.
¢ Contratacion preferente de mano de obra local.

¢ Convenios con alcaldias para apoyo a servicios comunitarios.

¢ Procesos de consulta social en proyectos de inversion en el litoral.

e Promocion deigualdad de género en el ambito laboral portuario.

Si bien estos programas varian segun el operador y el territorio, existe una tendencia
creciente a formalizar estos compromisos dentro de los contratos de concesiéon y
licencias ambientales.

e Gobernanzay desafios en criterios ESG

Aunque El Salvador no ha establecido aun un marco legal especifico que integre los
principios ESG en sus contratos de concesion portuaria, existen oportunidades claras
para avanzar en ese sentido, incluyendo:

e Incorporacion de cldusulas ambientales y sociales obligatorias en contratos
futuros.

o Establecimiento de indicadores de desempefo sostenible (energia, residuos,
inclusion, transparencia).

e Adopcion de estandares internacionales (ISO 14001, Equator Principles, etc.).

e Publicacién de informes de sostenibilidad en concesiones mayores a cierto
umbral de inversion.
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CEPA, como actor clave del sistema portuario, puede liderar este proceso al integrar
directrices ESG en sus términos de referencia para futuras licitaciones, como la del
Puerto de La Unidén.

El Salvador ha logrado avances concretos en la aplicacién de normas ambientales y
en laincorporacion de practicas de responsabilidad social en su gestidon portuaria. Sin
embargo, la evolucion hacia un sistema formalmente alineado con principios
ESG requerira la estructuracion de marcos técnicos, contractuales e institucionales
que integren estos criterios desde el disefio de cada concesién.

La estandarizacidon de clausulas de sostenibilidad, la creacién de mecanismos de
supervision independientes y el fortalecimiento de la participacion comunitaria en los
procesos de licenciamiento, pueden posicionar al pais como un referente de
sostenibilidad portuaria en Centroamérica.

2.5.6 Desafiosy oportunidades

Retos estructurales, institucionales y contractuales del régimen portuario y vias de
desarrollo futuro

El sistema portuario de El Salvador se encuentra en una fase de transicion estratégica,
con un marco juridico que habilita la participacion privada en infraestructura
maritimo-costera, pero aun en proceso de consolidacién institucional y técnica. Los
puertos estatales operados por CEPA funcionan bajo un modelo publico con
posibilidad de concesidon, mientras que las terminales privadas se rigen por
autorizaciones especificas bajo la Ley de Concesidn de Espacios de Dominio Publico
Maritimo Terrestre.

La existencia de marcos normativos habilitantes, casos exitosos como el de Energia
del Pacifico, y proyectos clave como la futura concesion del Puerto de La Unidn, abren
una ventana de oportunidad para estructurar un modelo competitivo, sostenible y
atractivo para operadores internacionales.

Desafios
1. Ausencia de una ley sectorial especifica para concesiones portuarias

Aunque la Ley de Concesién de Espacios Maritimos ofrece un marco general
atil, no contempla todos los aspectos técnicos, operativos y financieros
requeridos para concesionar infraestructura portuaria publica a gran escala.
Esto limita la estandarizacion y la previsibilidad en futuros procesos.

2. Fragmentacion institucional y tramites interdependientes

El proceso de concesién involucra a multiples actores (CEPA, MOPT, MARN,
Asamblea Legislativa, Fuerza Naval), lo cual genera tiempos de respuesta
prolongados, riesgo de duplicidad de funciones y falta de una ventanilla Unica o
protocolo unificado.
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3. Falta de mecanismos de seleccion competitiva y transparencia
contractual

Los contratos de concesidn mas recientes han sido otorgados por aprobacidén
legislativa directa, sin procesos publicos de licitacidn con participacion
internacional. Esto limita la transparencia, la comparabilidad técnica de
propuestas y la maximizacién del valor publico.

4. Limitado enfoque ESG en los marcos contractuales

Aunque existen compromisos ambientales y sociales dispersos, no se han
establecido clausulas ESG estandarizadas, métricas de desempefio o sistemas
de reporte que garanticen la sostenibilidad de los proyectos a largo plazo.

5. Subutilizacion del Puerto de La Unién

A mas de una década de su construccion, el Puerto de La Unidn sigue sin operar
a plena capacidad. Esta situacion representa un costo de oportunidad elevado y
refleja la necesidad de disefiar un modelo de concesidon adecuado, transparente
y sostenible.

Oportunidades
1. Concesion del Puerto de La Union como catalizador logistico nacional

La estructuracion de un contrato moderno, bajo modelo APP o concesion
especializada, permitiria activar el potencial de este puerto como nodo de carga
general, transbordo y conexion con el Golfo de Fonseca. Su ubicacidn es clave
para proyectos trinacionales o de desarrollo regional.

2. Reforma institucional y modernizacién del marco legal

Existe una oportunidad de promover la creacién de unaley sectorial de
concesiones portuarias, que unifique criterios técnicos, procedimientos y
obligaciones ambientales y sociales. Esta ley podria establecer modalidades de
adjudicacién, derechos y obligaciones, y mecanismos de control.

3. Alineacion con estandares internacionales de sostenibilidad vy
transparencia

El Salvador puede incorporar estandares ESG en sus nuevos contratos,
facilitando el acceso a financiamiento verde, alianzas con operadores globalesy
certificaciones internacionales (ej. EcoPorts, Carbon Neutral Ports, etc.).

4. Desarrollo de zonas logisticas y plataformas multimodales

Los puertos pueden convertirse en anclas para parques industriales, zonas
francas o plataformas logisticas, lo cual aumentaria la inversién y generaria
empleo en areas clave como La Unién y Acajutla.
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5. Digitalizaciony simplificacion de procesos

La implementacién de una ventanilla Unica para procesos portuarios y
concesionales facilitaria la interaccion con inversionistas y mejoraria la
eficiencia administrativa. Esto puede incluir el uso de plataformas digitales para
licitaciones, monitoreo ambiental y trazabilidad de carga.

El Salvador se encuentra ante una coyuntura favorable para consolidar su régimen
portuario mediante reformas estructurales que permitan aprovechar su ubicacién
estratégica, su apertura al capital privado y el interés regional por desarrollar nodos
logisticos resilientes y sostenibles. Para ello, sera clave avanzar hacia un entorno
normativo especializado, procedimientos competitivos, fortalecimiento institucional
y una vision de largo plazo basada en estandares internacionales de sostenibilidad,
transparenciay eficiencia operativa.
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2.6 Guyana

2.6.1 Panorama General

El sistema portuario de Guyana presenta un modelo operativo mixto con
predominancia del sector privado en las operaciones terminales, bajo la supervision
general del Estado a través del Maritime Administration Department (MARAD). A
diferencia del modelo tradicional landlord adoptado por varios paises de la region, en
Guyana el gobierno no mantiene titularidad directa ni control operativo sobre las
terminales portuarias, sino que actia como entidad reguladora, de licenciamiento y
seguridad maritima.

La gestidn de los puertos no esta centralizada en una autoridad portuaria nacional con
facultades de inversion o planificacion de infraestructura, sino distribuida entre
diferentes organismos del Estado, donde MARAD se encarga de regular aspectos
nauticos, técnicos y administrativos. Las instalaciones portuarias, en su mayoria,
son de propiedad o administracion privada, incluyendo terminales multipropésito, de
contenedores, carga generaly graneles.

La participacion estatal se concentra en los procesos de licenciamiento, aplicacion de
normas de seguridad, cumplimiento de requisitos ambientales, y coordinacion de
politicas publicas en el sector maritimo-portuario. Esta dinamica implica que las
concesiones, en sentido tradicional, no estan plenamente institucionalizadas, pero
existen contratos de operacion privada sobre infraestructuras que funcionan bajo
permisos, licencias o acuerdos contractuales entre operadores y agencias estatales.

En este contexto, la Guyana Environmental Protection Agency (EPA) juega un rol clave
en el control ambiental de las operaciones portuarias, mientras que el Ministerio de
Obras Publicas y otras entidades sectoriales pueden intervenir en proyectos de
expansion o inversion publica limitada.

Guyana ha experimentado un crecimiento significativo en la actividad portuaria en
anos recientes, impulsado en parte por el desarrollo del sector energético y la
necesidad de mejorar la conectividad logistica con la regién Caribe y América del Sur.
Sin embargo, el modelo institucional aun se encuentra en proceso de definicién
normativa, especialmente ante el vencimiento o revisidn de contratos operativos
suscritos desde los afios noventa.

2.6.2 Marco legaly regulatorio

El régimen juridico que regula las actividades maritimas y portuarias en Guyana esta
compuesto por una combinacion de leyes generales, reglamentos técnicos, politicas
sectoriales y disposiciones ambientales. La normativa actual establece una clara
distincién entre el papel del Estado como regulador y la operacién privada de las
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terminales portuarias, la cual ha prevalecido desde la liberalizacion econdmica de los
afos noventa. No obstante, Guyana no cuenta con una legislacion especifica ni
procedimientos estandarizados para la estructuracién, adjudicacién o supervision de
contratos de concesidn portuaria, lo que representa una limitante significativa para el
desarrollo sostenible y competitivo del sector.

El instrumento normativo central es la Shipping Act, que regula las actividades de
navegacion, seguridad maritima, licenciamiento de operadores, y responsabilidades
de los propietarios de buques y operadores portuarios. Esta ley, en su forma actual, no
establece un régimen de concesiones portuarias, ni otorga facultades especificas a
MARAD o a otro ente para celebrar contratos de infraestructura bajo esquemas de
asociacion publico-privada o concesion tradicional.

El MARAD, dependiente del Ministerio de Obras Publicas, es la entidad responsable
de implementar la Shipping Acty de ejercer funciones regulatorias sobre los puertosy
la actividad maritima. Entre sus competencias seincluyen la emision de licencias para
operadores portuarios, inspecciones técnicas, control del cumplimiento de
normativas internacionales (como el Cédigo PBIP) y coordinacién con otras agencias
en temas de seguridad y comercio.

En materia ambiental, la Environmental Protection Act establece que toda operacion
portuaria nueva o modificada debe contar con una licencia ambiental emitida por la
Environmental Protection Agency (EPA), previo cumplimiento de requisitos como el
Estudio de Impacto Ambiental (EIA) y laimplementacion de medidas de mitigacion. La
EPA actua de maneraindependiente pero en coordinaciéon con MARAD, especialmente
en proyectos que involucren ampliaciéon de muelles, dragado o instalacion de
infraestructura flotante.

Por otro lado, el pais no cuenta con una autoridad portuaria nacional unificada, lo cual
ha dificultado la formulacion de politicas portuarias de largo plazo y la adopcion de
modelos de concesidn replicables. Cadaterminal opera bajo regimenes contractuales
individuales, cuyas condiciones no siempre estan armonizadas ni sujetas a criterios
de competencia técnica, transparencia o eficiencia econémica.

En este sentido, Guyana puede requerir apoyo técnico y normativo para desarrollar un
modelo de gestiéon de concesiones portuarias, que incluya una ley sectorial,
reglamentos contractuales, procedimientos estandarizados de licitacion, clausulas
de sostenibilidad y mecanismos de control institucional. Este paso es fundamental
para garantizar que el crecimiento portuario futuro responda a criterios de inversion
responsable, seguridad juridica y desarrollo logistico sostenible

2.6.3 Mecanismos de concesion

Guyana no cuenta con un modelo de concesiones portuarias establecido por ley nicon
procedimientos administrativos o contractuales estandarizados para adjudicar
derechos de operacion portuaria bajo esquemas concesionales. En su lugar, el pais ha
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desarrollado un entorno de operacién predominantemente privado, en el cual los
operadores portuarios gestionan sus instalaciones con base en licencias, permisos o
acuerdos directos con el Estado, usualmente canalizados a través del MARAD o de
otras agencias sectoriales.

Los contratos que permiten el funcionamiento de las terminales no siguen una
estructura concesional formal con clausulas tipicas como plazo de duracion,
reversion, participacion del Estado o mecanismos de resolucién de controversias. En
cambio, los operadores obtienen autorizaciones para operar en predios propios o
alquilados, y deben cumplir con las condiciones generales establecidas por MARAD y
otras entidades regulatorias. Estas autorizaciones son generalmente de caracter
indefinido o renovable, y no surgen de procesos publicos de licitacién.

El marco contractual actual carece de instrumentos como licencias estandarizadas,
criterios de elegibilidad técnicay financiera, u obligaciones contractuales explicitas en
materia de inversion, desempefno operativo o sostenibilidad ambiental. Esta situacion
genera desafios en términos de transparencia, previsibilidad juridica, eficiencia
operativay coordinacién institucional.

Adicionalmente, en Guyana no existe una autoridad central que administre o supervise
la relacién contractual entre el Estado y los operadores portuarios privados, lo que
limita la capacidad de planificacién nacional, armonizacién tarifaria, vy
establecimiento de incentivos para el desarrollo de infraestructura critica o de acceso
publico.

En algunos casos, se han identificado acuerdos privados que involucran derechos
exclusivos sobre ciertos tramos costeros o fluviales, sin que exista un registro publico
0 proceso competitivo previo. Esto genera un entorno de asimetrias en la relacion
entre operadores y el Estado, y debilita la posibilidad de implementar mejoras
estructurales en el modelo logistico portuario.

En este contexto, se identifica una valiosa oportunidad para que Guyana continue
fortaleciendo su marco institucional mediante el desarrollo de un modelo de gestion
para concesiones portuarias, que le permita consolidar procedimientos técnicos,
contractuales y regulatorios. La estructuracién de este modelo podria incluir
definiciones claras sobre los tipos de contratos posibles (como concesion,
arrendamiento o autorizacion), lineamientos para su adjudicacidon (como licitacion
publica o negociacién regulada), asi como criterios objetivos para evaluar la idoneidad
técnicay financiera de los operadores. Asimismo, integrar obligaciones en materia de
sostenibilidad ambiental, inclusién social y buenas practicas de gobernanza
contribuiria a alinear la expansién portuaria con estdndares internacionales. Esta
posible evolucidn normativa seria coherente con el dinamismo actual del sector
logistico nacional y podria facilitar la atraccién de inversiones a largo plazo, bajo un
marco de transparencia, eficiencia y seguridad juridica.
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2.6.4 Tarifasytasas aplicadas

En Guyana, el esquema de tarifas y tasas aplicadas en el &mbito portuario se gestiona
principalmente a través del MARAD, la entidad encargada de regular los aspectos
administrativos, técnicos y econdmicos de las operaciones maritimas. MARAD
establece y publica periédicamente los valores oficiales correspondientes a los
servicios portuarios basicos, las tasas de registro y licenciamiento, asi como los
cargos por servicios auxiliares.

De acuerdo con el documento oficial de tarifas publicado en 2020, Guyana aplica una
combinacion de tarifas en moneda local (délares guyaneses — GYD) para servicios
como atraque, uso de muelles, registro de embarcaciones, inspecciones técnicas y
licencias para operadores. Las terminales privadas también pueden aplicar sus
propias tarifas operativas, sujetas a autorizacion y supervision general de MARAD, lo
que ha dado lugar a una estructura tarifaria diversificada y parcialmente
descentralizada.

Entre los cargos oficiales establecidos por MARAD se incluyen:

e Tarifa de entrada de embarcaciones: GYD 15.000 (aprox. USD 72, conversion
referencial marzo 2025)

e Permiso de atraque por 24 horas: GYD 25.000 (aprox. USD 120)
e Registro de embarcaciones menores: desde GYD 5.000 (USD 24)
¢ Licencia anual de operador portuario: desde GYD 50.000 (USD 240)

Nota: Los montos en ddlares americanos son conversiones referenciales basadas en
el tipo de cambio aproximado al 22 de marzo de 2025, con fines ilustrativos.

Adicionalmente, las terminales privadas aplican tarifas propias por manipulacion de
carga, almacenaje, uso de equipos y servicios logisticos, los cuales no se encuentran
estandarizados ni centralizados en un sistema tarifario nacional Unico, lo que genera
dispersién en la informacion publica y dificulta la comparacién con otras
jurisdicciones.

Tampoco existe, hasta la fecha, un mecanismo de revisién periédica de tarifas
vinculado a clausulas contractuales de concesidn, ya que Guyana no cuenta con un
régimen de concesiones portuarias formalizado. Esto implica que los ajustes
tarifarios, en muchos casos, se negocian bilateralmente entre operadores privados y
autoridades competentes, sin procesos automaticos ni criterios definidos de
indexacion, costo real del servicio o eficiencia operativa.

Desde una perspectiva consultiva, se observa que el pais podria beneficiarse del
desarrollo de un marco tarifario mas estructurado y transparente, incluyendo:

e Un sistema de publicacion de tarifas integradas por terminal y por tipo de
servicio.

o Parametros técnicos para la revision periddica de cargos portuarios.
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o Establecimiento de indicadores de desempefo vinculados a tarifas maximas o
minimas.

¢ Inclusidon de clausulas tarifarias especificas en futuros contratos de concesion
o licencias operativas.

Este avance permitiria mejorar la previsibilidad para los usuarios, facilitar la atraccion
de nuevos operadores logisticos y alinear el régimen tarifario con las mejores practicas
internacionales.

Al igual que en otros componentes del sistema portuario, Guyana requiere apoyo
técnico e institucional para desarrollar un modelo integral de tarifas portuarias, que
esté vinculado a un marco de concesiones, servicios regulados y estandares de
eficiencia y sostenibilidad

2.6.5 Sostenibilidad y responsabilidad social

La sostenibilidad ambiental y la responsabilidad social en el ambito portuario de
Guyana estan reguladas principalmente por la Environmental Protection Act,
legislacion nacional que establece las condiciones bajo las cuales se desarrollan
actividades susceptibles de generar impactos sobre el medio ambiente, incluyendo
operaciones portuarias, logisticas y maritimas. Esta ley es administrada por la Guyana
Environmental Protection Agency (EPA), una entidad técnica con competencia sobre
todo el territorio nacional, incluyendo areas costeras, fluviales y zonas de operacion
portuaria.

Cualquier nuevo proyecto portuario o expansiéon de infraestructura existente debe
someterse a un proceso de licenciamiento ambiental obligatorio, que incluye la
presentacion de un Estudio de Impacto Ambiental (EIA), la elaboracidon de un Plan de
Manejo Ambiental (PMA) y la obtencidon de una licencia ambiental emitida por la EPA.
Este proceso puede incluir audiencias publicas, evaluaciones por parte de expertos
independientes y revisiones peridodicas del cumplimiento de las condiciones
impuestas.

Desde la perspectiva de operaciones ya existentes, la EPA también lleva a cabo
actividades de inspeccion ambiental, control de residuos, gestion de emisiones y
cumplimiento de normativas sobre manipulacion de sustancias peligrosas. En el caso
de terminales energéticas o industriales con acceso portuario, la supervision es aun
mas estricta, dado el potencial de impacto sobre ecosistemas costeros y
comunidades riberefas.

En el ambito de sostenibilidad social, Guyana ha comenzado a integrar elementos de
inclusion y desarrollo local en sus proyectos logisticos, aunque adn no existe una
politica nacional especifica de responsabilidad social portuaria. Algunas iniciativas
privadas han incorporado programas de capacitacion laboral, apoyo a comunidades
pesqueras, donaciones a servicios publicos o empleabilidad local, pero estas
acciones no estan estandarizadas ni sujetas a seguimiento publico.
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Tampoco existe, hasta la fecha, un marco regulatorio o contractual que exija a los
operadores portuarios cumplir con estdndares ESG (ambientales, sociales y de
gobernanza) como condicién para operar. Las licencias actuales, en su mayoria, se
centran en requisitos técnicos y de seguridad, sin incorporar cldusulas sobre
desempeno sostenible, inclusién de género, innovacién tecnoldgica o transicidn
energética.

En este sentido, se identifica una oportunidad importante para fortalecer el enfoque
ESG en el modelo portuario de Guyana, a través de:

e Integracion de criterios de sostenibilidad en futuros contratos de operacion o
concesion.

e Creacion de directrices nacionales sobre responsabilidad social portuaria.
¢ Implementacion de reportes publicos de desempeifo ambiental y social.
e Participacion activa en iniciativas regionales de sostenibilidad maritima.

Para avanzar en esta direccién, Guyana puede beneficiarse del apoyo técnico regional
e internacional que le permita alinear su crecimiento logistico con estandares globales
de sostenibilidad, sin comprometer la competitividad del sector. Esto incluiria la
formulacion de politicas publicas portuarias con enfoque ambiental y social, el
fortalecimiento de capacidades institucionales en la EPA y MARAD, y la cooperacion
con actores privados dispuestos a adoptar buenas practicas en la materia.

2.6.6 Desafiosy oportunidades

El sistema portuario de Guyana enfrenta un conjunto de desafios estructurales que
reflejan la necesidad de consolidar una vision nacional de largo plazo para el
desarrollo de su infraestructura maritima y logistica. Al mismo tiempo, el contexto
geografico, econdmico y energético del pais ofrece importantes oportunidades para
posicionarse como un nodo portuario clave en la region noreste de América del Sury
el Caribe.

Uno de los desafios centrales es la ausencia de un modelo de concesidn portuaria
formalizado, tanto a nivel legal como procedimental. Actualmente, las operaciones
portuarias privadas se desarrollan con base en licencias o acuerdos individuales, sin
que exista un marco legal que regule con claridad los tipos de contrato, los criterios de
adjudicacién, la supervisién del cumplimiento ni las condiciones de reversién al
Estado. Esto limita la transparencia, dificulta la planificaciéon a largo plazo y puede
reducir el atractivo del pais para inversionistas internacionales que requieren
certidumbre juridica y estandares previsibles.

Asimismo, la fragmentacion institucional entre entidades como MARAD, el Ministerio
de Obras Publicas, la EPAy otros actores sectoriales impide una gobernanza portuaria
integrada. No existe una autoridad portuaria nacional con competencia exclusiva
sobre la planificacion, regulaciéon, operacidon y modernizacion del sistema, lo que
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dificulta la coordinacion interinstitucional, la definicién de prioridades de inversion y
la gestion eficiente del crecimiento del trafico maritimo.

El sistema tarifario también presenta desafios, debido a su naturaleza
descentralizada, la dispersion de fuentes de informaciény la falta de mecanismos de
revision basados en desempefo o eficiencia operativa. Esto puede generar asimetrias
entre terminales, afectar la competitividad regional y limitar la capacidad del Estado
para alinear los incentivos econémicos con las necesidades logisticas nacionales.

En cuanto a sostenibilidad, Guyana cuenta con un marco ambiental robusto, pero aln
no ha integrado de manera sistematica estandares ESG en su modelo de
licenciamiento portuario. La ausencia de requisitos vinculantes en materia social,
ambiental y de gobernanza puede limitar el impacto positivo de las operaciones
portuarias en el desarrollo territorial y comunitario.

No obstante, el pais cuenta con condiciones logisticas, geograficas y econémicas
altamente favorables para transformar su modelo portuario. Entre las oportunidades
mas relevantes se destacan:

e Laubicacion estratégica en el Caribe Atlantico Sur, con acceso directo a rutas
comerciales intercontinentales y proximidad a economias complementarias
como Brasil, Surinamy Trinidad y Tobago.

e El dinamismo del sector energético, que demanda infraestructura portuaria
especializada para apoyar la logistica de hidrocarburos, servicios offshore y
transporte de insumos industriales.

e Laposibilidad de establecer zonas logisticas o parques industriales portuarios,
que integren servicios de valor agregado, almacenamiento y conexion
intermodal.

e El espacio para construir un modelo de concesiones moderno y adaptado a la
realidad nacional, que aprenda de experiencias internacionales, incorpore
estandares ESG y promueva la inversion sostenible y responsable.

Guyana tiene la oportunidad de aprovechar esta coyuntura para avanzar hacia una
politica portuaria nacional estructurada, que combine regulacidon eficiente,
planificacion territorial, sostenibilidad y cooperacion publico-privada. Para ello, sera
clave el apoyo técnico de organismos multilaterales, el fortalecimiento de las
capacidades institucionales de MARAD y EPA, y el diseiio participativo de
instrumentos normativos que permitan transitar hacia un sistema portuario mas
competitivo, inclusivo y resiliente
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2.7 Jamaica

2.7.1 Panorama General

Jamaica cuenta con un sistema portuario sdlido y funcional, caracterizado por una
estructura institucional clara, amplia participaciéon privada en la operacién de
terminales y un marco de planificaciéon alineado con los objetivos logisticos
nacionales. El pais ha adoptado el modelo landlord port, en el cual la infraestructura
portuaria es propiedad del Estado, mientras que su operaciéon y desarrollo son
gestionados mediante concesiones otorgadas a operadores privados especializados.

La Port Authority of Jamaica (PAJ) es la entidad publica responsable de administrar,
regulary supervisar los puertos del pais. Esta autoridad cuenta con competencias para
gestionar el patrimonio portuario, firmar acuerdos de concesion, fijar politicas
operativas y coordinar inversiones en infraestructura. PAJ actiua en estrecha
colaboracién con otras entidades gubernamentales, como el Development Bank of
Jamaica (DBJ), que lidera los procesos de estructuracion técnica y aprobaciéon de
proyectos concesionados bajo el modelo de APP.

Entre los principales puertos del pais destacan el Puerto de Kingston, uno de los nodos
de transbordo mas importantes del Caribe; Montego Bay, con foco en cruceros y
turismo; Port Esquivel, orientado a carga granelera; y terminales menores como Port
Antonioy Ocho Rios. Ademas, existen concesiones especificas para servicios
portuarios auxiliares, como remolque y asistencia a buques, que también se otorgan
mediante procesos estructurados.

El modelo jamaiquino ha permitido atraer inversiones de actores internacionales
como CMA CGMyoperadores logisticos regionales, contribuyendo al posicionamiento
del pais como centro de conexion maritima y plataforma para servicios de valor
agregado. Este sistema esta alineado con la Jamaica Logistics Hub Initiative, una
estrategia nacional de largo plazo que busca consolidar a Jamaica como hub logistico
para el comercio global, integrando zonas econémicas especiales, infraestructura
multimodal, tecnologias limpias y procesos digitales.

2.7.2 Marco legaly regulatorio

El régimen juridico que regula el sistema portuario de Jamaica se sustenta en un
conjunto de leyes generales y sectoriales que definen la estructura institucional, los
roles estatales y las condiciones bajo las cuales se pueden otorgar concesiones o
permisos de operacion a actores privados. A pesar de no contar con una ley Unica de
concesiones portuarias, el pais posee un marco legal coherente y funcional,
complementado por una estructura institucional sélida y mecanismos normativos de
apoyo a las APPs.
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e The Port Authority Act (1972)

Esta es la ley marco que establece y regula a la PAJ como organismo auténomo del
Estado con personalidad juridica propia. La ley define la naturaleza, competencias y
estructura de la PAJ, facultandola para administrar, regular, desarrollar y supervisar
los puertos del pais. Entre sus principales disposiciones destacan:

¢ La PAJ actla bajo el modelo landlord, manteniendo la propiedad publica de la
infraestructura, pero permitiendo su operacion privada mediante contratos.

¢ Tiene competencia parafirmar contratos de operacion, licenciasy concesiones
portuarias.

e Esta habilitada para regular el uso de instalaciones, emitir by-laws
(reglamentos internos), autorizar inversiones privadas, establecer tasas y
controlar el cumplimiento técnico y contractual.

e Puede desarrollar o arrendar infraestructura logistica complementaria,
incluidos muelles, patios, almacenes y zonas de servicios.

e Cuenta con facultades para adquirir terrenos por via ordinaria o por
expropiacion, segun lo autorice el Ministro.

e The Harbours Act (1874)

Aunque de origen mas antiguo, esta ley continua vigente y regula los aspectos de
control fisico y de seguridad en los puertos y bahias del pais. Define el concepto de
“harbour” (puerto natural o artificial), establece las competencias del Harbour Master,
y regula temas como:

e Autoridad para constituir o abolir puertos y definir sus limites fisicos.

o Designacidny atribuciones del Harbour Master, incluyendo el control de trafico
maritimo, senalizacion (boyasy balizas), y seguridad en canales de acceso.

e Normassobrevertido, dragado, fondeo, descarga de materialesy manipulacion
de residuos o combustibles.

e Sanciones para infracciones, obstrucciones, contaminacion, y disposiciones
sobre recuperacion de gastos por dafnos o negligencia.

Esta ley complementa las funciones modernas de la PAJ y continda siendo una base
legal para la gestion operativa de los puertos.

e The Shipping Act

Este cuerpo normativo regula la seguridad maritima, la proteccion de la navegacion, y
el cumplimiento de tratados internacionales como el SOLAS y el Coddigo PBIP.
Establece las funciones de la Maritime Authority of Jamaica (MAJ) y cubre
licenciamiento, control técnico de buques y seguridad portuaria.
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e The Harbour Fees Act

Regula el cobro de tasas maritimas por servicios como faros, sefnalizacién, acceso a
canales y derechos de amarre. Aunque no se encuentra digitalizado en linea, es un
instrumento vigente que fija los ingresos publicos por uso de infraestructura portuaria.

e Public-Private Partnership (PPP) Policy Framework

Si bien no es una ley en sentido estricto, constituye un marco normativo obligatorio
para la estructuracion de concesiones y APP en infraestructura publica. Es
administrado por el Development Bank of Jamaica (DBJ) e incluye:

e Procesos técnicos de prefactibilidad, modelacion financiera y asignacion de
riesgos.

¢ Procedimientos de aprobacion por el Gabinete y el Ministerio de Finanzas.

¢ Modalidades de seleccion de operadores: licitacion publica, limitada o
negociacion directa segun criterios establecidos.

e Exigencias de transparencia, revision legal por la Procuraduria General, y
monitoreo post-contractual.

Este marco ha sido utilizado para concesiones exitosas como la del Kingston
Container Terminaly terminales turisticas, estableciendo contratos individuales con
clausulas de desempefno y reversion.

¢ Normativa ambiental (NEPA)

Toda infraestructura portuaria esta sujeta al escrutinio ambiental de la National
Environment and Planning Agency (NEPA). Sus requerimientos incluyen:

e Licencias obligatorias para proyectos nuevos o ampliaciones.

e Estudios de Impacto Ambiental (EIA) conforme a estandares internacionales.
e Participacion publica en la evaluacion ambiental.

e Organismos clave del ecosistema regulatorio portuario

El marco institucional jamaiquino se caracteriza por una estructura funcional y bien
coordinada, en la que intervienen varias entidades publicas con competencias
claramente definidas:

La PAJes la principal autoridad portuaria del pais. Creada por la Port Authority Act, es
responsable de la administracién, regulacion y desarrollo de todos los puertos
publicos. Actua bajo el modelo landlord, ejerciendo propiedad estatal sobre los
activos portuarios y delegando la operacién a través de contratos de concesién u
operacion. La PAJ firma, supervisa y fiscaliza los contratos, establece politicas
tarifarias, monitorea el cumplimiento de indicadores de desempefio y coordina con
otros actores técnicos y regulatorios.

El Development Bank of Jamaica (DBJ) actia como entidad técnica especializada para
estructurar proyectos bajo esquemas de APP, incluyendo los del sector portuario.
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Administra el PPP Policy Framework, valida los estudios de factibilidad, coordina el
disefo contractual y participa en el proceso de licitacion o seleccidn del operador. Su
intervencion garantiza que los contratos respondan a criterios técnicos, financierosy
legales solidos.

La MAJtiene competencia en materia de seguridad maritima y cumplimiento de
tratados internacionales, como el SOLAS, el Cédigo PBIP y otras normas de la OMI.
Regula el licenciamiento de operadores nauticos, la seguridad de las instalaciones
portuarias, y la conformidad técnica de las operaciones maritimas.

La NEPAes la autoridad ambiental encargada de evaluar los impactos de los
proyectos portuarios sobre los ecosistemas marinos, costeros y urbanos. Emite
licencias ambientales, revisa EIA, y fiscaliza la implementacion de medidas de
mitigacién, cumplimiento de normativas ESG y participacidn comunitaria.

Las Chambers del Attorney General cumplen funciones de revision y validacion legal
de todos los contratos publicos. En los casos de concesidn portuaria, revisan los
términos contractuales para garantizar su coherencia con la legislacion vigente y la
proteccion del interés publico.

Finalmente, el Ministerio de Finanzas y el Gabinete de Gobierno aprueban las
condiciones financieras y juridicas de los contratos antes de su firma. Su aval es
necesario paravalidar la participacion del Estado, autorizar eluso de recursos fiscales
y asegurar la alineacién con las prioridades nacionales de desarrollo.

2.7.3 Mecanismos de concesion

El sistema portuario de Jamaica opera bajo un modelo estructurado de concesiones
portuarias, en el cual la Port Authority of Jamaica (PAJ) conserva la propiedad de la
infraestructura y delega su operacidon a empresas privadas mediante contratos de
largo plazo. A pesar de no contar con una ley Unica que regule de manera exclusiva las
concesiones portuarias, el pais ha desarrollado una arquitectura institucional y
procedimental robusta que permite otorgar derechos operativos y de inversion con
altos niveles de transparencia, control estatal y participacion técnica especializada.

Los mecanismos de concesion se implementan a través de contratos
individualizados firmados entre la PAJ y los operadores privados, bajo las directrices
del Public-Private Partnership (PPP) Policy Framework administrado por el DBJ. Este
marco establece que todo proyecto de asociacion publico-privada —incluidas las
concesiones portuarias— debe cumplir una serie de etapas obligatorias para su
aprobacién:

1. Prefactibilidad y disefno estructural del proyecto, incluyendo analisis de
demanda, capacidad, inversidn requerida y riesgos técnicos, legales y
financieros.

2. Aprobacion del proyecto por el Gabinete de Gobierno, previa presentacion de
los estudios técnicos y su validacién por el Ministerio de Finanzas.
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Estructuracién contractual, con participacidon del DBJ, la PAJ y el equipo legal
del Estado, para definir duraciéon, condiciones técnicas, indicadores de
desempeno, pagos al Estado, y cldusulas de terminacién o reversion.

Revision legal por el Attorney General’s Chambers, para asegurar la legalidad
del contrato y la protecciéon del interés publico.

Seleccién del operador, mediante licitacidén publica, licitacidon restringida o
negociacion directa (justificada). La modalidad se define segun la complejidad
del proyecto, la madurez del mercado y los objetivos estratégicos.

Firmay ejecucidén del contrato, con entrada en vigor sujeta al cumplimiento de
condiciones precedentes.

Entre los mecanismos utilizados destacan los siguientes:

Concesiones de operacion y mantenimiento (O&M): permiten al operador
gestionar la infraestructura existente y mantener los niveles de servicio.
Aplicado en algunos servicios auxiliares.

Concesiones tipo BOT (Build-Operate-Transfer): empleadas para proyectos de
nueva infraestructura portuaria o expansion, donde el privado financia,
construye y opera, y luego transfiere al Estado.

Arrendamientos o lease agreements: aplicables para areas especificas dentro
del puerto o instalaciones logisticas, sin delegar funciones operativas criticas.

Uno de los casos mas emblematicos es la concesion del Kingston Container Terminal
(KCT), otorgada a un operador internacional por 30 anos (prorrogables), mediante un
contrato que incluye inversién en infraestructura, modernizacion tecnolégica,
indicadores operativos y pagos minimos garantizados al Estado. Este contrato fue
estructurado y adjudicado bajo los lineamientos del marco APP y representa un
modelo de referencia para la region.

Los contratos incluyen clausulas obligatorias sobre:

Duracioén del contrato (usualmente entre 25y 30 anos).
Compromisos de inversion y ampliacion de capacidad.

Indicadores clave de desempefio (KPIs) en productividad, tiempos, eficiencia
energética y calidad del servicio.

Regulacion de tarifas, ya sea mediante férmulas contractuales, bandas
autorizadas o pagos minimos garantizados al Estado (revenue sharing).

Clausulas de reversion, terminacion anticipada y resolucién de controversias,
bajo jurisdiccidon nacional o internacional, segun el perfil del proyecto.

La PAJ mantiene funciones de supervision contractual permanente, incluyendo
inspecciones técnicas, auditorias de desempeno, revision de tarifas y cumplimiento
de cladusulas ambientales y sociales. Ademas, los contratos permiten la aplicaciéon de
penalidades por incumplimientos y bonificaciones por superacién de metas.
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En sintesis, el modelo de concesion portuaria de Jamaica se caracteriza por:
e Un proceso técnico riguroso y transparente.
o Participacion interinstitucional coordinada.
¢ Contratos adaptados a cada proyecto.
e Atractivo para operadores internacionales.
¢ Mecanismos de controly rendicién de cuentas claros.

Este esquema ha permitido al pais consolidar su posicién como hub logistico del
Caribe y atraer inversiones sostenidas en infraestructura portuaria. Su experiencia
representa una buena practica regional en materia de estructuracion de concesiones
portuarias con equilibrio entre interés publico y eficiencia privada.

2.7.4 Tarifasytasas aplicadas

Elrégimen de tarifasytasas aplicadas en el sistema portuario de Jamaica se estructura
bajo un esquema contractual y funcional, alineado con el modelo landlord que rige en
el pais. La PAJ conserva la propiedad de los activos portuarios y delega su operacion
a concesionarios privados mediante contratos especificos, en los cuales se define la
estructura de pagos al Estado y el esquema tarifario aplicable a los usuarios del
sistema.

1. Canon de concesion - Pago al Estado por derecho de operacion

De acuerdo con lo expresado por las autoridades de la PAJ en la entrevista oficial, los
contratos de concesién portuaria —como el que rige actualmente el Kingston
Container Terminal (KCT), operado por Kingston Freeport Terminal Limited (KFTL)—
incluyen un esquema mixto de canon de concesidon compuesto por:

e Un monto fijo minimo garantizado anual que debe ser pagado al Estado,
independientemente del desempefio operativo del concesionario.

¢ Un componente variable asociado al volumen de ingresos brutos generados
por el operador (porcentaje sobre revenue), lo que permite capturar
proporcionalmente el crecimiento de la actividad portuaria.

Esta estructura busca asegurar la sostenibilidad fiscal del acuerdo, proteger al Estado
frente a ingresos bajos y al mismo tiempo alinear los incentivos del operador con el
crecimiento del puerto. La negociaciéon de estos términos se realiza durante la etapa
de estructuracion del contrato, con apoyo del Development Bank of Jamaica (DBJ), y
se integra a la evaluacidn de viabilidad econémicay financiera del proyecto.

2. Tarifas portuarias a usuarios finales - Negociacion comercial supervisada

Respecto a las tarifas que los concesionarios aplican a las navieras, operadores
logisticos o usuarios del puerto, las autoridades indicaron que estas se establecen por
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negociacion directa entre el concesionario y las lineas navieras, especialmente en el
caso de terminales como KCT. Las tarifas se definen en funciéon del mercado
internacional, la competitividad regionaly las condiciones de operacion locales.

No obstante, se mantiene una supervision indirecta por parte de la PAJ, que busca
asegurar que los precios sean razonables, no distorsionen el mercado local ni afecten
el acceso competitivo a los servicios. Si bien no existe una ley que imponga tarifas
publicas uniformes, los contratos incluyen clausulas de revisién y reporte que
permiten monitorear las tarifas y, eventualmente, requerir su ajuste en caso de
practicas contrarias al interés publico.

3. Incentivos fiscales y zonas econdmicas especiales

Los concesionarios portuarios pueden beneficiarse de exoneraciones tributarias y
estimulos fiscales si operan dentro de las Special Economic Zones (SEZ), gestionadas
por lalamaica Special Economic Zone Authority (JSEZA). Entre los incentivos
destacan:

¢ Exoneracion delimpuesto sobre la renta corporativa.
¢ Reduccioén o eliminacién de aranceles e impuestos de importacion.
o Aceleracion en la depreciacion de activos y facilidades aduaneras.

Estos incentivos son compatibles con los contratos de concesidon y buscan atraer
inversiones logisticas, industriales y tecnoldgicas en los entornos portuarios.

2.7.5 Sostenibilidad y responsabilidad social

El modelo portuario de Jamaica incorpora componentes ambientales y sociales
relevantes, tanto desde la normativa nacional como a través de los compromisos
asumidos en los contratos de concesion. Si bien no existe una politica Unica de
sostenibilidad portuaria, el pais ha logrado establecer mecanismos de control
ambiental robustos, incorporar practicas de responsabilidad social en las
operaciones, y avanzar hacia la integracion de criterios ESG (ambientales, sociales y
de gobernanza) en los procesos de estructuracion y supervision contractual.

¢ Regulacion ambiental y supervisiéon técnica

Toda infraestructura portuaria en Jamaica esta sujeta al marco legal de evaluacién
ambiental establecido por la NEPA. Esta entidad regula:

e La aprobacion de EIA para nuevos proyectos, expansiones o actividades de
dragado.

e Laemisién de licencias ambientales obligatorias, con condiciones especificas
para cada concesidn o instalacion.

e La fiscalizacion del cumplimiento de medidas de mitigacion ambiental,
monitoreo de emisiones, control de residuos y proteccién de ecosistemas
costerosy marinos.
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Las operaciones portuarias deben demostrar, previo a su aprobacién, que no
afectaran significativamente el medio ambiente, y estan obligadas a presentar planes
de manejo ambiental, protocolos de respuesta a derrames, e instrumentos de
seguimiento técnico. NEPA puede suspender o sancionar actividades que incumplan
estas condiciones.

o Estandares internacionales y compromisos ESG

Jamaica aplica las normas internacionales establecidas por la OMI, especialmente las
vinculadas al Convenio MARPOL, SOLAS Yy el Cédigo PBIP, supervisadas por la MAJ.
Estas normas son exigidas a todos los operadores portuarios y maritimos, vy
constituyen un pilar fundamental de la seguridad ambiental, operativa y fisica en los
puertos.

En los contratos de concesion gestionados por la PAJ, especialmente en los procesos
estructurados bajo elPPP Policy Framework, se integran clausulas especificas
relacionadas con sostenibilidad, tales como:

¢ Indicadores ambientales de cumplimiento (revision anual).
e Obligaciones de reduccion de emisiones y control de residuos.

¢ Requisitos de inversion en infraestructura verde (por ejemplo, eficiencia
energética o transicion a fuentes limpias).

e Planes de contingenciay respuesta ante desastres.

Este enfoque esta en evolucion, y se espera que nuevas concesiones integren de forma
mas explicita los principios ESG, con apoyo técnico delDBJy alineacion con
estandares internacionales de financiamiento sostenible.

« Responsabilidad social e inclusion comunitaria

En el ambito social, Jamaica ha incorporado practicas de responsabilidad social
portuaria en los proyectos de concesién y operacion. Si bien no existe una ley
especifica de RSE en el sector, se han implementado medidas tales como:

e Programas de empleabilidad local y formacién técnica para jovenes en
comunidades costeras.

¢ I|niciativas de apoyo a pescadores, pequefios comerciantes y sectores
impactados por obras portuarias.

e Compromisos de inversién social en salud, educacién y acceso a servicios
basicos en zonas portuarias.

o Dialogo permanente con autoridades locales y actores comunitarios en
procesos de expansion.

En el caso delKingston Container Terminal, se han ejecutado acciones sociales
vinculadas a la capacitacion de personal local, colaboracién con escuelas técnicas, y
apoyo a pequefas iniciativas comunitarias. Estas acciones, aunque desarrolladas

118



contractualmente por el concesionario, son coordinadas con la PAJ y monitoreadas
por comités internos de cumplimiento.

Jamaica ha construido un modelo portuario que incorpora progresivamente principios
de sostenibilidad y responsabilidad social, mediante el cumplimiento normativo
ambiental, la incorporacidon de estandares internacionales, y la implementacién de
medidas sociales en el marco de los contratos de concesidn. Si bien aun puede
fortalecerse el enfoque ESG en términos de regulacién y reporte sistematico, el pais
ha demostrado voluntad institucional y capacidad técnica para alinear el crecimiento
portuario con principios de sostenibilidad e inclusién.

2.7.6 Desafios y oportunidades

El sistema portuario de Jamaica se encuentra entre los mas avanzados del Caribe en
términos de estructura institucional, participacion privada y capacidad de atraccion
de inversiones. Su modelo landlord, la operacion de terminales bajo concesién, y la
vinculacion con iniciativas logisticas de alcance nacional lo posicionan como un
referente regional. Sin embargo, el pais aun enfrenta desafios estructurales y
operativos que deben ser abordados para consolidar su liderazgo en el entorno
portuario y logistico del hemisferio.

e Desafios

1. Ausencia de una ley sectorial especifica de concesiones portuarias
Aunque el marco legal vigente ha demostrado ser funcional, no existe una ley
Unica que regule de manera sistematica todos los aspectos relacionados con
concesiones portuarias. La regulacion actual se basa en el Port Authority Act, el
marco APP del DBJ y contratos individuales, lo que puede generar variaciones
interpretativas, diferencias en procedimientos y desafios para la estandarizacion
de buenas practicas.

2. Necesidad de modernizacion y mantenimiento de infraestructura
A pesar de las inversiones recientes, algunas terminales requieren procesos
sostenidos de modernizacién y mantenimiento. Esto incluye mejoras en accesos
terrestres, dragado, conectividad ferroviaria limitada y actualizacién de
tecnologias en puertos menores.

3. Fortalecimiento de los marcos de sostenibilidad y monitoreo ESG
Si bien se han incorporado practicas ambientales y sociales en los contratos
actuales, aun es posible fortalecer la regulacién en torno a los principios ESG, a
través de la creacidon de lineamientos nacionales sobre sostenibilidad portuaria,
indicadores publicos de desempeno ambientaly requisitos de reporte sistematico
por parte de los concesionarios.

4. Limitaciones en la integracion intermodal e infraestructura logistica
complementaria
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Aunque existe una visiéon nacional (Jamaica Logistics Hub Initiative), la
implementacion aun enfrenta cuellos de botella en infraestructura terrestre,
interconexién con zonas francas y coordinacidn entre actores publicosy privados.

5. Dependencia de grandes operadores y concentracién de carga
El modelo concesional ha atraido operadores internacionales sélidos, pero
también implica un riesgo en términos de concentracion de actividad y
dependencia de alianzas estratégicas globales. Esto requiere marcos
contractuales que garanticen continuidad operativay clausulas de acceso abierto
cuando sea necesario.

e Oportunidades

1. Consolidacion de Jamaica como hub logistico del Caribe
Su ubicacion geografica privilegiada, la conectividad con rutas maritimas
principales y el desarrollo de zonas econdmicas especiales posicionan al pais
como plataforma natural para el comercio internacional, el transbordo y los
servicios logisticos de valor agregado.

2. Atraccion de nueva inversion en infraestructura portuaria y logistica
La experiencia positiva en el KCT y otros contratos puede replicarse en nuevos
proyectos o en la expansion de puertos menores como Montego Bay o Port
Esquivel, integrando terminales multipropdsito, espacios industriales o proyectos
energéticos sostenibles.

3. Digitalizacion y eficiencia operativa
La transicion hacia sistemas portuarios inteligentes, tecnologias de
automatizacion y gestion digital de operaciones representa una oportunidad para
aumentar la competitividad y facilitar el comercio exterior.

4. Fortalecimiento del marco institucional y contractual
Jamaica puede avanzar en la elaboracion de una politica nacional de concesiones
portuarias, o incluso en una legislacion marco, que estandarice criterios, refuerce
la seguridad juridica y promueva practicas modernas en materia de contratos,
licitaciones, tarifas y sostenibilidad.

5. Cooperacion regional y liderazgo técnico
La experiencia de Jamaica puede ponerse al servicio de otros paises del Caribe y
América Latina mediante programas de cooperacion, intercambios técnicos y
asistencia para el diseno de modelos de gobernanza portuaria, regulacién de APP
y formacion de capital humano.

Jamaica ha logrado posicionarse como un referente regional en gestion portuaria
publico-privada, pero su sostenibilidad futura dependera de la capacidad para adaptar
su modelo a nuevos desafios globales. La estandarizacidon normativa, la integracién
logistica, el fortalecimiento ESG y la inversidn continua en infraestructura seran clave
para mantener la competitividad y garantizar que los beneficios del desarrollo
portuario se traduzcan en crecimiento inclusivo y resiliente para el pais.
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2.8 México

2.8.1 Panorama General

México cuenta con uno de los sistemas portuarios mas extensos, dinamicos y
complejos de América Latina. Con mas de 11,000 kildbmetros de litoral, 103 puertos y
15 terminales de uso publico fuera de puerto, el pais ha desarrollado un modelo
portuario mixto, basado en la propiedad estatal del suelo y la infraestructura basica,
combinada con la operacidon privada mediante contratos de concesidon o cesidn
parcial de derechos.

Elactual modelo de gestion portuaria se origind con la publicaciéon de la Ley de Puertos
de 1993, que sentd las bases para una politica nacional orientada a
la descentralizacion, participacion del sector privado y promocion de la competencia.
Este marco condujo a la creacion de las Administraciones Portuarias Integrales (API),
posteriormente reestructuradas como Administraciones del Sistema Portuario
Nacional (ASIPONA), las cuales son sociedades mercantiles de participacion estatal
mayoritaria encargadas de administrar los recintos portuarios, planificar su desarrollo
y otorgar contratos de operacion a terceros.

En la actualidad, existen 24 Administraciones Portuarias Integrales, de las cuales 18
son federales (ASIPONA)y estan sectorizadas bajo la autoridad de la Secretaria de
Marina (SEMAR), y 6 son estatales, con participacién de gobiernos locales. Estas
entidades operan bajo un régimen de autonomia administrativa y financiera, con
funciones que incluyen la construccién, operacion, mantenimiento y expansion de
infraestructura, asi como la concesién de areas y servicios portuarios a operadores
privados.

El modelo portuario mexicano permite distintos tipos de contratos: concesiones
principales para la administraciéon portuaria, cesiones parciales para la operacién de
terminales o prestacién de servicios, y autorizaciones especificas para obras o
proyectos determinados. La SEMAR, a través de la Direcciéon General de Puertos, actua
como autoridad portuaria nacional, responsable de supervisar, regular y sancionar a
los concesionarios, en coordinacion con otras instancias del Estado mexicano.

El sistema ha favorecido la atraccién de inversidén privada, especialmente en
terminales especializadas (graneles, contenedores, hidrocarburos, automaviles), y ha
contribuido a la modernizacion tecnolégica y operativa de los puertos. Sin embargo,
también enfrenta desafios como la necesidad de mayor integracion logistica,
fortalecimiento de la fiscalizacién contractual y adaptacion a criterios de
sostenibilidad ambiental y responsabilidad social en linea con estandares
internacionales.
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2.8.2 Marco legaly regulatorio

El régimen legal portuario de México se sustenta en una estructura normativa
consolidada, liderada por la Ley de Puertosy complementada por leyes generales,
reglamentos administrativos y marcos técnicos aplicables a la operacidn, concesiény
supervision del sistema portuario nacional. El modelo legal reconoce la titularidad
estatal de la infraestructura portuaria, pero habilita la participacion del sector
privado mediante concesiones, cesiones parciales y autorizaciones reguladas.

a. Ley de Puertos (1993, ultima reforma 2021)

Laley de Puertos, publicada originalmente en 1993 y reformada en diversas
ocasiones, establece el marco general para el desarrollo, administracion y operacion
de los puertos y terminales maritimas de México. Sus principios rectores incluyen:

e Lapropiedad de la Nacion sobre los bienes del dominio publico portuario.

e Laposibilidad de otorgar concesiones para la administracion portuaria integral
y para la construccién, uso y explotacion de terminales e instalaciones
portuarias.

e El otorgamiento decesiones parcialesa terceros por parte de los
concesionarios principales (ASIPONA).

e La definicién de zonas de desarrollo portuario, regulaciéon del uso del suelo y
aprobacién de los Programas Maestros de Desarrollo Portuario.

e La creacion de Consejos de Administracién y Comités de Operacion para
garantizar la coordinacion interinstitucional y la participacion de usuarios.

La ley también establece las condiciones para la terminacién, revocacion y
modificacion de concesiones, asi como los supuestos para su renovacion. Regula el
procedimiento de licitacion publica como mecanismo ordinario para el otorgamiento
de titulos, salvo en casos especificos justificados por interés publico o urgencia
operativa.

b. Reglamento de la Ley de Puertos

Este instrumento reglamentario detalla los procedimientos administrativos, técnicos
y juridicos aplicables a las concesiones, incluyendo:

e Requisitos para la presentacion de proyectos.
e Documentacion financiera, técnicay ambiental necesaria.
o Criterios de evaluacioén y seleccién de propuestas.

e Clausulas minimas que deben incluir los titulos concesionados y los contratos
de cesion parcial.

Elreglamento también establece las obligaciones de los concesionarios respecto a la
prestacién de servicios, mantenimiento de infraestructura, tarifas y garantias
contractuales.
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c. Ley de Navegacion y Comercio Maritimos

Complementa la Ley de Puertos al establecer el régimen juridico aplicable a las
actividades maritimas, la seguridad en navegacion, el uso de embarcaciones, y los
derechos y obligaciones de las partes en el transporte maritimo. Es particularmente
relevante en lo relacionado con los servicios portuarios auxiliares.

d. Ley General de Bienes Nacionales

Establece los principios generales de administracidon del patrimonio publico de la
Nacidn, incluidos los bienes del dominio publico federal como terrenos, cuerpos de
agua, zona federal maritimo-terrestre y recintos portuarios. Define el procedimiento
paraotorgar permisos o concesiones sobre estos bienes, y la posibilidad de revertirlos
al Estado.

e. Ley de Asociaciones Publico-Privadas (LAPP)

Permite la estructuracion de proyectos de infraestructura portuaria bajo esquemas de
colaboracién a largo plazo entre el Estado y el sector privado. Define el procedimiento
para formular, evaluar, autorizar y contratar APP en el sector portuario, sujeto a las
disposiciones de transparencia, control fiscal y evaluacion socioeconémica.

¢ Instituciones clave del marco regulatorio portuario

El marco legal mexicano se ejecuta a través de una serie de organismos publicos con
funciones diferenciadas y complementarias:

1. Secretaria de Marina (SEMAR): Desde 2021, es la autoridad maxima del sistema
portuario nacional. Supervisa a las ASIPONA, emite politicas, regula tarifas y
otorga concesiones.

2. Direccion Generalde Puertos (DGP): Unidad técnica de la SEMAR encargada de
implementar la politica portuaria, coordinar procesos de licitacion, evaluar
proyectosy vigilar el cumplimiento contractual.

3. Administraciones del Sistema Portuario Nacional (ASIPONA): Son sociedades
estatales que operan bajo régimen mercantil, encargadas de la administracion,
planeacion, desarrollo y promocién de cada puerto. Tienen facultad para
otorgar cesiones parciales a terceros.

4. Secretaria de Hacienda y Crédito Publico (SHCP): Participa en la evaluacion
financiera de los proyectos, la autorizacion de contraprestaciones econdémicas
y la fiscalizacién de los ingresos derivados de las concesiones.

5. Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales (SEMARNAT): Encargada
de la evaluacidon ambiental de los proyectos, asi como del otorgamiento de
autorizacionesy licencias ambientales para obras portuarias.

6. Agencia Nacionalde Seguridad Industrialy de Proteccién alMedio Ambiente del
Sector Hidrocarburos (ASEA): En casos de infraestructura energética dentro de
puertos, esta entidad regula y supervisa aspectos técnicos y ambientales
especificos.
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2.8.3 Mecanismos de concesion

El sistema portuario mexicano se apoya en un modelo concesional jerarquizado y
estandarizado, mediante el cual el Estado conserva la propiedad de los bienes del
dominio publico portuario y delega su administracion, operacion y desarrollo a través
de concesiones, cesiones parciales y autorizaciones especificas. Este modelo se
consolidd tras la promulgaciéon de la Ley de Puertos de 1993, y ha sido clave en la
apertura del sector a la inversidon privada y la modernizacién de la infraestructura
portuaria.

o« Concesiones portuarias integrales

La figura principal es la concesion otorgada por el Estado federal a las ASIPONAs.
Estas concesiones son otorgadas directamente por la SEMARYy permiten a las
ASIPONA operar cada puerto en su conjunto, planificar su desarrollo y ejercer
funciones de administracién integral, incluyendo la cesién de derechos a terceros.

Las concesionesintegralestienen una duracion de hasta 50 afnos, prorrogables porun
periodo adicional igual, siempre que se cumplan los requisitos de inversion,
desempeno y regularidad administrativa.

¢ Cesiones parciales de derechos

Una vez constituida la ASIPONA como concesionaria principal, esta puede
otorgar cesiones parciales de derechos a personas fisicas o morales (generalmente
empresas privadas) para:

e La construccion, operacion y explotacion de terminales
especializadas (contenedores, graneles, hidrocarburos, vehiculos, entre
otros).

e La prestacion de servicios portuarios (carga, descarga, almacenamiento,
remolque, pilotaje, entre otros).

o Lainstalacién de infraestructura logistica, patios, naves o plantas industriales
en zona portuaria.

Las cesiones parciales se otorgan usualmente mediante licitaciones publicas,
reguladas por la Ley de Puertos y su reglamento, aunque en casos justificados pueden
ser adjudicadas directamente, por interés publico o continuidad operativa. Los titulos
de cesion tienen una duracidn variable, pero en la practica suelen oscilar entre 15y 30
anos, dependiendo del tipo de proyecto y la inversion comprometida.

Cada cesion parcial incluye un contrato con clausulas de:
e Duracion, inversidon y cronograma de ejecucion.
¢ Indicadores de desempefioy niveles de servicio.

o Tarifas maximas o criterios de fijacion.
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¢ Obligaciones laborales, de seguridad y ambientales.
e Causales de terminacién anticipada y reversion.

La ASIPONA mantiene funciones de supervisidon sobre los cesionarios, incluyendo la
aprobacién de tarifas, seguimiento de inversiones, cumplimiento de obligaciones
técnicasy aplicacidon de sanciones contractuales.

¢ Autorizaciones especificas

Adicionalmente, se pueden otorgar autorizaciones temporales para actividades
como dragado, obras menores o uso transitorio de areas portuarias, bajo la
supervision de la ASIPONA correspondiente. Estas autorizaciones no constituyen
concesiones ni cesiones parciales, y se otorgan por periodos breves con obligaciones
limitadas.

e Proceso de otorgamiento

El procedimiento para el otorgamiento de cesiones parciales comprende las
siguientes etapas:

1. Convocatoria a licitacion publica por parte de la ASIPONA, con base en su
Programa Maestro de Desarrollo Portuario.

2. Presentacion de propuestas por los interesados, incluyendo estudios
técnicos, plan de inversion, capacidad financiera y cumplimiento normativo.

3. Evaluacion técnica, juridica y financieraconforme a los criterios
establecidos en la convocatoria.

4. Adjudicaciony firma del contrato de cesion parcial, con la incorporaciéon de
clausulas especificas negociadas entre las partes.

5. Seguimiento y supervision del cumplimiento contractual, a cargo de la
ASIPONA Yy la Direccion General de Puertos de SEMAR.

En el caso de proyectos de gran escala o que involucren riesgos compartidos, se puede
estructurar la cesion parcial bajo el modelo de APP, siguiendo el procedimiento de la
Ley de APP y su reglamento, con intervenciéon de la Secretaria de Hacienda y otras
entidades.

El régimen de concesiones y cesiones portuarias en México constituye un modelo
maduro y estructurado, con instrumentos juridicos claros, procesos competitivos
estandarizados y un marco institucional consolidado. Esta arquitectura ha permitido
la operacion eficiente de terminales por parte de empresas privadas especializadas,
bajo supervision estatal, lo que ha contribuido al desarrollo sostenido del sistema
portuario nacional.
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2.8.4 Tarifasytasas aplicadas

El régimen de tarifas y tasas aplicables en el sistema portuario mexicano esta
estructurado conforme a lo establecido en la Ley de Puertos, su reglamento y la
normatividad emitida por la SEMAR, autoridad portuaria nacional. Este marco regula
tanto los pagos que los concesionarios y cesionarios deben realizar al Estado por el
uso del dominio publico, como las tarifas que los operadores privados aplican a los
usuarios finales por servicios portuarios.

1. Pagos al Estado - Concesiones y cesiones parciales

Las ASIPONAs, como concesionarias principales de los recintos portuarios, estan
sujetas al pago de una contraprestaciéon anual al Gobierno Federal, por el uso,
aprovechamiento y explotacién de bienes del dominio publico de la Nacion.

A su vez, los operadores privados que reciben cesiones parciales de superficie,
infraestructura o servicios portuarios dentro de los recintos, deben pagar a la ASIPONA
correspondiente:

. Un canon fijo anual o mensual, por el uso del area concesionada.

. Un componente variable, vinculado a los ingresos brutos generados o al
volumen operado.

. Garantias de cumplimiento, como pélizas o fianzas, que respaldan el
cumplimiento de las obligaciones contractuales y el plan de inversiones.

Los términos y montos especificos se definen en los contratos de cesidn, que son
publicos y deben registrarse ante SEMAR. La contraprestacion minima anual, en
muchos casos, estd determinada por la superficie otorgada, la inversion
comprometida y el giro operativo (contenedores, graneles, hidrocarburos, etc.).

2. Tarifas portuarias — Usuarios finales

Las tarifas cobradas a las navieras, operadores logisticos, importadores y
exportadores por el uso de infraestructura y servicios portuarios se clasifican en:

o Tarifas por uso de infraestructura general (muelles, patios, vialidades, vias
férreas).
o Servicios a la embarcacién: atraque, remolque, amarre, pilotaje, recoleccidén

de residuos, agua potable.

. Servicios ala carga: carga, descarga, manejo, almacenaje, inspeccion, pesaje,
custodia.

Cada ASIPONA publica anualmente sus tarifas maximas autorizadas, previa
revision de la Direccion General de Puertos de SEMAR. Estas tarifas pueden variar por
tipo de carga, terminal, servicio prestadoy condiciones especificas del puerto. Amodo
de ejemplo, la ASIPONA Veracruz presenta las siguientes tarifas base para 2024 (en
pesos mexicanos):

126



o Uso de muelle publico - Embarcaciones de altura:
MXN $4.50 por tonelada de registro bruto (TRB).

. Atraque en muelle especializado:
MXN $2.50 por metro de eslora por hora.

o Servicio de carga y descarga de contenedor Llleno (20 pies):
MXN $1,800 a $3,200, dependiendo de la terminaly el tipo de carga.

o Almacenaje diario en patio portuario:
Desde MXN $7.00 por tonelada o contenedor.

[Nota ilustrativa: A tipo de cambio aproximado de 1 USD = 16.8 MXN (marzo 2025), una
tarifa de $3,200 equivale a USD $190.47. La conversién es solo referencial; las tarifas
oficiales se expresan en moneda nacional.]

3. Supervision, revision y mecanismos de control

Las tarifas aplicadas por los concesionarios deben estar inscritas en el Registro
Tarifario Portuario de cada ASIPONA y son sujetas a revision por parte de la SEMAR.
Se permite su ajuste anual por inflacion u otros factores técnicos, siempre que se
justifique con base en costos reales o expansion de servicios.

Las clausulas contractuales de los titulos de concesidn y cesion también prevén
mecanismos de revision tarifaria extraordinaria, en casos de cambios sustanciales en
la operacion o inversion, asi como disposiciones para evitar abusos de mercado o
practicas discriminatorias.

4. Incentivos fiscales y exoneraciones tarifarias

En algunos casos, se aplican exoneraciones parciales o estimulos tarifarios, por
ejemplo:

+ Operaciones de cabotaje nacional.
- Cargasvinculadas a proyectos prioritarios de desarrollo.
- Inversiones estratégicas en zonas logisticas o industriales.

Ademas, los operadores instalados en zonas portuarias integradas a Zonas
Econdmicas Especiales (ZEE) —donde existan— pueden acceder a beneficios
fiscales, arancelarios o de infraestructura compartida, regulados por la Secretaria de
Hacienday Crédito Publico (SHCP).

México cuenta con un sistema tarifario transparente, estructurado y adaptado a las
condiciones de cada puerto, basado en la normativa federal y contratos
individualizados. La combinacidén de canones por uso de infraestructura, tarifas
operativas controladas y esquemas de incentivo permite mantener el equilibrio entre
ingresos publicos, eficiencia de mercado y atraccién de inversién. La disponibilidad
publica de tarifas y la supervision por parte de SEMAR refuerzan la legitimidad del
esquema, que continua evolucionando en funcién de los retos logisticos y comerciales
del entorno regional.
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2.8.5 Sostenibilidad y responsabilidad social

El sistema portuario mexicano ha venido consolidando un enfoque mas proactivo en
materia de sostenibilidad ambiental y responsabilidad social, impulsado por la
coordinacién entre la SEMAR, las ASIPONAs y entidades ambientales del Gobierno
Federal. A través de marcos normativos, programas institucionales y clausulas
contractuales, el pais ha incorporado medidas orientadas a mitigar los impactos
ambientales de la operacién portuaria, mejorar la relacién puerto-ciudad y fomentar
la participacidon comunitaria.

El principal instrumento de politica publica en esta materia es la Politica Nacional
Marina 2022-2024, cuyo Eje 5: Desarrollo Portuario Sostenible, define como
objetivo garantizar que la infraestructura y operacion de los puertos nacionales se
desarrollen bajo principios de sostenibilidad ambiental, eficiencia energética, gestion
responsable de recursos y resiliencia ante el cambio climatico.

Este eje establece lineas de accidon concretas para:

¢ Incorporar criterios ambientales en los procesos de planeacion y expansion
portuaria.

e Desarrollar proyectos de infraestructura verde, como terminales
autosuficientes, pavimentos permeables y sistemas de reutilizacion de agua.

¢ Modernizar tecnologias portuarias para reducir emisiones
contaminantes (dragado, transporte interno, maquinaria).

e Promover laintegracion del puerto con la comunidad, mediante programas
de consulta publica, participacién socialy alianzas con gobiernos locales.

Las operaciones portuarias estan sujetas al cumplimiento de la Ley General del
Equilibrio Ecolégico y la Proteccion al Ambiente (LGEEPA), asi como a los
lineamientos de la Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales
(SEMARNAT). Para cada obra o proyecto de infraestructura portuaria se requiere:

e Autorizacion de EIA.
e Emision de licencia ambiental federal.
e Seguimiento de medidas de mitigacién y planes de manejo ambiental.

Adicionalmente, la Agencia de Seguridad, Energia y Ambiente (ASEA) supervisa el
cumplimiento ambiental en proyectos portuarios vinculados al sector hidrocarburos,
especialmente en terminales de liquidos y combustibles.

Las ASIPONA, en coordinacién con concesionarios privados, han implementado una
serie de acciones ambientales, tales como:

o Instalacion de luminarias solares y tecnologias de bajo consumo
energético en patios y muelles.

128



Sistemas de monitoreo de calidad del aire y del agua.
Programas de manejo y disposicion de residuos peligrosos y no peligrosos.

Participacioén en certificacionesy distintivos ambientales, como el Programa de
Auditoria Ambiental de PROFEPA (Industria Limpia).

Medidas para la prevencién de derrames y contaminacidon marina, mediante
barreras, tanques de contenciény procedimientos operativos normalizados.

En el plano social, el sistema portuario ha avanzado en la consolidacion de practicas
de responsabilidad social empresarial (RSE), principalmente a través de las ASIPONA
y operadores concesionados. Estas practicas incluyen:

Programas de empleabilidad local y capacitacion técnica, en coordinacién
con instituciones educativas.

Vinculacion con comunidades urbanas, pesqueras o rurales, mediante
talleres, foros o proyectos de inversioén social.

Participacion en actividades culturales, deportivas y educativas en el entorno
inmediato del puerto.

Campanas de educacion ambiental y proteccion de ecosistemas costeros,
con enfoque comunitario.

Inclusion de clausulas sociales en los contratos de cesidn parcial, que exigen
la generacion de empleo local, respeto a derechos laborales y planes de
seguridad ocupacional.

Pese alos avances, aun seidentifican retos en la consolidacion de un sistema nacional
integral de sostenibilidad portuaria, como:

La falta de estandarizacion de indicadores ESG entre puertos y operadores.

Necesidad de generarinformes publicos periédicos sobre cumplimiento
ambientaly desempeio social.

Limitaciones en la integracion interinstitucional entre entidades ambientales,
portuarias y municipales.

Potencial para implementarbonos verdes o mecanismos financieros
sostenibles ligados a inversiones portuarias.

2.8.6 Desafiosy oportunidades

Desafios

1.

Actualizacion y armonizacion del marco normativo portuario
Aunque la Ley de Puertos y su reglamento han permitido el desarrollo del
modelo concesional vigente, se identifican areas que requieren actualizaciéon
frente a los cambios en el entorno operativo, la transicién energética, la
digitalizaciéon y los nuevos estandares ESG. También existe la necesidad de
armonizar esta normativa con otras leyes sectoriales (ambientales, fiscales, de
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contrataciones publicas y maritimas), para reducir vacios normativos e
incoherencias institucionales.

Fortalecimiento de la supervision contractual y desempefio de
concesionarios

Si bien las ASIPONA cuentan con mecanismos para supervisar el cumplimiento
de las cesiones parciales, persisten desafios en la fiscalizacién efectiva del
desempeno técnico, financiero, ambientaly social de los operadores privados.
La falta de estandarizacion de indicadores, auditorias publicas y rendicién de
cuentas reduce la capacidad del Estado para garantizar el cumplimiento de los
objetivos pactados.

Limitada integracion multimodal y logistica
Muchos puertos aun enfrentan restricciones en materia de conectividad
terrestre y ferroviaria, lo que limita su competitividad logistica. La expansion de
zonas logisticas portuarias y parques industriales, si bien en marcha, requiere
mayor coordinacion entre autoridades portuarias, aduaneras, ambientalesy de
transporte.

Concentracion operativa en determinados actores privados
Algunos sectores, como terminales de contenedores o graneles, presentan alta
concentracion empresarial, lo que puede generar riesgos para la competencia,
la innovacion y el acceso equitativo a la infraestructura. Se requiere fortalecer
la regulacion en materia de competenciay disefar esquemas de acceso abierto
o condiciones mas balanceadas en futuras concesiones.

Adaptacion a compromisos internacionales de sostenibilidad
Si bien existen avances en materia de responsabilidad ambiental y social, se
observa una baja institucionalizacion de los principios ESG en los procesos de
licitacion, estructuracion y supervision de concesiones. La falta de sistemas
publicos de monitoreo ambiental o social reduce la trazabilidad de los
impactos positivos o negativos de los contratos portuarios.

Oportunidades

1.

Aprovechamiento de infraestructura instalada y capacidad operativa
México cuenta con una red portuaria moderna, con terminales especializadas
y reservas territoriales aptas para nuevas inversiones. Existen oportunidades de
expansion mediante nuevas concesiones o APP para proyectos logisticos,
parques industriales, infraestructura energética y servicios de valor agregado.

Atraccion de inversion bajo criterios sostenibles y financieros innovadores
Laimplementacion de esquemas de financiamiento verde, bonos sosteniblesy
fondos de infraestructura alineados con la taxonomia climatica puede
aumentar el atractivo de los proyectos portuarios para inversionistas
internacionales comprometidos con criterios ESG.

Revision del modelo de concesiones para proximas décadas
La experiencia acumulada por las ASIPONAYy la SEMAR puede ser aprovechada
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para generar nuevos lineamientos técnicos, normativos y contractuales que
incorporen estandares internacionales, digitalizaciéon, gobernanza modernay
mecanismos de resolucién de controversias mas agiles.

Fortalecimiento de la coordinacion puerto-ciudad y puerto-territorio
El impulso a proyectos que vinculen los puertos con el desarrollo regional,
empleo local, cadenas de valor industriales y planificacion territorial integrada
puede maximizar el impacto positivo de las concesiones y reducir tensiones
sociales o ambientales.

Cooperacion regional y liderazgo técnico
México tiene la capacidad de proyectar su experiencia como referencia para
otros paises de la region, compartiendo buenas practicas sobre estructuracion
de concesiones, disefio institucional, regulacidn tarifaria, desarrollo logisticoy
sostenibilidad portuaria.
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2.9 Panama

2.9.1 Panorama General

Panama es reconocido internacionalmente como uno de los principales nodos
estratégicos del comercio maritimo mundial. Su posicidon geografica privilegiada, en la
interseccidn entre los océanos Atlantico y Pacifico y sobre el eje del Canal de Panama3,
ha permitido el desarrollo de un sistema portuario robusto, diversificado y altamente
especializado. El pais alberga algunos de los puertos de contenedores mas activos de
Ameérica Latinay concentra multiples actividades logisticas, energéticas e industriales
asociadas al transporte maritimo global.

El sistema portuario panamefio esta conformado por mas de 20 puertos publicos y
privados, organizados principalmente en dos zonas operativas: la regiéon portuaria
del Pacifico (incluyendo Balboa y PSA Panama) y laregion portuaria del
Atlantico (incluyendo los puertos de Colén como Cristébal, Manzanillo International
Terminaly Colon Container Terminal). Estos puertos estan conectados por el Canalde
Panama, infraestructura clave para el comercio internacional, cuya Autoridad maneja
también terminales portuarias propias bajo un régimen especial.

Desde mediados de la década de 1990, Panama adoptdé un modelo concesional
abierto y competitivo, mediante el cual el Estado, a través de la Autoridad Maritima
de Panama (AMP), otorga concesiones a operadores privados nacionales o
internacionales para el desarrollo, operaciéon y administracion de terminales
portuarias. Estas concesiones han sido clave para atraer inversion extranjera directa,
modernizar infraestructura y posicionar al pais como lider regional en transbordo,
almacenamiento, reparacion navaly servicios logisticos avanzados.

La gobernanza portuaria panamena se caracteriza por una divisidon institucional
entre la AMP, el Canal de Panama, las autoridades locales y el Ministerio de Economia
y Finanzas (MEF), lo cual permite una gestién descentralizada pero también genera
desafios de coordinacién estratégica. En términos operativos, la mayor parte de las
terminales de uso publico son administrados bajo concesién privada, mientras que
algunas instalaciones menores operan bajo administraciéon estatal o mediante
permisos especiales.

Panama ha logrado consolidar una plataforma logistica integrada, que incluye zonas
francas, parques logisticos, centros de distribucion regional y enlaces ferroviarios,
todo en torno a sus puertos. No obstante, el sistema enfrenta presiones crecientes
para adaptarse a las demandas de sostenibilidad ambiental, transformacién digital,
eficiencia energética y fortalecimiento de los mecanismos de transparencia y
supervision concesional.

2.9.2 Marco legaly regulatorio

El modelo de concesiones portuarias en Panama se apoya en un marco legal
especializado, disenado para fomentar la inversidn privada en infraestructura
portuaria, garantizar la regulacion estatal y asegurar la prestacién eficiente de
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servicios de interés publico. La legislacidn vigente establece procedimientos claros
para el otorgamiento, ejecucion y fiscalizacién de las concesiones, bajo la
coordinacién de la Autoridad Maritima de Panama (AMP), como entidad rectora del
sector.

a. Decreto Ley No. 7 de 1998 - Crea la Autoridad Maritima de Panama (AMP)

Este decreto establecio la creacidon de la AMP como entidad auténoma del Estado
panameno, encargada de regular, planificar y administrar el sector maritimo vy
portuario del pais. La AMP tiene entre sus funciones tramitar, otorgar y fiscalizar las
concesiones para la explotacién de puertos y terminales portuarias, asi como emitir
las normas técnicas, administrativas y contractuales necesarias para su ejecucion. A
través de la Direccion General de Puertos e Industrias Maritimas Auxiliares, la AMP
administra el proceso concesional de acuerdo con lo establecido por la ley.

b. Ley No. 56 de 2008 - Ley General de Puertos

La Ley General de Puertos constituye la norma marco del sector portuario panameno.
Regula el desarrollo, operacion y planificacion de los puertos nacionales,
reconociendo su caracter de bien de dominio publico y autorizando su administracion
a través de concesiones otorgadas por la AMP. La ley clasifica los puertos en publicos,
privados y mixtos, y prevé el otorgamiento de concesiones administrativas para la
construccioén, uso y explotacion de terminales maritimas, asi como licencias de
operacion para la prestacion de servicios maritimos auxiliares.

Las concesiones se otorgan mediante contrato suscrito entre la AMP y el
concesionario, con aprobacion del Consejo de Gabinete en los casos de importancia
nacional. Los contratos deben establecer condiciones claras en cuanto a plazo,
inversion, area, obligaciones, tarifasy mecanismos de supervision. El plazo maximo es
de veinte (20) afos, prorrogables una sola vez por igual término, bajo condiciones
definidas por la ley. Finalizada la concesion, las mejoras y bienes inmuebles revierten
al Estado sin derecho aindemnizacion.

La ley exige la publicacién en Gaceta Oficial de todos los contratos de concesion, y
establece que la AMP mantendra en todo momento el dominio publico sobre los
bienes concesionados. Ademas, las concesiones deben cumplir con los estudios
técnicos, financieros y ambientales pertinentes antes de ser adjudicadas.

c. Resolucion J.D. No. 010-2019 - Reglamento de Concesiones Portuarias

Este reglamento fue aprobado por la Junta Directiva de la AMP en marzo de 2019 y
regula el procedimiento administrativo para el otorgamiento, modificacion,
renovacion y extincion de concesiones portuarias. Sustituye reglamentaciones
anteriores y se alinea con las disposiciones de la Ley 56 de 2008. Establece los
requisitos documentales, etapas del tramite, criterios técnicos y mecanismos de
consulta a terceros potencialmente afectados.

El reglamento detalla los procedimientos de evaluaciéon de propuestas, los plazos de
adjudicacién, las condiciones para modificaciones contractuales y las causales de
terminacién anticipada. También establece los criterios de seleccidén cuando existen
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solicitudes concurrentes sobre un mismo espacio, priorizando el mayor interés
publico y la viabilidad técnica del proyecto. Igualmente, refuerza la obligacién de
obtener autorizaciones externas antes de aprobar formalmente una concesién (por
ejemplo, evaluaciones ambientales o avaluos oficiales).

d. Acuerdo No. 9-76 - Reglamento Histérico

Aunque reemplazado por normativas mas actuales, el Acuerdo No. 9-76 reguld
durante décadas el otorgamiento de concesiones sobre bienes publicos en areas
costeras y maritimas. Su contenido sentd las bases para los procesos posterioresy su
enfoque fue actualizado por la Resolucién J.D. No. 010-2019.

e. Normas complementarias

Elrégimen de concesiones portuarias también se apoya en normas complementarias.
La Ley de Contrataciones Publicas se aplica de forma supletoria en aspectos
procedimentales, y la normativa ambiental vigente exige la presentacion y aprobacion
de estudios de impacto ambiental como condicidn previa para cualquier concesion
que implique obras o servicios de alto impacto. En casos especiales, también pueden
intervenir otras entidades, como la Contraloria General de la Republica, cuando se
requiere refrendo o avaluo oficial.

Finalmente, las areas bajo la jurisdiccion de la Autoridad del Canal de Panama (ACP)
serigen por un régimen normativo distinto, definido por la Ley Organica de la Autoridad
del Canal de Panama.

2.9.3 Mecanismos de concesion

El modelo de concesiones portuarias en Panama se ejecuta mediante un mecanismo
juridico-administrativo formalizado a través de contratos de concesion suscritos entre
el Estado, representado por la AMP, y los operadores privados que participan en el
desarrollo, construccién, operacion y/o administracion de puertos o terminales
portuarias. Este mecanismo es regulado principalmente por la Ley No. 56 de 2008 (Ley
General de Puertos) y su Reglamento aprobado mediante Resolucién J.D. No. 010-
2019, complementado por disposiciones contenidas en el Decreto Ley No. 7 de 1998.

1. Modalidades de concesion

La normativa panamefia contempla concesiones administrativas de uso y
explotacidon de bienes publicos portuarios, otorgadas a personas naturales o
juridicas, nacionales o extranjeras, para desarrollary operar infraestructura maritimo-
portuaria en areas bajo jurisdiccion de la AMP. Las concesiones pueden otorgarse
para:

- Construccion y operacion de nuevas terminales.
- Rehabilitacidon o ampliacion de infraestructura existente.

- Prestacion de servicios portuarios en instalaciones publicas.
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Se distinguen de las licencias de operacion, las cuales son autorizaciones para
prestar servicios maritimos auxiliares y no otorgan uso exclusivo del espacio fisico. Las
concesiones, en cambio, implican un derecho temporalde usoy explotacién de bienes
del Estado, incluyendo obras fijas y mejoramientos, bajo condiciones contractuales.

2. Procedimiento general

El procedimiento para el otorgamiento de una concesién portuaria en Panama se rige
por el siguiente esquema:

1.

8.

Presentacion de solicitud formal por parte del interesado, acompanada de:
o Plano de ubicacion del area solicitada.

o Estudios técnicosy descripcion del proyecto.

o Acreditacion de capacidad legaly financiera.

o Licencia ambiental (cuando aplique).

o Justificacion de la inversion proyectada.

Revision preliminar por la Direcciéon General de Puertos de la AMP, que podra
requerir subsanaciones o documentacion complementaria.

Notificacion a terceros colindantes o con derechos previos, para
salvaguardar posibles afectaciones.

Evaluacidn técnica y econdmica, considerando:

o Viabilidad del proyecto.

o Impacto sobre la operacidn portuaria existente.

o Cumplimiento con la planificaciéon portuaria nacional.

Informe técnico y recomendacion al Administrador General de la AMP.

Aprobacion por parte del Consejo de Gabinete, en los casos de concesiones
de alto valor estratégico o econémico.

Suscripcion del contrato de concesion, previa validacion legal y financiera, y
posterior publicacion en la Gaceta Oficial.

Registro del contrato y seguimiento operativo.

3. Tipos de otorgamiento

Si bien la licitacion publica es el mecanismo preferente para el otorgamiento de
concesiones, la normativa permite modalidades alternativas bajo ciertos supuestos:

Licitacion publica nacional o internacional: convocada por la AMP cuando se
trata de bienes o proyectos con alto interés publico.

Solicitud directa con procedimiento de oposicion: aplicable cuando un
interesado presenta un proyecto, y la AMP debe publicar aviso para permitir que
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otros presenten propuestas equivalentes. Si no hay oposicidn, puede otorgarse
directamente.

e Convenios interinstitucionales: para puertos de uso publico gestionados por
otras entidades del Estado.

Esta flexibilidad ha permitido que la mayoria de los contratos de concesidn respondan
al modelo de solicitud directa.

4. Contenido contractual

Los contratos de concesidn incluyen clausulas obligatorias tales como:

o Duracion: hasta 20 afnos, prorrogables una vez por igual periodo.

o Canon o contraprestacion al Estado: fijo, variable o mixto, segun avaluo y
rendimiento esperado.

. Obligaciones de inversiéon y cronograma.

. Mecanismos de supervision, penalizacion y reversion.

. Clausulas ambientales, laborales y de seguridad operacional.

. Resolucion de controversias: sujeta a legislacion panamefa, incluso en casos

de arbitraje.
5. Fiscalizacion y control

La AMP, a través de su Direccidon General de Puertos e Industrias Maritimas Auxiliares,
mantiene un sistema de supervision técnica, financiera y operativa del
cumplimiento contractual. Este seguimiento se realiza mediante:

. Informes periddicos de ejecucion e inversion.
o Inspecciones técnicas de infraestructura y seguridad.
o Control de pagos y aplicacién de sanciones por incumplimiento.

Ademas, el contrato establece causales de terminacidon anticipada, incluyendo:
incumplimiento grave, abandono del proyecto, uso indebido del area concedida o
incumplimiento ambiental.

2.9.4 Tarifasy tasas aplicadas

El régimen de tasas y tarifas en el sector portuario panameno esta regulado
principalmente por la Ley No. 56 de 2008, conocida como la "Ley General de Puertos
de Panama", y por reglamentaciones especificas como las Resoluciones J.D. No. 010-
2019 y J.D. No. 011-2019 emitidas por la AMP. Este marco normativo establece las
condiciones para el otorgamiento de concesiones, las obligaciones de los
concesionarios y los incentivos fiscales aplicables.

1. Tipologias de Tarifas y Tasas

La Ley No. 56 de 2008 define las tarifas como los importes que deben pagar los
concesionariosy proveedores de servicios al Estado por la actividad que realizan. Para
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determinar estas tarifas, el articulo 63 de la ley establece que se consideraran los
siguientes parametros:

Monto de la inversion.

Areas de operacién.

Actividad autorizada.

Valor de los bienes otorgados en concesion.
Rentabilidad del proyecto.

Beneficios para el Estado de la actividad.

Periodo de la concesion.

El articulo 64 de la misma ley especifica las distintas tarifas que pueden aplicarse:

Tarifas por movimiento: Aplicables por la manipulacién de carga en las
instalaciones portuarias.

Tarifas por manejo de carga a granel: Especificas para la carga que se
transporta sin empaquetar.

Tarifas por prestacion de servicios maritimos: Dependiendo del servicio
autorizado, como remolque, pilotaje, entre otros.

Tarifas por servicios prestados a las naves: Incluyen el uso del canal de
navegacion, fondeo en areas maritimas, faros y boyas, siempre que estos
servicios no estén siendo pagados a otras entidades del Estado.

Tarifa de muellaje: Por el uso de los muelles para el atraque de las naves.

Tarifa de inspeccion o supervision: Relacionadas con la supervision de areas
a ser incorporadas en la concesion.

2. Calculo del Canon de Concesion

La Resolucion J.D. No. 010-2019 establece en su articulo 42 la formula para el calculo
del canon mensual por metro cuadrado (m2) aplicable a las dreas concesionadas en
fondo de mar, riberas, playas u otras zonas maritimas de dominio publico:

p=N/r+a(fp)

Donde:

p: Canon mensual por m? (redondeado a dos decimales).
N: Valor minimo referencial no menor de B/. 5.00 (Cinco Balboas con 00/100).
r: Numero de meses del contrato de concesion.

a(fp): Coeficiente de ajuste conforme al factor de ponderacién del area y la
actividad desarrollada.
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Esta formula busca establecer un canon proporcional al valor de uso del area
concesionada, considerando la duracién del contrato y el tipo de actividad o
infraestructura desarrollada.

3. Incentivos y Exoneraciones Fiscales

La Ley No. 56 de 2008 contempla la posibilidad de otorgar incentivos y exoneraciones
fiscales a las empresas concesionarias. El articulo 41 de la ley establece que los
contratos de concesién para la construccidon, desarrollo y administracion de
terminales maritimas o portuarias deben incluir, entre otras cldausulas, las
exoneraciones aduaneras y fiscales que el Estado conceda a la empresa
concesionaria, aplicables en caso de los contratos ley.

Ademas, el articulo 36 de la misma ley permite elevar a contratos ley aquellos
contratos de concesion que, a juicio del Estado y atendiendo al monto de la inversion
y al impacto en la economia nacional, asi lo justifiquen. Estos contratos ley pueden
incluir exoneraciones fiscales especificas, adaptadas a las caracteristicas y
necesidades del proyecto concesionado.

4. Contratos Diferenciados y Casos Especificos

En la préactica, algunos contratos de concesion han incorporado condiciones
particulares en cuanto a tarifas y exoneraciones fiscales. Por ejemplo, el contrato con
Panama Ports Company, S.A. (PPC) incluyé exenciones fiscales especificas
establecidas directamente en el contrato de concesion.

5. Revision y Ajuste de Tarifas

La Ley No. 56 de 2008, en su articulo 68, establece que las tarifas deben ser revisadas
y ajustadas, al menos, cada cinco anos, considerando las tarifas existentes en otros
puertos de laregiony otros factores relevantes. Este mecanismo busca garantizar que
las tarifas se mantengan competitivas y reflejen las condiciones del mercado.

2.9.5 Sostenibilidad y responsabilidad social

El marco normativo panamefio reconoce de forma expresa que la actividad portuaria
debe desarrollarse de forma ambientalmente responsable y socialmente
comprometida. Tanto laLey No. 56 de 2008 como su reglamentacién secundaria
establecen obligaciones en materia de sostenibilidad y de responsabilidad social
empresarial, alineadas con el principio de desarrollo portuario con equilibrio
territorial, ambiental y comunitario.

a. Obligaciones sociales y aporte a las comunidades portuarias

El Articulo 41 de la Resolucién J.D. No. 010-2019 establece que todo contrato de
concesion portuaria debe incorporar obligatoriamente una clausula de contribucion
social, orientada a beneficiar a las comunidades ubicadas en el area de influencia del
proyecto portuario. Esta contribucién debe ser destinada a proyectos sociales
impulsados por la Autoridad Maritima de Panama en colaboracién con los gobiernos
locales y organizaciones comunitarias.
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La contribucién se calcula con base en el monto total de inversién del proyecto y se
estructura en tramos progresivos:

e DeB/.1,000.00 hasta B/. 5,000,000.00: 4%

o DeB/.5,000,000.01 hasta B/. 50,000,000.00: 3%

e DeB/.50,000,000.01 hasta B/. 250,000,000.00: 2%
e DeB/.250,000,000.01 en adelante: 1%

El monto resultante debe ser consignado en un acuerdo complementario, en el que se
define un Plan de Accion Socialespecifico, incluyendo cronograma, responsables,
objetivos y mecanismos de seguimiento. Estos planes deben ser aprobados por
la Direccion General de Puertos e Industrias Maritimas Auxiliares de la AMP y
publicados para su control ciudadano. El disefio de estos planes promueve acciones
como mejora de escuelas, programas de salud comunitaria, obras de infraestructura
basica o fortalecimiento de capacidades locales.

b. Obligaciones ambientales

Conforme a la legislacion ambiental nacional, en particular la Ley 41 de 1998 (Ley
General del Ambiente), todo proyecto portuario en Panama que implique obras
fisicas o prestaciéon de servicios debe contar con la aprobacion de un Estudio de
Impacto Ambiental (EIA), expedido por el Ministerio de Ambiente. Este EIA debe estar
aprobado antes de iniciar operaciones o construir instalaciones, y forma parte de los
requisitos exigidos por la AMP para tramitar la concesion.

Asimismo, los contratos de concesion deben incluir clausulas sobre:
¢ Cumplimiento de normativas ambientales nacionales e internacionales.
¢ Planes de manejo ambiental especificos para la actividad desarrollada.

e Monitoreo y mitigacion de emisiones, derrames, residuos soélidos y aguas
residuales.

¢ Planes de contingencia ante emergencias ambientales.

La AMP, en coordinaciéon con el Ministerio de Ambiente y otras entidades, realiza
auditorias ambientales, y en caso de incumplimiento puede imponer sanciones,
suspensiones o revocatorias del titulo habilitante.

c. Normas ESG y compromisos voluntarios

Si bien Panama aun no cuenta con una regulacion sectorial especifica sobre
estandares ESG (Environmental, Social and Governance)en puertos, varios
concesionarios han adoptado practicas alineadas con estandares internacionales,
tales como:

e Certificaciones ISO en gestion ambiental y seguridad operacional.
¢ Reportes de sostenibilidad voluntarios.

o Participacion en iniciativas globales de puertos verdes o ecoeficientes.
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¢ Compromisos con reduccioén de huella de carbono, digitalizacién de procesos
y trazabilidad.

Estos elementos, aunque no exigidos de forma mandatoria, son valorados en procesos
de renovacién contractual y forman parte del marco de buenas practicas promovido
por la AMP.

El régimen panameno en materia de sostenibilidad y responsabilidad social portuaria
establece mecanismos juridicos vinculantes y operativos, con énfasis en el aporte
directo de los concesionarios a las comunidades locales y al cumplimiento ambiental.
La inclusién obligatoria de una clausula de contribucién social en todos los contratos
de concesion, regulada por la AMP, representa una innovacion institucional
destacable en la region, que permite que los beneficios del desarrollo portuario se
extiendan de manera tangible al entorno social mas cercano. A futuro, el pais podria
consolidar estos avances incorporando lineamientos mas estructurados en materia
ESG, en sintonia con los estandares internacionales y las nuevas exigencias del
comercio maritimo global.

2.9.6 Desafiosy oportunidades

Elrégimen de concesiones portuarias en Panama ha sido clave en la consolidacion del
pais como hub logistico regional. Sin embargo, enfrenta una serie de desafios que
limitan su capacidad de evolucién y adaptacion a las nuevas exigencias globales,
regulatorias y sociales.

Desafios

1. Actualizacidon normativa y armonizacidn institucional
Aunque la Ley No. 56 de 2008 y sus reglamentos han sido funcionales, la
evolucion del entorno logistico global exige modernizar los instrumentos
normativos y fortalecer la coordinacion interinstitucional. Se requiere avanzar
hacia la digitalizacién de los procesos concesionales, establecer indicadores
de desempeno claros y consolidar mecanismos de ventanilla Unica para
tramites portuarios, incluyendo licencias, avaluos y permisos ambientales.

2. Asimetrias contractuales histéricas
Existen diferencias marcadas entre contratos de concesién suscritos en
distintas etapas, lo que ha generado un entorno percibido como poco
equitativo entre operadores. Algunos contratos incluyen exoneraciones
fiscales, tarifas fijas bajas o condiciones contractuales menos exigentes. Esta
situacién dificulta la comparacion de desempeno y puede generar tensiones
regulatorias o politicas.

3. Planificacidn portuaria fragmentada
Si bien la Autoridad Maritima de Panama (AMP) tiene facultades de
planificacion, la expansion portuaria ha respondido en muchos casos a la
iniciativa privada sin una estrategia nacional integrada. Esto ha dado lugar a
zonas con concentracién de servicios similaresy a competencia entre
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terminales dentro de un mismo mercado. Hace falta una politica de
planificacion con enfoque de sistema portuario, complementada con analisis
de demanda, uso de suelo y proyeccién ambiental.

Gestion del impacto social y participacion comunitaria

La clausula de contribucién social obligatoria, establecida en el articulo 41 del
Reglamento de Concesiones, es un paso positivo. Sin embargo, aln existen
retos en cuanto a la articulacion efectiva con los gobiernos locales, la
participacién ciudadana en la priorizacidén de proyectos y el monitoreo del uso
de los recursos. La integracion de los planes de accién social con las
necesidades reales del entorno territorial continla siendo una deuda
estructural.

Oportunidades

Panama posee fortalezas estructurales y juridicas que le permiten aprovechar
multiples oportunidades para mejorary consolidar su modelo de concesiones
portuarias, tanto en el plano econdémico como institucional:

1.

Revision integral de contratos con enfoque de transparencia
Existe la posibilidad de implementar procesos de renegociacion o ajuste de
condiciones contractuales en funcién del interés publico, el principio de
equidad regulatoria y la evolucidon de los mercados. La estandarizacion de
clausulas contractuales, la introduccidon de indicadores de desempeno y la
publicacidon proactiva de informacion podrian fortalecer la legitimidad del
régimen.

Consolidacion de proyectos bajo esquemas APP modernos
El pais puede potenciar asociaciones publico-privadas para desarrollar
infraestructura en zonas de menor actividad portuaria, bajo esquemas flexibles
pero exigentes. Esto permitiria diversificar el mapa logistico, atraer operadores
especializados e impulsar el desarrollo regional, especialmente en el Pacifico
Occidentaly las provincias centrales.

Desarrollo de infraestructura sostenible y especializada
La posicion geoestratégica de Panama permite planificar y atraer inversiones
en infraestructura orientada a energias limpias (como terminales de GNL o
hidrégeno verde), carga perecedera, comercio electrénico y servicios de valor
agregado. Estas inversiones pueden dinamizar el sistema sin competir
directamente con las grandes terminales existentes.

Fortalecimiento del liderazgo institucional de la AMP
La Autoridad Maritima de Panamaé puede reforzar su rol como planificador y
regulador de largo plazo, desarrollando herramientas de prospectiva,
monitoreo contractual y planificacion por clisteres logisticos. Ademas, puede
liderar procesos de articulacién con actores como el Ministerio de Economiay
Finanzas, Ministerio de Ambiente y autoridades locales.
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5. Incorporacioén progresiva de estandares ESG
Aungue no existe un marco obligatorio en esta materia, el pais puede incorporar
lineamientos voluntarios en estdndares ambientales, sociales y de gobernanza
(ESG) como criterios de evaluacidon en procesos de concesién o renovacion.
Esto permitiria posicionar a Panama como lider regional en sostenibilidad
portuaria, alineado con exigencias de los mercados internacionales.

El régimen de concesiones portuarias en Panama se encuentra consolidado en su
dimensidén operativa, pero enfrenta desafios estratégicos que requieren ajustes
normativos, mayor transparencia y mejor coordinacion institucional. La experiencia
acumulada, sumada a la fortaleza logistica del pais, ofrece una plataforma favorable
para avanzar hacia un modelo de concesiones mas equilibrado, sostenible y orientado
al largo plazo. Las oportunidades estan en la diversificacion de servicios, el
fortalecimiento del rol rector de la AMP, y el alineamiento del desarrollo portuario con
la agenda social, ambientaly tecnolégica.
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2.10 Peru

2.10.1 Panorama General

El sistema portuario del Peru ha evolucionado hacia un modelo mixto que combina
inversién publica, participacion privada y un enfoque regulatorio orientado a la
eficiencia, sostenibilidad e integracidn territorial. Este proceso se articula a través de
la Ley del Sistema Portuario Nacional (Ley N.© 27943) y el Decreto Legislativo N.© 1362,
que regula las APPs. Ambos instrumentos han sido claves para consolidar un sistema
de concesiones que ha permitido el desarrollo de terminales estratégicas como
Callao, Paita, Matarani, Salaverry y otros.

La gestion y planificacion del sistema estan a cargo de la Autoridad Portuaria Nacional
(APN), en coordinacion con el Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura
de Transporte de Uso Publico (OSITRAN) y la Agencia de Promocion de la Inversion
Privada (Prolnversion), lo que permite mantener una supervision técnica y financiera
sobre las concesiones portuarias, el régimen tarifario y la promociéon de nuevas
inversiones.

En este marco, uno de los proyectos mas relevantes en la actualidad es el Puerto de
Chancay, ubicado a 80 kildmetros al norte de Lima. Esta terminal portuaria
multipropdsito se proyecta como un centro de operaciones logistico interoceanico,
que conectara el Pacifico Sur con Asia, principalmente con China, posicionando al
Perd como nodo clave en el comercio internacional.

Reconociendo su importancia estratégica, el Gobierno del Peru aprob6 en febrero de
2024 el Decreto Supremo N.° 004-2024-PCM, que declara de interés nacional la
implementacion de acciones para el desarrollo de la Terminal Portuaria de Chancayy
sus zonas de influencia. En dicho decreto, se crea una Autoridad Nacional para el
Desarrollo de la Terminal Portuaria de Chancay, con caracter temporaly adscrita a la
Presidencia del Consejo de Ministros, cuya funcién es articular a las entidades del
Estado en el desarrollo econdmico, logistico y social del entorno portuario.

Esta autoridad coordinara con los sectores transporte, infraestructura, aduanas,
comercio exterior y ambiente, validara propuestas de inversidon estratégica, y
promovera la consolidacién del puerto como plataforma competitiva regional. Esta
decisién politica refuerza la visién del Estado de crear gobernanza especializada para
megaproyectos logisticos de alto impacto.

En cuanto al régimen econdmico, el sistema tarifario nacional diferencia entre
servicios esenciales (regulados por OSITRAN) y servicios complementarios sujetos a
libre mercado, promoviendo competencia, eficiencia y transparencia. Ademas,
muchos contratos de concesién incorporan incentivos fiscales, revisién tarifaria, y
mecanismos de solucién de controversias para garantizar estabilidad a largo plazo.

Desde la perspectiva ambiental y social, se ha avanzado en la incorporacion de
estudios de impacto ambiental obligatorios, fondos sociales para comunidades
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vecinas, y en la adopcién progresiva de tecnologias limpias. No obstante, alin existen
desafios para estandarizar estos enfoques en todo el territorio nacional.

La creacién de la autoridad especial para Chancay marca un nuevo hito en la politica
portuaria nacional, al combinar descentralizacion operativa, articulacion
intersectorial y vision territorial. Este enfoque no solo consolida la integraciéon del
puerto al Sistema Portuario Nacional, sino que también fortalece la posicion
estratégica del Peru en el comercio global, alinedndose con los objetivos del Acuerdo
Nacional en materia de competitividad, sostenibilidad y desarrollo regional.

2.10.2 Marco legaly regulatorio

Ley del Sistema Portuario Nacional (Ley N° 27943): Regula la gestion de los puertos y
la inversion publicay privada en infraestructura portuaria.

La Ley del Sistema Portuario Nacional (Ley N° 27943), promulgada el 1 de marzo de
2003, establece el marco normativo para la regulacion, desarrollo y modernizacion del
sistema portuario peruano. Su promulgacion responde a la necesidad de modernizar
la infraestructura portuaria y fortalecer su competitividad a nivel regional e
internacional. Esta normativa define el ambito de aplicacién de las disposiciones
sobre la gestion de puertos, establece los organismos responsables de su
administraciéon y supervision, y detalla los principios rectores de la politica portuaria
nacional. Asimismo, aborda la clasificacion de los puertos segun distintos criterios, el
régimen tarifario y las modalidades de concesidon portuaria que permiten la
participacion del sector privado en la gestion de la infraestructura portuaria.

El ambito de aplicacion de la ley comprende todas las actividades y servicios
desarrollados en las terminales portuarias, infraestructuras y demas instalaciones
ubicadas en las zonas maritimas, fluviales y lacustres del pais. Esto incluye tanto
puertos deiniciativay gestion publica como aquellos de titularidad privada que formen
parte del Sistema Portuario Nacional. La normativa excluye a la defensa nacional, asi
como a los muelles artesanales pesqueros, que estan sujetos a su propia regulacion
especifica. Ademas, la ley define las competencias y atribuciones de las autoridades
portuarias y de los administradores de puertos, garantizando la aplicacién de normas
técnicasy de seguridad en las actividades portuarias.

En cuanto a la organizacion del Sistema Portuario Nacional, la ley establece la APN
como el principal organismo regulador y supervisor. La APN es un organismo
descentralizado adscrito al Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC),
encargado de formular y ejecutar el Plan Nacional de Desarrollo Portuario, coordinar
la inversion en infraestructura y garantizar la adecuada prestacidon de los servicios
portuarios. Ademas, la normativa prevé la creacion de Autoridades Portuarias
Regionales, con el objetivo de descentralizar la gestion portuaria y adaptar su
administracion a las necesidades especificas de cada jurisdiccién. También se
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contempla la participacion del OSITRAN, que tiene la funcion de regular el sistema
tarifario y supervisar el cumplimiento de los contratos de concesion.

La politica portuaria nacional definida en la ley tiene como propdsito fundamental
fomentar la competitividad del sector portuarioy su integracién con la cadena logistica
nacional e internacional. Para ello, se establecen lineamientos estratégicos como la
promocién de la inversion privada en infraestructura portuaria, el desarrollo del
cabotaje y la intermodalidad, el fortalecimiento del empleo portuario y la
modernizacion tecnolédgica de los puertos. Ademas, se busca garantizar la libre
competencia y el acceso equitativo a los servicios portuarios, evitando la formacién
de monopolios o practicas anticompetitivas que perjudiquen a los usuarios. La
normativa también enfatiza la importancia de la sostenibilidad ambiental en la gestion
portuaria, promoviendo la adopcion de practicas que minimicen el impacto de las
operaciones sobre los ecosistemas marinos y costeros.

El sistema portuario peruano se encuentra principalmente regulado por la Ley del
Sistema Portuario Nacional (Ley N° 27943), promulgada en 2003, cuyo objetivo es
establecer el marco normativo para la regulacion, desarrollo y modernizacion del
sistema portuario peruano. Esta ley promueve la participacion privada, la
descentralizacion de la gestion y la competitividad de los puertos. Ademas de la Ley
N© 27943, el Decreto Legislativo N° 1362 regula las APP y establece que las
concesiones pueden otorgarse hasta por 60 afnos (30 renovables hasta 60), siendo
Prolnversion el ente encargado de la promocioén de inversiones.

e Elsistema esta supervisado por diversas instituciones clave:
e La APN, ente rector de la politica portuaria.

e OSITRAN, regulador de los contratos de concesion y tarifas.

e Prolnversion, que disefay ejecuta los procesos de seleccidn.

Un aspecto reciente en el marco institucional es el Proyecto de Ley N© 1833-2024/CR,
que propone la creacion de la Autoridad Auténoma del Puerto de Chancay, organismo
con autonomia funcional, administrativa y técnica, que tendra la potestad de regular,
otorgar concesiones, coordinar con entidades estatales y promover la sostenibilidad
en el ambito portuario de esa zona estratégica.

El Peru cuenta con 80 terminales portuarias clasificados segun titularidad, uso,
ubicacién y actividad. Hay 55 terminales maritimas, 22 fluviales y 3 lacustres. De
estos, 25 son de uso publico y 55 privados. Entre las terminales de uso publico de
mayor relevancia se encuentran:

e Callao: Terminal Muelle Sur (DP World), Muelle Norte (APM Terminals), Terminal
de Embarque de Concentrados (Transportadora Callao S.A.).

e Paita: concesionado a Terminales Portuarios Euroandinos.
e Matarani: operado por TISUR, primera concesién portuaria en el pais.

e General San Martin: concesionado a Terminal Portuario Paracas.
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e Salaverry: administrado por Salaverry Terminal Internacional.
e Yurimaguas: a cargo de COPAM.

Estas concesiones han contribuido a la modernizacién de la infraestructura portuaria,
incrementando la capacidad instalada, la eficiencia y la conectividad con el comercio
exterior.

La clasificacién de los puertos en la legislacién se basa en distintos criterios que
permiten establecer su naturaleza, funciones y ambito de accion.

Por titularidad:

e Puertos publicos: Aquellos cuya infraestructura pertenece al Estado.

e Puertos privados: De propiedad de empresas o entidades particulares.
Por uso:

e De uso general: Abiertos a cualquier usuario que requiera sus servicios.

e De uso exclusivo: Destinados a actividades especificas de una empresa o
sector.

Por actividad:
e Multipropdsito: Atienden diversos tipos de carga y trafico.

e Especializados: Disefiados para un fin portuario especifico (contenedores,
hidrocarburos, minerales, productos pesqueros, etc.).

Por ubicacion geografica:
e Maritimos
e Fluviales
e Lacustres
Por alcance:
e Nacionales: Con impacto en el comercio exterior y logistica de todo el pais.
e Regionales: De influencia local o subnacional.

El régimen tarifario establecido en la normativa distingue entre servicios sujetos a
regulacion y servicios de precios libres. Los servicios esenciales, como el amarre, el
desamarre y el uso de muelles, estdn sujetos a regulacién tarifaria por parte de
OSITRAN, que fija los precios para evitar abusos en mercados con baja competencia.
En cambio, los servicios complementarios, como el suministro de energia o el
almacenamiento temporal de mercancias, pueden ser pactados libremente entre
concesionarios y usuarios. La ley también prevé la aplicacion de mecanismos de
revision tarifaria para garantizar que los costos sean equitativos y reflejen las
condiciones del mercado. En los casos en que existan monopolios naturales en la

146



prestacion de servicios portuarios, se establecen criterios de supervisidon para prevenir
practicas abusivas que afecten la competitividad del comercio exterior peruano.

La ley contempla y promueve la participaciéon del sector privado en la gestion de los
puertos mediante contratos de concesidon. Estas concesiones pueden ser otorgadas
por el Estado a través de Prolnversién y son supervisadas tanto por OSITRAN como por
la Autoridad Portuaria Nacional. El marco legal prioriza aquellos proyectos que
aporten modernizacidn, eficiencia y mejora en la competitividad del sector portuario,
alineandolos con los objetivos del Plan Nacional de Desarrollo Portuario. La duracion
de estas concesiones puede extenderse hasta treinta afnos, y estan sujetas al
cumplimiento de compromisos contractuales que aseguren la sostenibilidad de las
inversiones.

Los contratos de concesion implican la transferencia de responsabilidades para el
diseno, financiamiento, construccidon, mantenimiento y operacion de terminales
portuarias. Generalmente otorgan exclusividad de operacién al concesionario
(modelo monoperador), y establecen obligaciones contractuales detalladas en cuanto
a:

¢ Niveles de servicio.

e Inversiones minimas obligatorias.

e Tarifasy mecanismos de ajuste.

e Responsabilidad social y ambiental.

e Plazos: usualmente de 30 afos, prorrogables hasta 60.

e Mecanismos de resolucion de controversias, mayormente arbitrales.

La ley exige a los concesionarios el cumplimiento de normativas ambientales,
incluyendo la elaboracion de estudios de impacto ambiental y la implementacién de
planes de mitigacion. Asimismo, se promueve la inversion social en comunidades
aledafias a los puertos, como una estrategia para fomentar el desarrollo local y
generar beneficios tangibles en las zonas de influencia portuaria.

La supervision esta a cargo de OSITRAN, quien evalua el cumplimiento de obligaciones
contractuales, la calidad del servicio y la equidad tarifaria. El sistema tarifario
distingue entre servicios regulados y servicios de precios libres. OSITRAN puede
revisar las tarifas por iniciativa propia o solicitud del concesionario, siguiendo
metodologias previamente aprobadas.

Desde el punto de vista ambientaly social:
e Serequiere la presentacion de Estudios de Impacto Ambiental (EIA).

e Seexige la mitigacion de impactosy laimplementaciéon de planes de monitoreo
ambiental.
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Las concesiones deben aportar entre 3% y 5% de sus ingresos brutos a fondos sociales
administrados por la APN y autoridades locales, destinados a proyectos en las zonas
de influencia.

En las nuevas concesiones, se promueve la incorporacion de energias limpias y la
medicién de huella de carbono, aunque auln no es obligatoria.

La APN cuenta con la facultad de intervenir en casos de incumplimiento de contratos
de concesion o de normativas portuarias. Por su parte, OSITRAN tiene la
responsabilidad de regular y supervisar el cumplimiento de las tarifas y la calidad de
los servicios en los puertos concesionados. La ley establece ademas un marco de
auditorias e inspecciones periédicas que permite evaluar el desempeno de las
operaciones portuariasy garantizar el cumplimiento de los estandares establecidos.

2.10.3 Mecanismos de concesion

El Decreto Legislativo N.° 1362, promulgado en julio de 2018, regula la promocién de
la inversion privada mediante APP y Proyectos en Activos en el Peru. Esta norma
constituye el marco legal fundamental que estructura el Sistema Nacional de
Promocion de la Inversion Privada, aplicable a todas las entidades del sector publico
no financiero. En este contexto, el rol de dicho decreto en el desarrollo de concesiones
portuarias es determinante, al establecer mecanismos claros y predecibles para
viabilizar proyectos de infraestructuray servicios portuarios con participacion privada,
en concordancia con la Ley del Sistema Portuario Nacional (Ley N.© 27943).

Una concesion portuaria es, por naturaleza, una modalidad de Asociacién Publico-
Privada, en la medida que implica un contrato de largo plazo entre el Estado (a través
de una entidad publica titular del proyecto) y un operador privado, quien asume el
diseno, financiacion, construccioén, operaciony mantenimiento de una infraestructura
portuaria. El Decreto Legislativo N.° 1362 define con precision los principios, fasesy
actores que intervienen en estos procesos, dotando de coherencia institucional al
sistema de promocion de la inversién privada en el pais. Entre los principios clave se
encuentran la transparencia, competencia, valor por dinero, enfoque de resultados y
adecuada distribucion de riesgos, todos ellos fundamentales para el desarrollo de
proyectos portuarios eficientes y sostenibles.

En elmarco de este decreto, se refuerza el rol de Prolnversidn como organismo técnico
encargado de disenar, conducir y concluir los procesos de promocioén de la inversién
privada. Esto incluye los proyectos portuarios, que pueden ser impulsados por los
Ministerios, Gobiernos Regionales o Locales, quienes actuan como entidades
titulares. En el caso de los puertos, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones
(MTC) es la entidad responsable de formular las iniciativas, con la APN como
organismo especializado. Estos actores colaboran con Prolnversién en la formulacion,
estructuracion, transaccién y supervision de los contratos de concesion.
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En el Perd, los mecanismos de concesidon portuaria se canalizan principalmente
mediante APP, conforme a lo estipulado en el Decreto Legislativo N.© 1362. Estas APP
pueden originarse tanto por iniciativa del Estado como por propuesta del sector
privado.

Las iniciativas estatales surgen cuando una entidad del sector publico identifica una
necesidad de inversion y promueve directamente el proyecto, formulando el estudio
de preinversion y convocando a concurso para adjudicar su ejecucién a un operador
privado. Este proceso es liderado por Prolnversién, que estructura el proyecto,
coordina con el Ministerio de Economiay Finanzas para la aprobacion fiscal, y convoca
a licitacion.

Las iniciativas privadas, en cambio, provienen de empresas que presentan al Estado
propuestas no solicitadas. Estas deben cumplir con los requisitos técnicos,
financieros y legales establecidos por Prolnversion. Una vez evaluadas y declaradas
de interés, estas propuestas se someten a un proceso de competencia, donde el
proponente original tiene derecho a igualar la mejor oferta presentada durante el
concurso.

La duracion de las concesiones portuarias en el Peru puede alcanzar hasta 60 anos,
con posibilidad de prérroga, dependiendo de la magnitud del proyecto, la
recuperacion de la inversién y las condiciones del contrato. Esta flexibilidad permite
adaptar los contratos a la naturaleza de la infraestructura portuaria, que requiere
horizontes de inversién de largo plazo.

El proceso de licitaciéon se basa en mecanismos de competencia como el concurso
publico y la licitacion internacional. Prolnversion se encarga del diseno integral del
proceso de promocion, incluyendo los términos contractuales, las bases del concurso
y la precalificacion de los postores. La APN, por su parte, revisa los aspectos técnicos
y operativos de las propuestas, asegurando su alineacion con el Plan Nacional de
Desarrollo Portuario y con los criterios de eficiencia logistica y sostenibilidad.

Este esquema de concesion ha permitido al Peru atraer inversion privada significativa
en infraestructura portuaria, facilitando la modernizacidon de terminales, la mejora en
la calidad de servicios y el posicionamiento del pais como plataforma logistica
regional.

e Organismos Reguladores Vinculados a las Concesiones Portuarias

La aplicacidn efectiva del Decreto Legislativo N.© 1362y de los contratos de concesion
portuaria depende en gran medida del trabajo articulado entre tres organismos
fundamentales: la APN, OSITRAN y Prolnversion. Cada uno cumple un rol estratégico
y complementario en el ciclo de vida de una concesién.

La APN es el ente técnico encargado de la planificacién, regulacion y desarrollo del
Sistema Portuario Nacional. Tiene la responsabilidad de elaborar el Plan Nacional de
Desarrollo Portuario y evaluar las iniciativas de inversién en infraestructura portuaria.
Ademas, aprueba los expedientes técnicos, supervisa los estdndares de disefio y

149



construccién de lasterminales, y participa en la etapa de formulaciény estructuracion
de proyectos APP, aportando conocimiento sectorial especializado.

El OSITRAN tiene la funcidén de supervisar la explotacidon de las infraestructuras
concesionadas. En el caso de los puertos, OSITRAN regula las tarifas de los servicios
esenciales cuando no existen condiciones de competencia efectiva, fiscaliza el
cumplimiento de los niveles de servicio acordados en los contratos, y atiende
controversias entre concesionarios y usuarios. Su rol es clave para asegurar la
eficiencia operativa y la proteccién de los intereses de los usuarios.

Por su parte, Prolnversion es la agencia responsable de liderar los procesos de
promocién de la inversion privada. Bajo el marco del Decreto Legislativo N.° 1362,
Prolnversion conduce los concursos publicos para la adjudicacidon de concesiones
portuarias, disefia los contratos, define las condiciones de competencia y gestiona las
etapas de transaccion. Asimismo, colabora con el Ministerio de Economia y Finanzas
en la evaluacion fiscal de los proyectos, especialmente cuando se trata de APP
cofinanciadas.

En conjunto, estos tres organismos forman la columna vertebral institucional para
garantizar que las concesiones portuarias en el Peru se desarrollen de forma
transparente, eficiente y alineada con los objetivos del desarrollo nacional.

En sintesis, el Decreto Legislativo N.°© 1362 establece el marco procedimental e
institucional para las concesiones portuarias como APP. Fortalece la articulacion
entre entidades promotoras, establece estandares técnicos y financieros, y busca
generar condiciones adecuadas para atraer inversion privada en infraestructura
portuaria. Su aplicacién contribuye a que los proyectos portuarios en el Perd no solo
sean financieramente sostenibles, sino que también respondan a los intereses del
Estado y al bienestar de los usuarios y las comunidades involucradas.

2.10.4 Tarifas y tasas aplicadas

El esquema tarifario en las concesiones portuarias del Peru estd disefiado para
equilibrar la eficiencia operativa, la equidad en el acceso y la sostenibilidad de la
infraestructura portuaria. Este modelo distingue entre servicios regulados por el
Estado y servicios sujetos a libre competencia, dependiendo de las condiciones
especificas de cada terminal portuaria.

a) Tarifas reguladas por OSITRAN

EL OSITRAN es responsable de regular las tarifas de servicios portuarios donde no
existe competencia efectiva, especialmente cuando un concesionario opera en
exclusividad dentro de una terminal, limitando las opciones para los usuarios. Los
servicios comunmente sujetos a regulacion tarifaria incluyen:

¢ Uso de muelle (atraque de naves)

e Servicios de amarrey desamarre
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e Servicios de cargay descarga
e Servicios de embarque y desembarque de pasajeros
Ejemplos de tarifas reguladas por movimiento de contenedor:

¢ Embarque o descarga de contenedores llenos de 20 pies: USD 308.59 por
contenedor.

¢ Embarque o descarga de contenedores llenos de 40 pies: USD 414.35 por
contenedor.

e Embarque o descarga de contenedores vacios de 20 pies: USD 119.21 por
contenedor.

e Embarque o descarga de contenedores vacios de 40 pies: USD 142.94 por
contenedor.

Estas tarifas se establecen considerando criterios de eficiencia, costos operativos
razonablesy unarentabilidad adecuada para el concesionario, con el objetivo de evitar
abusos de posicion dominante y proteger a los usuarios de precios excesivos.

b) Tarifas libres en servicios con competencia efectiva

Los servicios portuarios que se prestan en condiciones de competencia efectiva
pueden establecer tarifas de manera libre. Esta libertad tarifaria se aplica a:

e Servicios complementarios como almacenaje, refrigeracion, suministro de
agua o energia.

e Servicios logisticos adicionales prestados por varios operadores dentro o fuera
del area portuaria.

En estos casos, el concesionario negocia directamente con los usuarios las
condiciones comerciales, permitiendo flexibilidad para adaptar precios a las
demandas del mercado. OSITRAN mantiene una funcion de supervision para
garantizar la transparencia y prevenir practicas anticompetitivas.

c) Canon de concesion: participacion del Estado en la rentabilidad

Ademas de la regulacion tarifaria, los contratos de concesion establecen el pago de
un canon mensual por parte del operador privado al Estado. Este canon se calcula
generalmente como un porcentaje de los ingresos brutos que genera el concesionario
por la operacion de la terminal. Por ejemplo, en la Terminal Portuaria de Matarani, el
concesionario paga un canon mensual equivalente al 5% de los ingresos brutos, mas
un 1% adicional destinado a la supervisién de OSITRAN. Este mecanismo permite al
Estado participar directamente de los beneficios generados por la operacién
portuaria, sin asumir los riesgos operativos ni la inversion inicial.

d) Beneficios fiscales y exoneraciones como incentivo a la inversion

Para fomentar la participacion del sector privado en proyectos de infraestructura,
muchos contratos de concesién portuaria en el Perd contemplan beneficios fiscales
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especificos. Estos incentivos buscan facilitar la inversion inicial y mejorar la
rentabilidad a largo plazo de los proyectos. Algunos de los beneficios fiscales mas
comunes incluyen:

¢ Exoneracidn parcial o total del Impuesto General a las Ventas (IGV): Aplicable a
la importacidon de equipos y materiales destinados a la construccién de la
terminal.

¢ Amortizacién acelerada de inversiones en infraestructura: Mejora la posicidn
financiera del concesionario en los primeros anos del contrato.

e Tratamiento especial en el Impuesto a la Renta: Para inversiones calificadas
como estratégicas, especialmente si cumplen con criterios de sostenibilidad,
generacion de empleo o integracion logistica.

Estos beneficios son evaluados y aprobados por el Ministerio de Economia y
Finanzas en coordinacion con Prolnversiéon, y estan sujetos al cumplimiento de
indicadores de desempefo y de impacto econémico.

En conjunto, el sistema tarifario y tributario aplicado a las concesiones portuarias en
el Perud busca equilibrar la rentabilidad del operador privado con el acceso justo y
eficiente a los servicios por parte de los usuarios. La flexibilidad, combinada con
regulacion selectiva y monitoreo constante, permite fomentar inversiones sostenidas
sin comprometer el interés publico.

2.10.5 Sostenibilidad y responsabilidad social

El desarrollo de infraestructura portuaria mediante concesiones en el Peru no solo ha
sido impulsado por criterios de eficiencia econdmica, sino también por la necesidad
de incorporar principios de sostenibilidad y responsabilidad social empresarial.
Aunque los avances han sido heterogéneos entre terminales y operadores, los
contratos de concesion mas recientes y ambiciosos ya incorporan obligaciones y
lineamientos relacionados con el desarrollo local, la mitigacion ambiental y la
gobernanza climatica.

Uno de los mecanismos mas relevantes en materia de responsabilidad social es la
creacion de un fondo social alimentado por los ingresos brutos generados por el
concesionario. En ciertas concesiones, se establece contractualmente que entre el
3%y el 5% de estos ingresos deben destinarse a financiar proyectos de impacto local
en las comunidades directamente vinculadas al area portuaria.

Este fondo puede ser gestionado por un comité integrado por representantes del
concesionario, autoridades locales y organismos del Estado, quienes definen y
supervisan las iniciativas a ejecutar. Los proyectos incluyen mejoras en
infraestructura comunitaria, programas de capacitacion, salud, educacién vy
desarrollo productivo. El objetivo es lograr que la poblacién perciba beneficios
tangibles derivados de la actividad portuaria, promoviendo una relacién armoniosa
entre el puerto y su entorno social.
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Desde el inicio de cualquier concesidn portuaria, la normativa ambiental exige la
elaboracién de un EIA como condicién previa al inicio de obras. Estos estudios deben
ser aprobados por la autoridad competente y contemplar medidas de prevencion,
mitigacidén y compensacion frente a los efectos potenciales sobre el entorno marino,
costero y urbano.

Sin embargo, si bien la normativa obliga a cumplir con estandares ambientales
minimos, el uso de tecnologias limpiasy energias renovables en la operacién portuaria
no es obligatorio, sino que forma parte de los criterios promocionados por el Estado.
Algunos operadores, en funcién de sus politicas corporativas o de presiones del
mercado internacional, han comenzado a adoptar medidas voluntarias de
ecoeficiencia, como el uso de gruas eléctricas, sistemas de monitoreo ambiental en
tiempo real o programas de reciclaje.

Una de las iniciativas emergentes en el marco de sostenibilidad es la implementacion
de herramientas para medir y gestionar la huella de carbono generada por las
operaciones portuarias. Aunque aun en fase incipiente, el Ministerio del Ambiente del
Perd ha comenzado a trabajar con otros organismos del Estado y actores del sector
logistico en el disefio de metodologias e indicadores que permitan estandarizar esta
medicion.

La meta es que las concesiones portuarias, en coordinacién con sus usuarios y
prestadores de servicios conexos, puedan cuantificar sus emisiones de gases de
efecto invernadero y adoptar planes de accioén para reducirlas. Estas medidas podrian
integrarse en futuras licitaciones como criterios de evaluacion o requisitos
contractuales, contribuyendo asi a la transicion hacia un modelo de logistica
sostenible.

2.10.6 Desafios y oportunidades

El modelo de concesiones portuarias implementado en el Perd ha permitido una
transformacion significativa en la infraestructura y operacion de varios terminales
estratégicos. Sin embargo, a pesar de los logros alcanzados, el sistema enfrenta retos
estructurales que deben ser abordados para consolidar su desarrollo y competitividad
a largo plazo. Al mismo tiempo, el contexto internacional y las nuevas exigencias del
comercio global abren ventanas de oportunidad que pueden ser aprovechadas si se
implementan politicas adecuadas y una visién estratégica de largo plazo.

e Desafios

Uno de los principales desafios identificados es la necesidad de una armonizacidon
normativa entre los distintos marcos legales que regulan las concesiones, la
infraestructura y los servicios logisticos. Existen superposiciones y vacios legales
entre normas sectoriales, ambientales, laborales y de transporte, lo que genera
incertidumbre para los inversionistas y dificultades para una gestion integrada del
sistema portuario. Asimismo, los procesos de concesién, aunque mas estructurados
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que en décadas anteriores, requieren mejoras en eficiencia, predictibilidad y
transparencia para fortalecer la confianza de los operadores privados.

Otroreto central es mejorar la competitividad frente a otros puertos latinoamericanos,
especialmente aquellos que han desarrollado hubs logisticos con altos niveles de
eficiencia, conectividad terrestre y digitalizacion. Paises como Colombia, México,
Panama y Brasil estdn modernizando sus instalaciones con fuerte apoyo publico y
privado. Frente a ello, el Peru debe acelerar sus reformas y optimizar la coordinaciéon
interinstitucional para no quedar rezagado en las cadenas logisticas globales.

Adicionalmente, existe unanecesidad critica de ampliar la infraestructura
complementaria, especialmente en lo referente a zonas de desconsolidacion, centros
logisticos intermodales y vias de acceso terrestre. Muchos puertos han mejorado su
capacidad operativa, pero siguen enfrentando cuellos de botella fuera del recinto
portuario que encarecen y ralentizan el movimiento de carga. La ausencia de un
enfoque sistémico en la planificacion del hinterland limita el impacto positivo de las
inversiones portuarias en el comercio exterior.

e Oportunidades

A pesar de los desafios, el Peru tiene importantes oportunidades para fortalecer su
sistema de concesiones portuarias. Una de ellas es la posibilidad de expandir el
modelo de concesiones con mayor inclusion de criterios ESG (ambientales, socialesy
de gobernanza). Incorporar estos criterios como parte de los requisitos en futuras
licitaciones puede atraer a operadores internacionales con estandares altos de
sostenibilidad, mejorar la aceptabilidad social de los proyectos y garantizar una
operacion portuaria mas resiliente y responsable.

Asimismo, el uso de tecnologia para mejorar la eficiencia operativay reducir costos se
presenta como una ventaja competitiva clave. La automatizaciéon de procesos, el uso
de inteligencia artificial para la gestion de carga, la implementacion de sistemas de
ventana unica portuaria y el seguimiento satelital de flujos logisticos pueden generar
importantes ahorros en tiempos y recursos. Estas innovaciones también permitiran a
los puertos peruanos cumplir con estandares internacionales de calidad y seguridad.

Finalmente, la demanda creciente del comercio exterior, especialmente en sectores
como agroexportacioén, mineria y energia, ofrece una base sélida para seguir
promoviendo nuevas concesionesy alianzas publico-privadas. Si se abordan los retos
identificados con una estrategia clara y coherente, el modelo de concesiones puede
seguir siendo una herramienta eficaz para el desarrollo sostenible y competitivo del
sistema portuario peruano.
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3 Comparacion Regional

3.1 ldentificacion de modelos de concesidon mas comunes

En América Latina y el Caribe, los modelos de concesidén portuaria han evolucionado
en respuesta a distintos marcos institucionales, necesidades de inversion y
estrategias de modernizacion. Aunque el modelo landlord —caracterizado por la
propiedad estatal de la infraestructura y operacién privada de las terminales— es
predominante en la mayoria de los paises analizados, existen notables variaciones en
cuanto a los mecanismos contractuales, el rol de las autoridades publicas, la
participacién del sector privado y el nivel de desarrollo normativo.

En algunos paises como Brasil y México, se observa una sofisticacion del régimen
concesionario con multiples instrumentos juridicos que permiten una amplia gama de
APPs, incluyendo arrendamientos, concesiones completas y terminales de uso
privado. Otros paises, como Barbados y Guyana, mantienen una gestion estatal
directa, con escasa o nula presencia de operadores privados, aunque en el caso de
Guyana existe una apertura incipiente a modelos mixtos.

En Chile, Colombia y Panama se consolida el modelo landlord con concesiones por
licitacion publica, supervisadas por empresas portuarias estatales o autoridades
especializadas. Jamaica y Perd también aplican este enfoque, aunque con
particularidades en la forma de participacion del sector privado y en la duracidon y
supervision de los contratos.
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Cuadro 6 Cuadro Comparativo Elementos Claves del Modelo de Concesidn Predominante (por pais)

Modelo de
Predominante

Concesion

Rol del Estado

Rol del Sector Privado

Marco Juridico Principal

Barbados Gestion estatal
concesiones

Brasil Concesion,

Chile Concesion tipo landlord (puertos
publicos) y concesiones maritimas

(puertos privados)

Colombia @ Modelo landlord bajo concesidn a

operadores privados

El Modelo landlord con concesionesy

Salvador APPs

Guyana Gestion  estatal
potencial apertura a APP

Jamaica Modelo landlord con concesiones
estatales y privadas

México Modelo landlord y APP con puertos
federales

Panama Modelo landlord con contratos de
concesion a largo plazo

Peru Modelo landlord con participacién

privada en operacion

Fuente: Elaborado por los autores.

Arrendamiento
Terminales de Uso Privado (TUP)

Operador unico estatal

Titular de infraestructura,
reguladory planificador

Titular de infraestructura y
regulador

Titular y fiscalizador a través
de entes como ANl y CClI

Otorgante de concesiones,
regulador a través de CEPA

Titular estatal y autoridad
reguladora

Propietario de infraestructura,
autoridad de licencias

Otorgante y
(SCT/ASIPONA)

regulador

Otorgante y supervisor a
través de la AMP

Otorgante y regulador a través
de la APN
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Sin participacion en operacion
portuaria

Operadores concesionarios,
arrendatariosytitularesde TUPs

Concesionarios de terminales y

propietarios de puertos
privados

Operadores privados de
terminales

Operadores privados bajo

contrato de concesién o APP

Sin participacién actual,
actores interesados en APP

Operadores privados bajo
contrato de concesién

Operadores privados bajo
concesion federaly APP

Operadores privados con
concesiones por 20-40 anos

Operadores privados con
contratos de concesiéon vy
gestion

Companies Act, Cap. 308

Lei n®12.815/2013 y Lei n°
8.987/1995

Ley N° 19.542 y DFL N° 340

Ley 1 de 1991, Ley 1682 de
2013

Ley de Concesiones de
Obra Publica, reformas a
CEPA

Companies Act y
legislacion general publica

Port Authority Act,
Maritime Areas Act

Ley de Puertos, Ley de APP
y Ley de Entidades
Paraestatales
Ley 22 de 2006, Decreto
Ley 8 de 1998

Ley del Sistema Portuario
Nacional, D.L. 974



3.2 Divergencias y particularidades

A pesar de que varios paises de América Latinay el Caribe adoptan el modelo landlord
como esquema predominante de gestidn portuaria, existen divergencias vy
particularidades significativas en la manera en que este modelo se implementa, asi
como en la estructura legal, institucional y operativa que Lo respalda.

Estas diferencias responden tanto a la historia normativa y administrativa de cada
pais, como a factores estructurales como la dimensién del sistema portuario, la
localizacién geografica, la apertura al comercio internacional, y el grado de madurez
de las instituciones encargadas de las concesiones.

En este sentido, el presente apartado analiza las principales divergencias y
particularidades del sistema de concesiones portuarias en diez paises, identificando
elementos Unicos que podrian influir en la replicabilidad de modelos, la cooperacion
regionaly la formulacién de estandares comunes.

Cuadro 7 Divergencias y Particularidades del modelo (por pais)

Pais Divergencias y Particularidades

Barbados No existen concesiones; toda la operacion es publicay centralizada
en una sola empresa estatal.

Brasil Modelo mixto con terminales de uso privado fuera del puerto
publico; diversidad contractual y fuerte institucionalidad
reguladora.

Chile Sistema dual: concesiones estatales y concesiones maritimas
privadas con procesos y normativas distintas.

Colombia Marco robusto, pero coexistencia de multiples figuras legales; rol

clave de ANl y CCl genera complejidad operativa.
El Salvador Presencia de APP bajo CEPA, pero limitada experiencia en grandes
concesiones portuarias.

Guyana Modelo estatal con incipiente interés en estructurar APP; limitada
capacidad institucional para concesiones complejas.

Jamaica Sistema heredado del Reino Unido; combinacion de licencias,
concesiones y operaciones privadas bajo supervision publica.

México Autoridades portuarias federales (ASIPONAs) actian como

entidades descentralizadas (empresas publicas prioritarias) con
amplias atribuciones; coexistencia de multiples leyes.

Panama Contratos de concesién a largo plazo con alto grado de autonomia
para los concesionarios; enfoque contractual definido desde 1998.
Peru Estructura estatal con concesiones privadas en zonas delimitadas;

rol activo de la APN como regulador técnico y econémico.
Fuente: Elaborado por los autores
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3.3 Buenas practicas y casos de éxito

El analisis de las buenas practicas y casos de éxito en los modelos de concesidn
portuaria permite identificar experiencias replicables, enfoques innovadores y
mecanismos que han contribuido de manera significativa a la eficiencia, transparencia
y sostenibilidad en la gestidon de los puertos. Estos elementos constituyen referentes
Utiles para otros paises que buscan fortalecer sus marcos institucionales y mejorar el
desempefio operativo del sistema portuario.

A continuacidn se presenta una sintesis de las principales buenas practicas y casos
de éxito observados en los paises analizados, con énfasis en aquellos elementos que
han generado impactos positivos comprobables o que representan modelos
innovadores en la region.

Cuadro 8 Buenas Précticas y Casos de Exito

Pais Buenas Practicas y Casos de Exito

Barbados Gestion publica integrada con estandares internacionales de
atencioén a cruceros; modernizacion institucional con Barbados Port
Inc.

Brasil Marco legal avanzado con mecanismos diferenciados (concesion,
arrendamiento, TUP); rol técnico de ANTAQ y planificacion mediante
PNLP.

Chile Marco legal claro para concesiones portuarias con reglas definidas en

la Ley 19.542; consolidacion de empresas portuarias estatales como
entidades responsables de la licitacion y supervision de
concesionarios, aunque con espacio para mejoras en los resultados
competitivos de las licitaciones.

Colombia Participaciéon de entidades especializadas como ANI y CCI;
estructuracioén técnica de proyectos con enfoque contractual claro.

El Salvador Transicidn ordenada hacia APP bajo liderazgo de CEPA; enfoque
estratégico en concesiones de servicios logisticos.

Guyana Modelo estatal con vocacion de apertura y preparacion para futuros
proyectos APP; fortalecimiento paulatino del marco normativo.

Jamaica Reforma del marco legal para ampliar el rol del sector privado;
avances en sostenibilidad portuaria y atraccién de inversiones.

México Descentralizacion efectiva a través de ASIPONAs; implementacién de
contratos de largo plazo con esquemas de incentivos.

Panama Aplicacion sostenida del modelo landlord desde 1998; marco

contractual estable que ha permitido atraer operadores
internacionales; funcionamiento de un regulador especializado (AMP)
con competencias claras sobre concesiones portuarias.
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Desarrollo de terminales
concesionario; evaluacion

concesionarios por APN.
Fuente: Elaborado por los autores

Peru especializadas

periédica  del

bajo esquema
desempefio de

3.4 Estandares de competitividad y eficiencia

La evaluacion de la competitividad y eficiencia en los sistemas de concesidon portuaria
no debe limitarse al cumplimiento legal o contractual, sino que debe abarcar una
vision integral de desempefio que considere el impacto econdmico, social, logistico y
ambiental de cada concesion.

Para lograrlo, es necesario establecer un conjunto de indicadores estandarizados que
permitan medir de manera objetiva elaporte de las concesiones al desarrollo portuario
y alinterés publico. Estos indicadores deben alinearse con metodologias reconocidas
internacionalmente, como las promovidas por la Organizacién Mundial de Aduanas
(OMA), la Organizacioén para la Cooperacién y el Desarrollo Econdmico (OCDE), la
Conferencia de las Naciones Unidas para el Comercio y el Desarrollo (UNCTAD), el
Banco Mundialy el indice de Desempefio Logistico (LPI).

A continuacién, se propone un marco de evaluacion basado en cuatro dimensiones
clave: desempeno operativo, impacto econdmico, sostenibilidad y gobernanza
contractual. Cada dimensidn incluye indicadores aplicables por las autoridades
portuariasy gobiernos nacionales para el monitoreo de concesiones en curso o futuras
licitaciones.

Cuadro 9 Propuesta de Indicadores y Estandares

Dimensién Indicador propuesto Fuente/Referencia

metodolégica

Desempenio Tiempo promedio de estadia del UNCTAD Port Performance

operativo buque (turnaround time) Scorecard

Desempeio Productividad en muelle World Bank Port Reform

operativo (movimientos por hora por grua) Toolkit

Desempenio Tiempo medio de despacho de OCDE Logistics Indicators

operativo carga (import/export dwell time) Framework

Impacto Inversién ejecutada vs. Banco Mundial -

econémico comprometida por concesionario Infraestructura PPP
Framework

Impacto Crecimiento del volumen de carga UNCTAD Port Statistics

econémico movilizada post-concesion Guidelines

Impacto Impacto en empleo directo e OECD Competitiveness

econémico indirecto generado por la concesién  Indicators
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Sostenibilidad Existencia de planes de mitigacion ISO, IMO, Environmental
ambiental y certificaciones ISO ImpactMetrics

14001
Sostenibilidad Porcentaje de operaciones con Carbon Trust, GLEC
medicién de huella de carbono Framework
Sostenibilidad Aplicacién de clausulas sociales: OIT, ISO 26000, GRI
género, inclusion, salud laboral Standards
Gobernanza Nivel de cumplimiento de CAF, BID, guias de buenas
contractual obligaciones contractuales practicas PPP
verificadas
Gobernanza Mecanismos de revision OCDE Contract Monitoring
contractual contractual y ajustes por Framework
desempefo
Gobernanza Nivel de transparencia en licitacion @ Transparency International
contractual y acceso publico a contratos - Infrastructure

Transparency Index
Fuente: elaborado por los autores, tomando en consideracién metodologias preexistentes.

Ademas de establecer indicadores para futuras concesiones, es importante generar
recomendaciones practicas para aquellas que ya estan en ejecucion. Esto implica
monitorear su desempefio y aplicar herramientas analiticas que permitan detectar
limitaciones estructurales, oportunidades de mejora, y vinculos con la competitividad
nacional.

El enfoque basado en el diagrama de Porter extendido permite analizar el sistema
portuario desde una perspectiva estratégica integral. Adaptado al contexto de
concesiones portuarias, este enfoque identifica cinco factores clave que influyen en
la competitividad: condiciones de los factores, condiciones de la demanda, estrategia
de la empresa y rivalidad, sectores conexos y de apoyo, y el papel del gobierno y la
institucionalidad. A continuacién, se presentan recomendaciones dirigidas a las
concesiones actualmente vigentes, acompafadas por la adaptacion del modelo de
Porter al analisis portuario.

3.5 Recomendaciones para concesiones portuarias
actualmente en ejecucion

e Establecerindicadores de desempefno operacionaly econdmico vinculados
a clausulas de revision contractual.

e Incorporar clausulas ESG (ambientales, sociales y de gobernanza) en las
adendas contractuales o procesos de renovacion.

e Fortalecer la capacidad técnica del ente concedente para ejercer
supervision efectiva y evaluacion de resultados.
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e Desarrollar auditorias periédicas de cumplimiento con participacién de
actores del ecosistema logistico.

e Fomentar mecanismos de benchmarking regional entre concesionarios
para alinear estandares de desempefo.

e Aplicar encuestas a usuarios del puerto (lineas navieras, operadores
logisticos, exportadores) como mecanismo de retroalimentacion.

e Reforzar los vinculos entre los planes logisticos nacionales y los objetivos
de cada concesidn portuaria.

e Incorporar plataformas digitales de trazabilidad y monitoreo de
cumplimiento contractual.

El modelo de Porter extendido aplicado a la gestion de concesiones permite
comprender como los distintos factores del entorno impactan la eficiencia y
competitividad del puerto concesionado. A continuacion, se detallan las dimensiones
clave:

Cuadro 10 Dimensiones claves para la Competitividad

Dimensiéon del modelo Elementos aplicados al analisis de concesiones

de Porter
Condiciones de los Disponibilidaddeinfraestructura basica, conectividad

factores terrestre, recursos humanos capacitados, tecnologia
instalada.

Condiciones de la Exigencia de los usuarios portuarios, presion por

demanda servicios rapidos, expectativas en sostenibilidad y

digitalizacion.
Estrategia, estructuray Modelo de gestién del concesionario, competencia

rivalidad de las interportuaria o intraportuaria, incentivos por

empresas desempeno.

Sectores conexos y de Participacion de zonas logisticas, operadores

apoyo multimodales, aduanas, cdamaras empresariales y
universidades.

Gobierno e Marco legal, capacidades de supervisiéon del Estado,

institucionalidad coordinacién institucional, politicas publicas

sectoriales.

Fuente: elaborado tomando como referencia el Modelo de Porter
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3.5.1 Traduccion operativa de recomendaciones: procesos y féormulas
aplicables

a) Indicadores de desempeno operacional y econdmico vinculados a
revision contractual

Implementar un *Cuadro de Mando de Concesiéon (CMC)* con KPIs obligatorios y
metas minimas.
Ejemplo de férmulas:

e Productividad de muelle = TEUs movidos / (nUmero de gruas x horas efectivas)

e Cumplimiento de inversiones = Inversion ejecutada / Inversion comprometida

x 100
e Utilizacion de capacidad = Volumen operado / Capacidad instalada x 100

b) Clausulas ESG en adendas contractuales
Incluir una *Clausula ESG Obligatoria*, estructurada con metas anuales ambientales,
sociales e institucionales.
Ejemplo:
e reduccion de-5% CO, por TEU,
e inclusién laboral de al menos 10% de grupos prioritarios,
e mecanismos anticorrupcion auditables.

c) Fortalecimiento técnico del ente concedente
Establecer una *Unidad de Concesiones Portuarias (UCP)* con personal
especializado y formacién continua.
e Meta: = 40 horas de capacitacion anual por técnico;
e desempeno institucional = 80% en evaluaciones de partes interesadas.

d) Auditorias periddicas con actores logisticos
Realizar auditorias anuales con participaciéon de actores clave del ecosistema
logistico (Aduanas, gremios, transportistas).
Indicador: 2 variables criticas en rojo »> activar comité de cumplimiento = correccién
en 90 dias.

e) Benchmarking regional entre concesionarios
Implementar plataforma de indicadores regionales anénimos con dashboards
comparativos trimestrales:
e costos porTEU,
e satisfacciéon del cliente,
e tiempos de despacho.

f) Encuestas de retroalimentacién a usuarios
Aplicar encuestas semestrales a lineas navieras, forwarders, transportistas, etc. para
medir satisfacciony NPS.
Indicador clave: NPS > 50 = concesién destacada.
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g) Vinculacion con planes logisticos nacionales
Crear matriz de vinculacién entre metas nacionales y objetivos concesionados.
Se trata de alinear los objetivos estratégicos del pais en materia logistica y
transporte (por ejemplo: promover el cabotaje, reducir emisiones, mejorar
conectividad intermodal) con lo que las concesiones portuarias realmente ejecutan
en su infraestructura, inversiones y operacion.
No es solo otorgar la concesidén, sino que el contrato y sus indicadores reflejen

objetivos nacionales.

A través de una matriz de vinculacion

Es una tabla de planeacion estratégica que se puede usar en:

e Elproceso de licitacion o renegociacién

e Lasupervision periodica de concesiones

¢ Laevaluacion de impacto pliblico del contrato

Ejemplo de una matriz de vinculacion:
A continuacion, se presenta un ejemplo practico:

Cuadro 11 Matriz de Vinculacion (modelo)

Objetivo Proyecto en Indicador Comun Responsable
Nacional Concesion

Aumentar - Construccion de % crecimiento Concesionario +
cabotaje nacional B{linlli =10 (e (o} anual de carga Autoridad

interinsular reguladora
Mejorar Construccion de % de Concesionario +
eficiencia s[-18 patio ferroviario contenedores que Ministerio de
sistema logistico salen por tren Transporte u
multimodal Organismo de

Planificacion
Fomentar Instalacion de % dereduccién en Concesionario
el el EREILe ST grdas eléctricas consumo de diésel Ministerio
transicion por movimiento Organismo
energética regulador
ambiental
[l tlEE T8 RS Extension de area N© de empresas Concesionario  +
francas | concesionada instaladas en zona Ministerio de
logisticas para ZAL logistica Comercio
Incrementar Programa de % mujeres Concesionario +
empleo femenino W& EIe]y] en contratadas vs. Ministerio de
en logistica operacion total personal Trabajo
portuaria operativo
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h) Plataformas digitales de trazabilidad y monitoreo

Desarrollar sistemas digitales con seguimiento contractual en tiempo real,
interoperables con aduanas y autoridades logisticas.

Meta: alcanzar al menos Nivel 3 del Modelo de Madurez Digital Portuaria ONU
Comercioy Desarrollo.
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4 Propuesta de Gestion Moderna de Concesiones
Portuarias

La transformacion del sistema de concesiones portuarias en América Latina y el
Caribe requiere adoptar un modelo moderno, flexible y alineado con los estandares
internacionales de competitividad, sostenibilidad y gobernanza. Esta propuesta
plantea una visidn integral que articula eficiencia operativa, transparencia
institucional, responsabilidad ambiental y cohesion logistica regional.

La gestiéon moderna de concesiones debe sustentarse en principios de planificacion
estratégica, control de resultados, coordinacion interinstitucional y participacién del
sector privado bajo reglas claras y evaluables. A continuacion, se presentan tres
pilares fundamentales para dicha gestion: transparencia y eficiencia, sostenibilidad e
integracion con cadenas logisticas regionales.

4.1 Estrategias para mejorar la transparenciay eficiencia

e Establecer portales publicos de informacion contractual
Los contratos de concesidn, incluyendo sus adendas, modificaciones y evaluaciones
periodicas, deben estar disponibles en portales web oficiales de las autoridades
portuarias o ministerios competentes. Esto fortalece la rendicién de cuentasy permite
la supervision social del cumplimiento de compromisos.

e Aplicar licitaciones estandarizadas con criterios objetivos
Los procesos de licitacion deben disefarse bajo principios de acceso abierto,
estandarizacion de pliegos, y transparencia en la evaluacion de propuestas. Se
recomienda incluir criterios técnicos, ambientales, sociales y de desempeno futuro
como factores de adjudicacion.

¢ Implementar sistemas de seguimiento de indicadores contractuales
Cada contrato debe vincularse a un conjunto de indicadores de cumplimiento que
seah monitoreados trimestral o anualmente. Estos indicadores pueden integrarse en
tableros publicos en linea, con alertas automatizadas ante desvios.

¢ Institucionalizar auditorias externas periédicas
Las auditorias deben realizarse por firmas independientes y con participacion de
actores como camaras logisticas, entes académicos y organismos de control del
Estado. Sus resultados deben ser publicos y generar recomendaciones obligatorias
para concesionarios.

e Fomentar la interoperabilidad digital
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Promover plataformas digitales que integren sistemas del concesionario, aduanas,
navieras y autoridades portuarias para evitar duplicidad de tramites, mejorar la
trazabilidad y acelerar las operaciones. Esto reduce costos y mejora la transparencia
en tiempo real.

Cuadro 12 Estrategias, Procesos e Indicadores de Implementacion

Estrategia Proceso sugerido Indicador de
implementacion
Portal publico de Crear seccion web oficial Porcentaje de contratos
contratos con acceso a todos los accesibles al publico
contratos, con motor de
busqueda por afo vy

puerto.
Licitaciones Desarrollar pliegos tipo, Numero de licitaciones
estandarizadas con matriz de puntuacion adjudicadas con pliegos

publica y reglas de estandarizados
evaluacion claras.

Seguimiento de Definir KPIs por contrato, Cantidad de KPls
indicadores actualizar publicados en linea por
trimestralmente y concesion
publicar resultados en
linea.
Auditorias externas Contratar auditorias Numero de auditorias

anuales con firma externa realizadasy publicadas
+ comité de seguimiento
multisectorial.

Interoperabilidad digital Disenar una plataforma Nivel de integracion digital
digital con conexién APl a segun modelo de madurez
sistemas aduaneros, (1ab)
logisticos y
concesionarios.

4.2 Lineamientos de sostenibilidad

La sostenibilidad en la gestién portuaria ha dejado de ser un concepto aspiracional
para convertirse en una condicién necesaria para la competitividad, legitimidad social
y alineacién con compromisos internacionales en materia climatica. La OMI, asi como
organismos como el World Ports Sustainability Program (WPSP) de la International
Association of Ports and Harbors (IAPH), ESPO y AAPA, han definido marcos de accién
progresiva para que los puertos reduzcan sus impactos ambientales, gestionen sus
recursos de forma eficiente e integren buenas practicas en su relacién con el entorno.
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En el contexto de las concesiones portuarias, estos lineamientos deben ser
incorporados de forma gradual y realista, considerando la diversidad de recursos,
madurez institucional y capacidades operativas entre los paises. Por ello, se propone
una clasificaciéon escalonada de medidas de sostenibilidad aplicables a las
concesiones, divididas en tres niveles: basicas, intermedias y avanzadas.

Nivel Basico - Aplicable a todos los puertos, independientemente de su
tamano o recursos

a)

Incluir clausulas contractuales de cumplimiento ambiental minimo
conforme a normativa nacional.

Realizar monitoreos basicos de calidad del aire, ruido y consumo
energético.

Garantizar la disposicion segura de residuos y prevencion de derrames.
Capacitar al personal en practicas operativas segurasy de bajo impacto.

Publicar reportes ambientales anuales, aunque sean cualitativos o
simplificados.

Nivel Intermedio - Recomendado para puertos con capacidades operativas
medianas

Implementar planes de eficiencia energética (ej. cambio ailuminacion LED,
electrificacion de equipos).

Medir huella de carbono y establecer metas anuales de reduccién.
Integrar criterios ambientales en la licitacidon de obras e insumos.

Desarrollar programas de gestion de riesgos climaticos o desastres
naturales.

Involucrar a las comunidades locales mediante consultas y programas
sociales.

Nivel Avanzado - Aplicable a puertos con alto volumen y capacidad técnica

Instalar infraestructura de suministro eléctrico a buques (OPS/Cold
Ironing).

Operar con gruas eléctricas o hibridas y flotas de vehiculos eléctricos.
Certificarse bajo estandares internacionales (ISO 14001, EcoPorts, GRI).

Desarrollar sistemas de economia circular (ej. recuperacidon de aguas,
reus6 de materiales).

Utilizar plataformas digitales para monitoreo ambiental en tiempo real y
transparencia publica.

167



Nivel Enfoque principal Ejemplos de medidas clave

Basico Cumplimiento normativo y control Monitoreo de ruido y residuos,
minimo del impacto capacitacion ambiental basica

Intermedio Eficiencia energética, medicion de Planes de reduccién de emisiones,
huella e integracion social compra verde, gestion de riesgos

Avanzado Innovacién, certificacion internacionaly OPS, grias eléctricas, ISO 14001,
digitalizacion ambiental economia circulary trazabilidad digital

4.3 Integracion con las cadenas logisticas regionales

La integracion de las concesiones portuarias con las cadenas logisticas regionales es
una condicidon esencial para lograr un desarrollo territorial equilibrado, eficiente y
competitivo. Sin embargo, diversos estudios del Banco Mundial y la CAF sefialan que
América Latina y el Caribe presentan una baja interconectividad comercial entre
paises vecinos, cadenas fragmentadas y escasa coordinaciéon entre infraestructura
portuaria, zonas logisticas, transporte terrestre y planes de desarrollo regional.

Una concesion portuaria moderna debe considerar el largo plazo de maduracion de
los desarrollos portuarios (usualmente entre 10 y 20 afios), y por tanto, anticipar las
necesidades de integracion con las cadenas logisticas nacionales y transfronterizas.
Esto implica planificar mas alla del puerto, alineando sus inversiones y condiciones
operativas con corredores viales, ferroviarios, centros de distribucién, zonas francas,
y servicios conexos.

4.3.1 Principales desafios identificados en la region

e Falta de coordinacion entre autoridades portuarias, de transporte, comercio y
desarrollo urbano.

e Escasa articulacion entre las concesiones portuarias y los planes logisticos
nacionales o regionales.

e Baja conectividad entre paises, con predominancia de comercio extra-regional en
vez de intrarregional.

e Infraestructura limitada en accesos, nodos multimodales y servicios conexos.

e Marcos regulatorios inconexos que dificultan la interoperabilidad o la inversién
privada en areas logisticas complementarias.

4.3.2 Mecanismos para fortalecer la integracion logistica desde las
concesiones

a) Alineacidon con planes logisticos nacionales y planes maestros portuarios
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Toda concesién debe demostrar coémo contribuye a los objetivos definidos en el plan
logistico nacional, incluyendo su rol en corredores estratégicos, zonas de distribucién
y cadenas productivas regionales. Los contratos deben incluir clausulas de
interoperabilidad y nodos de conexion.

b) Desarrollo de infraestructura nodal y multimodal
Impulsar que las concesiones incluyan la construccién o habilitacion de patios
intermodales, enlaces ferroviarios, acceso vial de Ultima milla, y conectividad con
zonas logisticas adyacentes.

c) Incentivos para asociaciones publico-privadas en areas conexas
Fomentar que las concesiones incluyan mecanismos de inversion conjunta con
operadores logisticos, municipios, y desarrolladores industriales, que potencien el
entorno portuario como cluster econémico.

d) Adopcion de plataformas digitales interoperables
Desarrollar sistemas de trazabilidad e informacién que conecten al puerto con
aduanas, operadores logisticos y entes de control de carga en transito, con enfoque
regional.

e) Participacion en iniciativas de integracion regional
Vincular las concesiones a mecanismos de cooperacion como el Corredor
Bioceanico, el Corredor Mesoamericano o el Plan de Accidn Logistico del Sistema de
la Integracion Centroamericana (SICA), dependiendo del pais.
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5 Conclusiény Recomendaciones

5.1 Resumen de hallazgos

El analisis comparativo de los modelos de concesidon portuaria en 10 paises de
América Latina y el Caribe revela un mosaico institucional y operativo con avances
significativos, pero también con profundas brechas estructurales. La mayoria de los
paises ha adoptado el modelo landlord, que separa la propiedad estatal de la
infraestructura de la operacidon privada, sin embargo, la implementacion varia
enormemente dependiendo del marco normativo, la capacidad del ente concedente,
y la orientacion estratégica de cada concesion.

Algunos paises han estructurado marcos concesionarios robustos, con claridad legal,
participacion privada diversificada y esquemas de supervision funcionales. Otros
mantienen estructuras estatales rigidas o hibridas sin una definicion clara del rol del
Estado, ni mecanismos efectivos de evaluacion.

Se identifican retos comunes como la falta de transparencia, ausencia de indicadores
vinculados a la gestion contractual, debilidad institucional del ente concedente, y
escasa articulacion entre las concesiones y las cadenas logisticas nacionales y
regionales. Ademas, la dimensién ambiental aun se encuentra en niveles incipientes o
desiguales, y pocas concesiones integran criterios ESG o compromisos sostenibles.

Por otro lado, se observan buenas practicas que podrian ser replicadas, como el uso
de contratos estandarizados, procesos de licitacién mas abiertos, el fortalecimiento
de autoridades portuarias especializadas, y el inicio de plataformas digitales para
seguimiento contractual. La inclusidon del modelo de Porter extendido permite analizar
de forma estratégica el entorno concesionarioy plantea la necesidad de redisefar los
modelos vigentes para que sean instrumentos de desarrollo logistico, social y
econémico.

Dimension Hallazgos clave

Modelo predominante  Modelo landlord presente en la mayoria, pero con variaciones
amplias en su aplicacién.

Participacion del Enmuchos paises el Estado actiia solo como propietario pasivo,
Estado sin rol estratégico.

Supervisiéon y control Escasa implementacion de indicadores de desempeno y
auditorias independientes.

Sostenibilidad Limitada inclusidon de criterios ambientales y sociales en
contratos vigentes.

Integracion logistica Baja conexion entre concesiones y corredores logisticos
regionales.
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Transparencia y Acceso limitado a contratos, indicadores y datos publicos por
acceso a la parte delaciudadania.
informacion

5.2 Recomendaciones claves para mejorar la gestion de
concesiones

La mejora de la gestidon de concesiones portuarias en América Latina y el Caribe
requiere una transformacion estructural que combine el fortalecimiento institucional,
la adopcidon de métricas claras y la alineacidon con objetivos estratégicos nacionalesy
regionales. A continuacidn, se presentan seis recomendaciones clave, explicadas con
sus fundamentos y formas de implementacién:

Establecer indicadores estratégicos vinculados al contrato

Todo contrato debe incluir un conjunto de KPIs que refleje desempefo operativo,
cumplimiento econdmico, sostenibilidad y gobernanza. Estos indicadores deben ser
verificables, auditables y estar alineados con las herramientas de medicion
internacional, como el modelo de Porter extendido.

Alinear concesiones con planes logisticos nacionales y sectoriales

La concesidon debe formar parte de un ecosistema logistico mas amplio. Es necesario
establecer matrices de vinculacion que articulen cada proyecto portuario con
corredores logisticos, zonas industriales, metas de transporte multimodal y politicas
de desarrollo territorial.

Incorporar mecanismos de revision contractual periddica

Los contratos deben prever clausulas de ajuste o revisién basadas en resultados
objetivos, cambios de contexto, o evolucion de la tecnologia y la demanda logistica.
Esto brinda flexibilidad sin perder el marco juridico y promueve la adaptabilidad del
modelo.

Estandarizar clausulas de sostenibilidad

Aplicar un enfoque gradual (basico, intermedio, avanzado) permite que los contratos
se adapten a las capacidades del puerto, pero sin renunciar a los compromisos
ambientales y sociales. Se deben incluir metas de reduccidon de emisiones, inclusién
laboraly gestion de recursos, escaladas por madurez.

Fortalecer al ente concedente como institucion técnica

Crear unidades de concesiones con perfiles especializados (legal, financiero,
logistico, ambiental), capacitacién permanente, y dotacion de herramientas digitales
de monitoreo. Esto mejora la supervision y la negociacion con inversionistas privados
desde una posicidon sélida.

Crear plataformas publicas interoperables

Implementar sistemas digitales que integren informacién contractual, indicadores,
auditorias y cumplimiento. Estos sistemas deben estar disponibles para el ente
reguladory para la ciudadania, fortaleciendo la transparenciay el control social sobre
la concesion.
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5.3 Problemas identificados, Soluciones propuestas.

Problema identificado Solucion recomendada

No existe una medicion clara del
desempenio de los concesionarios.

La infraestructura portuaria esta
desconectada de las zonas logisticas
e industriales.

El contrato no prevé mecanismos de
ajuste ante cambios econémicos o
tecnoladgicos.

No seincluyen clausulas ambientales
ni sociales en la concesion.

La institucion concedente carece de
personal y capacidades para
supervisar adecuadamente.

Los ciudadanos y actores logisticos
no tienen acceso a informacion sobre
el cumplimiento del contrato.

Disefiar KPIs y tableros de seguimiento
publico alineados con estandares
internacionales.

Integrar la concesion en un plan logistico
nacional con corredores multimodales.

Incluir clausulas de revision contractual
periddica por desempefo o contexto.

Aplicar criterios de  sostenibilidad
diferenciados segun nivel de desarrollo del
puerto.

Constituir unidades técnicas dentro del

ente concedente con perfiles
multidisciplinarios.
Desarrollar plataformas digitales

interoperables con acceso publico a la
informacion contractual.

5.4 Acciones sugeridas para los paises analizados.

La evolucioén de los modelos concesionarios portuarios en América Latinay el Caribe
exige una transformacion profunda, que permita superar los esquemas tradicionales
(landlord, tool port o APP) y avanzar hacia un modelo que combine gobernanza
publica, atraccidn de inversion privada, transparencia estructuraly alineacién con las
cadenas logisticas globales.

En muchos paises, el Estado es propietario solo del espejo de agua o del area
portuaria, sin tener control sobre la infraestructura o la operacién. En otros, el Estado
es titular de activos, pero carece de herramientas técnicas para gestionar su uso
estratégico. Esta diversidad de realidades requiere un modelo flexible pero medible,
en el que el pais actiue como socio estratégico, técnico y transparente dentro del ciclo
concesionario.
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5.4.1 Propuesta de un nuevo modelo: Modelo 'Smart Public Port
Partnership' (SP3)

El modelo Smart Public Port Partnership (SP3) propone una nueva forma de disefar,
licitar y gestionar concesiones portuarias, combinando elementos de asociacién
publico-privada con una arquitectura de gobernanza transparente, medible y
orientada a la competitividad global.

Este modelo parte del principio de que el Estado no debe limitarse a ser un arrendador
pasivo, ni un operador aislado, sino que debe participar como un socio estratégico,
aportando capacidades técnicas, visibilidad internacional, reglas claras vy
mecanismos de fiscalizacion publica. A la vez, se reconoce la importancia de atraer
operadores globales, garantizando contratos transparentes, dividendos
proporcionalesy canales de innovacion continua.

5.4.1.1 Principios del modelo SP3

* Transparencia contractual: Todos los contratos, adendas, canones vy
estructuras de dividendos deben ser publicos, salvo clausulas protegidas por
secreto industrial definido.

* Participacion técnica del Estado: El pais forma parte del Consejo de Gestion
Técnica del puerto concesionado, con acceso a datos, planificacion e
indicadores.

* Alineacion con politicas logisticas: La concesion debevincularse a los planes
logisticos nacionales y aportar al desarrollo de servicios conexos y zonas de
influencia.

* Modelo flexible de acceso: Puede aplicarse via licitaciéon, proyectos de
iniciativa publica o APP, con reglas competitivas.

* Participacion en dividendos: El Estado recibe dividendos conforme al
desempefo del concesionario, como socio aportante en infraestructura,
territorio o facilitacion.

* Mecanismos de atraccion de trafico: El Estado puede contribuir con politicas
activas (rutas, acuerdos, facilitacién aduanera) para aumentar la
competitividad.

* Indicadores publicos de desempeno: Las metas y resultados deben ser
medibles, auditables y abiertos al publico y a organismos multilaterales.

Este modelo es adaptable a realidades distintas: puede implementarse en puertos de
carga, de cruceros, de transferencia, de cabotaje o especializados. Lo diferencia de
otros modelos su capacidad de establecer una relaciéon estructurada y publica entre
el pais y los desarrolladores, evitando la opacidad de esquemas cerrados.
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Ademas, permite medicidn comparativa entre paises y concesiones, abriendo la
puerta a indicadores regionales compartidos y procesos de aprendizaje colectivo.
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