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PROLOGO

El estudio y desarrolio de ia presente Tesis fue motivada por el deseo de
brindar mi modesto aporte a la probleméatica presentada como consecuencia de la
privatizacion de los Puertos del Perd que estaban administrados por la Empresa
Nacional de Puertos S.A. (ENAPU) y que por decision del gobierno Peruano a
través de CEPRI Puertos fue concesionada y entregada al Sector Privado.

Los que defienden esta decisiébn Gubernamental y los opositores a esta medida
han abundado en sus argumentos; pero ;Es en realidad conveniente para los
Intereses del Pais y particularmente para los usuarios de los servicios Portuarios?.

Debido a mi calidad de Docente UNAC, decidi investigar sobre elTema, y
Luego de un andlisis exhaustivo y producto de encuestas realizadas, he llegado a

fa conclusion que el proceso de las concesiones no se llevo a cabo en forma
transparente y la valorizacion de los activos de los puertos Paita, Matarani, Callao,
ha sido subvaluada, razon por la que las Empresas Concesionarias pagaron sumas

irrisorias, con el consecuente perjuicio econdémico para el Pais.

En igual forma, las promesas que hicieron los concesionarios de mejora de
infraestructura, rebaja de tarifas, respeto a la estabilidad laboral de los trabajadores
de ENAPU, conservacion del medio ambiente no se cumplieron.

Las concesiones son buenas si se efectian con transparencia, honestidad y

obrando-en {odo momento pensando en los intereses del Peru.

Los Puertos son un motor de desarrollo para el comercio Exterior y propicia el
crecimiento Econdmico Nacional, razén por la que es necesario elaborar un Plan
Nacional Portuario para resolver los problemas sociales derivados de la
Privatizacion.

El estado Peruano debe supervisar a las Empresas, Concesionarios, para que

apliquen tarifas justas y razonables por los servicios que ofrecen.

La Tesis es producto de la Experiencia Profesional del Autor y brinda informacién
util para los Estudiantes Universitarios- y Profesionales relacionados con el

quehacer maritimo y Portuario.



RESUMEN

La tesis establece los efectos del proceso de privatizacion de la Empresa
Nacional de Puertos S.A. (ENAPU S.A)) en las lineas de negocios, la tasa de
empleabilidad y la ubicacién estratégica de los puertos del Callao, Matarani y Paita
en el periodo del 2005-2008S.

La muestra no probabilistica estd constituida por 110 personas del Puerto
del Callao, 28 del Puerto de Matarani y 26 del Puerto de Paita, entre sindicalistas,
operadores logisticos, servicios de practicaje, de cabotaje, terminales de
almacenes, agentes de aduanas, de carga, maritimos y navieros, a los que se les
aplico entrevistas estructuradas y ademas se efectud el analisis del contenido de

documentos relacionados con el estudio.

Pese a que no se aporta evidencia empirica a favor de las hipotesis, existen
sefiales, evidencias y experiencias anteriores, asi como la conviccion de los
entrevistados que el proceso de concesién o privatizacién de los puertos en el
Pert, contribuye al incremento de las tarifas, genera desempleo, afecta
econdmicamente a ciertos negocios pequeiios, colocandose en situacion de riesgo
la defensa del territorio nacional al concesionarse los puertos. Los efectos en la

economia regional y nacional sin duda seran positivos.

Hay desacuerdo acerca de la privatizacion de Enapu S.A. por parte del
sindicato, 1o contrario sucede con los agentes de aduana quienes tienen la certeza
que al pasar Enapu S.A. al sector privado mejorara la atencidén para la importacion
y la exportacion de los productos y con el tiempo usarse tecnologia de punta que
ademas contribuya significativamente a preservar la salubridad y cuidado

ambiental.

Descriptores: Proceso de privatizacion portuaria, Lineas de negocios,

Empleabilidad, ubicacién estratégica de los puertos y medio ambiente.



ABSTRACT
This research was conducted with the aim to find out about the impact of the
Process of Privatization of “Empresa Nacional de Puertos S.A.” (ENAPU S.A)),
and its effects in the Line of Business (Port Services) rendered; the respect to the
labour rights of Enapu’s employees and the strategic location of installations of Port
of Callao, Matarani and Paita during the period of 2005-2009.

The sample was composed by 110 people dates of port of Callao; 28 people
of Matarani and 26 at Port of Paita; the people involved were among the Labor
union members; The logistic operators; The pilotage Service members; the shore
service operators; the warehouses terminals; licensed custom brokers (Agentes de
Aduanas), Cargo agents; Shipping Lines and Maritime Agencies. All these
individuals were interviewed by application of a well prepared Test. In addition, it
was conducted the analysis of the content of all documents related to the

research.

Notwithstanding that, it does not show empirical evidences in favour of the
hypothesis, signs, valid evidences and past experiences as well as the conviction of
the interviewed people who are certain that the process of Concession of Peruvian
Ports (Callao, Matarani and Paita) contributes to the increasing of Tariffs and Port
Charges. The Privatization also brings Unemployment (Violation of the Labour
Rights). The economy of Small Companies are seriousy affected, but also the
security and the defense of Peruvian Territory is placed in serious risk.
Undoubtedly, the National and regional’s economy will have posiitive results.

The ENAPU’s Labour Union Leaders strongly disagrees about the Concession and
privatization. However, the licensed Custom Brokers and others are convinced that

the process of privatization will bring advantages and the quality of Services for
Import/export of products will be improved, and with the use of Modern technology,

it will contribute to protect the environment.

DESCRIPTORS : The process of privatization; Lines of Business, employment

policy, strategic location of Peruvian Ports and protection to the-Environment.



CAPITULO |
PLANTEAMIENTO INICIAL DE LA INVESTIGACION

1.1 Identificacion del Problema

En los Gltimos tiempos el comercio maritimo y portuario ha tomado suma
importancia debido a que ayuda al desarrollo de los paises mediante el uso de
modernas naves de trafico Internacional e infraestructura portuaria con
tecnologia de punta para la exportaciéon e importacion de mercaderias, basta
sefalar que el 90% de los negocios a nivel mundial se efectuan a través del
mar. Dentro de este escenario en {a que respecta a la gestion portuaria la
tendencia moderna es privatizar o concesionar la administracidn de los
puertos, para hacerlos mas eficientes; sin embargo, esto aun no es uniforme,
puesto que en algunos paises como Uruguay estén a cargo del estado.

Los procesos de privatizacion suelen tener como objetivos mejorar el
rendimiento de las empresas que estan encargadas de entidades publicas, al
haberse demostrado que las empresas privadas suelen tener mejores recursos
para desarrollarse, entonces, en esta misma linea de pensamiento prevalece la
tendencia que el Estado no esté a cargo de los negocios maritimos, portuarios

y de almacenamiento, aunque podrian hacerse algun tipo de alianzas.

Ojeda C. Juan N. (2006), sostiene que la literatura econdmica sobre
privatizacion ha aumentado espectacularmente, encontrandose que desde
1987 en la teoria y la practica ha merecido la atencion de los especialistas, en
diferentes paises, distintas realidades, variados sectores (inclusive el
transporte) y desiguales contextos econdmicos y sociales, siendo también

objeto en diferentes tonalidades de criticas a la par de la intervencion estatal.

Aunque pueda parecer que son términos que no tienen vinculos no es asi, la
concesién es la cesion a una empresa privada de una entidad que pertenece al

Estado con la finalidad que la administre por un periodo de tiempo determinado



pagando una cantidad establecida y con un contrato de mutuo acuerdo; en
cambio, la privatizacion es {a cesion que se da a una empresa privada por una

entidad que pertenece al Estado pero en forma definitiva.

Para efectos practicos, dado que los puertos van a estar por un periodo
determinado bajo la administracion de empresas privadas, y toda vez que
durante ese lapso actuaran como “duefios’, haran inversiones y buscaran
fundamentalmente la rentabilidad a su favor es que se utiliza el término de
privatizacion de una manera general.

Los principales puertos en el mundo a través de los cuales se efectua el mayor
volumen del comercio marino son: San Petersburgo, Estambul, Constanza,
Hamburgo, Roétterdam, Le Havre, Southampton, La Spezie, Marsella,
Barcelona, Valencia, Las Paimas, Dubai, Karachi, Tokio, Yokohama, Nagoya,
Osaka, Kobe, Busan, Manila, Singapur, Melbourne, Sydney, Durban, Honolulu,
Vancouver, Montreal, Seattle, Oakland, Los Angeles, Long Beach, New York,
Virginia, Freeport, Manzanillo, San Juan, Kingston, Cartagena, Panama,

Santos, Buenos Aires y el Puerto del Caliao.

A nivel Latinoamericano 2007, el Puerto del Callao figura en el puesto 9 de los
20 puertos méas importantes por el movimiento de contenedores, con 1°022,246
TEUS -contenedores de 20 pies de largo- (Desarrollo Peruano, 2008, visita web
2009) y el 2008 en el puesto 6 con 1°203,315 TEUS (Desarrollo Peruano, 2008,
visita web 2009), con una variacion del 17.71% en relacién al ano anterior.

Los puertos en el Pert antes de la creacion de La Empresa Nacional de
Puertos S.A. (ENAPU) eran administradas por el Ministerio de Hacienda y

Comercio, ENAPU inici6é sus operaciones portuarias en 1970.

El actual gobierno amparado en la presuncién que los servicios ofrecidos por
los puertos a cargo de ENAPU S.A. no son competitivos y acorde con las
exigencias de la modernidad ha promulgado la nueva Ley de Puertos N° 27943
y el Decreto Supremo N° 003 del 2004 MTC, en los que disponen la

transferencia de la propiedad de los puertos al Ministerio de Transportes y



Comunicaciones, Ministerio que en coordinacién con PROINVERSION vy ia
Autoridad Portuaria Nacional (APN), han proyectado continuar con fa
privatizacién o la concesion de los principales puertos del Pery, iniciando este
proceso entre otros, con los puertos del Callao, Matarani y Paita de ubicacion
estratégica para el desarollo y ia defensa nacional, dentro de una doble
coyuntura, e! incremento del armamentismo con tecnologia de punta de Chile y
el reclamo juridico presentado ante fa Corte Intemacional de la Haya por el
diferendo maritimo que tiene el Peri con este pais, lo que significaria si el fallo
nos es favorable, 1a recuperacién de mas de 35 mil kildbmetros cuadrados

adicionales para el Pend.

ENAPU S.A, en los puertos que aun estan bajo su administracion se encarga
de brindar multiples servicios como el de atraque y desatraque de naves,
almacenamiento de mercaderia, facilitador del embarque y descarga de
mercancia tanto de exportacibn como de importacidon, manipuleoc de carga,
practicaje, remoicaje, limpieza de bodegas entre otros. Entre las lineas de
negocios con las que cuenta ENAPU se encuentran almacenamiento de

mercaderia, alquiler del muelle, estiba y desestiba de mercaderia entre otros.

Desde el ano 2000 progresivamente se ha ido transfinrendo la administracion de
algunos servicios a otras empresas o instituciones particulares quienes se han

hecho cargo de brindar los servicios que tradicionalmente ofrecia Enapu S A

Con el transcurrir del tiempo el Puerto del Caillao y los demas, incluido
Matarani, ha tomado en ese orden gran protagonismo en el mundo
constituyéndose en ejes de captacion de divisas para el pais, liegandao el Peru
en el 2008 a lograr importaciones por US$ 28,439,000,000 y exportaciones
por US$ 31,529,000,000, ubicandose entre los 6 paises de mayor crecimiento

del mundo.

Factores asociados y de gran impacto para que €l comercio intemacional se
siga incrementando, es no descuidar el mejoramiento continuo de las
Instalaciones portuarias, de los Calados de ingreso de Naves, la infraestructura

de Carreteras, asimismo que los gobernantes y los empresarios celebren



convenios y alianzas estratégicas con sistemas de gestiobn altamente
competitivas, la apertura de nuevos mercados, mayor dinamismo en los
tratados de Libre Comercio, firmados y en proceso (EE.UU, Comunidad
Andina, Tailandia, China, Singapur, Canada, Corea del Sur, Japén, la Unién
Europea y la EFTA: Suiza Liechtensteinislanda y Noruega), {a mejora de la
educacion y los niveles de transparencia, el aumentc del atractivo para los
empresarios exiranjeros en sectores econémicos fundamentales como el
industrial, agroindustrial, comercial, turistico, minero, de energia, petrolero, etc.
y la mejora del indice de Desarrollo Humano (IDH) que en este mismo afio
ubicé al Pert en el puesto 79, en Competitividad en el 35, Gobernabilidad 32,
Libertad Econoémica 14 y Percepcion de la Corrupcion 27 (Economia del Pery,
2009, pagina principal web), debiendo incluirse la innovacidén tecnolégica
permanente, la responsabilidad social y el incremento de la calidad de vida
laboral y el empleo con dignidad.

Histéricamente en la Guerra del Pacifico en el ano 1879, el Puerto del Callao
sirvi6 como punto principal para que los barcos puedan embarcar y descargar
el armamento necesario, las vituallas militares, los viveres y alimentos de
primera necesidad que se importaban por lo que se constituye en una de las
empresas con una ubicacion estratégica, militar, econémica y social para el

Peru.

Por otro lado Matarani, bahia en el extremo norte del que fuera el puerto de
Islay y el lugar donde por sus adecuadas condiciones fue elegido para construir
el nuevo puerto que reemplazara a Mollendo. A través de los afos fue
cobrando mayor importancia por el comercio exterior, desde 1963 la mayor
carga de minerales, granos y cemento se movian exclusivamente por este

puerto, en especial 1a carga procedente de Bolivia.

El 18 de Agbsto de 1999 el Terminal portuario de Matarani fue entregado en
concesién a Terminal Internacional del Sur S.A. TISUR, empresa privada, que
con una inversién razonable ha ampliado y modernizado sus instalaciones,
logrando recuperar gran parte de la carga tradicional de Matarani. La influencia



economica y social de este Terminal en la regidén ha sido determinante para el
desarrollo comercial y empresarial, constituyéndose en una de las principales
fuentes de trabajo y de actividades conexas. La ubicacion estratégica del
puerto le permite recibir carga de ciudades colindantes al puerto y de los

paises: Brasil y Bolivia.

Es parte de la hipotesis que el proceso de privatizacion de los puertos en el
Peru, trae desventajas como el incremento desmedido de las tarifas,
inestabilidad laboral, afectacibn econdmica de las lineas de negocios
(Maritimos, Portuarios y de Almacenamiento) de ENAPU S.A, poniendo Ia
defensa del territorio nacional en riesgo, por el manejo de los puertos del Callao
y Matarani por empresas portuarias chilenas como ya se intenté hacer en el
Puerto de Paita, actualmente bajo la administracion de Terminales Portuarios
Euroandinos (TPE), empresa donde existe participacion de capitales de ese

pais.

Lo mas dramatico es el incumplimiento de las promesas hechas por las
Empresas ganadoras de la concesion. Existen evidencias que refuerzan estas
presunciones, como sefiala Campoddnico, Humberto (La Republica.com:
17/10/2009, Principal):

Al dia siguiente de la privatizacién-concesién del Puerto de Paita a Terminales
Portuarios Euroandinos (TPE), la empresa encarecié los costos de manera brutal.
Segun [a Agencia Peruana de Agentes Maritimos (APAM), el costo de un contenedor
de 20" (pies) subié 408% y el contenedor de 40" nada menos que 480% ...".

“La cuestién de fondo es que Paita tiene importancia estratégica para las exportaciones
de todo el norte peruano, su vinculacion con Brasil (Interoceanica) y la relaciéon con el
Asia. En ese marco competimos con puertos de paises vecinos como Chile y Ecuador.
Pero sucede que uno de los socios de TPE es el grupo Cosmos. Dice Alan Fairlie: “El
grupo chileno Von Appen tiene el 100% de las acciones de la empresa Cosmos y de
Transtotal (desarrolla servicios portuarios y agencia maritima, y es broker de carga)
(ver “Relaciones Econ6micas Peru-Chile: Integracion o Conflicto”, CISEPA, 2007).

Es increible lo que se estd haciendo con los puertos peruanos, donde {os intereses
nacionales y productivos estan por los suelos.



El estudio compromete la percepcion de los directamente involucrados con el
quehacer maritimo portuario, trabajadores, empresarios y expertos en la
tematica. Por parte del autor la duda razonable debido a la improvisacion
puesta de manifiesto por los gobernantes, con mentalidad cortoplacista y
apresuramiento, por falta de creatividad y habilidad en la negociacién y

gerenciacion de altura.

De ahi que se catalogue el proceso de privatizacion portuario como
desventajoso para los intereses nacionales, tanto estratégicos comerciales, de
desarrollo, de defensa, expresados en la variacién de las tarifas, la calidad de
los servicios, la innovacién tecnologica, la rapidez en el servicio, Ia eficiencia y
eficacia en las lineas de negocios, el tasa de empleabilidad, como
consecuencia del control por privados de los puertos del Callao y de Matarani a
cargo.de Enapu S. A, en los afios 2005 al 2009, un mejor remedio y visién lo
constituyen alianzas estratégicas con inversionistas nacionales, extranjeros y el

estado peruano, seria lo mas aconsejable.

Habria que preguntarse ¢Cuanto favorecen al Perti estas decisiones? ;Los
gobernantes acaso no estan informados acerca de la ubicacidn sexta det
Puerto del Callac en el Ranking Latinoamericano, donde nuestros
competidores portuarios chilenos con sus dos principales puertos de Valparaiso
y San Antonio alcanzan la ubicacion 8 y 16 respectivamente?, pese a existir
desventaja tecnoldgica con Chile y solo con innovacién de ciertos procesos
ENAPU ha logrado tan importante desarrollo ...sin las gruas pbérticos de

reciente adquisicidon en la Republica Popular China.

Existe gran escasez de estudios relacionados con la administracién maritima y
portuaria, asi como las implicancias que tienen estos negocios para coadyuvar
a mantener el equilibrio de la balanza comercial y el desarrollo nacional,
insertando al pais en la economia global, la innovacidn tecnolégica, el
desarrollo cientifico, educativo, empresarial y cultural. La tesis se constituye en
pionera, con la esperanza de que otros investigadores afinen e incrementen

este conocimiento.



1.1.1

1.1.2

113

Delimitacion temporal

Veintitin meses, de Junio 2008 a Marzo 2010.

Delimitacion espacial
Los Puertos del Callao y de Matarani, ubicado el primero en la
Provincia Constitucional del Callao; el segundo, en la Regién

Arequipa y el tercero, en Paita.

Delimitaciéon conceptual

E! estudic aborda el impacto det’prooeso de privatizacidn portuaria en
las lineas de negocios, la tasa de empleabilidad y la posibilidad de
poner en riesgo los puertos estratégicos ubicados en el Callao. Matarani
y Paita.

1.2 Formulacién de probiemas

1.21

1.2.2

Problema principal

¢ Cuales son los efectos del proceso de privatizacion en las lineas de

negocios, la tasa de empleabilidad y la ubicacién estratégica de los

puertos del Callao, Matarani y Paita en el periodo del 2005-20097?

Problemas secundarios

a. ¢(De qué manera y en qué medida el procesc de privatizacién
incide en la linea de los negocios maritimos, portuarios y de
almacenamiento?

b. (Como influye la privatizacidn en la estabilidad laboral de los

trabajadores?

c. ¢De qué manera la privatizacion portuaria influye en el desarrollo

econdémico y la defensa nacional por la ubicacién estratégica de

los puertos?

d. ;Cual es el impacto ambiental que trae como consecuencia la

instalacion de Equipos de manipuleo de Carga?



1.3 Objetivos de la Investigacion

1.3.1

1.3.2

Objetivo general

Determinar los efectos de la privatizacidn en las lineas de negocios, la
tasa de empleabilidad y la ubicacién estratégica de los puertos del
Callao, Matarani y Paita 2005-2009. '

Objetivos especificos
a. Establecer el nivel de incidencia de la privatizacion portuaria en la

linea de los negocios maritimos, portuarios y de almacenamiento.

b. Conocer la influencia de la privatizacion en la estabilidad laboral de

los trabajadores.

c. Establecer la influencia de la privatizaciéon portuaria en el desarrolio
econdmico y la defensa nacional por la ubicacién estratégica de los

puertos.

d. Determinar el impacto ambiental que trae como consecuencia la

instalacion de Equipos de manipuleo de Carga.

1.4 Justificacion

El estudio pretende aportar evidencia empirica que permita ir
consolidando las teorias que expliquen los efectos que tiene el
proceso de privatizacion en las lineas de negocios, la tasa de
empleabilidad y la ubicacion estratégica por efectuarse en el puerto
del Callao y los implementados en Matarani y Paita, asi como
demostrar la hipbtesis planteada utilizando para ello instrumentos de _

medicidén como la entrevista y el analisis de documentos.
Por ofra parte, esta investigaciéon, abrirdA nuevos caminos para

empresas que presenten situaciones similares a la que aqui se

plantea, sirviendo como marco referencial a éstas.

10



La tesis es de vital importancia porque contribuird con aportes de

profesionales especializados y personal técnico experimentado que
daran sus puntos de vista y opiniones sobre las consecuencias que
traen las privatizaciones y concesiones de los puertos del Callao y
Matarani, y Paita que garanticen un éptimo desempefio para hacerle
frente al incremento de las importaciones y exportaciones que el Peru

tendra en los afios venideros.
1.5. Limitaciones y facilidades
1.5.1. Limitaciones

Se presentaron dificultades en el acceso directo a la informacién con la que
cuenta ENAPU S.A. y las empresas a cargo de los procesos de concesion, asi
como a la bibliografia e investigaciones nacionales y extranjeras que respalden

el estudio, obstaculos que no impidieron concluir la tesis.

1.5.1. Facilidades

Las facilidades de acceso a la informacién se han obtenido de Trabajadores y
empresarios de los puertos del Callao, Matarani y Paita, quienes muy

motivados participaron de las entrevistas.

1.6  Hipodtesis de partida
1.6.1 Hipétesis general
Hi: “El proceso de privatizacion y concesion de los puertos del Callao
Matarani y Paita incide negativamente en las lineas de negocios, la tasa

de empleabilidad, el desarrolio comercial, la defensa del territorio

nacional y el medio ambiente”.
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Ho: “No es cierto que el proceso de privatizacion y concesion incida
negativamente en las lineas de negocios, la tasa de empleabilidad y en la
ubicacion estratégica relacionada con el desarrolio y lfa defensa del
territorio nacional constituyéndose en un peligro para el medio ambiente
de los puertos del Callao Matarani y Paita”

1.6.2 Hipotesis especificas

Hq: "El proceso de privatizacion incide negativamente en los negocios

maritimos, portuarios y de almacenamiento”

H.: "La privatizacién incide negativamente en la estabilidad laborai de los

trabajadores portuarios”.

Hs: "La privatizacién incide negativamente en el desarrollo econémico y la
defensa nacional por la ubicacion estratégica de los puertos”.

Hs “La privatizacion y concesion constituye un peligro para el medio

ambiente de los Puertos’.
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CAPITULO I
MARCO TEORICO

2.1 Antecedentes del Estudio

Caviedes F., Eduardo y Larenas M., Benjamin (2001), Chile, en la tesis
Inversiones publicas, ganancias privadas, El Puerto de Valparaiso 1980-
1990. Anaélisis espacial del proceso de privatizaciéon. Exploran el
tratamiento del concepto espacial desde una dimension que reaiza su
acepcion como variable histérica, escogiéndose como objeto de analisis el
Puerto de Valparaiso en tanto que representa una unidad de trabajo acotada
en su dimension territorial, de funciones especificas con una fuerte impronta
regional, determinantes en ciertas caracteristicas de su entorno. En ese
sentido, el Puerto de Valparaiso se constituye en un escenario privilegiado
para el estudio sobre el despliegue de las politicas publicas, en tanto ellas son
el resultado de disputas entre intereses no siempre explicitos y cuya expresion

territorial no ha sido aun suficientemente cuestionada.

La experiencia indica que el espacio contiene una capacidad infinita de crear
plusvalia, ello depende de como se ordenen los factores productivos en y
sobre él. Las regulaciones economicas vy juridicas norman las relaciones de
poder que condicionan un comportamiento determinado de los factores

productivos.

De modo especifico se verificé como afecta una intervenciéon en amplia escala
en los principales factores productivos de la actividad portuaria. Aqui se
sostiene que tal intervencion tiene un acentuado caracter espacial, dadas las
caracteristicas intrinsecas del proceso estudiado, el cual se realiza como una
lucha para el dominio y uso de un area, como o es el de la actividad portuaria
y su entorno, asi como de los factores que aseguran, segun su movilidad, una

mayor rentabilidad.

No suscita mayor sorpresa descubrir que en las sociedades constituidas con

el fin de administrar las concesiones de los bienes y usos publicos, en la
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actividad econdémica del puerto y sus externalidades, se encuentren a los
grandes consorcios que habian hecho su aparicién en las operaciones fiscales
de salvataje de la banca, del traspaso de los fondos de pensiones, en la
estructuracion de la salud privada, etc. A pesar de las fluctuaciones del
comercio internacional, el Puerto de Valparaiso se convirtié en una nueva
fuente de traspaso del plus valor que se asocia a su actividad, al mundo

privado.

Solis Mateo, F luver Henry (2004), en la tesis Los efectos de la privatizacion
y la estabilidad econémica en la empresa de telefonia en el Peru 1991-
2001. ldentifica los factores de la privatizacidn que contribuyeron a la
estabilidad econdmica de telefonia del Peru durante el periodo 1991-2001. Se
ha escogido como objeto de analisis la empresa de telefonia del Peru porque
representa un sector importante en el desarrolio del pais porque ia inversion
privada permitird que las comunicaciones estén a la vanguardia de los
avances de la tecnologia. Con los cambios de gobierno, se inicia un nuevo
enfoque del rol del Estado, siendo uno de sus principales propdsitos, privatizar
las empresas publicas, y en particular, privatizar las empresas CPT y ENTER-
Perd S.A. La rentabilidad de la CPT, antes de ser privatizada, tuvo un
comportamiento decreciente, respecio a ia rentabilidad operativa, del
patrimonio neto y de la inversiéon. El proceso de la privatizacion de las dos
empresas CPT y ENTEL-Perud se enmarca dentro del modelo econémico del
gobierno siendo uno de los principales componentes el proceso del reformas
- estructurales, con el que se intenta poner la base para el desarrollo de una
economia competitiva, dejando una mayor participacion a la actividad privada
y al mercado; esperando, que la privatizaciéon de las empresas publicas les
permita alcanzar una mayor eficiencia y eficacia en su gestidn financiera. //Los
instrumentos utilizados en la tesis fueron: la guia de observacion, la guia de
analisis documental la guia de entrevista y el cuestionario. |
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Las conclusiones de esta tesis fueron las siguientes:

- Los factores de la privatizacion son validos a medida que el Estado ha
prescindido de empresas que le generaban déficit y en el caso explicito de
Telefonia del Peri se ha contribuido en la mejora de la situacion
econdmica de la misma, constituyéndose a la vez como una empresa que
brinda servicios de vanguardia tecnoldgica. Asimismo las politicas
adoptadas constituyen un elemento positivo para la gestion y son

importantes acicates para el desarrollo institucional y humano.

- Las acertadas politicas asumidas como resultado de la reforma de
propiedad que trajo consigo la privatizacion de la empresa de telefonia, ha
permitido mantener expectantes rendimientos a diferencia del comin de
empresas que han quebrado o descapitalizado en el transcurso de la

década pasada.

- El mejoramiento econdmico empresarial de Telefonia del Peru, se
concluye a raiz que la empresa ha logrado capitalizar y recuperar en breve
tiempo gran parte de su inversion, y haber aprovisionado importantes
recursos para la gestion de sus actividades, y esto ha siso posible debido a
que se han desarrollado en una estabilidad econémica influyente en el

proceso de privatizacion.

2.2 Bases Teéricas
2.2.1. Aspectos Generales

a) Empresa Nacional de Puertos - ENAPU

Historia

Los puertos en el Per(, hasta antes de la creacion de ENAPU, se
encontraron bajo distintas administraciones entre ellas, las

Correspondientes al Ministerio de Hacienda y Comercio (Direccion de

15



Administracion Portuaria, Autoridad Portuaria del Callac y Autoridad
Portuaria de Salaverry), Administracion Portuaria de Chimbote (Planta
Siderturgica de Chimbote) y Administraciones de puertos particulares
(Cabo Blanco, Talara, Eten, Pimentel, Puerto Chicama, Santa, Samanco,
San Nicolas y Pisco).

Entre 1960 y 1968, la Administracion Portuaria del Ministerio de
Hacienda, logré culminar la construccion de cuatro importantes puertos
de atraque directo: Paita, Salaverry, General San Martin e llo. Con estas
nuevas instalaciones, se incrementé la capacidad portuaria a nivel
nacional, superando progresivamente el sistema portuario de lanchonaje.

La primera intencién de integrar el sistema portuario, se dio en 1968, con
la creacién de la Corporaciéon Nacional Portuaria, la cual no entré en

funcionamiento.

Durante el proceso de creacion de ENAPU, se experimenté el inicio de
una corriente moderna con nuevos conceptos en el servicio portuario;
basados principalmente, en la participacion de los usuarios, en la

organizacion y la consideracion de sus planteamientos y sugerencias.

La Empresa Nacional de Puertos S.A. inici6é sus funciones con el nombre
ENAPU PERLU, el 1° de enero de 1970, segun disposicion del Decreto
Ley N° 17526. Fue creada como organismo publico descentralizado del
Sector Transportes y Comunicaciones, encargada de administrar, operar
y mantener los terminales y muelles fiscales de la Republica, sean
maritimos, fluviales o lacustres.

Los puertos integrantes de la empresa, en momentos de su creacion

fueron:

- En el norte: Cabo Blanco, Talara, Paita (Fotos 2.1 y 2.2), Pacasmayo,
Eten, Chicama, Salaverry, Chimbote, Besique, Casma y Huarmey.

- En el centro: Supe, Huacho, Chancay, Callao y Cerro Azul.

- En el sur: General San Martin, Mataranie llo.

- En el oriente: lquitos, Yurimaguas, Pucallpa y Puerto Maldonado..
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Foto 2.1
Puerto de Paita.

Fuente: Memoria Anual de ENAPU
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Foto 2.2
Puerto de Paita con proyeccion del nuevo terminal de contenedores.

Fuente: Memoria Anual de ENAPU
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Foto 2.3
Puerto de Matarani.

Fuente: Memoria Anual de ENAPU
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Foto 2.4

Puerto del Callao, con proyeccion del Muelle 5, con gruas pdrtico operando.

Fuente: Memoria anua!l de ENAPU
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ENAPU, a través de los anos de actividad portuaria, ha transferido la
administracion de algunos terminales a otras instituciones.
Particularmente, los puertos que operan bajo el sistema de lanchonaje,
los cuales, al no responder a las exigencias de la modernidad del trafico
naviero, pasaron a apoyar actividades comerciales, de algunas

municipalidades e instituciones regionales

Misién

Atender la demanda de servicios portuarios a través de la administracion,
operacion y mantenimiento de los Terminales Portuarios bajo su ambito
de manera eficaz, eficiente, confiable y oportuna para servir al desarrollo

del comercio exterior y a la integracidn territorial.

Vision

La Empresa Nacional de Puertos S.A. - ENAPU S.A,, al final del periodo
2009 es una Empresa en marcha, que en su calidad de administrador del
dominio publico portuario, lidera el manejo de Carga y trasbordo de
contenedores en la Costa Oeste del Pacifico Sur, y que en competencia
y/o alianza con el sector privado brinda los servicios portuarios de
atenciéon a la carga y a las naves; cuenta para ello con una adecuada
infraestructura portuaria, equipamiento moderno y con un recurso

humano idéneo y bien entrenado.
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Organigrama

Figura 2.1
Organigrama de ENAPU S.A.

Fuente: www.enapu.com.pe
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Marco Legal

Ley 25862 del 18.11.92, Ley Organica del Sector Transportes,
Comunicaciones, Vivienda y Construcciéon, establece que
corresponde al Ministerio de Transportes, Comunicaciones,
Vivienda y Construccion (MTC) planificar, formular, dirigir,
coordinar y evaluar las politicas de transportes, comunicaciones,
vivienda y construccion en armonia con la politica general de
gobierno y los planes de desarrollo del pais.

Ley 26917 del 22.01.98, Ley de Supervision de la Inversion
Privada en Infraestructura de Transporte de Uso Publico y
Promocion de los Servicios de Transporte Aéreo, tiene por
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finalidad propiciar el desarrolio de los servicios de transporte, y la
supervision de la explotacién de la infraestructura nacional de
transporte de uso publico mediante medidas promocionales, en un
marco de libre competencia. Esta Ley crea al OSITRAN como

Organo Supervisor.

Decreto Ley 25868 del 18.11.92, Ley de Organizacién y Funciones
del INDECOPI, facultandose a este organismo como encargado
de la aplicacion de las normas legales destinadas a proteger Los
derechos de propiedad intelectual en todas sus manifestaciones.

Resolucion Ministerial N° 100-2001-MTC/15.15 del 03.03.2001.
Reglamento de Transporte Maritimo y Conexos prestados en
trafico de Bahia y Areas Portuarias, a través de la cual se faculta
al Ministerio de Transportes y Comunicaciones a ejercer la
potestad sancionadora en el ambito de los servicios de transporte
fluvial, servicios de agenciamiento, labores de estiba y desestiba y
de los servicios de transporte maritimo y conexos prestados en
trafico de bahia y areas portuarias.

Decreto Supremo N° 028-DE/MGP del 02.06.2001. Reglamento de
la Ley de Control y Vigilancia de las Actividades Maritimas,
Fluviales y Lacustres, regula los aspectos de control y vigilancia a
cargo de la Autoridad Maritima, respecto de las actividades que se
desarrollan en los ambitos maritimo, fluvial y lacustre del territorio
de la Republica.

Ley N° 27943; Ley del Sistema Portuario Nacional del 01.03.2003,
regula las actividades vy servicios en los terminales,
infraestructuras e instalaciones ubicados en los puertos maritimos,
fluviales y lacustres, tanto los de iniciativa, gestion y prestacion
publica, como privados, y todo lo que atafie y conforma el
Sistema Portuario Nacional.

Decreto Legislativo 1022 del 17 de Junio del 2008, modifica la ley
del Sistema Portuario Nacional.
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- Resoluciéon Suprema 098-200-EF, por la que se ratifican acuerdos
del Consejo Directivo de PROINVERSION para promover
inversion privada en infraestructura e instalaciones portuarias de
titularidad publica.

2.2.2. Proceso de privatizacion

La privatizacion portuaria es un proceso mediante el cual las
actividades y servicios portuarios, son transferidas del sector publico
al sector privado, es decir, entregadas o tomadas del Estado para la
sociedad a través de las fuerzas del mercado y la libre competencia.
Este proceso permite a los actores no gubernamentales intervenir
cada vez mas en la financiacién y prestacién de servicios portuarios,
etc., y conlleva la introduccién de cambios en las funciones y
responsabilidades publicas. No se limita en si a la venta de empresas
publicas ni es especialmente indispensable, ya que ésta seria sélo
una dimensioén o un aspecto de un proceso mucho mas profundo. La
privatizacion fundamentalmente es desmontar el Estado y dejar a los
particulares brindar servicios libremente que anteriormente habian

sido monopolizados por el Estado.

Suele confundirse con la capitalizacion de empresas publicas que la
podriamos definir como un proceso en el cual se vende a
inversionistas privados una parte de las acciones, que no estan
definidas cuantas deben ser pero en la mayoria de los casos oscila
entre 40% a 60% de las acciones, puede ser mas, puede ser menos,

ya que no existe un patrén fijo.

Para Arbuli Mario (www.comunidadandina.org, 2000) la privatizacion
se constituye en una util herramienta a través de la cual el estado
traslada al sector privado la iniciativa productiva y empresarial,
mientras pasa a fortalecerse y tornarse eficiente en aquellas areas en
las que debe estar y donde fue perdiendo presencia en las dltimas
décadas: educacion, salud, seguridad y administracion de justicia.
Paralelamente, el Estado debe adoptar un rol regulador para el buen
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funcionamiento del mercado. En esta redefinicion de roles, lo publico
se fortalece y se aproxima a la sociedad, mientras lo privado se
convierte en motor del desarrolio econémico. Los sectores publico y
privado no adoptan un papel antagbénico o excluyente, sino
complementario. En un contexto que demanda flexibilidad y visiéon de
futuro, los esquemas ideologizados pierden vigencia y pragmatismo.

Dentro de un horizonte que pretende superar la pobreza extrema,
pacificar al pais y desarrollar una economia sana y competitiva se
impone como actitud decisiva para la toma de decisiones.

La privatizacion de las empresas del Estado contribuira a reestructurar
la relacion existente entre los sectores publico y privado y a elevar la
eficiencia, ya que permitira que el libre mercado y la competencia
sean los que determinen la asignacion de recursos y la produccion de
bienes y servicios. De este modo, ei primer y mas importante
beneficio de ia privatizacion es su iabor compiementaria a las otras
reformas economicas aplicadas en diversos aspectos de la actividad

economica y productiva para definir la participacion del Estado.

. Privatizacion portuaria en el Pert

Caceres Z., Rubén E. hace un balance relacionado con ei diagnostico

y perspectivas del sector Portuario en el Pert, concluyendo:

Ei proceso de privatizacion de puertos en el Pera se inicio en 1982,
cuando se abri6 al sector privado la oferta de servicios de
remoicadores y se desarrolio el primer sisiema de almacenes extra
portuarios conocidos como puerios secos, especializados en Ia
concenfracion de contenedores pre embarque para el servicio

Eurosal.

A partir de 1991, con la liquidaciéon de la Comision Controladora de
Trabajo Maritimo (CCTM) y la autorizacion para prestar servicios de

estiba y desestiba a empresas privadas, se produce una apertura a la
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prestacion pnvada de servicios portuarios en una serie de actividades
como practicos, movimiento de contenedores en los recintos
portuarios, explotacion de almacenes, abastecimiento vy
avituallamiento de naves, consolidandose ta competencia entre
agencias maritimas, las que invierten en equipos con esa finalidad.
Actualmente {a privatizacion de los servicios portuarios permiie la
oferta bajo mecanismos de libre competencia, en todos los puertos
bajo administracion de ENAPU.

En el Peri, existe una marcada diferencia entre el proceso de
privatizacion de actividades y servicios portuarios, con el proceso de
concesion para la explotacion de infraestructura portuaria; mientras
que la privatizacion de las actividades y servicios portuarios ha
utiizado el modelo de multioperadores en competencia, las
concesiones se han centrado en el modelo de monoperadores
cerrados para el caso de los terminales de multiboya (carga liquida);
y, de monooperador abierto en el caso del puerto de Matarani.

Bajo el proceso de concesion de puertos y terminales portuarios,
hasta la fecha se han fimado nueve contratos con tres empresas
GMT Consorcio de Terminales (Eten, Salaverry, Chimbote, Supe,
Pisco, Moilendo, lio); Vopak — Serlipsa (Muelle 7 — Callao); v,
Terminal Internacional det SUR S.A. (Matarani).

El ingreso proyectado para el periodo de la concesion esta calcutado
en USD 17292 millones, de los cuales USD 94.6 millones
provendrian de la concesion a 15 afios de los terminales de boya; vy,
USD 78.32 bajo el disefio de concesion para los puertos regionales
incluyendo Matarani. Estos calculos se han basado en la informacion
disponible en el Comité Especial de Privatizacién de Puerios de la
Comisién de Privatizacion, dentro del disefio y estudios que estaban
elaborados hasta la suspension del proceso por el mandato de la Ley
27396. Bajo el proceso de privatizacion del sector portuario, ia

inversion privada en terminales portuarios, actividades y servicios
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portuarios, alcanzé la suma de USD 179.2 millones durante la década
de los noventa. Es posible que al amparo de medidas de promocién,
los montos destinados a desarrollo portuario directamente por el
sector privado se incrementen, existiendo un amplio campo en
actividades turisticas (puertos fluviales, lacustres y marinas), y/o en
terminales portuarios especializados dentro de la integracion vertical
de ciertas actividades econémicas (mineria, hidrocarburos, energia,

pesca).

Actualmente existe un sistema de multioperadores en competencia,
en los puertos no concesionados; los puertos concesionados tienen
un sistema de monoperador abierto en el caso de Matarani y, de
monoperadores cerrados, en los terminales concesionados de
PetroPeri. En el disefio de la concesion de los puertos bajo
administracion de ENAPU S.A., los proyectos de inversion estan
basicamente referidos al mantenimiento de la infraestructura y
equipamiento portuario, elementos que no presentan aiternativas
claras para la modernizacion de los puertos, hacia unidades
operativas de tercera generacion, para ello, seria conveniente
introducir variables relativas a planes de incremento de la demanda
de servicios relativa a los puertos. Existe una estrecha relacién entre
el crecimiento econémico y los costos de acceso a los mercados
(internos y externos), incidiendo en forma preponderante los costos
portuarios en el precio del transporte, lo que, obliga a introducir
parametros de integracion de estas actividades como elementos de
un mismo proceso, con la finalidad de incrementar los niveles de

competitividad del pais.

Los factores determinantes de la competitividad en los puertos, estan
referidos al tipo de infraestructura, gestion eficiente, productividad
operativa y competencia de servicios, factores que deben ser
tomados en cuenta para el disefio de los planes de desarrolio y en ias
estrategias que se seleccionan para promover inversiones en este

tipo de actividades.
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Los puertos tienden a ser instalaciones en las que se incluyen areas
de transformacion o agregacion logistica, integrando de esa forma al
area urbana contigua. La especializacion, avances tecnolégicos e
ingenieria hidraulica, permite la construccion de instalaciones
portuarias en bahia, aprovechando las ventajas naturales de bahias
profundas y protegidas como las que existen en el litoral peruano, al

requerir inversiones menores en infraestructura.

En la costa sudamericana del Pacifico no se han promovido puntos
de transferencia de carga; estos centros operativos, requieren
simplificacion de procesos, altos niveles de productividad y gestion
eficaz, adicionalmente a sélidas empresas de transportes nativas que
aseguren y refuercen las ventajas en infraestructura con alternativas

de transporte.

a) Privatizacion del Puerto del Callao

El Gobierno del Perd, representado por el Ministerio de Transportes
(MTC), actuando a través de la Autoridad Portuaria Nacional (APN) y
con la asesoria de PROINVERSION han llevado adelante el proceso de
concesion del nuevo Terminal de Contenedores del Terminal portuario
del Callao — Zona Sur, proceso que concluy6 con la adjudicacién de la
buena Pro al consorcio Terminal Internacional de Contenedores del
Callao, integrado por P & O DOVER (Holdings) Ltd. Y UNIPORT
SA.

Por acuerdo del Directorio de la APN, el 29.MAY.2006 se aprueba el
contrato  suscrito por el Estado Peruano y el consorcio DUBAIS
PORTS WORLD CALLAO (En adelante DP World Callao),para la
ejecucion del nuevo Terminal de Contenedores del Terminal portuario
del Callao — Zona Sur, para la recepciéon de Naves de gran calado. Se
recibira naves PANAMAX y POSTPANAMAX. Con calados de 125 y

14.0 Mtrs
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Con estas obras se ganaran 650 metros. Al mar (Se proyecta ganar
950 metros), y contara con 2 nuevos amarraderos y equipamiento con 5

Grlas portico.

Segln datos oficiales, la concesion de maximo 30 anos implicaria la
inversién referencial de 175 millones de délares (Proyectan invertir US$.
617 Millones délares), parte importante de la cual se invertiria en los
primeros cuatro anos para iniciar la operabilidad de este nuevo muelle.
Si bien es probable que no se cumpla la meta de entregar la buena pro
para esta primera fase del Terminal Portuano del Callao durante los
primeros tres meses del presente afio, el ingreso asegurado del sector
privado hara posible la urgente modernizacién del puerto y abrira de par
en par una puerta que para muchos empresarios peruanos, siendo un

reto hoy por hoy a la hora de vender su oferta exportable al exterior.

Se respondera de esta manera a la rapidez con la gue crece el
comercio peruano con el exterior, fa competencia que existe con puertos
de la region, asi como a una creciente integracion regional que se
refleja en programas como la Iniciativa para la Integracién Regional de
Sudamérica (lIRSA) y el Programa de integracién regional para
Centroameérica y Mexico- Plan Puebla/Panama (PPP), las cuales
generaran creciente integracion y articulacion de las cadenas logisticas
de transporte. En el afio 2005, el crecimientc de las exportaciones
peruanas superaron las proyecciones mas optimistas, registrando un
valor mayor a los US$ 16,000 miliones.

En el afio 2004 se movilizaron 725,490 TEUs, para el 2005 se
proyectaron mas de 900,000 TEUs. Todo este incremento se realiz6
con serias limitaciones de infraestructura como lo fueron la falta de
grias de muelle en el puerto y un calado de solamente 10.5 metros,
entre otros muchos, que generaron importantes sobrecostos logisticos

al empresariado en el Peru.
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Después de realizadas la obras de construccion y ampliacion para este
proyecto, se espera que el terminal cuente con 600 metros de frente, la
propuesta sobre el area requerida para el patio de maniobras det
terminal apropiadas, una estacién de carga de contenedores, un patio
de almacenamientc de contenedores vacios, el manipuleo de
contenedores, la circulacion del trafico alrededor de las instalaciones del
terminal etc. permitiendo la atencidn de naves Panamax ¢ ailn
superiores con un volumen anual superior a los 600,000 TEUs, volumen
gque se proyecta para el aino 2035 con un movimiento de contenedores
de mas de 2,5 millones de TEUs.

Las ventajas con las que cuenta el puerto del Callao relacionadas a su
ubicacion geografica, el hecho que se encuentre en una bahia protegida
de los vientos, no registrar nunca mareas pronunciadas,
congelamientos u otros inconvenientes naturales, son innegables. Sin
embargo, considerar que estas ventajas lo protegen de la competencia
con otros puertos de la region seria tan ingenuo como creer que las
condiciones bajo las cuales se podria trabajar con el estado como

principal accionista son posibles de cambiar en su esencia.

La tenencia estatista conlievé a tener 186 empresas publicas que
arrojaron importantes pérdidas que llegaron en los ultimos 35 afios a
casi US$ 29 mil millones. Aprender de los errores del pasado es
condicion sin la cual el pais no podra participar de un crecimiento
econdmico que incluya también a la peblacion peruana menos
favorecida. Definir lo antes posible las cohdiciones bajo las cuales se
privatizaran los dos proyectos restantes del puerto del Callao, el Muelle
de Minerales, pero ante todo el Muelie Cinco, es esencial para asegurar

la mejor alternativa para el Peru.
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b) Concesién del Puerto Matarani

Matarani es una bahia en el extremo norte del que fuera el puerto de
Islay y el lugar donde por sus adecuadas condiciones fue elegido para

construir alli el nuevo puerto que remplazaria a Mollendo.

En 1938 el Supremo Gobierno celebra un contrato con la Frederick
Snare Corporation, para la construccion del nuevo puerto, para
atraque directo de naves. Luego de tres afos y tres meses la obra
concluye el 5 de junio de 1941, con una inversion de 15 millones 721

mil soles.

Durante el gobierno de don José Luis Bustamante y Rivero, el 4 de
octubre de 1947, se inaugura oficialmente el puerto de Matarani con el
arribo de la nave nacional de pasajeros Urubamba. En ésta fecha y a
vista de muchos incrédulos con la llegada del vapor Mantaro que
ingresd al puerto sin inconvenientes ni la ayuda de remolcadores se
efectud la primera descarga iniciandose de éste modo las actividades

del Terminal Portuario de Matarani.

El puerto de Matarani desde 1941 hasta la fecha de su inauguracion,
estuvo bajo el control de la Marina de Guerra del Perd. En 1947 se
hace cargo del terminal Maritimo la reparticién portuaria, dependencia
del ministerio de Hacienda y Comercio que lo pone operativo solo con

granos y cemento.

El 06 de enero de 1956 se inaugura el tramo férreo Matarani - La
Joya, fecha en que se inicia el trabajo activo y efectivo del Puerto. El
mismo afic se pone en funcionamiento la torre neumatica para

granos.

En 1970 asume la administracion del Puerto la Empresa Nacional de
Puertos ENAPU y ese mismo afio se pone en funcionamiento la faja

transportadora de minerales
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A través de los afos el Puerto de Matarani fue cobrando mayor
importancia para el comercio exterior, asi en 1963 la mayor carga se
movia exclusivamente por este Puerto, en especial, la carga

procedente de Bolivia.

El 18.AG0.99 el Terminal portuario de Matarani fue entregado en
concesion a Terminal Internacional del Sur S.A. TISUR(Santa Sofia
Puertos S.A)). TISUR y Sta. Sofia Empresas del Grupo Romero,
quienes ofertaron un pago inicial de US$. 9.68 millones de délares, y
se comprometieron a invertir US$.7.85 millones délares durante los 5
primeros afos para ampliar y modernizar sus instalaciones, logrando

recuperar gran parte de la carga tradicional de Matarani.

La influencia econdmica y social de este Terminal en la Region, ha
sido determinante para el desarrolloc comercial y empresarial
constituyéndose en una de las principales fuentes de trabajo y
actividades conexas. Matarani es el puerto principal en el Sur del
Pais, y sin duda, esta llamado a desarrollarse mucho mas por el
potencial del comercio de la Macro Regién Sur del Pert. En el Cuadro
2.1. se presentan los principales servicios portuarios y los agentes

involucrados en su provision.
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Cuadro 2.1.
Matavani: Campetencia en servicias portuarios

S e Ry e L : g & Amarre/ y
w e Arodas 4'1.—!: Agenciamiento Practeaje ¥ desamoarre " Eagiba
Sgrnf» . _gu—ﬂ:am_a | maritimo ¥ remeh 3' » Uso de amsar B by
v : * Recepeién | admamers . . t“*m‘!&‘d‘m R
Anfesdels | Crpitania de Privado Privado ENAPU Privado
coneesian poeris
Pravado Privade Privado
Despuésdeta | Copitaniade {iachiyendo {inclsyendo Cotexionasio (incluyendo
copcesidn pueste empresas del empresas del exonan empresay del
concasionano | conoesionsio CORCRSIONING )

Fuente: www.ositran.com.pe

c¢) Concesién del Puerto de Paita

E! gobierno Peruano a través de la APN, el 31.MAR.09 adjudicé la
buena Pro de la Concesiéon al Consorcio Terminales Portuarios
Euroandinos (TPE) integrado Por Tertir Terminais de Portugal junto a
COSMOS y TRANSTEL El plazo de la concesién es por 30 aros.
TPE ofrecié6 US$. 127 millones por las 3 primeras etapas y USS$.
100.8 millones por obras y equipamiento adicional.

OBLIGACIONES DEL CONCESIONARIO T.P.E. : Cobro de Tarifa de
US$. 120 por Container de 20 Pies y US$. 151.43 por Container de
40 pies.

Primera etapa :

- Construccién de un Muelle de Contenedores

- Amarradero de 300 Mtrs.

- Construccion de 1 patio de Containers (12 Has.).
- Compra 1 grua poértico de Muelie y 2 de patio.

Segunda etapa :

- Equipamiento Portuario
- Compra de 1 grda portico de Muelle y 2 de patio.
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Tercera etapa :

- Reforzar el muelle espigon existente
- Construir un segundo amarradero del muelle de Contenedores

- Compra de dos Gruas moviles.

Esta concesién generd gran polémica a nivel nacional y un rechazo -
enérgico porque al -§egUndo dia de haberse hecho cargo de la
administracion, el concesionario elevdé en forma desmesurada las
tarifas por derechos de embarque de Contenedores y asimismo cursé
Cartas de Invitacion para renuncia de los 43 Trabajadores estables
de ENAPU-PAITA.

d) Percepcion del proceso de privatizacion portuaria

Segun Alcazar Lorena, Lovaton R. en la actualidad existe un gran
debate sobre la importancia de continuar con los procesos de
concesiones y privatizaciones como medios de generacidon de
inversién y en general de reactivacién de la economia. La evidencia
muestra que del crecimiento de 5,9% anual del PBI durante el periodo
1994-98, 3,1% se debid al crecimiento anual de la inversién, de la cual
dos tercios eran inversiones relacionadas con los procesos de

privatizaciones.

A pesar de los resultados obtenidos, los procesos de concesiones y
privatizaciones han sufrido la pérdida de aprobacion por parte de la
poblacion y de la voluntad politica para defenderlos, fo cual ha
ocasionado que en su mayoria se encuentren paralizados o estén
avanzando muy lentamente. Diversos factores contribuyen a explicar
el rechazo en que se ha visto inmerso el proceso de privatizaciones y
concesiones en el Peru, entre éstos cabe mencionar la percepcion de
que se cometieron errores en los procesos de concesiones y
privatizaciones y de la falta de accidn por parte de los organismos
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reguladores, asi como la falta de difusion y poco entendimiento de los
efectos de estos procesos.

Ademas, se debe mencionar la crisis politica sufrida en los ultimos
afios, la cual ha deteriorado la imagen de las privatizaciones,
particularmente respecto a su transparencia y legalidad.

En el caso particular del sistema portuario, cuyo proceso de
concesiones se paralizé hace ya algunos afios, el debate es ain mas
intenso y se encuentra bastante politizado. El puerto de Matarani es el
Gnico entregado en concesién, a pesar que se previd un proceso que
comprendia a todos los puertos regionales. Las posiciones e intereses
de los diversos grupos involucrados son bastante heterogéneas:
algunos consideran que privatizar puertos seria perjudicial para el
pais y que los efectos de la concesion del puerto de Matarani han sido
negativos, mientras que otros voceros consideran que los efectos de
la concesion han sido positivos y que se debe continuar con el

proceso en el sector.

Entre los grupos involucrados se debe considerar a los usuarios de
los servicios que brinda el Puerto, proveedores de servicios
portuarios, concesionarios de infraestructura, el Estado (en un doble
papel, como empresario y regulador), importadores, exportadores y

gremios de trabajadores.

Los grupos contrarios a la concesién argumentan: trafico de
influencias, falta de valorizacion adecuada del terminal. No
consideraron el valor de los activos, ni la inversién de US$. 4.0
millones que hizo ENAPU en mejoras del Téfminal de Matarani.

En el 2000, la Central Unitaria de Trabajadores (CUT) y el Frente
Nacional de Trabajadores de ENAPU, han fustigado al gobierno de
Fujimori y aun lo siguen haciendo con el actual gobierno de Alan

Garcia, argumentando que:
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...es burdo el sustento de Fujimori, que al encontrarse en grave crisis general,
ocasionaria una gran carga al presupuesto nacional efectivizar el desarrolio de
dichas empresas, debido a la falta de recursos econémicos, siendo necesaria la
participacién del sector privado como unico ente salvador, agregando que el
escenario de las privatizaciones solo ha contado con la participaciéon exclusiva
de la representaciones del empresariado privado y el propio gobierno, sin
considerar el impacto social que ocasionaria el programa privatizador a la
sociedad y muy especialmente al sector laboral. Bajo este contexto, se entregan
al sector privado las empresas estratégicas que brindan servicios publicos,
como: combustible, luz, teléfonos, transporte por lineas férreas, la
desarticulacion de las Lineas Aéreas comerciales y de la marina mercante, entre
otras... El estado complaciente a las exigencias de los grupos econémicos de
poder, inclina el lente privatizador a la Empresa Nacional de Puertos, no siendo
justificable que ENAPU que es una empresa vinculada a la defensa e integridad
del estado, al desarrollo econd6mico, comercial y promocién de las
exportaciones, obteniendo estandares internacionales por {os costos y eficiencia,
ubicandola en forma competitiva con otros puertos de ia costa del pacifico, con
mediana modemidad, registra utilidades en contribucién del Estado; pero, esto
no es vélido, no son factores de medicién, se debe privatizar porque
simplemente hay que continuar alimentando el apetito voraz de los grandes
inversionistas. ENAPU inicia el proceso de la privatizacién con la aplicacion del
programa de reduccién de personal, mediante ei retiro voluntario con incentivo,
posteriormente con invitaciones dirigidas, con consecuencias negativas para
quienes no se acogen al programa, es asi que reduce la carga iaboral en 80%
del total que existia en 1990.

e) Tarifas Portuarias

La privatizacién y concesion de los puertos esta también relacionada
al cobro de mayores tarifas portuarias, los cuales son los derechos
que se cobran a las lineas de cruceros por la utilizacion de los
puertos. Estas tarifas son elevadas fundamentalmente por las
empresas privatizadoras con la finalidad que al menor tiempo posible
recuperen sus capitales invertidos. La privatizacibn a menudo
combina el incentivo de maximizdcion del lucro con el poder
monopdlico. Los ejemplos abundan. A fines de los afos 90, la
privatizacion de la electricidad en Brasil gerieré un aumento del 65 por
ciento para los consumidores residenciales, mucho mayor a la tasa de

inflacion.
En nuestro pais, las empresas privatizadas de electricidad, sin limites

para fijar tarifas, elevaron los precios reales por un factor de 14 entre
1992 y 2002, y en Bulgaria, el monopolio privatizado del agua elevo
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los precios dos veces en un lapso de tres afios, a pesar de que el

contrato estipulaba |a estabilidad de los precios en ese periodo.

Alcazar, Lorena y Lovaton, Rodrigo (2003) sostienen por otro lado que
un impacto en estas tarifas repercute en el mercado. No olvidemos
que el Perd es dependiente en sus recursos alimentarios. Casi el 60%
es de importacién, como es el caso det trigo. Si suben las tarifas en
los puertos, entonces subira la canasta familiar. Mantener un equilibrio
entre la oferta y la demanda, como se viene dandc hoy, con el
concurso de alrededor de 20 empresas privadas en los multiples
servicios portuarios es importante para no afectar los costos. ENAPU
tiene una facturaciéon de de 80 miflones de ddlares al afio, compite con
empresas privadas y ello permite mejorar el servicio al usuario. Si
calificamos de 0 a 10, ENAPU alcanza 9 de nota. Estd en mejor
posicién que otros puertos, que solamente llegan a 8 puntos, como
Panama, Valparaiso, Guayaquil y puertos Argentinos.

ENAPU tiene una facturacién de 270 millones de soles anuales, del
cual 46 % es su rentabilidad, es la empresa mas rentable de! pais. E!
articulo 18 del DL 098 establece que las tarifas de los servicios que
presta ENAPU son fijadas a propuesta de la propia empresa,
mediante Resolucion del Ministerio de Transportes. Sin embargo,
Ositran propuso una modificacién tarifaria que en lo fundamental las
rebdja, lo que causaria un grave perjuicio econémico a lfa empresa.

De aplicarse las tarifas propuestas por Ositran, los menores ingresos
para el terminal portuaric del Callao, el terminal Paita y el Terminal
General San Martin (Pisco) ascenderian a US$ 15.4 millones anuales.

Los costos de Enapu son competitivos frente a los costos de otros
puertos del Pacifico, tanto en los denominados "servicios a la nave",
como en los denominados "servicios a la carga”. En el primer caso,
para una nave tipo de capacidad de 22,000 UAB, el costo total en el
puerto del Callao es de US$ 7.1 millones. En otros puertos, como San

35



Antonio y Valparaiso (Chile) y Guayaquil, los costos son mayores
pues ascienden a US$ 17.2; 17.5 y 12.5 millones, respectivamente.
Por otro lado, los cobros por manejar un contenedor de 40 pies
caerian de US$ 120 a US$ 90 en el Callao en comparaciéon con las
tarifas de US$ 106 en el puerto colombiano de Buenaventura, US$
110 en el puerto ecuatoriano de Guayaquil. Las tarifas de carga a
granel para uso en muelle pasarian de US$ 10/t a US$ 5/t en el Callao
en comparaciéon con los US$ 5,50, US$ 2,80 y US$ 0,52 en los
puertos de Buenaventura, Guayaquil y Valparaiso, respectivamente,

segun Ositran.

Las tarifas para los puertos locales también disminuirian en
conformidad con el propuesto plan. Las tarifas para los contenedores
bajarian de US$ 120 a US$ 80-90 para puertos como Paita, Salaverry
e llo, respecto de US$ 82 en el puerto chileno de Arica y US$ 45 en el

puerto ecuatoriano de Esmeraidas.

f) Calidad de los servicios

Los puertos cumplen un rol fundamental para el desarrollo del
comercio y en general para la competitividad del pais, especialmente
en el contexto de globalizacion de las Gltimas décadas, este desarrollo
en el comercio de bienes y servicios es la existencia de una buena
calidad de servicios el cual implica una mayor apertura al comercio
exterior y una reducciéon sustantiva del nivel promedio de aranceles.
Como sabemos, la demanda por servicios portuarios se deriva de la
demanda de bienes. Los puertos constituyen un importante eslabén
dentro de la cadena logistica de transporte.

Especificamente en el sector portuario, el avance tecnoldgico
internacional ha determinado una reduccibn en los costos del
intercambio comercial entre grandes distancias. En particular, se debe
resaltar dos sucesos: la mayor utilizaciébn de una amplia gama de
Contenedores para los diferentes tipos de carga y el desarrollio de
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naves mas grandes y cada vez mas especializadas. El resultado de
estos cambios ha sido que el sector portuario inicie un procesc de
renovacion de sus instalaciones para que éstas respondan
adecuadamente a la demanda por sus servicios.

Adicionalmente, mientras que en el pasado se identificaba la
existencia de cierto poder monopélico de los puertos en un territorio
determinado, debido a los altos costos que implicaba movilizar carga
por un puerto alternativo, en el marco de estas transformaciones han
aumentado las posibilidades de optar por puertos diferentes,
generandose asi un entorno cada vez mas competitivo.

Un puerto competitivo es aquél que permite una agil oportuna,
eficiente y segura maniobra de Embarque y descarga de las
Mercancias que traen y llevan las Naves. Estas Naves de Trafico
Internacional, deben permanecer el menor tiempo posible en puerto.

En este contexto, la eficiencia portuaria ha adquirido mayor
importancia como determinante de los costos y la calidad del
transporte, elementos que afectan la dinamica del comercio exterior y
el grado de competitividad que alcanza un pais. Asi, Clark ef al (2001)
en un estudio que cubre operaciones de embarco realizadas en
diferentes puertos del mundo encuentran que una mayor eficiencia en
el nivel del puerto se traduce significativamente en menores costos de

transporte.

E! nivel de eficiencia alcanzado en los puertos alrededor del mundo
difiere sustantivamente. Latinoamérica no ha logrado ubicarse en un
nivel competitivo respecto a otras regiones en este aspecto. El Global
Competitiveness Report de 1999 recoge un indicador de eficiencia
portuaria elaborado para diferentes paises y regiones, el cual ubica a
esta regidén por encima sélo de Asia del sur y Africa de! oeste. Mas
alin, si se considera el numero de dias promedio que demcra el

desaduanaje, América Latina solo se encuentra en mejor situacion
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2.24

que algunas regiones de Africa. Cabe sefialar que el Perti presenta un
desemperio similar al promedio de la region, con un valor del indice
de eficiencia portuaria de 2.88 y de 7 dias de demora para el

desaduanaje.
Lineas de negocios

Las operaciones que se realizan en un puerto son complejas. En el
ambito de éste se prestan multiples servicios, los cuales involucran a
muchos agentes: la Autoridad portuaria, Empresas navieras, Agencias
de Estiba, Empresas de practicaje, Agencias de aduana Operadores
portuarios, Agentes de Carga, Agentes consolidadores y demas
empresas que prestan servicios relacionados. Para ello, el puerto
cuenta con Muelles o atracaderos, terminales, vias de acceso,
rompeolas y otros elementos, grias y equipo de movilizaciéon de
Carga, que conforman la infraestructura, ademas de |la
superestructura: oficinas administrativas, oficinas de aduana y otros

activos involucrados en la prestacién de servicios.

Esta manifiesta complejidad hace necesaria la existencia de un
agente que actie como coordinador y que se encargue de asegurar
estandares minimos en el disefio y utilizacion de las facilidades
portuarias: la Autoridad Portuaria. De acuerdo al rol y funciones que
ésta asume es posible clasificar la organizacion de los puertos en tres

modelos basicos (Trujillo y Nombela, 1999):

- Modelo de puerto terrateniente, en el que la infraestructura es de
propiedad de la autoridad portuaria (publica o privada), la cual se
encarga también de su administracién. El conjunto de servicios
portuarios restantes son provistos por terceros que son duefios de
los activos necesarios para ello.

- Modelo de puerto herramienta, el cual cuenta con una autoridad

portuaria propietaria de la infraestructura, superestructura y
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equipo. Asi, los terceros pueden prestar servicios alquilando

" activos, a través de concesiones o licencias.

- Modelo de puerto de servicios, el cual se caracteriza por una
autoridad portuaria responsable del puerto como conjunto. Asi, la
propiedad de infraestructura, superestructura y equipo es de ia
autoridad portuaria la cual, ademas, se encarga de la provision de
todos los servicios.

Internacionalmente existen experiencias enmarcadas en cada una de
estas formas de organizaciéon. Cabe sefalar que esta clasificacion no
implica que {a autoridad portuaria sea necesariamente publica,
aunque asi ocurre en buena parte de los casos (particularmente en
los dos primeros modelos). El caso de ENAPU se puede ubicar en un
punto intermedio entre un puerto herramienta y uno de servicios, ya
que éste se encarga de prestar algunos servicios con exclusividad,
mientras que en otros se permite la participacion de privados (por
ejemplo, los servicios de almacenamiento, remolcaje o pilotaje).

Las actividades que se realizan en el puerto pueden clasificarse en
tres tipos: servicios a la carga, a la nave y a los pasajeros. Entre los

servicios prestados a la nave se incluyen los siguientes:

- Ayudas a la navegacion (faros, balizas, luces o boyas), las cuales

son operadas por la autoridad portuaria correspondiente.

- Practicaje, maniobra que realizan los Oficiales de Mar y Pilotos de
Marina Mercante para guiar y atracar una nave desde la rada
exterior {Bahia) del puerto hasta el muelle (el desatraque es la
manicbra inversa), es decir, en el area de operaciones del

terminal.
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- Remolcaje, servicio que brindan los remolcadores para halar,
apoyar o asistir a las naves durante las operaciones portuarias, a
través del uso de equipo flotante disefiado para este fin.

- Servicio de Gavieros para operaciones de Amarre y desamarre,
de naves, vale decir, la colocacién de lineas en las “Bitas” (postes)
del terminal portuario cuando se realizan operaciones de atraque

de naves.

- Uso del amarradero (y/o una seccion de la longitud del muelle).
Para colocar temporalmente la Carga o Contenedores que se

van a exportar o descargar de las Naves.

- Agenciamiento Maritimo, labor que comprende la coordinacion
con las autoridades de Puerto para posibilitar la recepcion y

despacho de las naves.

Entre los servicios que se presta a la carga, encontramos los

siguientes:

- Uso del muelle, la utilizacién de la infraestructura para trasladar la
cérga desde el ingreso al terminal hasta el costado de la nave
(embarque) o viceversa (desefhﬁarque).

- La estiba es el traslado de la carga desdé el costado de la nave
hacia el interior de ésta y su respettiva acomodacién en las
bodegas de la nave (y la desestiba es la opéfécion inversa).

- La transferencia es el movimiento de la carga desde el costado de
la nave en el muelle hasta las areas de almacenamiento (o

viceversa).
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- El manipuleo, que consiste en la recepcion o apilamiento de la
carga en las areas de almacenaje el terminal portuario, asi como

su entrega o despacho para el retiro o embarque.

- La consolidacién/desconsolidacion, es decir, el llenado y vaciado

de contenedores.

A continuacion, en la Figura 2.2., se presentan esquematicamente

algunas de estas actividades.

Figura 2.2.
Organizacion de los servicios portuarios

Fuente: Consorcio de Investigacién Econdmica y Social GRADE/Instituto Apoyo 2004.

g) Lineas de Negocio de ENAPU S.A.

Se denomina lineas de negocios al proceso mediante el cual ENAPU
brinda los servicios maritimos, portuarios y de almacenamiento a las

naves y a la carga de importacion y exportacion.

- Negocios Maritimds.- Es el tipo de servicio que brinda Enapu

S.A. y comprenden los siguientes servicios:

Servicio de Amarre y Desamarre de Naves.- Servicio que se
presta a las naves en el amarradero para recibir y asegurar los

amarres, cambiarlas de un punto de amarre a otro y largarias.
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Remolcajes Naves y Alquiler de Lanchas.- Servicio que prestan
los remolcadores para jalar, empujar, apoyar o asistir a la nave

durante las operaciones de atraque/desatraque de muelle. 4

Negocios Portuarios.- Es un tipo de servicio que brinda Enapu

S.A. y comprenden los siguientes servicios:

Servicio de Uso de Muelle.- Utilizacion de ia infraestructura del
recinto portuario, para que las Naves puedan cargar o descargar

mercancia o realizar otras actividades.

Uso de Amarradero.- Utilizacion de los amarraderos del Terminal

portuario por las naves.

Lineas de Negocios de Almacenamiento.- Es el tipo de servicio

que brinda Enapu S,A. y comprenden {os siguientes servicios:

Servicio de Manipuleo.- El manipuleo 0 manejo de la carga es la
accion de mover la carga en los distintos lugares por donde ésta
debera pasar (almacenes), asi como cargarla y descargarla del o

los vehiculos que habran de trasladarla a su destino.

Transferencia.- Es la operacibn mediante la cual se envia la

mercaderia para almacenar de un lugar hacia otro.

Consolidaciéon y Desconsolidacién.- Consolidacion de carga es
el llenado de un contenedor con mercancia proveniente de uno, de
dos 0 mas embarcadores. Mientras que desconsolidacién es el
vaciado de un contenedor con mercancia destinada a uno, dos o

mas consignatarios.
Almacenaje.- Es el servicio que se presta a la carga que

permanecé en los lugares de depésito determinados por la

empresa.
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2.2.5 Empleo

Puede definirse como la ocupacion u oficio, que desempefia una
persona en una unidad de trabajo, que le confiere la calidad de
empleado, o desde el punto de vista del empleador, como aquel que
ocupa a alguien en un puesto laboral.

= Tasa de empleabilidad en las privatizaciones

La contribucion del programa de privatizaciones al crecimiento
econdmico y generacién de empleo durante los ultimos afios ha sido
significativa. Entre 1991 y 1998 el PBI crecié 45%, de los cuales 23.4
puntos se explican por el crecimiento de la inversion privada, en gran

parte asociada al programa de privatizaciones.

La generacion de empleo del programa de privatizaciones no puede
ser analizada Gnicamente en términos de la evoluciéon de los puestos
de trabajo en las empresas privatizadas, pues por definicion éstas
requieren de un proceso de reestructuracion y reorganizacion para ser
viables en el mediano plazo.

La inyeccion de capitales y la mayor eficiencia en las empresas
privatizadas tiene importantes efectos colaterales en la generaciéon de
empleo y crecimiento del producto en los sectores privatizados que
deben ser tomadas en cuenta al evaluar el impacto real de la
privatizaciéon en el empleo y el crecimiento del producto.

La privatizacion y, en general, las reformas de mercado
implementadas han generado condiciones para la creacién de nuevas
empresas en actividades complementarias y de soporte, con
requerimientos importantes de mano de obra.

A continuacién se describen sectores en los que la privatizacién ha
contribuido a la generacioén de puestos de trabajo permanentes, sobre
todo para los sectores de menores ingresos.
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Uno de los sectores que mayor dinamismo y empleo ha generado es
el de los grifos. Se estima que, ademas de los 78 grifos privatizados,
en los ultimos 4 afos se han creado 700 grifos adicionales. El empleo
en estas empresas ha aumentado de 1170 a 11,170 desde el inicio de

la privatizacién del sector.

En el sector telecomunicaciones el empleo ha aumentado
considerablemente desde la privatizacion de CPT y ENTEL. Se estima
que el namero de trabajadores en el sector se ha incrementado de
12,063 en 1993 a 31,722 en 1998. En particular, destaca el aumento
del empleo en las empresas proveedoras, con mas de 16,000 nuevos
puestos de trabajo.

Se estima que se habrian generado cerca de 360,000 nuevos puestos
de trabajo. Este nivel excede largamente los 94,000 trabajadores que
se estima fueron despedidos de las empresas estatales antes de su

privatizacion.

En gran parte de las actividades privatizadas los niveles de empleo
actual directo e indirecto exceden los existentes al momento de la
privatizacién. Muchas de las empresas estatales han reducido su
personal, pero han generado empleos indirectos a través de otras

empresas en el sector que les proveen de bienes o servicios.

Un estudio efectuado por Paliza (1999) estima que hasta el afio 2007
el proceso de privatizaciéon generara en los sectores productivos cerca
de 560 mil puestos de trabajo. De estos puestos alrededor del 80% se
generaran como empleos indirectos asociados a la mayor demanda
de bienes y servicios requeridos por las empresas privatizadas para
sus procesos productivos y los efectos de la mayor oferta de bienes
en el resto de la economia. Se estima que el mayor impacto seria en
la mineria, las telecomunicaciones y la agricultura. En este dltimo

sector se prevé que la privatizacién de los proyectos especiales de
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Olmos, Chavimochic, Chira Piura y Majes generaran
aproximadamente 120 mil puestos de trabajo.

Los puestos de trabajo generados como consecuencia de las
privatizaciones y reformas responden a las necesidades del mercado
y no a criterios politicos, como fue el caso en las empresas del sector
publico. De manera que los puestos de trabajo generados representan
una contribucién a la generacién de riqueza y no una carga para la
sociedad, como ocurrié en las empresas estatales.

Adicionalmente, debido a la fragil situacibn econémica que
enfrentaban en 1990 tanto las empresas publicas como el sector
publico, la racionalizacion de personal en las empresas estatales era
inevitable y hubiera tenido que ocurrir, independientemente de su
privatizacion. Como se mostré en el, entre 1985 y 1990 Pescaperu,
ECASA, ENCI} y Petro Mar incrementaron su nimero de empleados
en 211%, 257%, 244% y 360%. Durante dicho periodo estas
empresas registraron una reduccién significativa en el volumen de sus
operaciones. En el caso de Petromar, a pesar del incremento
significativo en su personal, su producciéon descendi6 de 27,550
barriles de petréleo por dia a 23,460 barriles por dia.

Brendan, Martin (1997) sostiene que incluso alli donde el
debilitamiento del sindicalismo y el recorte de puestos de trabajo, de
salarios y de condiciones no han sido objetivos explicitos de la
privatizacion o de la comercializacion del sector publico, los
trabajadores y sus organizaciones se han visto afectados.

Resulta dificil generalizar sobre la incidencia en los empleos, en parte
porque ha sido muy variada y en parte porque distinguir entre el
impacto de la privatizacién y el de las medidas de ajuste estructural es
poco menos que imposible. En muchos casos, las garantias de
proteccion al empleo obtenidas por los sindicatos han aplazado los
recortes laborales, de forma que las cifras para los afios
inmediatamente posteriores a una privatizaciéon pueden ser ilusorias.
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En otros, con una reestructuracion previa a la privatizacion,
normalmente mediante una fase de corporatizacion, las reducciones
de efectivos han precedido en vez de ser resultado de la privatizacion.

Lo que viene a complicar incluso mas la situaciéon es que en ciertos
casos los niveles de empleo en algunas empresas privatizadas no han
sido afectados o han aumentado, y en otros casos el impacto en el
empleo ha repercutido en otras empresas. Por ejemplo, ciertas
companias de autobuses del Reino Unido crecieron rapidamente, e
incluso se han internacionalizado, desde la privatizacién y la
desregulacién. Lo han conseguido, sin embargo, excluyendo a otros
del mercado, de tal forma que la cifra global del empleo en el mismo
sector disminuy6.

Empero, no hay duda de que muchos puestos de trabajo se perdieron
en el curso de la privatizacién, particularmente en los antiguos paises

comunistas.

Sin duda alguna, uno de los factores que méas ha afectado las
consecuencias de la privatizacion por lo que atafie a los puestos y
condiciones de trabajo ha sido la eficacia u otras caracteristicas de las
respuestas sindicales, lo que subraya la importancia de que los
sindicatos identifiquen cuidadosa y pragmaticamente sus objetivos,

estrategias y tacticas.

Generalizar sobre la repercusion de la privatizacion en los niveles
salariales es incluso mas delicado que hacerlo sobre los puestos de
trabajo. En muchos casos, las reducciohes masivas en el nimero de
empleos financiaron los aumentos salariales para los que siguieron
empleados. En muchos otros, el clima de paro creciente ha sido el
factor mas significativo en la reduccion de salarios. En algunos
sectores de rapido crecimiento de las economias en alza -como el
sector de la electricidad de Malasia- la proteccion del empleo ha ido

acompafnada de mejoras en los salarios y condiciones.
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2.2.6

Sin embargo, los nuevos propietarios de las empresas privatizadas
suelen introducir cambios en los sistemas salariales construidos
gracias a la negociacion y a la accién sindical de 1a época de la
propiedad estatal, particularmente suprimiendo los acuerdos a nivel
de la empresa o retirAndose de la negociaciéon a nivel nacional. En

Bulgaria, por ejemplo, una encuesta gubernamental indica que:

La tendencia general era cambiar la proporcion reiativa, o abolir
completamente, la remuneracién por hora trabajada y reemplazarla
por un sistema de trabajo a destajo o de remuneracién por obra
terminada. En vista del tamafio y caracteristicas de la mayoria de
empresas privatizadas, la extensién relativa del sistema de
remuneracion a destajo suele combinarse con la diferenciacioén
economica interna de unidades estructurales distintas vy

ocasionalmente incluso de puestos especificos.

En muchos paises, la prestacion de servicios publicos mediante la
subcontratacion externa ha tenido generalmente severos efectos en
los niveles salariales; de hecho, recortar los costes salariales ha sido

en general el principal objetivo de la subcontrataciéon externa.

Ubicacion Estratégica

La estrategia puede definirse como el disefic de |la mejor forma de
alcanzar los objetivos buscados al inicio de una situacién conflictiva.
Conflicto no implica necesariamente una pelea sino la lucha por
obtener una de dos o mas situaciones hipotéticas que no pueden

darse simultaneamente.

Algunos dicen que estrategia es todo 1o que se hace antes de ingresar
al conflicto. Luego empieza la tactica. Establecer una estrategia
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implica conocer de antemano las distintas formas en las que se va a
dirimir un conflicto y de que forma enfrentario conociendo las metas
que se desean alcanzar. La estrategia puede verse como un plan que
deberia permitir la mejor distribucién de los recursos y medios
disponibles a efectos de poder obtener aquellos objetivos deseados.

En la estrategia de ubicacién del negocio las actividades posibles de
realizar por una empresa en un sector industrial van a estar dadas por
la ubicacion de la empresa dentro de ese sector, ya sea abarcandolo
en su conjunto o solamente en aigunos sectores del mismo.

Muchos paises en desarrollo se caracterizan por la densidad de su
poblacibn humana, sistemas inadecuados de agua potable y
eliminacién de los desechos sanitarios, uso intensivo de la tierra, y
nivel creciente de degradacién ambiental. Puede no ser buena idea
desarrollar un puerto o bahia con el propésito de incrementar el
comercio maritimo e industrias correspondientes en una drea que
actualmente experimenta stress ambiental, a menos que se
planifiquen adecuadas medidas atenuantes a fin de asegurar el
correcto manejo de los desechos provenientes de las actividades
relacionadas con el desarrollo. La decision de mejorar o establecer
instalaciones para puertos y bahias se basa normalmente en
parametros econdémicos, geograficos y politicos, antes que los de
naturaleza ambiental. Al elegir una ubicacion, se debe considerar la
capacidad de asimilacién de los sistemas naturales prevalecientes,
junto con su facilidad de acceso, necesidades de empleo y comercio
local.

A menudo existen varias alternativas de planificacion, disefio e
implementacién para un proyecto de desarrollo de una instalacion en
un puerto o bahia. A medida que progresa un proyecto, el personal y
consultores de la instituciobn gestora del proyecto describiran las
alternativas especificas consideradas durante la evaluacion del
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proyecto. A continuacién se trata varias alternativas y consideraciones
que pueden proporcionar un marco para el examen de un proyecto
especifico por parte de los encargados de la evaluacion y andlisis
ecolégico. En el andlisis de las alternativas es fundamental la
participacion de todas las comunidades involucradas.

La selecciéon de un sitio para el desarrollo de nuevas instalaciones
para puertos o bahias, depende de muchos aspectos fisicos de las
cercanias locales, asi como de consideraciones socioecondmicas.

Normalmente, los buenos sitios satisfacen los siguientes criterios:

- Los aspectos fisicos, incluyendo viento, marea, corrientes, clima y
sedimentacion, no requieren de mayor mantenimiento o excluyen

el transito maritimo.

- . Las alteraciones en la circulaciéon no ubican al puerto en un lugar
donde ocurrird un maximo de sedimentacion, resuitando en una

mayor frecuencia en el dragado de mantenimiento.

- El érea de Ia tierra en la zona riberefia es adecuada para las
necesidades de procesamiento y manejo de los desechos de

cualquier industria en desarrollo.

- No se viola tales consideraciones de programacién como [os

periodos de reproduccién y migracion de la biota autéctona.

- La necesidad de reubicacién de la poblacién es minima.

- El proyecto no compite con otros usos altamente valorados de la
- tierra como playas de pesca, turismo, campos agricolas o aldeas

ni los desplaza.

- Las actividades del proyecto no afectan negativamente al valor de
un recurso marino o costanero existente, como dunas o una

marisqueria.
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- Se dispone de materiales de construccion, mano de obra
caiificada, industrias de apoyo, suministros de energia elécirica y
agua dulce, instalaciones para fa eliminacidn de desechos y

transporte.

- La construccidn, operacion y mantenimiento del puerto o bahia no
perjudica a los habitats fragiles {por ejemplo esteros, manglares) o

especies raras, en riesgo, o en peligro de extincion.

- EI acceso al puerto por caminofferrocarril puede establecerse

facilmente sin mayor aiteracion de las comunidades.

Para poder sustentar tedricamente las dimensiones y los indicadores
de la variable ubicacidn estratégica solo se consideraran las
estrategias de ubicacion. Las estrategias de ubicacion tienen sus
propias caracteristicas, en el caso de los puertos dependen de la
localizacion geografica que permita hacer efectivo el transporte
internacional de carga de productos tradicionales y no tradicionales de

exportacion e importacion.

2.2.7 impacto Ambiental de la Actividad Portuaria

Segun el Departamento del Medio Ambiente del Banco Mundial
(2007), el éxito del comercio maritimo, industria pesquera y defensa
naval, dependen de! desarrollo de los puertos y bahias; por lo que es
importante el correcto disefio, construccion y mantenimiento de estos
recursos costaneros y marinos. El desarrollo maritimo suele generar
problemas ambientales locales; sin embargo, puede producir
problemas de escala regional. Los impactos del desarrolio maritimo
difieren segun su ubicacion, debido a las variaciones en tales rasgos
como geografia, hidrologia, geologia, ecologia, industrializacion,

urbanizacion y tipos de embarque.
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La alteracion de las aguas naturales y construcciéon de estructuras
artificiales, puede resultar en impactos directos sobre la masa de agua
siendo desarrollada, asi como impactos directos e indirectos sobre los
ecosistemas y comunidades correspondientes en las cercanias del

proyecto.

Las operaciones de dragado, eliminacion de materiales, desarrollo de
la zona playera, mayor transito maritimo y vehicular en el puerto,
pueden resultar en la liberacibn de contaminantes naturales y
antropogénicos en el medio ambiente. Puesto que existen numerosos
métodos de dragado, eliminacién de materiales y construccion, para el
establecimiento de instalaciones en puertos y bahias, variaran las
combinaciones de efectos fisicos, quimicos y biologicos sobre el

medio de interés. Los potenciales impactos acuaticos incluyen:

- Derrames y descargas de petréleo

- Liberacibn de contaminantes segin la resuspension del
sedimento, el aflujo superficial, y las descargas de fuentes
puntuales

- Destruccién del habitat

- Cambios en la composicion quimica y circulacion del agua

- Preocupaciones ocupacionales y de salud publica

- Seguridad en el transporte.

Los impactos terrestres pueden incluir:

- La contaminacién debido a la eliminacion de materiales dragados

- Erosion y sedimentacion debido a cambios hidrolégicos
ocasionados por la profundizaciébn y ampliacién del canal y
desarrollo de la zona playera (construccion de rompeolas, etc)

- Pérdida de habitats fragiles (Por ejemplo: tierras himedas,
manglares) debido al desarrollo de la playa y con relacién al
puerto

- Pérdida de usos existentes y futuros de la tierra.
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Los impactos aéreos pueden incluir la degradaciéon y transito de

vehiculos, y la generacion de polvo fugitivo.

a) Problemas especiales
Materiales y cargas peligrosas

El embarque y manejo de tales materiales peligrosos como
pesticidas, explosivos 0 gases presurizados en las instalaciones
portuarias de naciones en desarrollo como el Perd, podrian
presentar un riesgo inaceptable para la salud humana y el medio
ambiente. A fin de proteger a los trabajadores y comunidades
circundantes, las autoridades deben asegurar que se apliquen
medidas efectivas para el control del transporte y manejo de

materiales peligrosos en ei puerto.

b) Dragado de mantenimiento

El dragado de mantenimiento es realizado en canales de
acercamiento y depresiones de las bahias para mantener su
profundidad y amplitud y asegurar un acceso seguro para las
naves grandes. Los materiales provenientes del dragado de
mantenimiento generalmente presentan un mayor problema de
eliminacion que el sedimento mas profundo sacado durante el
dragado de construccion, puesto que el sedimento de la superficie
se compone de materiales recientemente depositados que
normaimente son contaminados.

Este sedimento mas reciente suele contener contaminantes
naturales y antropogonicos que pueden originarse en la
precipitacion atmosférica, erosiéon de la superficie de las tierras
locales y orillas del canal, precipitacion de la actividad biologica en
la columna de agua, transporte de sedimento desde las aguas
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interiores, descargas de fuentes puntuales, y aflujo superficial del
area circundante. A fin de atenuar la potencial liberacion de

contaminantes del area portuaria, se debe tratar lo siguiente:

o Correcto disefio de las instalaciones de manejo y tratamiento
del agua de lluvia; precipitaciones de aguas servidas y de
alcantarilla

o Uso de la tierra tocal (por ejemplo: proximidad de los campos
agricolas u operaciones de mineria)

o Procedimientos para el manejo de materiales peligrosos

o Tipos de industrias que se permiten operar en el area portuaria.

t) Legisiacion ambiental

A nivel internacional, se esta prestando mayor atencién a la
importancia de mantener y proteger la integridad estructural y
funcional de los recursos de la zona costanera; por eso, todo
desarrollo de puerto y bahia que podria afectar a estos recursos

debe cumplir con las restricciones locales o regionales.

La eliminacion de desechos en el océano abierto, incluyendo los
materiales contaminados de dragado, ha recibido considerable
atencién en afos recientes. Se deben seguir los reglamentos

aplicables a nivel local e internacional:

o Convencién de Oslo de 1974

o Convencidn de Paris de 1978

o Convencion de Londres sobre la Descarga de Desechos de
1972.

Ademas, la Organizacion Maritima Internacional (OMI) es
responsable de establecer lineamientos para puertos, a fin de
evitar y controlar las liberaciones y descargas desde los barcos.



d) Eliminacion del material dragado

La seleccion inicial para evaluar las opciones de eliminacion
constituye un analisis fisico - quimico, con el propdsito de verificar
el caracter geotécnico y la presencia de contaminantes en el
sedimento. Segun el caracter fisico - quimico del material dragado,
su eliminacién puede ser confinada, no confinada, o tratada antes

de su liberacion en el agua abierta, por fa playa, o sobre la tierra.

e) Proceso de Dragado

Las principales categorias de dragado incluyen tecnologias
mecanicas, hidraulicas y nuevos métodos innovadores. Al elegir la
tecnologia o combinacién de tecnologias mas apropiada para el
dragado, el ingeniero del proyecto debe considerar los siguientes

factores especificos para cada sitio:

o Restricciones ambientales asociadas con el caracter fisico -
quimico del sedimento;

o Costo y disponibilidad del equipo; ubicacién y limitaciones del
sitio de eliminacion;

o Cercania a sistemas fragiles como manglares, esteros, aguas
subterraneas regionales y masas de agua dulce;

o Condiciones fisicas que afectan a los sitios de dragado,
transporte y eliminacion; y,

» La interferencia con otros usuarios en los mismos.

El impacto ambiental de los puertos maritimos es por regla general
muy considerable y tiene su origen, por una parte, en fla
construccion, reforma o ampliacibn de instalaciones (tanto
infraestructura como superestructura) del puerto maritimo, y en
gran medida, por otra parte, en el funcionamiento de todas las
instalaciones portuarias, las industrias, los servicios y los sistemas

de transporte (tanto acuaticos como terrestres).
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El impacto ambiental de los puertos maritimos afecta al agua, al
suelo y al aire, a plantas y animales de toda especie {tanto
terrestres como acuaticos) y al ser humano, como se aprecia en la
Cuadro 2.2.

Cuadro 2.2.
Causas e impacto ambiental en el agua,
suelo, aire, plantas, animales y personas.

Causas Impacto sobre
Construccion nueva Agua
Reforma Suelo
1 Ampliacién Aire
Funcionamiento de todas Flora/fauna
Las instalaciones y (Acuatica/terrestre)
Sistemas | Personas

Fuente: Departamento de Medio Ambiente Banco Mundial, 2007.

El impacto ambiental es tanto mayor cuanto mayor sea el volumen
de la obra o de la ampliacion y cuanto mas intensas sean las
actividades de carga y descarga de un puerto (medidas en

toneladas/afio).

Las mercancias peligrosas - aun tratdndose de cantidades
pequerias - inciden de manera especial sobre el ‘medio ambiente
segun el Codigo IMDG (International Maritime Dangerous Goods-
Code).

En forma esquematica, diremos que el impacto ambiental en los

subsectores "infraestructura y superestructura” tiene su origen:

o Primariamente, en la instalaciéon portuaria considerada como
conjunto de todas las estructuras acuaticas y terrestres
destinadas al trafico naval asi como a la actividad de carga y

descarga.

o Secundariamente en los establecimientos industriales que,

como medidas infraestructurales estrechamente vinculadas en
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la mayoria de los casos a los puertos maritimos, y destinadas a
la transformacion o mejora de mercancias o materias primas,
provocan con su instalacién alteraciones de las condiciones del
entorno natural, por lo que deben valorarse como impactos

sobre la naturaleza y el paisaje.
En el ambito de actividades, los impactos ambientales proceden

o Primariamente de actividades propiamente portuarias, tales
como el trafico naval, las operaciones de carga, descarga,
almacenamiento, transporte, suministro, disposicion de

residuos, mantenimiento o reparaciones.

o Secundariamente, de todas las actividades de transformacién y

mejora que se desarrollan en la zona industrial adyacente.
Estas actividades implican alteraciones del entorno natural y de

las condiciones de vida, por lo que pueden ejercer influencia sobre

el ser humano, los animales, la naturaleza y el paisaje.
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CAPITULO Il
METODOLOGIA

3.1 Relacion entre las variables de la Investigacion

Fiqura 3.1
Esquema de la relacion entre las variables.

X

Proceso de
Privatizacion Portuaria

> Y1
Lineas de negocio

Y2 e
Empleabilidad

Yau

bicacion Estratégica

Yam

Medio Ambiente

En concordancia con la Figura 3.1, se parte de la premisa que existe una
vinculacion causal entre el proceso de privatizacion portuaria que actua
como variable independiente y afecta negativamente las lineas de negocios,
la empleabitidad, fa ubicacion estratégica, fa defensa del territorio nacional
en caso de conflicto y el medio ambiente de los puertos del Callao, Matarani

y Paita.

Siendo asi, por las experiencias pasadas de corrupcion en lo que significa
los bienes que administra el Estado a través de los Gobiernos de turno
hacen que la poblacion tenga desconfianza y perciba que las cosas no se
manejan técnicamente y con solvencia moral, a esto se agrega el dejar a

estos nuevos operadores de los puertos en libertad, por supuesto
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“controladora” de las tarifas y de quienes se espera que la calidad mejore, lo
que implica que se vean obligados a invertir ingentes cantidades de dinero “a
recuperar” a través de las tarifas, todo ello acarrea cambios en los negocios
maritimos portuarios y de almacenamiento, que se expresa en los servicios

que estos brindan en relacién a la infraestructura y la calidad del servicio.

Afecta por la tecnologia que incorporan a los puestos de trabajo que se ven
descuidados y ios que quedan de dificil acceso por cuanto los trabajadores
no estan capacitados por iniciativa propia, por la propia empresa
concesionaria o del Estado que no los ha preparado para enfrentar

competitivamente estos cambios.

Debe anadirse las condiciones en que se establecen en que se establecen
estos contratos debido a que {a historia como ha sucedido con telefonica
termina beneficiando mas a los inversionistas que a los peruanos a quienes

a cuenta gotas les llegan los frutos de las divisas obtenidas

Acapite aparte merece sefalar que por mucho que hagan los concesionarios
en mejorar la calidad del medic ambiente, esto no se cristaliza, lo que si se
logran son algunos paliativos, aqui es donde el estado peruanc que ahora
cuenta con el Ministerio del ambiente debe intervenir con mayor ngurosidad,

compromiso social y nacional.

Finalmente, en ia medida que los actores que participan como
gerenciadores encubiertos o directos de los tres puertos, son de paises
fronterizos existira la percepcion de ver peligrar la autonomia y el nivel de

proteccidon o defensa del territorio patrio.

No olvidemos que las grandes naciones como los que estan en un proceso
de desarrollo como es Chile manifiestamente buscan el control geopolitico
en este caso de la cuenca del Pacifico, siendo el PerG por su ubicacién

estratégica un lugar muy apetecible para los intereses de Chile.
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3.2 Tipo de investigacion

Investigacion aplicada, descriptiva y causal ya que se estableceran las
caracteristicas de cada variable con el fin de describirlas, analizarlas e
interpretarias a partir de los datos obtenidos, en términos claros, precisos y
explicativos, porque a partir del conocimiento de la relacion causal de las
variables, se pretende proponer alternativas viables a la problematica

planteada.

3.3 Disefio de la investigacion

3.4

Disefio no experimental porque se realiza sin manipular deliberadamente las
variables y, transeccional por cuanto el estudio se va a efectuar en un

momento unico en el tiempo.

Metodica de cada momento de la investigacion

La motivacion para el presente estudio esta en la larga experiencia y
conocimiento del negocio maritimo nacional e internacional del investigador

que lo ha llevado a visitar y trabajar en los principales puertos del mundo.

Esta motivacidén ha servido para echar una mirada exhaustiva al momento
actual por el que atraviesa el pais signado por convenios comerciales
internacionales que necesariamente tienen como aliado al mar para concretizar

las transacciones de exportacién e importacion.

El escenario ademas se muestra propicio al agregarse otros ingredientes
tltimamente aparecidos como lo son las privatizaciones y concesiones de los
puertos por parte del estado, tendientes a preparar las condiciones para hacer
mas fluidas las actividades comerciales maritimas.

Con lo anterior se precisd la problematica de estudio, formularon las
interrogantes a responder, construyéndose con cierta dificultad, el marco
teorico que respalda los supuestos por la escasez de informacion sistematizada

y luego se procedié a la recogida de datos tomados de los actores sujetos de
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estudio a través de entrevistas y del analisis documentario, finalmente se
analizaron los datos y se llegaron a las conclusiones y recomendaciones
descritas mas adelante.

3.5 Operacionalizacién de variables

Variables Dimensiones Iindicadores

Variable Independiente

X: Proceso de privatizacion | X,.Percepcion del proceso X1.1. Opinién acerca del Proceso de Privatizacion.
portuaria Xi2: Ventajas
X153 Desventajas

X2: Tarifas portuarias X21 Tasas de variacion de las tarifas portuarias
Xa1. Innovacion tecnolégica

Xs: Calidad de los servicios Xa2 Rapidez en el servicio
X33 Comparacién con otros paises

Variables Dependientes

Y,4: Lineas de negocios Y1.1: Negocios maritimos Y 1.1.1: Infraestructura del servicio de amarre

Y .1.12: Calidad del servicio de amarre

Y 1.1.3: Infraestructura del servicio de desamarre

Y 1.1.4:Calidad del servicio de desamarre

Y 115 Infraestructura del servicio de remoicaje

Y 1.1 Calidad del servicio de remolcaje

Y 1.1.7: Infraestructura del servicio de alquiler de
lanchas

Y 1.1.5: Calidad del servicio de alquiler de lanchas

Y12 Negocios portuarios Y 12.1: Infraestructura del servicio de uso de muelle
Y 122 Calidad del servicio de uso de muelle

Y11 Linea de negocio de Y 1.3.1: Infraestructura del servicio de manipuleo
almacenamiento Y 132: Calidad del servicio de manipuleo

Y 1.3.3: Infraestructura del servicio de transferencia
de carga

Y 134 Calidad del servicio de transferencia de
carga

Y 135 Infraestructura del servicio de consolidacién
y desconsolidacién

Y .13 Calidad del servicio de consolidacién y
desconsolidacion

Y 137 Infraestructura del servicio de almacenaje

Y 138 Calidad del servicio de almacenaje

Y.: Empleabilidad Y1 Indice de empleabilidad | Y. Pronéstico de variacién del indice de
empleabilidad
Ys: Ubicacion estratégica Y 3.1: Desarrollo econémico Y114, Indices de importacién

Y312, indices de expartacion
Y313 Transbordo hacia los paises del Pacifico Sur

Y 32 : Defensa nacional Y121 Control geopolitico de la cuenca del pacifico
Y22 Accesibilidad para el abastecimiento
Ya23 Riesgo en el acceso a informacién

Y4: Medio ambiente Y 41 : Afectacion del agua Y 41.1: Afectacion de las plantas
Y 42 : Afectacion del suelo Y 421 : Afectacion de animales
Y 4.3 : Afectacién del aire Y 421 -Afectacién del ser humano

60



3.6

Poblacién y muestra

La mayoria de empresas portuarias se encuentran en Lima por ser la capital
y el Puerto del Callao, colindante con Lima, por ser el principal puerto
peruano, hay empresas que tienen su filiales en Matarani por eso que para
poder contrastar las diversos puntos de vista de los efectos que causa la
privatizaciéon se realizaron varias entrevistas a trabajadores, gerentes y
empresarios, segun se detalla en el Cuadro 4.1., donde aparece la poblaciéon
y muestra no probabilistica intencional, dadas las caracteristicas de la
investigacién y las entidades estudiadas.

Cuadro° 4.5.A
Poblacién y muestra de trabajadores y empresarios de los Puertos del Callao, Matarani y Paita

FRABAJADORES CALLAO MATARANI PAITA
N ‘ n N | n N n

Sindicalizados | 608 100 { 50 8 150 100 { 15 10 120 100 | 8 7
Operadores ‘ ‘ ‘ ‘
logisticos 20 100} 4 20 8§ 100| 2 25 4 100 | 2 50
Servicios de 6 10| 2 333| 4 10| 1 25 | 3 100| 2 666
practicaje
Empresas de : ‘ 1
cabotaje 4 100 | 2 50 2 100 | 1 50 4 100 | 2 50
Terminales 24 10| 4 17 |6 100| 2 33| - - | - -
almacenes .
Agentes de " » 4 i ‘ ‘
aduanas 110 100 | 12 11 8 100 2 25 8 100 3 38
Agentes de ‘ ‘
carga 60 100 | 6 10 4 1001} 1 25 4 100 | 2 50
Agentes ‘ 1 4 ] ‘ ] a |
maritimos 50 100 | 10 20 6 100] 2 33.3 8 100} 4 50
Agentes ‘ P '
Navieros 40 100 | 20 50 4 100 2 50 6 100 3 50

Total 914 100 | 110 12 192 100 | 28 15 | 157 100 | 26 17

La poblacidén estimada para la poblacion de la investigacion en el Puerto del
Callao asciende a 914 de donde se ha extraido una muestra no
probabilistica del 12%, en el Puerto de Matarani asciende a 192 de donde
se ha extraido una muestra no probabilistica del 15% y en el Puerto de
Paita asciende a 157 de donde se ha extraido una muestra no probabilistica
del 17%.
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3.7 Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos

3.7.1. Técnicas

- Entrevista estructurada

- Analisis documental

3.7.2. Instrumentos

Guia de entrevista, aplicada a los empresarios y trabajadores de la muestra

constituida por 13 preguntas, Anexos 2y 3.

La entrevista es estructurada, toda vez que el entrevistador se ha cefiido a la

guia, efectuando las preguntas en el orden en que fueron presentadas.

En sus inicios se hizo con fines netamente de ensayo, a través de diversos
trabajos académicos que efectuaron los alumnos de la catedra dirigidos por el
tesista, adquiriendo el status de entrevistas piloto, cuya consistencia en el
tiempo respecto a los resultados en comparacion con los hallazgos finales, casi
no han variado dotandola de cierto nivel de confiabilidad, a la vez que se fue
perfilando la entrevista aplicada en funcién los objetivos de la investigacion y de
la operacionalizacidon de las variables, deduciéndose los indicadores y
construyéndose los items que la conforman (validez de contenido, por la
correspondencia entre los contenidos tedricos ajustados al objeto investigativo
que se valorod, es decir, coherencia entre los items, dimensiones, indicadores y
variables. A lo que debe afnadirse la validez por tres expertos quienes
ratificaron su coherencia después de levantadas las observaciones que estos le
otorgaron al instrumento, asi como la validez de constructo, por cuanto los
items contienen las aseveraciones de las hipdtesis que se han sometido a

prueba).
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3.8 Procedimiento de recoleccion de datos

Una vez determinadas las técnicas y desarrollado los instrumentos de
recoleccidbn de datos a través de entrevistas estructuradas y el analisis
documentario se procede a dotarlos de confiabilidad cualitativa (dependencia,
consistencia Iégica o estabilidad) a partir de las experiencias y teorias puestas
en escena por otros investigadores que utilizan estas técnicas y llegan a
resultados equivalentes con las cuales el autor coincide plenamente, la validez
se obtuvo a mediante la credibilidad, por la captacion del significado profundo y

completo de las respuestas emitidas por los participantes en el estudio.

Logrados estos pasos previos durante mas de cuatroc meses que incluyeron
viajes y visitas a estos puertos, se contactdé y en primer lugar comprometio
empaticamente a los diversos participantes del estudio para que en una
segunda, pocas veces tercera y en muy pocas hasta por cuarta vez recién
tomar la entrevista, casi en todos los casos y en especial de los que aqui se
reportan estuvieron a cargo del autor de la tesis, es significativa también la
participacion de sus alumnos de los ultimos dos ciclos de estudios de la
Facultad de Ciencias Administrativas en las entrevistas efectuadas con mucha

competencia previo entrenamiento en las mismas.

3.9 Procedimiento Estadistico de analisis de datos

Se efectua el analisis cualitativo del contenido de documentos que aparecen en
el apartado de referenciales y el analisis interpretativo de las respuestas a la
entrevista estructurada que dan los participantes representativos de las

distintas organizaciones que son objeto de indagacién.
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CAPITULO IV
RESULTADOS

4.1 Resultados Parciales

Por su interés en el Anexo 3 a 19 estan las entrevistas mas importantes que se
han seleccionado para una mayor ilustracion, debido a que reunen sintéticamente,
aunque con preguntas complementarias lo que a continuacion se ha rescatado de

todos los entrevistados.

[ Entrevistas ]

1. ¢Se le brinda suficiente cobertura en los medios académicos y de

comunicacion o se elude el tema de la privatizacion de los puertos?

Para los entrevistados la cobertura que se brinda al tema de la privatizacién es muy
baja en los medios de comunicacién, casi siempre de manera esporadica por los
diarios capitalinos, algunos programas politicos 0 de negocios de la television, la
radio, los diarios que se dicen serios casi siempre eluden el tema. Son los
Sindicalizados y sus dirigentes los que le brindan mayor atencion, casi siempre
oponiéndose al tema mayormente por el impacto que pueda tener en el empleo
generando despidos masivos, pocas veces sus argumentos alcanzan los niveles
profesionales acerca de estas medidas gubernamentales, exceptuando por

ejemplo programas televisivos como el de la hora N que conduce Jaime de Althaus.

En el entorno universitario local regional y nacional, este mismo comportamiento se
repite, salvo alguno que otro evento de andlisis de esta realidad portuaria. La
UNAC posicionada en la Provincia Constitucional del Callao, no le ha prestado
mayor interés pese a contar con Facultades de Ciencias Administrativas, Ciencias
Econdmicas, Ciencias Contables, Ingenieria Pesquera y de Alimentos, Ingenieria
Ambiental y Recursos Naturales, etc, son pocos estos eventos, de repercusion

focalizada en la universidad por falta de cobertura de los medios y presupuesto. Lo
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qgue mas abunda son las iniciativas personales de los catedraticos que sienten el
deber de tratarlas, como en la asignatura de Aduanas y Puertos a cargo del autor

de la tesis.
2. ¢Cuadles son las ventajas del proceso de privatizacion portuaria?

Para efectos de los procesos de importacién, exportacion y negociacion en general,
las ventajas en el crecimiento econémico del pais y de las empresas es enorme,
mas aun cuando el pais ha firmado varios y esta en proceso de suscribir e
implementar otros tratados comerciales que le permitiran mejorar el PBl y la
posibilidad de desarrollo cientifico, tecnoldgico, cultural de los ciudadanos vy

organizaciones peruanas.

Permitira la mejora de la logistica y los procedimientos, porque se pierde mucho
tiempo en la implementacion de los procesos portuarios. Se han previsto una serie
de inversiones en el puerto, trayendo consigo mejores maquinarias mayor
tecnologia, el puerto se dara mas abasto para recibir un mayor nimero de naves

de calados superiores a los 15 metros.

Podria agregarse mayor flujo de capitales, incremento de la recaudacion tributaria,
mayor seguridad para las mercancias debido a los eventuales robos que suelen

ocurrir dentro de los puertos, nuevos conocimientos y gente mas capacitada.

En el puerto del Callao se va a generar una desconcentracidn portuaria dentro de la
Zona de Enapu y de los actuales terminales de almacenamiento. Un impacto

adicional son {a baja en los costos para las navieras.
3. ¢Cuales son las desventajas del proceso de privatizacién portuaria?

Corrupcién generalizada y trafico de influencias por parte de los Altos Funcionarios
de PROINVERSION, APN, MTC quienes no tienen ningun interés por cautelar los
intereses de la Nacién (Pero si tienen interés por cautelar sus intereses), la
resistencia a este proceso de privatizacion son las dudas existentes para que se
llegue a buen término, por la participacion de cuestionados personajes, muchas
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veces poco honestos. Mucha presencia de Capital Chileno no es bueno, porque

progresivamente se van aduefiando de negocios y del patrimonio del Perd.

Dadas las caracteristicas de comportamientos de nuestros gobernantes y politicos
en general es muy dificil que se establezcan contratos con empresas privadas
extranjeras con ventajas para el Peru por los negociados bajo la mesa que se

realizan con las empresas que participan en las negociaciones.

Respecto a la privatizacion del Muelle Sur en el Puerto del Callao, en el contrato
dice que las condiciones en que se produce es para ganar areas hacia el mar. En
este caso lo que se ha hecho es quitarle terrenos a ENAPU para darselos al
operador privado, tampoco se esta cumpliendo lo que dice el contrato en el marco
que ellos establecen y también hay algunos aspectos que habrian que investigarse.

En el caso del puerto de Matarani, éste se ha desarrollado sobre una empresa
estatal ya existente, donde los privados apenas han operado una “magra” mejora y
perfeccionado  algunos sistemas de trabajo, pero referente a las cosas
sustanciales que se habian acordado no se han cumplido aun en el aspecto
laboral, se han efectuado despidos masivos vulnerando los derechos ganados de
los Trabajadores, y asimismo, han desaparecido los operadores pequefios, ya no

existe competencia dentro del puerto.

La privatizacién es buena para aquellos puertos que se encuentran deficientes,
inoperativos, que no tienen mayor nivel de productividad, pero en el caso de los
puertos del Callao, Paita, San Martin y Matarani que tienen una mayor perspectiva
de desarrollo por la ubicacidon geografica y la cercania a diferentes centros de
desarrolio econémico, es necesaria una toma de decisiones profesionalmente bien

sustentada, dirigida por funcionarios honestos que cautelen el interés nacional.

Se genera pérdida de trabajo de mucha gente que no podra innovarse para
adaptarse a los cambios que se implementen de mayor tecnologia y requieren de
conocimientos y otras habilidades personales, toda competencia es buena pero hay
que medirla en igualdad de condiciones. En el otro extremo tenemos que el
proceso de inversiones en el sector Estatal es muy lento, porque se tiene que ir a
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una Licitacion Publica Nacional y esto demora; Sin embargo, en una empresa
privada, sacan la convocatoria se presentan postores, adjudican al que mejor les
conviene y al dia siguiente empiezan a trabajar (El proceso es mas agil y menos
burocratico). En el caso del sector publico no puede ser asi, tiene que
comprenderse todo el proceso dentro del marco legal de puertos.

Pero no obstante la abundante cantidad de Normas, reglamentos, y controles, los
malos funcionarios se las ingenian para burlar estos controles y sacar provecho

personal.

En el caso de Paita se presentod a la Licitacion un solo postor. EI CONSORCIO DE
TERMINALES EUROANDINOS, conformado por TERTIR TERMINALES DE
PORTUGAL y COSMOS (Capital Chileno), que al momento de su participacién en
la licitacion tenia una DEUDA IMPAGA de USS. 10,281.00 Dolares {mas USS.
15,000.00 de lucro cesante).

4. ¢Cual es el nivel de injerencia de las empresas privadas maritimas y

portuarias en el proceso de privatizacion?

Muy pocos peruanos, por lo general los que estan mas cerca al proceso, son los
primeros y los unicos en tomar conocimiento y otros menos las decisiones. Los
Alcaldes, y el pueblo en general ignoran lo que los gobernantes de turno acuerdan,
se sospecha siempre de malos manejos, en la medida que esto no cambie y se
constituyan procesos de concesién y privatizacion abiertos y transparentes esta
duda generalizada se seguira acrecentando, abonandose a favor de una sociedad
cada vez mas desconfiada y de espaldas al quehacer gubernamental, por estar
excluida. Solo tienen acceso las empresas que tienen el poder del dinero o estén
vinculados al gobierno de turno. Los procesos de concesion y privatizacién por
implementarse en el puerto del Callao, Pisco y otros ya tienen nombre propio, son
los “mejores postores”, los que han accedido a la informacién privilegiada para
“ganar” en una “justa’ licitacion. La injerencia de las empresas maritimas y

portuarias es notoria y siempre se ha dado.
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Se ha estado trabajando en el puerto del Callao con un ente monopdlico
compartiéndose el mercado con los entidades que estan dentro del puerto
(aduanas, indecopi), entidades que participan en el proceso y esto hace de alguna
manera que la gran responsabilidad de que los costos de las transacciones en el
puerto sean mayores son responsabilidad de estos entes que de alguna manera
hacen lo mismo que el puerto y por el lado econébmico ven mucho mas eficiente

una privatizacion.

5. ¢Quiénes se benefician y perjudican con la privatizacion?

Se benefician las empresas Chilenas y otras que han comprado su participacion.
Ademas los aitos funcionarios del gobierno como PROPINVERSION, APN, MTC,
Se perjudica el Estado peruano, luego las empresas privadas como los agentes
maritimos de Aduanas, Agentes de Carga, pero sobre todo los mas afectados son
los importadores y exportadores por las altas tarifas, que tienen que pagar, y

finalmente es el pueblo que compra los productos con estas sobretasas.

En el caso de los agentes portuarios y de aduanas se veran mejoras para
aprovechar al maximo el tiempo con las nuevas maquinarias y tecnologias
implantadas como las gruas, en las operaciones, el tiempo de entrega y sobre todo

lograr la satisfaccion de los clientes exportadores, la calidad en el servicio.

En cuanto a Matarani es el segundo terminal en importancia en el pais, después
del Callao, atiende el comercio exterior de Arequipa, Cusco, Puno; asi como
Bolivia. Esta ubicado en un entorno vial que permite la interconexién con otros
centros productivos del pais, muestra resuitados positivos, hay incremento de
carga se esta ya haciendo costumbre el trafico regular de contenedores, es un
puerto granelero; y la expectativa mayor esta en la funcién a la interoceanica, hay
que acelerar la modernizacion concesion de llo, porque llo y Matarani son puertos
complementarios. Con esta concesion se han perjudicado los trabajadores antiguos
porque son despedidos y desde luego ganan los nuevos empleados. Se beneficia

la empresa "Santa Sofia de Puertos S.A." por los diversos ingresos que va obtener
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y pierde ENAPU que es una empresa rentable. El 85% de los ingresos es por uso

de muelles y el 15% por uso de contenedores.

Existe temor a privatizar no tanto por el hecho de que la empresa sea privada o no,
sino es mas que todo por el interés que tienen estos sectores privados y se
rumorea que hay intereses de otros paises que quieren tomar ciertos puertos para

controlarlos y ese es el riesgo.

También es de conocimiento que hay grupos econdmicos de interés, que quieren
apoderarse y que estan asociados a capitales chilenos, entonces por ese lado la

gente tiene temor por la seguridad del territorio nacional.

El beneficio para exportadores e importadores esta relacionado con los costos,
asimismo se bengeficiarian el Gobierno Regional del Callao y el Estado Peruano con
el contrato de concesion del puerto del Callao. El perjuicio para aquellos que no

estan preparados para la modernidad.

6. ¢En qué afecta la privatizacion al servicio publico ofrecido por los

puertos?

En mucho, se pagan tarifas altas por un servicio lento y de baja calidad con lo que
se van a crear las condiciones para que sea competitivo. Puede ser un Terminal de

carga suelta y especializada, el muelle sur solo podra mover contenedores.

7. ¢Existe relacion entre el proceso de privatizacion y la competitividad de

los puertos?

El proceso de privatizacién mejora la calidad del servicio e incrementa triplicando el

nimero de contenedores que ingresan o ingresaran a ambos puertos.
8. ¢Esta de acuerdo con la propuesta de la Asociacion Peruana de

Operadores Portuarios de realizar una asociacion publico privada con ENAPU
para el manejo del Muelle Cinco?
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Los entrevistados manifiestan estar de acuerdo, previa revision, analisis exhaustivo
y transparente de los estatutos, deberes y responsabilidades para ambos sectores
involucrados en la alianza empresarial. Afirman que el papel puede aguantar de
todo, los organismos supervisores deben estar vigilantes de que se cumplan las
clausulas estipuladas en esta forma de asociacion, por lo que deberan estar
conformados por profesionales conocedores del quehacer empresarial de mucha

solvencia moral, ajenos a los grupos de poder politico 0 econémico.

9. ¢De qué manera contribuiria la Privatizacion del Muelle Sur al

desarrollo de la actividad portuaria?

Contribuye a la mejora de la infraestructura y al desarrollo comercial, por las sumas
considerables de dinero que han puesto los inversores, Io cual no se puede dejar
de reconocer, habria que evaluar cual seria el impacto social, econdmico, que
tendria para el pais. Pero a qué precio se estan haciendo estas transacciones, los
gobernantes no son claros al respecto. Tenemos de un lado que es una ganga
entregada a la Empresa DU BAlI PORT y los camuflados intereses del
empresariado Chileno y del otro lado las Tarifas que se pagaran seran alitas.

10. ¢De qué manera el proceso de privatizacion influye en el control

geopolitico de la Cuenca del Pacifico?

La privatizacién es una actividad comercial y el asunto geopolitico lo manejan los
politicos, que digase de paso se han dormido y no han tenido las iniciativas que
han implementado los Chilenos para firmar acuerdos de trafico de Carga. Es una
forma de irse apropiando progresivamente de nuestro territorio y en caso de
conflicto mediatizar el control que le corresponde a las fuerzas armadas del uso de
los puertos para abastecer de combustible, dotar de armamento y alimentos a la
Marina de Guerra del Pert. Chile sabe lo que quiere del Peri y como va lo lograra,

su estrategia es econdmica comercial y politica militar.
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11. ¢Con el proceso de privatizacion ha mejorado el abastecimiento de

combustible y alimentos?

ENAPU, no tiene nada que ver con el combustible. Esto lo manejan empresas
privadas. PETROPERU solo da el precio, pero quien tiene a su cargo la logistica es
REPSOL entre otros.

12. ¢Con la privatizaciéon a cargo de empresas chilenas existe el riesgo de

facilitar el espionaje?

Desde hace mucho tiempo la embajada de Chile en el Perti es un medio aunque
sofisticado a través del cual espian nuestro pais, lo mismo ha sucedido
infiltrandose o chantajeando a militares peruanos como recientemente sucedié con
el suboficial FAP Victor Ariza Mendoza, quien lo ha confesado y ha manifestado
que recibia de militares chilenos a cambio de informacion $ 3,000 délares
mensuales, los negocios de los Chilenos es otra forma indirecta de recopilar
informacién de nuestro pais, de mellar nuestra imagen y sacar provecho a su favor
como sucediera con LAN. No cabe duda que utilizarian los puertos peruanos para

estos mismos fines. Los Chilenos saben todos nuestros movimientos.

13. ¢De qué manera la privatizaciéon ha permitido mejorar?

Las respuestas para casi todos los casos ha sido que en nada.

a. La calidad de servicio de uso de muelle.
Es muy pésima. Hay burocracia, razén por la cual cuando la Nave atraca en
el muelle, los equipos no llegan con la prontitud necesaria.

b. La calidad de servicio de amarre/desamarre.

En nada ha cambiado. Los gavieros estan mas pendientes en que las Naves

les regalen algo, que en el mismo trabajo.

71



La calidad de servicio de remolcaje a naves.
ENAPU Callao solo tiene un Remolcador y dos lanchas que operan con un
70% de eficiencia. Matarani no dista mucho de este modelo.

La calidad de servicio de alquiler de lanchas.
ENAPU no tiene lanchas para alquilar. Todas son de particulares.

La calidad de transferencia de carga.
ENAPU no transfiere la carga. Son empresas particulares de estibadores,

que dan un servicio calificado de regular.

La calidad de consolidacion de carga de mercaderia.
Igualmente estos servicios no los brinda ENAPU. Son empresas particulares,
que demoran mucho. Su ritmo de trabajo es lento. Los estibadores hacen lo

que quieren y no hay principio de autoridad.

La calidad de desconsolidacion de carga de mercaderias.
Esto no 1o hace ENAPU. Lo hacen companias particulares y lo hacen mal.
Se han dado casos de accidentes con lamentables casos de muerte de

trabajadores portuarios.

En el Anexo 20 se presenta el costo comparativo del Servicio a la carga del
puerto del Callao con los puertos vecinos de Valparaiso, San Antonio y

Guayagquil.

La calidad de almacenaje de mercaderias.

Es muy malo, Para ingresar y salir de los almacenes hay demasiados
controles burocraticos, lentos, sin embargo no detectan robos ni el paso de
mercaderia ilegal.

La tecnologia.
Han comprado Gruas pértico de nacionalidad China, son de mala calidad, se
paran malogrando y tiene que venir el técnico de China, con la consiguiente

demora para ponerlas operativas.
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j- La rapidez de los servicios.

Brilla por su ausencia. El ritmo de carga y descarga es muy lento

k. La calidad en general de los servicios.
En resumen es mala para ambos puertos uno con y el otro sin necesidad de

entrar al proceso de la privatizacion.

4.2 Resultados Finales

En concordancia con la hipétesis tenemos que el proceso de Privatizaciéon y
concesion de los Puertos Callao, Matarani y Paita, incide en forma negativa en las
lineas de negocios en la medida que este proceso ha adquirido las dimensiones de

un monopolio, estableciendo tarifas elevadas.

Respecto a la tasa de empleo tenemos que al hacerse cargo la nueva
administracion, éstos han efectuado despidos y reducciones de personal en forma
abusiva y sin respeto a las normas legales. Asimismo, el pago de los sueldos del
personal operadores de equipos pesados, Grias montacargas, supervisores de

muelle se ha visto reducido en forma desproporcional a lo que pagaba ENAPU.

En cuanto al desarrollo comercial el proceso de privatizacidn incide negativamente,
esto se expresa en el desmesurado incremento de las tarifas por servicios
portuarios, el elevado costo de la mercaderia de importaciéon y exportacién con el

consiguiente perjuicio para los usuarios.

Igualmente se deduce del impacto de esta variable en la defensa del territorio
nacional, toda vez que en caso de conflicto con los paises Vecinos, los barcos de la
Armada Peruana no podrian atracar a muelle libremente para embarcar tropas y

armamento militar, pues tendrian que pedir permiso al duefio.

Finalmente, el impacto en el medio ambiente, tenemos que como los
concesionarios son netamente comerciantes que ven el aspecto mercantilista, poco
0 nada les importa la conservacién del medio ambiente, y mas bien compraran
calderos, gruas que emiten gases y desechos al mar, con el consiguiente perjuicio

para el medio ambiente.
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5.1

CAPITULO V
DISCUSION DE RESULTADOS

Contrastacion de las hipétesis con los resultados

Nadie discute la importancia estratégica de los puertos maritimos para la
negociacioén internacional, el intercambio tecnolégico, cultural, educativo, la
provision de alimentos, la generacidon de puestos de trabajo, creacion de

nuevos negocios, la defensa nacional, etc.

No siempre las razones de privatizacién obedecen a problemas como el déficit
fiscal de las empresas publicas, la baja calidad de los servicios, satisfacer
necesidades sociales, etc; a veces los mas preocupados por estos procesos
son empresas que han visto una oportunidad, para acrecentar sus negocios,
asesores, politicos o gobernantes inescrupulosos que quieren sacar algin
provecho econdmico como lo sucedido con la empresa Discover Petroleum,
escandalo reciente que hizo renunciar a todo un gabinete de gobierno y en el
que estan comprometidos el aprista Romulo Ledn y el ejecutivo de PeruPetro

Alberto Quimper.

Los procesos de concesidon o de privatizacion son necesarios en la medida que
un pais no puede distraer suficientes recursos en ciertas actividades que
demandan mayor flexibilidad dinamismo e ingentes cantidades de dinero que si

poseen los inversionistas privados.

Por la ubicacién en el ranking latinoamericano que tienen el puerto del Callao
no deberia entregarse en concesion a inversores extranjeros, es mejor una
alianza con empresarios peruanos a partir de un prudente estudio,
planeamiento estratégico y previsiones necesarias para dotarlo de
competitividad y modernidad.

Matarani, es el segundo puerto en importancia para el comercio internacional,
sin embargo, la falta de mayor inversion, el incumplimiento del contrato y la

afectacion a los trabajadores nos dejan con las dudas acerca del control y de
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las sanciones a implementar y como se han llevado las negociaciones para
obtener mayores beneficios para el Peri. No se desmerecen fos cambios que

por cierto los hay.

Pese a que no se aporta evidencia empirica a favor de las hipoétesis planteadas
en el estudio, existen sefiales, evidencias y experiencias anteriores, asi como
la conviccién de los entrevistados que el proceso de concesidn o privatizacion
de los puertos en el Per(, contribuye al incremento de las tarifas, genera
desempleo, afecta econdmicamente a ciertos negocios pequenos, colocandose
en situacion de riesgo la defensa del territorio nacional al concesionarse los
puertos del Callao y Matarani a capitales chilenos. Los efectos en la economia

regional y nacional sin duda seran positivos.

Hay desacuerdo en que realice la privatizacion de Enapu S.A. por parte del
sindicato puesto que no ven con buenos ojos que sus intereses como
trabajadores de la institucién se vean perjudicados y a lo mejor podrian perder
los beneficios que lograron con esfuerzo no debera descartarse la injerencia
politica de grupos radicales de izquierda que pretender generar el caos y
provocar mayores distanciamientos con los grupos empresariales, el gobierno

de turno y el Estado.

Asimismo se percibe que los que si estan de acuerdo son los agentes de
aduana porque ellos tienen la certeza que al pasar Enapu S.A. al sector
privado mejorara tanto la atencién para la importacion y la exportacion de los
productos y a lo mejor con el tiempo podria usarse tecnologia de punta asi
como se realiza en otros paises que ademas contribuya significativamente a

preservar la salubridad y cuidado ambiental.

5.2 Contrastacion de los resultados con otros estudios similares

El estudio de Caviedes y Larenas, respecto al analisis espacial del proceso de
privatizacién del Puerto de Valparaiso es parciaimente concordante por el
cuestionamiento que se hace a las politicas pablicas e intereses encontrados

no siempre explicitos de poder, donde intervienen grandes consorcios privados
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que condicionan un comportamiento determinado de los factores productivos,

con éxito econdmico fundamentalmente para estas empresas.

igualimente sucede con el estudio de Solis respecto a los efectos de la
privatizacion y la estabilidad econdmica en la empresa de telefonia en el Perd,
que igualmente ha generado a Telefénica la recuperacion en corto tiempo de
su inversion y obtener alta rentabilidad, trayendo ademas modernizacién en la
gestion y la innovacidn de la tecnologia, al tiempo que monopolizé el mercado
de las telecomunicaciones, aunque recientemente se ha moderado con la
competencia de Claro y la pronta incorporacion de otras empresas de telefonia,
pronosticandose una nueva baja a favor de los usuarios en el pago de este

servicio.
En ambos casos estos estudios dan validez a la tesis esgrimida por el Estado

al haberse prescindido de empresas publicas que generan déficit, pero a un

precio muy alto para los usuarios por la monopolizaciéon del mercado.
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a)

b)

d)

CONCLUSIONES

La privatizacion de los puertos ocurre con el telén de fondo de tres procesos
diferentes, pero conexos: {a globalizacién, la privatizacién y Ia
modernizacion. Estos procesos significan cosas diferentes para distintas
personas. La privatizacién, trae consigo modernidad pero también abuso por
parte de la empresa que adquiere el bien, por ello el Estado debe analizar
qué consecuencias va a traer este contrato, analizar su costo/ beneficio y la

repercusiéon de esto sobre la ciudadania y soberania.

Las tarifas del puerto del Callao en comparacion con la de otros paises no
son caras, sin embargo son los operadores logisticos quienes incrementan
los costos, existiendo empresas que compiten con ENAPU, participando
esta en el costo del servicio en solo el 5%, la privatizacién trae
modernizaciéon consigo tecnologia de punta, incorporacion de gruas pértico,
amarradores mas veloces, elevandose la eficiencia y disminuyendo los
costos. Con o sin asidero de que tan necesaria es la concesion y
privatizacion de los puertos, en el estudio efectuado se demuestra que el
puerto del Callao, por privatizarse, son los procesos que se han

implementado en ENAPU los que han permitido significativas mejoras.

La privatizacion de MATARANI, trajo consigo mayor modernidad en sus
instalaciones, pero también tarifas mas caras y a veces abusivas, sus
servicios han mejorado y sus precios son mas elevados. La concesioén del
puerto de Matarani donde se pacté pagar puntualmente el precio de la
concesién, modernizar el puerto con gruas pértico, equipos mecanizados y
drenaje, mejorar la calidad de los servicios, abaratar las tarifas portuarias,
respeto de la estabilidad laboral y contribuir con el desarrollo de la calidad de
vida de los vecinos del puerto, no se han cumplido por parte del Grupo
Romero.

En igual forma, en el Puerto de Paita, no ha habido mejoras sustanciales con

fa nueva administracion, la misma que elevd exageradamente las tarifas por
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9)

embarque y descarga de contenedores, dejando una gran interrogante por

lo que vendra por cuanto este proceso recién empieza.

Los entrevistados ligados al sector publico, estdn en desacuerdo con la
privatizacion, ellos sugieren mayor participacion del Estado porque
consideran puntos estratégicos (puertos), quiere que éste modernice las
instalaciones y de esa manera se podra hablar que los puertos son
eficientes y competitivos. La privatizacion es una forma de desatenderse el
Estado de su rol estratégico en este rubro, por estar insuficientemente
preparado para asumir estos retos, adaptarse a los cambios, ser muy lento y
burocratico, carecer de cuadros técnicos, profesionales y cientificos. La toma
de decisiones, requiere de mayor fundamento, reflexion y consenso
nacional, urgiéndose estudios profundos acerca de los puertos que por
razones estratégicas comerciales, de impacto laboral y desarrollo
economico, de defensa de la territorialidad no deben ser privatizados y
cuales retinen las condiciones dandonos ventajas al ser privatizados para
incorporar nuevas regiones con igual derecho a participar del crecimiento y

desarrollo.

Los roles del sector publico son diferentes a los de los particulares. Los
primeros tienen mayor necesidad de atender las demandas de los
pobladores, salvaguardar el territorio patrio, administrar los recursos del
estado, mientras los segundos tienen objetivos de lucro, de buscar
rentabilidad, donde el tema social y de desarrollo nacional cuenta demasiado
poco para la mayoria de estos empresarios. Aclarando que cada vez son
mas, aunque el proceso es lento, los empresarios nacionales y extranjeros
afianzados en el Peru que van adquiriendo conciencia de la responsabilidad
social a asumir.

La experiencia reciente, notificada por Campodénico, acerca de la
privatizacién del Puerto de Paita, Piura, 1a tierra de Grau, es una clarinada
de alerta a lo que ya hace tiempo viene pretendiendo Chile, ante lo cual
muchos gobernantes esconden fa cabeza, no dandose por enterados de 1a

estrategia de dominio comercial y maritimo militar en el Pacifico Sur que
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h)

tiene este pais. La privatizacidbn es buena, pero depende de muchos
factores, principalmente cuando lo hacen empresas extranjeras; sin
embargo, la seguridad nacional es un factor a no descuidar, existe en
nuestra poblacion y empresariado el temor a que et gobiemno entregue a

Chile la concesioén de estos puertos.

La creacion del nuevo ministerio dedicado a cautelar ef impacto en el medio
ambiente de practicas negativas empresariales, sin duda permitira controlar
mejor la alteracion del ambito natural y construccion de estructuras
artificiales que tienen efectos negativos sobre la masa de agua siendo
desarrollada, el ecosistema y comunidades comespondientes en las
cercanias del puerto. Es notorio el gran impacto maritimo medianamente
controlado, terrestre y aéreo poco o nada controlados que tiene la
contaminacion en los puertos investigados, siendo mas patente la

contaminacion en el puerto del Callao.
Son los trabajadores y sus familias los primeros afectados, los ofrecimientos

de reconversion laboral o de respeto a la continuidad laboral casi nunca se

cumple.
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a)

b)

d)

RECOMENDACIONES

Seria muy provechoso que se hagan privatizaciones, pero también que se
formule un marco legal con el cual se pueda controlar en plazos
establecidos las pautas de los contratos de privatizacién, aplicandose con
severidad las multas o penalidades estipuladas, evitandose descuidar
aspectos importantes como son operaciones en Optimas condiciones, el
mejoramiento de la tecnologia, mejora de la calidad de vida de los
pobladores, entre otros, como lo acordado e incumplido en la concesién de

Matarani, antes de entregarselo a alguna empresa privada.

El ideal es que ambos sectores, estatal y privado, basicamente los
particulares nacionales, contribuyan en consolidar un proyecto nacional,
dando gobernabilidad y desarrollo, alianza que de darse de manera
transparente y con compromiso auténtico, anteponiendo el Peri como
objetivo de desarrollo realizable, permita un crecimiento mayor de la
economia, priorizar necesidades, proyectar y cautelar el pais, ante cualquier
intento de aprovechamiento interno o de intereses foraneos cuando se trate
de establecer otras alianzas con extranjeros. La transparencia aludida es por
la precaria entereza moral de quienes representan a las instituciones del
Estado y de las empresas privadas nacionales y extranjeras como en el caso
de BUSINESS TRACK y que a manera de ejemplo de irregularidades
pertinentes al tema se presentan en el Anexo 21, las que se han dado en la
privatizacion del terminal portuario de Matarani entre Funcionarios Puablicos
y la empresa SANTA SOFIA PUERTOS.

El Estado debe apostar por empresas nacionales que brindan servicios y
que son estratégicas, como lo es en este caso ENAPU, empresa que no esta
modernizada que cuentan con infraestructura deficiente y procesos
engorrosos, es por ello que se debe reestructurar y modernizar a ENAPU,

para hacerla eficiente y competente.

Los trabajadores son los que deben participar a través de sus gremios en

estas decisiones, para 1o cual el estado debe mantenerios debidamente
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¢)

h)

informados, de lo contrario ellos se encargaran de predisponer a los
trabajadores para que no estén de acuerdo sin saber realmente si les traera
beneficios o no.

El papel del Estado debe estar enfocado a puntos relevantes y dejar de lado
los servicios que tiene poca relevancia para que el sector privado se

encargue de ellos y de esa manera podra lograr una mayor eficiencia.

El puerto de Matarani tiene sus ventajas y desventajas al haberse
concesionado, pero el Estado mediante sus instituciones debe supervisar
para que sus tarifas no sean elevadas porque ello perjudicarla al sector
privado nacional, sugiero gue cuando el estado quiera concesionar algin
puerto lo haga con un solo fin, buscar la mejora para el usuario mas no por
intereses particulares ni menos por desprenderse de funciones, por carecer
de la capacidad de manejo.

Los funcionarios publicos, deben ser capaces para revertir la mala imagen
que tienen sus instituciones o empresas, con ello lograr ofrecer un servicio
de calidad que cubra las expectativas de las personas que adquieren dichos

servicios.

Una manera de controlar la contaminaciéon derivada de las operaciones
diarias que se efectGan en los puertos es acatar las normas internas
nacionales y las internacionales como las derivadas de las convenciones de
OSLO, de Paris, de Londres y de la OMI.
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ANEXOS



Titulo:EFECTOS DE LA PRIVATIZACION PORTUARIA EN LAS LINEAS DE NEGOCIOS, EL EMPLEO Y UBICACION ESTRATEGICA DE ENAPU S.A.

Anexo 1

HIPOTESIS

' VARIABLES Y
PROBLEMA OBJETIVOS DIMENSIONES INDICADORES METODOLOGIA
Problema principal Hipétesis general Varlable Independiente Técnicas

¢Cudles son los efectos del
proceso de privatizacién en las
lineas de negocios, tasa de
empleabilidad y la wubicacion
estratégica de los puertos del
Callao y Matarani2005-2009?

Objetivo general

Determinar los efectos de la
privatizacién en las lineas de
negocios, el indice de
empleabilidad y la ubicacién
estratégica de los puertos del
Callao y Matarani 2005-2009.

Hi: “Et proceso de
privatizacién y concesién de
los puertos del Callao
Matarani y Paita incide
negativamente en las lineas
de negocios, la tasa de
empleabilidad, el desarrollo
comercial y la defensa del
territorio nacional, y el medio
ambiente”.

Ho: “No es cierto que el
proceso de privatizacion vy
concesion incida
negativamente en las lineas
de negocios, la tasa de
empleabilidad y en la
ubicacién estratégica
relacionada con el desarrollo
y la defensa del territorio
nacional constituyéndose en
un peligro para el medio
ambiente de los puertos del
Callao Matarani y Paita”

X: Proceso de privatizacion
portuaria

X Percepcion del proceso
X.. Tarifas portuarias

X3, Calidad de ios servicios

Variables Dependientes

Y:: Lineas de negocios

Y1.1: Negocios maritimos
Y12 Negocios portuarios

Y13 Linea de negocio de
almacenamiento

Y..+. Indice de empleabilidad
Y 1.1 Desarrollo econémico
Y 12 Defensa nacional

Y 41 Afectacién del agua
Y 42 Afectacién del suelo
Y 43 .Afectaciéndel aire

X4.4. Opinién acerca del
Proceso de Privatizacion.
Xy2 Ventajas

Xss Desventajas

X214 Tasas de variacién de las
tarifas portuarias
Xs.1. Innovacién tecnolégica

Xs2 Rapidez en el servicio
Xa3 Comparacion con otros
paises

Y 1.4.4. Infraestructura del servicio
de amarre
Y112 Calidad del servicio de
amarre
Y 1.1.3 Infraestructura del servicio
de desamarre
Y 114 Calidad del servicio de
desamarre
Y 1.1.5 Infraestructura del servicio
de remolcaje
Y 116 Calidad del servicio de
remolcaje
Y 1.1.7. Infraestructura del servicio
de alquiler de

lanchas
Y 115 Calidad del servicio de
alquiler de lanchas

Y 121 Infraestructura del servicio
de uso de muelle

Y22 Calidad del servicio de
uso de muelle

Y 131 Infraestructura del servicio
de manipuleo
Y32 Calidad del servicio de

Entrevista estructurada
Analisis documental

instrumentos

- Guia de entrevista

- Fichas de contenido, resumen y

mixtos
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manipuleo
Y 132 Infraestructura def servicio
de transferencia

de carga
Y134 Calidad del servicio de
transferencia de

carga
Y 1.1 Infraestructura del servicio
de consolidacién

y desconsolidacion
Y.1e Calidad del servicio de
consolidacién y
desconsolidacion
Y 137 Infraestructura del servicio
de almacenaje
Y.i3s Calidad del servicio de
almacenaje

Y211 Pronéstico de variacién
del indice de
empleabilidad

Ya1.1, [ndices de importacion
Y312 Indices de exportacién
Ys1a Transbordo hacia los
paises del Pacifico Sur

Yi21 Control geopolitico de la
cuenca del pacifico

Yi22 Accesibilidad para el
abastecimiento

Y;23 Riesgo en el acceso a
informacién

Y +.4.Afectacién de las plantas
Y +5.Afectacién de ambiente
Y 453 Afectacion del ser humano
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Anexo 2
UNIVERSIDAD NACIONAL DEL CALLAO
FACULTAD DE CIENCIAS CONTABLES

TRABAJADORES [ | GERENTES [ ] EMPRESARIOS [

ENTREVISTA

CONCESION Y PRIVATIZACION DE LOS PUERTOS DEL CALLAO, MATARAN! Y PAITA

1.

¢Se le brinda suficiente cobertura en los medios académicos y de

comunicacion o se elude el tema de la privatizacion de los puertos?

2. ¢Cudles son las ventajas del proceso de privatizacién portuaria?

¢ Cuales son las desventajas del proceso de privatizacion portuaria?

4. ;Cual es el nivel de injerencia de las empresas privadas maritimas y

10.

11.

12.

13.

portuarias en el proceso de privatizacion?

¢ Quiénes se benefician y perjudican con la privatizacion?

- ¢ En que afecta la privatizacion al servicio publico ofrecido por los puertos?

¢ Existe relacion entre el proceso de privatizacion y la competitividad de los
puertos?

.Estd de acuerdo con la propuesta de la Asociacion Peruana de
Operadores Portuarios de realizar una asociaciéon publico privada con
ENAPU para el manejo del Muelle Cinco?

¢ De qué manera contribuiria la Privatizacién del muelle sur al desarrollo del
puerto? |

¢ De qué manera el proceso de privatizacién influye en el control geopolitico
de la cuenca del pacifico?

¢Con el proceso de privatizacion mejora el abastecimiento abastecer de
combustible y alimentos?

¢Con la privatizacibn a cargo de empresas chilenas existe el riesgo de
facilitar el espionaje?

¢ De qué manera la privatizacion ha permitido mejorar?:
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Anexo 3
ENTREVISTA

ADUANAS S.A.C. (Agencia de aduana)

Centro comercial 2da etapa of. 202 a - Av. Elmer Fauceit

Juan Puican Castro:

Cdra.30 s/n — Callao

Sr. Carlos Duque Salazar
Jefe de operaciones

Buenas Tardes estoy haciendo una investigacién sobre
la privatizacién de Enapu S.A. y la primera pregunta es
cual es su opinidn respecto a la Privatizacion de

puertos.

Carlos Duque Salazar: Me parece perfecto lamentablemente la forma con que

Juan Puican Castro:

Carlos Duque Salazar:

Juan Puican Castro:

llevan aca ia logistica y los procedimientos, o sea no
es buena y esperamos que con la privatizacién se
superen varias cosas en lo que es maquinarias,
procedimientos en todo aspecto porque se pierde
mucho tiempo en lo que es el puerto.

Usted lo tomaria como una ventaja la privatizaciéon y

qué otro tipo de ventaja podria usted comentarme.

Cuando supuestamente se esta privatizando va a ver
inversion el puerto, los puertos o el muelle va a tener
mayor maquinaria mayor tecnologia este... y quizas el
puerto se pueda dar mas abasto para recibir mas

naves no...
Y con respecto a ustedes como actores del comercio

exterior (agentes de aduanas) también beneficiaria las

privatizaciones o qué opina usted.
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Carlos Duque Salazar:

Juan Puican Castro:

Carlos Duque Salazar:

Claro, claro, supuestamente nosotros lo vemos mas
que todo por el tiempo, por ejemplo el tiempo que
demoraba en hacer un retiro de carga mas o menos
fluctha de 2 a 3 horas o sea se va a aprovechar al
maximo el tiempo con las nuevas maquinarias
tecnologias implantadas grias, etc, con la
privatizacién, en las operaciones y bueno en ese
aspecto es una ventaja muy buena para nosotros
como agentes de aduanas el tiempo de entrega y
sobre todo lograr la satisfaccion de nuestros clientes o
exportadores, la calidad en el servicio y el tiempo de
entrega de la mercancia sin demora es una ventaja sin

lugar a dudas que nos beneficia.

Y... ¢Con respecto a la privatizacién al puerto de

Matarani?

Bueno... lo de Matarani, se encuentra en Arequipa.
Es el segundo terminal en importancia en el pais,
después del Callao. Esta acondicionado para atender
el comercio exterior de Arequipa, Cusco, Puno; asi
como Bolivia. Estad ubicado en un entorno vial que
permite la interconexién con otros centros productivos
del pais, muestra resultados positivos, hay incremento
de carga se estan ya haciendo costumbre el trafico
regulares de contenedores, es un puerto granelero no
hay que olvidar; y la expectativa mayor esta en la
funcion a la interoceanica, no!; o sea, yo creo que hay
que acelerar la modernizacion concesidon de llo, porque

llo y Matarani son puertos complementarios.
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Anexo 4
ENAPU S A. (Empresa Nacional de Puertos)

Luis Esteves Ahumada
Especialista de organizacién y métodos
Oficina de Telematica y Procesos

Buenas tardes estoy haciendo una investigacion sobre la
privatizacion de puertos. Respecto a su condicidon ;Qué opinion

tiene sobre Ia privatizacion de puertos?

Es buena como para aquellos puertos que se encuentran

deficientes, inoperativos, que no tienen mayor nivel de productividad.

Pero como en el caso del puerto del Callao, Paita, San Martin,
Matarani, con mayor perspectiva de desarrollo por la ubicacion
geografica y por la cercania de diferente centro de desarrollo

econdmico seria mejor una investigacion mas profunda

¢ Ud. Cree que haya alguna influencia por parte de los actores
el comercio exterior en el tema de privatizacion de puertos

como en la compaiiia de seguros, los agentes de aduana?

La amenaza de nuestro puerto ha estado trabajando con un ente
monopdlico compartiéndose el mercado con los entidades que estan
dentro del puerto (aduanas, Indecopi), entidades que participan en el
proceso y esto hace de alguna manera que la gran responsabilidad
de que los costos de las transacciones en el puerto sean mayores
son responsabilidad de estos entes que de alguna manera hacen 1o
mismo que el puerto y por el lado econébmico ven mucho mas

eficiente una privatizacidén

¢ Por qué el tema de privatizacion de puertos se trata con temor

en la ciudadania y algunos grupos prefieren ni tocar el tema?
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El temor a privatizar no es tanto por el hecho de que la empresa sea
privada o no sino es mas que todo por el interés que tiene estos
sectores privados y se rumorea que hay intereses de otros paises
que quieren tomar ciertos puertos para controlarios y ese es el
riesgo.

También es de conocimiento que hay grupos econdmicos de
interés, que quieren apoderarse y que estan asociados a capitales
chilenos, entonces por ese lado la gente tiene temor por la

seguridad nacional.

¢Cuales vendrian a ser las ventajas y desventajas que nos

traeria la privatizacion de puertos en nuestro pais?

VENTAJAS:
Flujo de capitales
Mayor inversién
Nuevos conocimientos

Gente capacitada

DESVENTAJAS:
Pérdida de trabajo de mucha gente que es lo principal.

La empresa nueva con nueva tecnologia cuya
operatividad va a ser superior, lo que queda es
modernizarnos competir y ser cada vez mas eficientes

ese es el reto.

La competencia es buena pero hay que medir eso en
igualdad de condiciones.
Por otro lado, el proceso de inversiones en el sector estatal es muy
lento porque se tiene que ir a una licitacion pablica nacional y esto
demora, sin embargo, en una empresa privada, sacan la
convocatoria se presentan postores, adjudican al que mejor les

convienen y al dia siguiente empiezan a trabajar en caso del sector
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publico no puede ser asi, tiene que comprenderse todo el proceso

dentro del marco legal de puertos.

¢Como influye el tema de privatizacion de puertos en los

diferentes terminales?

Va a ser mas competitivo, la amenaza va a ser que si se privatiza no
va a tener las trabas que te da la misma legislacion portuaria y que
esta sujeto a las normas estatales, por ejemplo si quieres hacer una
compra el proceso €s muy lento y si eres una empresa privada
puedes negociar tarifas, precios con sus proveedores,
consumidores, puede concertar, sin embargo en la actualidad del
puerto no puedes bajar un céntimo porque si lo haces estas
malversando los fondos, y estamos en esa balanza ya que

pertenece al sector publico.

El puerto de Matarani esta privatizado ;cual es su condicion

actuaimente?

Es el primer puerto privatizado, y la empresa se ha desarrollado
sobre una empresa y existente han hecho solamente mejorar y
perfeccionar algunos sistemas de trabajo pero referente a las cosas
que se habian acordado muchas cosas no se han hecho aun,
respecto al aspecto laboral, Por otro lado han desaparecido los

operadores pequefios, ya no existe competencia dentro del puerto.

£ Qué opina Ud. Sobre la privatizacion del muelie sur del puerto
del Callao?

En este caso, en el contrato dice que las condiciones se da para
ganar areas hacia el mar En este caso lo que se ha hecho es
quitarle terrenos a ENAPU para darselos al operador privado,
tampoco se esta cumpliendo lo que dice el contrato en el marco que
ellos establecen y tambien hay algunos aspectos que habrian que

investigarse.
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¢Qué opina de los gremios que existen y que estan en contra

de la privatizacion del muelle sur del puerto del callao?

Generar mas fuentes de trabajo, esa es la promesa, pero que tipo

de empleo mejora la calidad de vida del trabajador

En realidad estos son grupos de interés que estan defendiendo
fundamentalmente sus derechos laborales quienes han empezado
su lucha son los sindicatos y la federacidbn de trabajadores
portuarios a nivel de nacional, que defienden su estabilidad Iaboral
y otros la econémica en asociacion

¢Usted cree que se modifiquen en algo los costos actuales

frente a la privatizacién?

Hay algunos aspectos que hay que tener en cuenta, el puerto del
Callao es un puerto altamente rentable y se comenta que las tarifas
son caras, pero en comparacion de otros paises en realidad no lo
son. Los que encarecen los servicios son los operadores logisticos
que opeian dentro del puerto y dan servicios similares a los que dan
los puertos. De hecho en el puerto hay empresas que estan

compitiendo con el mismo puerto.

Seguln estudios de la universidad del pacifico, el puerto del callao
participa de este costo entre el 5% o 6% del total del costo el resto
esta asumido por toda esta cadena logistica que se encuentra en
este proceso, tanto en importacién, exportaciéon y almacenamiento.
Si el terminal portuario del callao se modernizaria con la
privatizacion; su nivel de eficiencia aumentaria y los costos también

disminuirian.

Nuestro puerto en este momento tiene tecnologia obsoleta y
deficiente y si esto se moderniza con pérticos, acarreadores mas

veloces, tecnologia de punta, esto tiende a ser mejor.
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Anexo 5
LOGISTIC PARTNERS S.A.C.

Henry Arce Saenz
Sectorista Gestion Aduanera

¢Cual es su posicion con respecto a la privatizacion de

puertos?

Positiva. Va generar una desconcentracion portuaria dentro de la
Zona de Enapu y de los actuales Terminales de almacenamiento.

Creo que el término es Concesionar.

¢Quiénes se beneficiarian y quienes se perjudicarian con la

privatizacion?

El beneficio seria muy importante. Los exportadores y los
importadores por el tema de los costos. Perjuicio creo para aquellos

que no estan preparados para la modernidad.
¢Si se entregara en concesion el puerto del Callao a una
empresa privada, cuales serian sus efectos sobre la economia

del pais?

Positivos. La empresa busca maximizar sus beneficios. Crearia

inversiones para el ingreso de mayor calado.

sConviene o no privatizar para el pais?

No se trata de privatizar por privatizar. Creo que hay que buscar
proyectos donde la empresa privada puede intervenir, esa es la labor

del estado.
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¢Cual es el beneficio que se obtendra con la privatizacion del

muelle sur?

El ingreso de naves de mayor calado y menos costosos para las

navieras deberia tener un efecto positivo en los fletes.

¢En que afecta la privatizacion al servicio publico ofrecido por

el puerto?

Creo que va a crear las condiciones para que sea competitivo.
Puede ser un Terminal de carga suelta y especializada, el muelle sur
solo podra mover contenedores.

¢En cuanto tiempo se plantea tener un puerto de alto nivel?

Lo que aspiramos ahora es contar con llegadas de naves de tercera

generacion, luego se vera..el flujo de carga, esto lo determinara.
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Anexo 6

TRANSATLANTIC AJUSTADORES DE SEGUROS S.R.Ltda.

Manuel del Aguila Pineda
Gerente

La empresa TRANSATLANTIC Ajustadores de Seguros, viene
prestando sus servicios desde 1996. El gerente tiene 25 aiios de
experiencia contribuyendo integramente al servicio de los
seguros maritimos, y actualmente ejerce como gerente de la

misma.

¢La entrega en concesion del Puerto del Callao a una empresa
privada generaria resultados positivos para la economia del

pais? Cuales serian esos resultados?

Si. Los resultados positivos serian: Un mayor trafico internacional de
mercancias, la reduccion de tarifas debido a que los servicios que
impone la administracioén del Estado son muy elevados.

£l incremento de {fa actividad portuaria de igual manera el
incremento de la recaudacion tributaria,como  consecuencias del

mejoramiento de la infraestructura portuaria.

¢Cuales serian las ventajas con la Privatizacion del Puerto del
Callao?

- La reduccion de las tarifas por el uso de las instalaciones y
demas servicios que presta la administracion del Estado,

- El mejoramiento de la infraestructura portuaria de manera que
nuestro Terminal Portuario se pondria a la par con otros Puertos
del mundo como los Puertos de Europa que son altamente
mecanizados y traerian mayor trafico de mercancias;

- Un Terminal portuario que garantice la seguridad de las

mercancias, debido a los eventuales robos dentro del mismo;
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- El incremento de las actividades portuarias debido a que el
Puerto del Callao esta situado en una zona estratégica, y por
consecuente

- Elincremento de la recaudacion tributaria

¢Cuales serian las desventajas con la privatizacion del puerto
del Callao?

Dependiendo que se diera en concesion el Puerto del Callao a una
empresa privada de origen Chileno, definitivamente causaria una
desventaja, debido a que se tendria un porcentaje de chilenos
instalados en la zona privatizada y éstos pueden estar informados al
detalle de los movimientos que realiza la armada Peruana y
posiblemente formulen estrategias en caso de guerra.

Por otro lado, probablemente, una menor mano de obra por el uso
de la tecnologia de Punta.

¢Quiénes se beneficiarian con la privatizacion del puerto del
Callao?

Serian los exportadores e importadores ya que con una tecnologia
de punta y la seguridad que garantiza la infraestructura, el tiempo
para las modalidades de operacién para exportacion e importacion
serian cortos en relacién a los dias que tarda actualmente con la
administracion del Estado; es decir que si actualmente bajo la
administracion del Estado, una descarga se demora un promedio de
2 dias, con un puerto altamente mecanizado probablemente ese
mismo proceso de descarga se demoraria a lo mucho un dia; y por
supuesto se beneficiaria el Gobierno Regional del Callao y el Estado

Peruano con el contrato.

¢Quiénes se perjudicarian con la privatizacion. del puerto del
Callao?
Entre quienes se perjudicarian con la Privatizaciéon del Puerto del

Callao, 1a masa laboral, o cual fa misma tendria que ser trasladada a
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otros sectores y/o a la prestacion de servicios conexos al Terminal

Portuario del Callao.

Recuerdo que en el afio 1983 ENAPU contaba con una excesiva
cantidad de personal en fos puertos, laboraban cerca de 5 000
trabajadores repartidos entre las diferentes modalidades de
operacidn y los servicios maritimos portuarios y, aquellas personas
generaban ineficiencia en la prestacion de los servicios y eran
ademas altamente remuneradas, sin embargo la masa laboral fue
reduciéndose aproximadamente en un 70% debido a un inicio en el
proceso de concesion del Puerto, es por eso la zona perjudicada con

una Privatizacion.
:Conviene privatizar o no?

Si conviene privatizar, para agilizar {a modermnizacién del Terminal
Portuario de! Callao con la consecuente mejora de servicios y

recaudacion.

¢Cual es su posicion con respecto a la privatizacién de

puertos?
Positiva, por la Privatizacion de Puertos.

Se sabe que la Asociacion Peruana de Operadores Portuarios
propuso a ENAPU a través de una carta, una asociacién publico
privada para el manejo del Muelle Cinco, que ademas el mas
importante del pais. ;Cémo contribuiria la Privatizacién del

muelle sur al desarrollo del puerto?

Se necesita incrementar el manejo de contenedores, lo cual
indudablemente incrementa el manejo de la carga, con la
consecuente mejora en la recaudacion e imagen eficiente en el

manejo de {a carga.
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J.P.C. ¢Cuales son las desventajas de privatizar esta secciéon del

puerto?

M. A. P. No visualizo una desventaja significativa con respecto a la privatizacion

de esta seccién del puerto.
J.P.C. ¢ Qué consecuencias traera en el transito diario de bienes?

M. A.P. El incremento de {a Actividad Comercial.
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Anexo 7
INFOCAP
Eloy Gutiérrez Acero
Director

¢ Es conveniente o inconveniente que se privaticen los

puertos?

No se sabe, porque hasta el momento, las Empresas a quienes se
han otorgado las concesiones (D.P. World - Callao y TPE -
PAITA), no cumplen con ejecutar las mejoras 6 cambios que
prometieron realizar en cuanto a la infraestructura, Equipos y
Servicios. Tampoco se conoce el manejo de sus tarifas, si suben
disminuira el comercio pero si bajan lo favorecian.

Si lo vemos desde el punto de vista de los nuevos empresarios les
conviene, es un negocio redondo ya que en un puerto se cobra por

todo uso de muelles, contenedores, grias, etc.

Si lo vemos desde el punto de vista del trabajador no es conveniente
ya que éste no esta preparado para el cambio y también porque la

empresa trae consigo sus trabajadores.

¢Quién gand y quien perdié con la venta de Matarani al grupo

Romero?

Coémo en todo negocio siempre habra alguien que gane o pierda en
este caso pierden los trabajadores antiguos porque son despedidos
y desde luego ganan los nuevos empleados.

Gana la empresa "Santa Sofia de Puertos S.A." por los diversos
ingresos que va obtener y pierde ENAPU porque es una empresa
rentable. El 85% de los ingresos es por uso de muelles y el 15% por

uso de contenedores
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| Anexo 8
SINDICATO DE TRABAJADORES DE ENAPU

Isidro Huamanchumo Ramirez
Secretario general

¢Es conveniente o inconveniente que se privaticen los puertos?

No es conveniente porque son puertos estratégicos de la soberania
Nacional, son resguardo y defensa del pais. Los Puertos del Peru

son eficientes.

La gestion Corporativa 2004 de ENAPU arrojo resultados
econdémicos positivos para nuestro pais, con utilidades operativas
del orden de los S/. 62'949,330.00 millones de nuevos soles, (antes
de impuestos y sin participaciones), que via Tesoro Publico, ENAPU
aporta al Presupuesto del Estado, para sectores prioritarios como

salud y educacion.

Asi lo demuestra, el cumplimiento del 91.53% respecto al 100% de
las metas establecidas por FONAFE para ENAPU en el 2004; la
amplia capacidad de ventas, el alto nivel obtenido en temas de
calidad y seguridad, asi como el invaluable patrimonio capaz de
respaldar cualquier sistema de endeudamiento e inversiones.

Se ha afianzado al TIP Callao como el primer puerto en transferencia
de carga de comercio internacional y trasbordo de la costa del
Pacifico Sur, pese a la existencia de factores de competencia
desleal, como propaganda gratuita realizada en el Peru a puertos
chilenos como San Antonio y Valparaiso.

Para afianzar la movilizacion de ENAPU S.A. respecto a la ubicacién
como empresa en la movilizacion de contenedores y medios en

TEUSs, describimos lo siguiente.

e El octavo lugar con 627,902 TEUs en el 2004, segun CRECER,
financiado por USAID.
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e EIl quinto lugar con 727,840 TEUs en el 2004 seglin el Perfil
Maritimo del CEPAL.

Los resultados de gestion en el 2004 han sido positivos para ENAPU

S.A. en 1a mayoria de sus Terminales Portuarios. Asi 1o demuestran,

entre otros indicadores, los siguientes incrementos al ano anterior.

» Movilizacidn de carga total T 4.9%
¢ Movilizacién de contenedores: : 15.7%
e Trasbordo : 35.8%
e Ingresos econdmicos : 9.0%

Asimismo, se registr6 una notable disminucién del indice de
siniestralidad, gracias a la implementacion de nuevos sistemas, en

cumplimiento del Cédigo de Seguridad PBIP.

¢Quién gano y quien perdié con la venta de Matarani al grupo

Romero?

Perdi6 el Perli porque ENAPU ya habia invertido dinero mas de
cinco millones de doélares en mejorar Matarani. Y después fue

practicamente regalado a los chilenos.

¢Qué facilidades brindan los puertos en el desarrollo del

Comercio Internacional?

Tiene una ubicacion estratégica, geografica, geopolitica.

Las naves prefieren utilizar nuestros puertos (principalmente el
Callao) , para elaborar sus nuevos planos de estiba y de desestiba,
fo que implica poner en ia loza del muelle todos o casi todos sus
contenedores para ordenar su carga y descarga.

Asimismo, se otorga las siguientes facilidades:

La movilizacion a muro, que consiste en poner en el muelle

transitoriamente algunos contenedores.

103



J.P.C.

I. H.R.

J.P.C.

. H.R.

El tinglado, por el cual se transfieren directamente los contenedores
de trasbordo de una nave a otra, sin que tengan que pasar por el

almacen.

Arrumaje( Preestakin), operacién por el cual con la antelacion
necesaria se ponen los contenedores en el muelle, para facilitar y

acelerar el embarque de contenedores.

Otras Facilidades, se otorgan por cuestiones excepcionales y
generalmente se presentan como emergencias, tomando esta
decision quien esta a cargo de las operaciones (falta documentacion,

envid de contenedores por adelantado.).

Con la privatizacion, respecto a los servicios portuarios ;Se
incrementan las tarifas portuarias o se abaratan? ;La calidad
de los servicios mejora o empeora? ;Va a ver inversion en

infraestructura o se paraliza?

Las tarifas subirian tenemos gue tener en cuenta que ellos vienen a
ganar y recuperar su inversion y para ello realizan estudios de
mercado, si conviene o no. Actualmente ENAPU tiene las tarifas mas
baratas.

La calidad de los servicios sera mejor pero un precio alto.

Desde luego que jtiene que haber inversién!

¢El dinero que se recauda con la venta de los puertos,

¢Se invierte en obras o se malgasta?

Es el estado quien debe responder jDonde esta este dinero! jQué
fue lo que se hizo con la venta de Petroperu y otras empresas que
han sido privatizadas! jEn que se invirtié6 ese dinero! y creo que no

se invirtidé en nada.
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¢Qué organismo estatal se encarga de evaluar si la privatizacion
es buena o mala y en base a qué criterios?

Ningun organismo evalGa a una empresa privada, los organismos
actian sobre empresas del estado. En todo caso solo existen
observadores.

¢Los que compraron el Puerto de Matarani hicieron promesas
de realizar mejoras?;Quién controla si éstas cumplen o no? Si
no se cumplen ;Cuales son las medidas que han tomado y ante
quienes han acudido?

Hicieron una que otra mejora, compraron una grta portico que es de
segunda pero, cerraron muchas de agencias de aduanas. ellos
crearon un monopolio y ahora son los que explotan todo.

Nadie regula los privados, OSITRAN regula a ENAPU y encima
favorece al privado OSITRAN con sus afirmaciones en los medios de
comunicacion, pretende hacer creer a los exportadores que los US$
600.00 ddlares que pagan por contenedor, son ocasionados por los
servicios que brinda ENAPU, lo cual no se ajusta a la realidad, mas
bien, induce a la percepcion errébnea de los costos en ENAPU S.A.
OSITRAN incrementa las tarifas en el TP de llo, lo cual generaria
una amenaza de desvié de la carga potencial de Bolivia y Brasil
hacia los puertos extranjero de Arica e Iquique, que para suerte del
Peri, Arica se encuentra concesionado a un consorcio con
participacion de Tisur (Grupo Romero), que para interés del Grupo
Romero completa su penetracion y posicionamiento, perjudicando a
los usuarios finales e intereses nacionales.

¢ Cual es su opinion referente a la calidad de servicios y tarifas
en comparacion con otros puertos del mundo y paises vecinos
como Chile y Ecuador?;Son mas eficientes, menos o igual?
¢Cobran mas, menos o igual?

Comparandolo con puertos del mundo son mas modernos por que
son paises desarrollados con tecnologia y maquinaria de punta y por
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ello sus tarifas son mas caras. A continuacion se agrega
pronunciamiento del Sindicato:

RAZONES POR LAS QUE NOS OPONEMOS
A LA CONCESION DEL PUERTO DE PAITA

Por Inconstitucional: el Art. 61° de la Constituciéon: “Ninguna ley ni concertacion
puede autorizar ni establecer monopolios”, el mismo articulo obliga al estado a
“facilitar y vigilar la libre competencia”.

Por _lesivo_a Paita: Pues no recibira un_solo Nuevo Sol por la concesioén al
monopolio privado de su puerto, quienes se llevaran el 98% de sus utilidades y la
A.P.N. el 2 %.

Por que el Postor no es apto: Las bases exigian movilizar 1°200,000 TEUs y el
“supuesto ganador”: Consorcio Terminales Portuario Euroandinos (Tertir — Cosmos),
moviliza 900,000 TEUs.

Por _que, irregularmente se cambid el caracter competitivo del Concurso, pues
debian haber dos ofertas, y se hizo con una sola oferta para que el proceso sea
viable.

COSMOS tiene una deuda con ENAPU y como no la pagaba, ENAPU lo demando
judicialmente, lo que le impide participar por ser deudor.

llegal e Irresponsablemente no se ha calificado y evaluado_integraimente la
oferta Técnica - Econdmica de los postores, esta ilegal sustitucion del procedimiento
de calificacion 1o hace nulo.

Nulo por Garantias Minimas transformada ilegaimente en Subsidios al valor total
(costo operacién y utilidad) del Concesionario, establecidas en montos de ingresos
presupuestales comprometiendo ilegalmente recursos publicos.

Nulo por establecer ilegalmente precios de monopolio no requlados a los
Servicios Especiales, que afecta a los principales usuarios, lo que se encubre tras
una tarifa ofertada que esconde los ingresos reales.

Nulo porgue no se garantiza las Inversiones Adicionales por el Concesionario
se dejaal libre albedrio del CONCESIONARIO la ejecucion de las obras, pudiendo
hacerla en los 3 6 4 afios finales de la concesién.

Se le asequra al concesionario el IMAG que es el Ingreso Anual Minimo
Asegurado, si no tiene ese monto de utilidades, la pagan todos los peruanos y es
imposible que se cumpla.

Es nulo por que se hace pasar como nueva la infraestructura del puerto, la cual
tiene mas de 40 afos. El propédsito de esta irregularidad transformacion es que el
concesionario se integre verticaimente. Es decir que se crea el monopolio.

Es nulo por que el pueblo Paitefio lo ha rechazado en una Encuesta Ciudadana:
93% se opone a la concesion, solo un 6% la aprueba.
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13.

14.

15.

16.

17.

En un Paro Total y una Histérica Marcha se ha repudiado la entrega del Puerto
de Paita en concesidn, pues es un puerto que ha arrojado utilidades 05 (cinco) afios
y puede financiar con sus utilidades su modernizacién. Si se le deja reinvertir sus
utilidades.

No es verdad que se necesite tanto dinero como se dice: Lo que el Puerto de
Paita necesita por ahora solamente son S/. 5700,000 Nuevos Soles y se moderniza
para los proximos 6 aifios.

No es verdad que se necesite construir el otro muelle ahora, esto es totalmente
falso: Con alargar 300 metros el muelle actual y darle una profundidad de 13 (trece)
metros basta y sobra.

Nada obliga al futuro concesionario a invertir, este es un cuento, una mentira,
en el anexo IX, parte 2 se indica que se hara de acuerdo a las circunstancias.

No se puede desechar la propuesta de municipalidad provincial de Paita, quien
puede vender un terreno y obtener $15'000,000 de délares americanos puede

“apalancar” (préstamo) de 75 millones y modernizario.

PROINVERSION DA _ILEGALES GRANJERIAS DE US$ 600,000 POR
“HONORARIOS DE EXITO” EN LA PRIVATIZACION DE LOS PUERTOS
PUBLICOS DE ENAPU. '

En forma ilegal, PROINVERSION a los que elaboran los estudios de Consultoria, de
pre factibilidad para la concesion de los Puertos Publico, se compromete a abonarles
adicionalmente lo que se denomina un “horario de éxito”, los que suman en total US$
600,000.

Este concepto es ilegal, pues los estudios de consultoria no tienen funciones de
promocién de la inversidbn u otras asimilares cuando se contrata servicios de
promocion y de banca de inversion u otras asimilares cuando se contrata servicios de
promocion y de banca de inversion u otras similares cuando se contrata servicios de
promocioén y de banca de inversion.

Han empezado esta ilegalidad, otorgando US$ 100,000 por el proceso de
privatizacidon del Puerto Publico de ENAPU en Paita.

PUERTOS PUBLICOS DE MONTO ESTUDIO ILEGALES “HONORARIOS DE
ENAPU (FLUCTUAN ENTRE 500,00 EXITO”
1,500,000 SEGUN CADA ESTUDIO (SENALADOS EN LAS
NO SE ACCEDE A LAS CUFRAS BASES)
EN FORMA TRANSPARENTE)
PAITA - [ US$ 150,000
SALAVERRY US$ 100,000
CHIMBOTE US$ 50,000
YURIMAGUAS US$ 100,000
PISCO US$ 100,000
iLO US$ 100,000
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Anexo 9

JEFE DE DEPARTAMENTO DE SEGURIDAD Y VIGILANCIA ACUATICA
Capitan: Ricardo Rebisso Oblitas.

1. ¢CUAL ES LA IMPORTANCIA QUE TIENEN LOS PUERTOS PARA EL
DESARROLLO ECONOMICO DEL PAIS?

Los puertos son la suma importancia para el pais, es de exclusivo caracter
comercial, si analizamos el mercado mundial la estructura es la siguiente:

90 % Maritimo (transacciones comerciales)

5 % Aérea (transacciones comerciales)

5 % Terrestre (transacciones comerciales)

2. ¢;CUAL ES SU OPINION SOBRE LA PRIVATIZACION EN LOS PUERTOS?

Particularmente considero que las ventajas que ofrecen se centran en solo en
algunas cosas, “mejora de la infraestructura” y en un mejor servicio, pero, también
aspectos negativos como hacer del servicio mas caro, mayores pagos por las
tarifas, es lo que ofrece la privatizacion; en la poblacion de los departamentos
hay un efecto positivo porque cuentan con mejores infraestructura para sus
procesos de importacién e exportacion.

3. ¢;CUAL ES LA OPINION QUE LE MERECE LA PRIVATIZACION DE
MATARANI?

Definitivamente considero que se ha negociado mal, no estoy de acuerdo, porque
no se han analizado, los beneficios que se obtienen con la privatizacién, hay un
desequilibrio de las ventajas que se pueden obtener, inclinandose mas a los
intereses politicos.

4. ;QUE ESTRATEGIA HUBIERA SUGERIDO USTED, PARA EL
DESARROLLO PORTUARIOS MATARANI, ANTES DE SU
PRIVATIZACION?

Yo opto por un reordenamiento general y el cumplimiento CABAL de las
operaciones comerciales, y con eso me refiero al compromiso personal de cada
integrante del puerto, se requeria la ayuda del gobierno econémicamente, por que
el puerto era estratégico para los intereses nacionales, pero en FOIN la
privatizacion se dio y las cosas ya estan hechas.
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Anexo 10

JEFE DEL AREA DE TELEMATICA DE ENAPU.
ING. Jorge Luis Vizcarra.

1. ¢;QUE OPINION TIENE SOBRE LA PRIVATIZACION DE MATARANI?

Particularmente considero que no fue beneficioso, 8 meses antes de ser
privatizada matarani, tenia un costo de mantenimiento de 15 millones de doélares,
imaginense que compraron por 9 millones, recupero su plata menos de un afio,
fue super beneficioso para tisur (empresa adquiriente de la privatizacion), hicieron
el negocio de su vida.

2. ;QUE VENTAJAS CREE USTED QUE SE HAN OBTENIDO CON LA
PRIVATIZACION?

La modernizacion en la infraestructura, es lo Unico que se puede rescatar, aunque
esta es una apreciacion relativamente cierta, porque las grias que posee son
graneleras, es decir ni siquiera cuentan con grias poérticos que tiene acceso a
(25 a 30 contenedores x hora). Eso quiere decir que no cuentan con alta
tecnologia como dicen.

3. ¢CUALES LA PRINCIPAL DESVENTAJA?

Las grandes tarifas a los usuarios, eso impide que las transacciones comerciales
de exportacion perciban menos ingresos y que el producto final llegue caro a los
consumidores.

4. ;POR QUE LA IMAGEN DE ENAPU ESTA DESPRESTIGIADA ANTE LOS
USUARIOS?

Ese es un concepto incierto que tienen los clientes, la realidad es otra, la excesiva
burocracia que tiene aduanas, ha logrado que nuestra imagen se debilite;
ENAPU solo se encarga de recibir fa embarcacion y necesitamos los expedientes
de aprobacién de aduanas para complementar la tramitaciéon de ingreso, es aqui
donde se produce la demora, se pierde tiempo en excesivas colas, en ida y
venida de los agentes de aduanas para tramitar un solo documento la respuesta
que se le da al usuario nunca llega, porque no hay una persona determinada para
mantenerlo informado, es aqui donde la insatisfaccion de los clientes salen a
reducir generando una atencion deficiente.

5. ¢QUE SE ESTA HACIENDO PARA REVERTIR ESTE CONCEPTO?

Actualmente, el departamento de sistemas ha elaborado proyectos, que se tiene
como objetivo un desarrollo sistematizado, de optimizacion de tiempo, proyecto a
nivel macro, queremos crear nuevas areas para el mejoramiento de ia calidad de
servicios portuarios, el principal proyecto es COPROP.
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Anexo 11

SECTORISTA DE GESTION ADUANA DE LogisticPartners S.A.C
Henry Arce Saenz
¢ Cual es su posicion con respecto a la privatizacion de puertos?
Positiva. Va generar una desconcentracion portuaria dentro de la zona de Enapu
y de los actuales. Terminales de almacenamiento. Creo que el término es

Concesionar.

¢Quiénes se beneficiarian y quienes se perjudicarian con la privatizacion?

El beneficio seria muy importante. Los exportadores y los importadores por el
tema de los costos. Perjuicio creo para aquellos que no estan preparados para la
modernidad.

¢Si se entragara en concesién el puerto del callao a una empresa privada,
cuales serian sus efectos sobre la economia del pais?

Positivos. La empresa busca maximizar sus beneficios. Crearia inversiones para
el ingreso de mayor calado.

¢Conviene o no privatizar para el pais?

No se trata de privatizar por privatizar. Creo que hay que buscar proyectos donde
la empresa privada puede intervenir, esa es la labor del estado.
¢Cual es el beneficio que se obtendra con la privatizacion del muelle sur?

El ingreso de naves de mayor calado y menos costoso para las navieras deberia
tener un efecto positivo en los fletes.

¢En que afecta la privatizacién al servicio publico ofrecido por el puerto?
Creo que va a crear las condiciones para que sea competitivo. Puede ser un
Terminal de carga suelta y ‘especializada, el muelle sur solo podra mover
contenedores.

¢En cuanto tiempo se plantea tener un puerto de alto nivel?

Lo que aspiramos ahora es contar con llegadas de naves de tercera generacion,
luego se vera...el flujo de carga, esto lo determinara.
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Anexo 12

GERENTE DE LA EMPRESA TRANSATLANTIC AJUSTADORES DE
SEGUROS S.R.Ltda.
Manuel Del Aguila Pinedo

¢La entrega en concesion del Puerto del Callao a una empresa privada
generaria resultados positivos para la economia del pais?;Cuales serian
esos resultados?

Si. Los resultados positivos serian: Un mayor trafico internacional de mercancias,
la reduccién de tarifas debido a que los servicios que impone la administracion del
Estado son muy elevados.

El incremento de la actividad portuaria de igual manera el incremento de la
recaudacion tributaria, como consecuencias del mejoramiento de la infraestructura
portuaria.

¢Cuales serian las ventajas con la Privatizacion del Puerto del Callao?

= La reduccion de las tarifas por el uso de las instalaciones y demas servicios
que presta la administracion del Estado.

* El mejoramiento de la infraestructura portuaria de manera que nuestro
Terminal Portuario se pondria a la par con otros. Puertos del mundo como
los Puertos de Europa que son altamente mecanizados y traerian mayor
trafico de mercancias;

= Un Terminal Portuario que garantice la seguridad de las mercancias,
debido a los eventuales robos dentro del mismo;

= El incremento de las actividades portuarias debido a que el Puerto del
Callao esta situado en una zona estratégica, y por consecuente

= Elincremento de la recaudacion tributaria.

¢Cuales serian las desventajas con la Privatizacion del Puerto del Callao?

Dependiendo que se diera en concesiéon el Puerto del Callao a una empresa
privada de origen Chileno, definitivamente causaria una desventaja, debido a que
tendria un porcentaje de Chilenos instalados en la zona privatizada y éstos
pueden estar informados al detalle de los movimientos que realiza la armada
Peruana y posiblemente formulen estrategias en caso de guerra.

Por otro lado, probablemente, una menor mano de obra por el uso de la
tecnologia de Punta. '

¢Quiénes se beneficiarian con la Privatizacion de Puerto del Callao?

Serian los exportadores e importadores ya que con una tecnologia de punta y la
seguridad que garantiza la infraestructura, el tiempo para las modalidades de
operacion para exportacion e importaciéon serian cortos en relacion a los dias que
tarda actualmente con la administracion del Estado; es decir que si actualmente
bajo la administracion del Estado, una descarga se demora un promedio de 2
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dias, con un Puerto altamente mecanizado probablemente ese mismo proceso de
descarga se demoraria a lo mucho un dia; y por supuesto se beneficiaria el
Gobierno Regional del Callao y el Estado Peruano con el contrato.

¢Quiénes se perjudicarian con la Privatizacion del Puerto del Callao?

Entre quienes se perjudicarian con la Privatizacion del Puerto del Callao, la masa
laboral, lo cual las mismas tendrian que ser trasladadas a otros sectores y/o a la
prestacién de servicios conexos al Terminal Portuario del Callao.

Recuerdo que en el afno 1983 ENAPU contaba con una excesiva cantidad de
personal en los puertos, laboraban cerca de 5000 trabajadores repartidos entre
las diferentes modalidades de operacion y los servicios maritimos portuarios vy,
aquellas personas generaban ineficiencia en la prestacion de los servicios y eran
ademas altamente remuneradas, sin embargo la masa laboral fue reduciéndose
aproximadamente en un 70% debido a un inicio en el proceso de concesién del
Puerto, es por eso la zona perjudicada con una Privatizacion.

éConviene privatizar o no?

Si conviene privatizar, para agilizar la modernizacion del Terminal Portuario del
Callao con la consecuente mejora de servicios y recaudacion.

¢Cual es su posicion con respecto a la privatizacion de puertos?

Positiva, por la Privatizacién de Puertos.

Se sabe que la Asociacion Peruana de Operadores Portuarios propuso a
ENAPU a través de una carta, una asociacion publico privada para el manejo
del Muelle Cinco, que ademas el mas importante del pais. ;Como
contribuiria la Privatizacion del muelle sur al desarrolio del puerto?

Se necesita incrementar el manejo de contenedores, lo cual indudablemente
incrementa el manejo de la carga, con la consecuente mejora en la recaudacion e
imagen eficiente en el manejo de la carga.

¢Cuales son las desventajas de privatizar esta seccion del puerto?

No visualizo una desventaja significativa con respecto a la privatizacion de esta
seccién del puerto.

¢ Qué consecuencias traera en el transito diario de bienes?

El incremento de la Actividad Comercial.
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Anexo 13

Jefe de Importaciones Maritimas de Panalpina

RENZO MENDIOLA

1. ¢Cual crees que es el motivo de la privatizacion de puertos?

Todo esto empieza con el PLAN NACIONAL DE DESARROLLO PORTUARIO, el
gobierno convocé a todos los gerentes y mandos medios de todos los puertos
bajo la jurisdiccion de ENAPU (EMPRESA NACIONAL DE PUERTQOS) para que
sentaran las bases del como deberian funcionar los puertos de Peru dentro de 20
afios. De esta convencién nace la iniciativa de crear la APN (AUTORIDAD
PORTUARIA NACIONAL) se comprometio a reunir a todos los agentes que
participan en el comercio exterior, Exportadores, gremios, lineas navieras,
agentes portuarios, agentes maritimos. El motivo principal fue que en los uitimos
afios el puerto del Callao perdié su participacion en las cargas 0.19% en el 1980
hasta 0.11% en 1999 y por esto se dieron cuenta que sin infraestructura no hay
progreso.

2. ¢A tu parecer la privatizacion de puertos es beneficiosa o no?

Claro que si es beneficiosa, la historia nos dice que cualquier monopolio solo
genera costos altos para los usuarios y mala atenciéon pues no se cuenta con otra
opcion.

3. ¢Cudles son los pro y los contra de la privatizacion?

Los pro son costos mas bajos, mejor servicio, continua inversidbn en
infraestructura, crea y renueva puestos de trabajos.

Los contra son que de no trabajar en forma profesional y sin corrupciéon en el
aparato estatal las privatizaciones no tendrian la gran dimension que deberian,
eso si por supuesto siempre debemos tener un organismo autébnomo que facilite
la inversién y resguarde los intereses de los exportadores.

Adicionalmente a esto identificaron sobrecostos, que serian consecuencia de las
fuertes ineficiencias con las que opera el puerto del Callao. Se definié sobrecostos
como todos aquellos costos susceptibles de ser reducidos con medidas de
inversion, eficiencia y gestién. Son costos evitables, proponiéndose su eliminacién
gradual en un plazo determinado, debiéndose hacer un seguimiento y control
efectivo.

Estos son:

o Espera en rada: un dia de espera para lograr atracar, que deberia ser cero en
un puerto eficiente. Medido al costo diario de alquiler del buque, el sobrecosto por
nave que arriba al Callao asciende a US$ 26.6 mil y el total anual a US$ 27
millones.

¢ Bajo ritmo de descarga: 21.5 horas demora la descarga y carga de un buque
en el Callao, debido a la baja productividad por el hecho de no existir gruas
portico. El ritmo de movimientos en el Callao es 15.6 contenedores/hora, mientras
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que éste deberia ser 60 para estar a niveles regionales. Esto equivale a un
sobrecosto por nave de US$ 17.6 mil y a un sobrecosto total anual de US$ 18
miliones.

e Sobrecostos de inventario: calcula el costo de oportunidad que asume el
usuario por no disponer de su mercaderia rapidamente. De los 8.7 dias que
demora la mercaderia hasta arribar al usuario final en una importacion por el
Callao, s6lo 3 pueden justificarse. La diferencia (5.7 dias) corresponden a
sobrecostos. Se estima que el impacto de las demoras en puertos en el costo de
oportunidad de los usuarios asciende, diariamente, a alrededor de 0.8% del costo
de la mismas. Mientras que en el caso de las exportaciones, la demora es de 6
horas y deberia ser de s6lo 30 minutos. Por tanto, el sobrecosto total anual, por
inventarios, es de US$ 147 millones.

e Sobrecosto estructural: generado por la operacidon en puerto toolport con
almacenes satélites. Este modelo de operaciones implica realizar multiples
movimientos entre el terminal y los almacenes extra-portuarios, tanto de personal
como de equipos. En el Callao, el costo de movilizacidon de un contenedor
promedio asciende a US$152, mientras que costo aceptable es de US$120.

e Sobrecosto ENAPU: Por efecto de las pensiones, subsidios cruzados del
Callao a puertos menores y el sobredimensionamiento de la planilla de ENAPU,
los cobros del Callao superan la media regional. Se asume que éstos podrian
reducirse al 50 %, con lo cual el sobrecosto estaria en el orden de los US$13
millones. ‘

Estos costos finalmente se traducen en un fuerte impacto en la competividad,
perjudicando en dltima instancia al consumidor y a los trabajadores. Por el lado de
las importaciones, los consumidores terminan pagando un mayor precio; por el
lado de las exportaciones, las empresas reducen sus costos al maximo,
principalmente los de mano de obra, viéndose afectados los trabajadores.

4. ;Piensas que se esta manejando de forma correcta; de no ser asi como
deberia manejar?

Creo que como en toda gestion siempre existen quienes piensen que se puede
manejar mejor pero en mi opinion esta gestion fue correcta y abarco el 85% de
las cosas que tenian prioridad, el plan nacional no es perfecto pero por lo menos
tenemos uno ya que demoro demasiado en ponerse de acuerdo.

5. ¢La privatizacion genera reduccion en el personal, que opinas sobre ello
y como se podria mejorar?

El Gobierno es el indicado para manejar este tema, ya que este es un problema
permanente, si se intenta modernizar un proceso u operacion se tiene que reducir
personal; en el tema del muelle SUR, se crear un muelle, y por ello se necesitaria
mayor personal se va a necesitar mas gente en realidad, {a culminacion de este
proceso es un gran avance, esto permite dar un paso decisivo hacia la
modernizacion de nuestra infraestructura portuaria, aunque ello conlleva a
disminucién de personal. El problema se suscitaria si se privatiza ENAPU porque
hay personal del estado. En Matarani lo que paso es que se concesioné con todo
el personal y tuvo que sacarlo porque se necesitaba gente mas eficiente,
maquinas mas modernas.
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6. ¢Ha afectado de alguna manera la privatizacion a la empresa para la cual

trabajas?

Hasta el momento no, cuando el muelle sur comience con sus operaciones
debe afectar por los bajos costos y gran infraestructura la forma de trabajar de
todos los actores del comercio exterior tanto las importaciones y las
exportaciones.

Segun | Gltimo boletin de la APN se deberia estar empezando operaciones en
el 2009.

7. ¢Existe algun ente regulador de estos puertos? De ser asi ;cuales son

sus funciones?

Si la Autoridad Portuaria Nacional; y alguna de las funciones que cumple son:
— Formentar la actividad portuaria y su modernizacion permanente.

— Elaborar y proponer al Ministerio de Transportes y Comunicaciones el Plan
Nacional de Desarrollo Portuario, compatible con objetivos y estrategias de
desarrollo auto sostenible.

— Elaborar y proponer los planes de inversién publica y las convocatorias a la
inversion privada en materia de desarrollo portuario.

— Aprobar y supervisar los expedientes técnicos de las obras de
infraestructura portuaria y las especificaciones técnicas de las maquinarias y
equipos.

— Promover el establecimiento de actividades comerciales y logisticas en’los
recintos portuarios.

— Promover y facilitar las concesiones al sector privado en areas de
desarrolio portuario.

— Establecer las normas para mejorar la calidad total del Sistema Portuario
Nacional y la seguridad industrial en los puertos, mediante el fomento de la
inversion y capacitacién general en técnicas de operaciones portuarias y de
higiene y seguridad en el trabajo; y la vigilancia del cumplimiento de las
normas nacionales e internacionales en esta materia.

¢ Qué opinas sobre la privatizacion del Puerto de Matarani?
¢Podrias comentario?

Ese fue un buen ejemplo de como no debe llevarse una privatizacion si bien

es cierto la infraestructura creo, el servicio y los costos crecieron
desproporcionalmente ya que se otorgd la buena pro con un solo postor.
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Anexo 14

CONGRESISTA LUIS ALBERTO NEGREIROS CRIADO
inegreiros@congreso.gob.pe
Partido Aprista Peruano

1. ¢Qué alcances nos puede mencionar acerca del Sistema Portuario
Nacional?

e Los encontramos en la ley n° 27943, promulgada el 28 de Febrero del
2003 que lo crea y a mi modo de ver estos guardan los valores basicos de
su vigencia en cuanto a una visién de desarrollo portuario competitivo
intra e interregional y su vocacion de liderazgo.

2. ¢Qué opinion tiene acerca de la calidad de servicio que se brinda en el
sistema Portuario Nacional?

e Puede ser mucho mejor: Ahora le permite una aceptable ubicacion en la
regioén, a pesar que recién ni un afio cuenta con graas portico.

3. ¢Qué opina acerca de privatizar algunos puertos nacionales?

e La privatizacion estd descartada. La concesién por un determinado
numero de afios es una de las opciones del sistema.

4. ;Qué alcances nos puede mencionar acerca de la concesion de Puertos
Peruanos?

e La ley abre un abanico de opciones y el quid de una buena gestion es
elegir la mas conveniente para abrir la participacion al capital privado
vinculado a la tecnologia portuaria.

5. ¢Conoce acerca de la concesion que se dio en Matarani?

o Silas condiciones otorgadas al concesionario fueron muy favorables y no
han incidido ni en mejores tarifas ni en un nivel sobresaliente de calidad.

6. ¢Qué ventajas y desventajas ha traido la concesion del puerto de
Matarani (que cosas buenas o malas puede observar en cuanto a ese
puerto)?

o El crecimiento exponencial de carga que fue una de sus justificaciones no

se ha dado porque hay una trama de intereses de las empresas
portuarias interregionales del sur del pais.

116



7. ;Cual es el papel del congreso de la republica en la concesion y
privatizacion de los puertos?

e Tenemos un proyecto de ley n° 1648 sobre reforzamiento de las
capacidades de ENAPU como una alternativa a la de la concesion.

8. ¢Cree Ud. Que fue bueno el desempeiio del congreso de la republica en
la concesion de TISUR del puerto Matarani?

e A pesar de las discrepancias que en este se dieron no evité la ola
neoliberal.

9. ¢Cree usted que se estd cumpliendo con lo acordado en la concesién
del puerto Matarani?

e Las expectativas iniciales han quedado atras. Nada espectacular en su
desempeno.

10. ¢ Qué opinion tiene acerca del puerto Matarani en relacion con el Puerto
del Callao?

e A pesar que OSITRAN le concede a Matarani mayores tarifas por los
mismos servicios que al Callao. Ni en esto ni en otro aspecto es mejor.
Aunque la comparacién es relativa por tamano, infraestructura, diversidad
de carga, etc.
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Anexo 15

CONGRESISTA JUAN CARLOS EGUREN NEUENSCHWANDER

jceguren@congreso.gob.p2

1. ¢Qué alcances nos puede mencionar acerca del Sistema Portuario
Nacional?

Si viene cierto existe la ley 27943 del SPN, la cual ha sufrido modificaciones
mediante el Decreto Legislativo N° 1022 Norma que modifica dicha Ley, que
fue publicado el 17 de junio de 2008, y que dentro de las modificaciones esta
referido al ambito de aplicacion, el Plan Nacional de Desarrollo Portuario (se
precisa que el MTC y los gobiernos regionales son los titulares de los bienes
de dominio publico), tratamiento de las naves entre otros. Por lo que el SPN
es la base fundamental para el crecimiento competitivo entre las regiones de
acuerdo al ambito en que se encuentre.

2. ;Qué opinion tiene acerca de la calidad de servicio que se brinda en el
sistema Portuario Nacional?

Si hablamos de calidad de servicio hablamos de crecimiento, éste crecimiento
de mejorar la infraestructura portuaria de las demas regiones no se va a
realizar de la noche a la mafana, por ello estimo que para un buen
crecimiento de la infraestructura portuaria en todo su nivel es de 2 a 3 afos.

3. ¢Qué opina acera de privatizar algunos puertos nacionales?

Para mejorar el sistema portuario de nuestra regiéon es no privatizar los
puertos, mas si es ponerla como concesién por un determinado tiempo,
evaluando las caracteristicas del proceso de concesién y estimar su impacto
en la Economia del pais, entre otros.

4. ;Conoce acerca de la concesion que se dio en Matarani?

Si lo conozco. La concesién de Matarani en sus afios como concesion pudo
en pequefia parte contribuir con maquinas que agilicen el movimiento de
carga como por ejemplo la grda movil.

5. ¢Qué ventajas y desventajas ha traido la concesion del puerto de
Matarani (que cosas buenas o malas puede observar en cuanto a ese
puerto)?

Una de las ventajas que conozco es que el Puerto de Matarani tuvo un
aumento de carga desde la concesién de 1999 de 350 a 450 mil toneladas
métricas. Otro aspecto positivo es que el efecto total en el bienestar de la
economia alcanza los US$ 14 millones s6lo entre 1999 y 2009, siendo éste el
periodo de andlisis del estudio. Un aspecto mas que negativo, seria
recomendable que incluya algin mecanismo que permita compensar
adecuadamente a los trabajadores.
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6. ¢Cree Ud. Que fue bueno el desempeiio del congreso de la reptblica en
la concesion de TISUR del puerto Matarani?

Si queremos ser competitivos, si queremos que nuestro comercio exterior sea
mejor, entonces podemos decir que la concesion es un gran paso para
fortalecer nuestro pais.

7. ¢Cree usted que se esta cumpliendo con lo acordado en la concesion
del puerto Matarani?

Si se esta cumpliendo en parte. Como lo dije anteriormente, la infraestructura
que se quiera realizar para mejorar el sistema portuario no se va a realizar de
la noche a la mafiana, solo una pequefia parte significativa de nuevas
maquinas se pudo lograr hasta ahora, mas adelante tendra un nivel 6ptimo en
cuanto a infraestructura y servicio.
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Anexo 16

CONGRESISTA FLORES TORRES, JORGE LEON

jflorest@congreso.gob.pe

¢ Qué alcance nos puede mencionar acerca del Sistema Portuario
Nacional?

Tengo entendido que la Ley del Sistema Portuario nacional fue publicada el
28 de febrero del 2003, en donde esta ley ve regular las actividades y
servicios de los terminales portuarios, y tiene por finalidad el Sistema
Portuario Nacional promover el desarrollo y la competividad de los puertos.

¢ Qué opinion tiene acerca de la calidad de servicio que se brinda en el
sistema Portuario Nacional?

Para tener un buen servicio de calidad se debe de desarrollar una aplicacién
de procesos tecnoldgicos que incrementen la eficiencia operativa, con la
participacion de la comunidad portuaria.

¢ Qué opina acerca de privatizar algunos puertos nacionales?

La incorporacion del sector privado a la administracién, desarrollo y
operacion de los puertos publicos, en lo que se refiere a la privatizacién no
seria favorable, lo mas conveniente seria dar por concesién algunos afnos los
puertos para que empresas privadas puedan hacer competentes los puertos.

¢Qué alcance nos puede mencionar acerca de la concesion de Puertos
Peruanos?

La concesién incluya algin mecanismo que permita compensar
adecuadamente a los trabajadores. Asimismo se recomienda tener cuidado
en disefiar mecanismos para generar competencia y evaluar qué tan intensa
resulta ésta en realidad.

cConoce acerca de la concesion que se dio en Matarani?

En lo que se refiere a dicha concesion, es el contrato de concesion el Puerto
de Matarani entre el Estado Peruano y la empresa Terminal Internacional del
Sur S.A. (TISUR S.A), por un periodo de 30 afos, para que puedan
implementar y hacerle competente al puerto, de ahi la importancia de
proponer una metodologia de evaluacién aplicable a otros procesos de
transferencia o concesion de empresas publicas al sector privado.

¢Qué ventajas y desventajas nos a traido la concesion del puerto de
Matarani (que cosas buenas o malas puede observar en cuanto a ese
puerto?
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El puerto de Matarani al dar la concesién a la empresa TISUR generaron
cambios importantes: mayor eficiencia, calidad de los servicios e incrementos
en las ventas y utilidades de la empresa. La clave estaria en la nueva logica
comercial implementada por el concesionario, acompanada de esfuerzos para
aumentar la carga a través de otras fuentes y de las inversiones realizadas
para hacer mas atractivo el puerto.

¢Cual es el rol del congreso de la republica en la concesiéon de TISUR
del puerto Matarani?

Gracias a la concesion que se le dio al empresa privada TISUR, el puerto de
Matarani se esta modernizando y creciendo, en relacidon a otros puertos,
puesto que se esta implementando de manera eficiente en la infraestructura,
como consecuencia de la concesion.

¢Cree usted que se esta cumpliendo con lo acordado en la concesion
del puerto Matarani?

En gran parte se esta cumpliendo con lo acordado, pero poco a poco se esta
cumpliendo con los demas puntos que acordaron en la concesion.

¢ Qué opinion tiene acerca del puerto Matarani en relacién con el Puerto
del Callao?

El Puerto de Matarani es el puerto que estd avanzando en relacion a otros
puertos maritimos. Por lo pronto, ya le quité una buena parte del mercado de
la carga boliviana a Arica, y ya la superé en volumen total de carga manejada.
Ademas, es el primero que tiene una enorme gria para sus operaciones.
Superando asi al Puerto del Callao.
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Anexo 17

CONGRESISTA MARISOL ESPINOZA CRUZ

rnespinozac@congzresc.gob.pe

. ¢ESTA USTED DE ACUERDO CON QUE SE CONCESIONEN LOS
PUERTOS DEL PERU?

No es que esté de acuerdo o en desacuerdo, nosotros queremos el desarrollo
para nuestro pais y no es posible que la entreguemos nuestros puertos a
empresas insolventes, que no tienen experiencia, €s por eso que estamos en
desacuerdo con las irregularidades con que se estan llevando a cabo el tema
de concesion de los puertos.

. ¢QUE OPINION TIENE ACERCA DE LA CONCESION QUE SE DIO AL
PUERTO DE MATARANI?

Con respecto al puerto de MATARANI, la concesion fue irregular, porque se
dio la concesién a la empresa TISUR S.A. que no tuvo, experiencia, solvencia
y que no cumplia con los requisitos exigidos para la concesiéon. Habiendo
otras empresas con experiencia, mas solventes y con mayor movimientos de
TEUS.

. ¢CON RESPECTO AL PUERTO DE PAITA QUE OPINION TIENE SOBRE
SU CONCESION?

Con respecto a la concesion del puerto de paita no es que estemos en
desacuerdo, sino que deberia hacerse con la transparencia del caso, han
ocurrido irregularidades con respecto a esta concesion. El sistema legal se ha
ido acomodando para beneficiar a la empresa ganadora TERMINALES
PORTUARIOS EUROANDINOS (TPE) ¢Cémo es posible que la empresa
que tiene menos capacidad, experiencia y menos solvencia, sea la ganadora?

. ¢ENTONCES ESTA EN DESACUERDO CON LA CONCESION DEL
PUERTO DE PAITA?

No es que estemos en desacuerdo, sabemos que somos un pais con un
enorme déficit en infraestructura portuaria y que necesitamos inversion para
que nuestros puertos se desarrollen, y por ende el pais, pero con la
transparencia, la solvencia y la experiencia que se necesitan. Ademas creo
que lo mas grave es que siendo Paita el segundo puerto mas importante del
pais el cual genera diez millones de soles anuales de utilidad neta se
entregue a un consorcio que le dejara al Estado sélo el 2% de estas
utilidades. Al respecto, la congresista lamenté la entrega de un gran aval a un
mendigo. “Lo que tenemos es un parasito del Estado, porque necesita del
subsidio estatal para sobrevivir. Los dos primeros afios hara caja y después
empezara sus inversiones ;Quién asi no hace empresa? Le han dado a un
mendigo un gran aval”.
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Anexo 18

Entrevista a la Gerente Comercial de TISUR
{Solicité no colocar sus apellidos y nombres)

. ¢Cree usted que la calidad de servicio que brinda el puerto de matarani
es la adecuada? ;Por qué?

Uno de los pilares de nuestra organizaciéon es la mejora continua, tanto en
nuestra calidad de servicio como en todas las actividades que se realizan en
el puerto.

Se realizan diferentes actividades con la comunidad portuaria como la
retroalimentaciéon de sugerencias.

. ¢Cree usted que el puerto de Matarani cuenta con la infraestructura
adecuada? ;Por qué?

TISUR es un puerto multipropdsito (puede manejar todo tipo de carga),
especializado en graneles sélidos.

Contamos con la mejor infraestructura a nivel nacional para el manejo de
concentramos minerales y de cereales. Es necesario indicar que el sistema de
embarque de minerales es unos de los mas avanzados en la region.

. ¢Cree usted que el puerto de Matarani cuenta con tecnologia de
vanguardia que agilicen las operaciones del puerto? ;Por qué?

Si, TISUR cuenta con sistemas automatizados de descarga de graneles
soélidos:

Cereales:

e Torres Vigan : con capacidad de 350 Tm/Hr.

e Torres Buhuler : con capacidad de 200 Tm/Hr.
Minerales:

o Sistema de Embarque : con capacidad de 1,500 Tm/hrs.
Otros:

e Grua de puerto Gottwald de 60 Tm.
o Equipos Caterpillar nuevos para manipuleo y transferencia de carga.
¢ Grua portacontenedores : 03 gruas.

. ¢Cuales son las tarifas portuarias en TISUR?

Todas las tarifas se encuentran publicadas en nuestro tarifario que se
encuentra en nuestra pagina web www.tisur.com.pe

. ¢En cuanto a la tarifa portuaria, cree que el puerto de Matarani es
competitivo? ;Por qué?

Contamos con las tarifas mas bajas del pais y una de las mas bajas de la
region.
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¢ Cual es el servicio que mayor se demanda en el puerto de Matarani?
El embarque de concentrado de mineral a granel.

¢ Qué ventajas tiene el puerto de Matarani, que otros puertos nacionales
no tengan?

Son varias:
Minerales: Contamos con el tnico sistema de almacenamiento y embarque de
minerales cero emisiones, con una capacidad de almacenamiento de 120,000

Tm y de embarque de 1,500 Tm/Hr.

. ¢Qué tipo de carga y descarga se hacen en el puerto de Matarani?

Para ambos casos, se maneja:

e Carga fraccionada
Carga solida a granel
Carga liquida a granel
Carga en contenedores
Carga peligrosa

¢Cree usted que el puerto de Matarani, en un largo plazo llegue a
competir con el puerto del callao? ;Por qué?

Son puertos con areas de influencia diferentes, en todo caso el puerto de
matarian podria competir con el puerto del callao siempre y cuando se
descentralice el pais.

10. ;Cree usted que con la concesion del puerto de Matarani, TISUR ha sido

1.

mas competitivo? ;Por qué?

Si, en este momento el puerto tanto por sus tarifas y por la pronta atencién a
las naves y la carga, es uno de los mas competitivos de pais.

Asi mismo TISUR tiene un CAF (Eficiencia portuaria) de 6.40/7, por ejemplo
callao tiene 5.80/7, Guayaquil 5.00/7.

¢Se esta cumpliendo con los acuerdos que se pacto al momento de la
concesion del Puerto de Matarani?

Se cumple con todos los acuerdos de la concesién, es mas se ha invertido

cerca de $22.000.000 de manera voluntaria, en adicional a lo exigido en el
contrato de concesion.
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Anexo 19

GERENTE DE LA APM ASOCIACION PERUANA DE AGENTES
MARITIMOS
ECO. SABINO ZACONETA

¢NOS PUEDE DECIR SU PUNTO DE VISTA SOBR LOS AFECTADOS
FAVORECIDOS EN LA PRIVATIZACION DE PUERTOS, Y SI HAY
POSIBILIDAD DE PRIVATIZAR EL PUERTO DEL CALLAO?

En el tema de puertos es un tema sobre el cual desde haces 10 afios atras ha
entrado en discusion si se privatiza o no el puerto, que si es necesario no
privatizar o concesionar, lo real y concreto es que por todos los estudios por la
gente que esta metida en este negocio y por las proyecciones que tiene el
comercio internacional peruano, se puede decir que si es necesario modernizar el
puerto peruano, especialmente el puerto del Callao donde ingresa del 80% a 85 %
de la carga peruana.

Sobre el tema del puerto del Callao, el gobierno ya ha tomado una decision,
cuando hablamos del gobierno significa que en muchos temas hemos participado
como gremio dando opiniones, sugerencias que algunas cosas lo han tomado y
otras no, en ese sentido el puerto estd disenado para modernizarse en dos
etapas, una primera etapa que nosotros el muelle mas importante que tiene el
Callao que es el muelle 5, el muelle mas importante que tiene el Per( el puerto
Callao, ya hay una decision sobre ese tema, ENAPU por sus propios ingresos que
genera va a comprar 2 gruas portuarias que son necesarias para esta costa en
Sudameérica; el unico puerto que no tiene grias portuarias somos nosotros y el
crecimiento que ha tenido las exportaciones ha sido de forma exponencial,
entonces ya como el puerto esta en su punto de saturacion, una primera medida
el reforzamiento del muelle 5 que ya esta en operatividad se necesita reforzar, y la
otra es concesionar un nuevo muelle que se llama el nuevo muelle SUR, se ha
invitado a una licitacidon internacional para la concesion que se apertura el dia 19
de junio quien va a ser el ganador, es un proceso que ya se inicio y esta en
camino, la idea es armar un muelle nuevo de contenedores que va a durar un
aproximado de 3 a 4 afios, mientras se arma el muelle, por las proyecciones del
movimiento internacional, consideras que ya estd por colapsar la capacidad
operativa del puerto y vas a empezar a hacer un muelle, significa que la
necesidad de tener primero el muelle reforzado y una vez que tengamos
construido el muelle SUR que va a tener una inversion importante va a ser un
muelle muy moderno creo que alli vamos a tener la posibilidad de poder
desarrollarnos.

HABLANDO UN POCO DEL COMERCIO INTERNACIONAL Y EL TRANSITO
DE MERCANCIAS ;Qué RELACION HABRIA ENTRE LA CONCESION Y EL
TLC?

Si hay una relacién, lo que pasa es que el TLC dinamiza el movimiento de carga
del comercio internacional, eso implica que habra mas exportaciones, si vemos la
proyecciones de exportaciones de afios anteriores que estabamos en US$7000
millones, entonces en volumenes de carga significa que usted al dinamizar el
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comercio exterior peruano ya sea exportando mas productos o importando, se
tiene que contar con un puerto mas eficiente, actualmente el puerto del callao ya
esta en su plena capacidad operativa.

¢QUE OPINA SOBRE EL PUNTO DE VISTA LABORAL?, PORQUE HAY
ALGUNAS CONTROVERSIAS CON LOS SINDICATOS, PORQUE HAN
PRIVATIZADO, CONCESIONADO, QUE NO TIENEN MUCHOS BENEFICIOS,
(COMO AFECTA A GRANDES RASGOS AL CONCRETIZAR ESTA
LICITACION EN JUNIO?

No les corta, reduce el nimero de personal.

(ENTONCES COMO SE PUEDE MANEJAR EN ESE ASPECTO?

Ese es un tema de manejo de gobierno, sobre qué es lo que piensa frente a un
problema latente, si tu modernizas una operacion tienes que sacar gente; en el
tema del muelle SUR, van a crear un muelle, se va necesitar mas gente en
realidad, el problema se suscitaria si se privatiza ENAPU porque hay personal del
estado. En Matarani lo que pasoé es que se concesiond con todo el personal y tuvo
que sacarlo porque se necesitaba gente mas eficiente, maquinas mas modernas;
la comisidn controladora de trabajo maritimo es una entidad burocratica estatal
que era encargada de contratar a las personas y solo por via de la comisiéon
controladora de trabajo se podia captar a la gente y que trabaje en un barco, pero
con el gobierno de 1990 cambid las reglas de juego, disolvié la comision
controladora de trabajo maritimo, se podia contratar a los trabajadores que
quisiera, pagando al destajo, bajando los costos, pero tienen su sindicato un de
los mas fuertes del pais, ellos quieren regresar al estatus anterior pero nosotros
no.

SI LA CONCESIONARIA LUCRA EN ESE PUERTO, (ESTA EN LA
OBLIGACION DE MEJORAR COMO EN EL CASO DE MATARANI LAS
CARRETERAS, VIAS DE ACCESO, LA VIDA DE POBLACION, O ES ASUNTO
DE CADA PUERTO?

La concesion se da para que se construya el muelle y un area de respaldo donde
depositas los contenedores, fuera de los limites de esta area ya no es de interés
del concesionario, esta el municipio, {a region, hay un plan maestro vial donde se
conecta el puerto con vias de acceso rapido, pero es un tema que no lo maneja el
concesionario.

S| SIGUE ESTE PROCESO DE CONCESIONAR, PRIVATIZAR, PODRIAMOS
DECIR QUE ESTAMOS EN EL NIVEL DE CHILE QUE HA PRIVATIZADO
PUERTOS, ENTREGADOS EN CONCESION, COMO TAMBIEN EN EL CASO
DE ARGENTINA ;SERIA FAVORABLE PARA EL PAIS?

Lo que pasa es que Chile es nuestro competidor, Chile tiene un TLC con EEUU,
estamos en una competencia barbara, Chile tiene el doble de volumen de carga
que tiene US$ 32 000 millones, entonces Chile ha construido mejillones y esta
potencializando todo, y nosotros queremos modernizar el Callao, si nos damos
cuenta en el mapa, toda esta costa de América Latina, casi todo esta ocupado por
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Peru y Chile, entonces la carga va a llegar a un punto, si hacemos un puerto
moderno va a llegar un barco grande y va a traer carga y de alli se lieva a Chile,
Ecuador, entonces la competencia nuestra es con los chilenos, quien haga el
primer puerto moderno alli va a liegar la carga, por eso que en un momento que
hubo una ley que querian prohibir el ingreso de capital chileno, por eso la ley era
inconstitucional, no se puede, pero en el mecanismo de concesién de puerto, en
las bases han puesto que solamente ingresan aquellos que mueven 2 millones y
medio de TU, por eso los chilenos no pueden entrar porque no mueven esta
cantidad, por eso estan participando los chinos, los espafioles, alemanes que
elios si tienen estos requisitos de administracion de puertos.
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Anexo 20

COSTO COMPARATIVO DEL SERVICIO A LA CARGA
CON PUERTOS DE PAISES VECINOS

| COSTOS COMPARATIVOS SERVICIOS A NAVE EN US §

EJEMPLO CON UNA NAVE DE: CAPACIDAD 22.000
U.AB. ‘
ESLORA 190 MTS.
CALADQ 33 PIES
ESTADIA 24 HRS.
1. SERVICIOS A LAS SAN . | P
VALPARAISO CALLAO GUAYAQUIL
|NAVES ANTONIO
| USO DE FACILIDADES 6,600.00 6,600.00 000 | | 7,040.00 |
| DE ACCESO 1,131,21 1,131,21 1,320.00 | 830.00
RACTICAJE 3,710,00 371000 [ | 242000 2.190.00
| REMOLCADORES 260,00 600,00 | | 400.00 200.00
| AMARRE/DESAMARRE 5.472,00 5472,00 | | 2,964.00 | 2.280.00
| SUBTOTAL ‘
SERVICIOS A LAS |
NAVES | 17.173.24 17.513.24 | 7.104.00 12,540.00

COSTOS COMPARATIVOS SERVICIOS A LA CARGAEN US §

MOVIMIENTO DE CARGA:

| CON CARGA
DE 20’-EMBARQUE

250 CONT.

150 CONT. CON CARGA

DE 40’ -
DESCARGA
20 CONT. VACIO DE 20’ ~
EMBARQUE
SAN .
SERVICIO A LA CARGA VALPARAISO | CALLAO
ANTONIO
Uso de Muelle . |
| Contenedor lleno de 20 pies 19,568 19,568 | 20,000
| Contenedor lleno de 40 pies 17,612 17,612 18,000
Contenedor vacio de 20 pies 1,380 1,970 | 400
TOTAL SERVICIO A LA CARGA 38,560 39,150 38,400 |
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Anexo 21

ACCIONES LEGALES INICIADAS CONTRA LOS RESPONSABLES
DE EJECUTAR LA CONCESION DEL PUERTO MATARANI
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Concesién de Matarani:

irreguiandades contra el pais y la Region
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Se perjudicé al pais en ta VALORIZACION
' FALTA DE VALORIZACION 7 Valorizaeién |
ADECUADA RESPECTO AL 5 e Fbrero e 999
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Se perjudico al pafsen la MODALIDAD
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AL CONCLUIR 1A -CONCESION EL ESTADO DEBERA

DEVOLVER LOS RECURSOS DE LAS INVERSIONES |

7 nms B'E A(TL*KRDG AL VALOR EN Lm&

——

Se perjudics al pais en la RECAUDACION

BAJO LA ADMINISTRACION DE ENAPU, EL
ESTABO ORTUVO UTILIDADES OPERATIVAS
PORMATARANT

1997: §4.4,2 Millones

2998 8. 4'5 Millones

| BAJO LA Aﬂ%’l‘i’!‘kﬁ(ﬁlﬁ‘ﬁ X)E TiS{‘K I‘ZL iaST ADO

2000: S7. 1,2 Millones
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tad de la COPRI y CEPRI Puertos de
favorecer al Grupo Romero

Los integrantes de CEPRI permitieron que se otorgue bi Boena 1755
Pro. cos UNA SOLA OFERTA y oo In PRIMERA

CONVOCATORIA, cambiande incluse su propia opinide ya
‘gue en i Absolucidn de Consultys o 27 de Noviembre de 1998

“$e requiere MAS DE UNA OFERTA |
ECONOMICA VALIDA pars no declarar désiert

In Teitacibn™ (RESPUESTA A PREGUNTA 8}

— ADEMAS, POR LAS RELACIONES CON LOS
FUNCIONARIOS, EL OPERADOR CONOCID:
ANTELADAMENTE. QUE SERIA LA mea
OFERTA Y nmuﬁw QFERTA ECONO!

TR

9
La voluntad de la COPRI y CEPRI Puertos de
favefecer al Grupo Romero
"f Segtm o gmpm Mm Rmem" ' o
1el 09/D4/2002, Sants Sofis al;
i saberse pestor dnics - ¥ conocer
que o se declararia desierts 1a
Hicitacién - ofrecit- bo minimo: $|
is&m:@&mdl’m&!ﬁw N o
x.._results aue  los  demds)
| postores pera Matarani decidieron
no porticipar..como efan § 9
i {millopes, ®rm  In  primers, |
decidismos vale Ia penn correr el
rdesgo y decidimos REBAJAR XL
PRECIO QU mos '
st _ m QFRECBR ¥ PONERLG
10
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La voluntad de la COPRI v CEPRI Puertos de
favorecer al Grupo Romero

4 ESTA MISMA VOLUNTAD SE CONFIRMA ===

LAL PERMITIR LA MODIFICACION DEL |
HOPERADOR PORTUARIO DESPUES DEL
LOTORGAMIENTO DE LA BUENA PRO

LA EMPRESA STEVEADORING
SERVICE OF AMERICA - 8.8.4

SANTA SOFIA PUERTOS 8.A.

ESTE CAMEIO SE, CONCERTO ENTRE EL 30 DE
MAYQ YEL 17 DE AGOSTO DE 1999,

11

Los propios miembros de la CEPRI han
reconocidos la ilegalidad del cambio
“‘im’in cuangy -Hatan 'de-elnﬂh'.gu' responsahilidad llimta,’F:‘:‘

| FUNCIONALMENTE 1A CEPRI PUERTOS FRA L4 |
| RESPONSABLE DEL PROCESQ. o

RECONOCIERON QUE RO! [ GoN INTRRVENGIGN |
A SANTA SOFiA PURRTOS
i sB HUBIRSE
—~ N0 HUBG  ACUERDO| /

ALGUNO DE CEPRI, I DEY |
COPRL QUE IRCLUYENDO LA
| PERMITIERA TALl | catsuLa

MODIFICACIGN. ] ®ACLARATORIA”.

12

134



SUSTITUCION DE CMGN POR
RETRIBUCION

=~ CANON e i.st dm!m eaasmmcm! dt: !:s tcgmnes #
obteoer. ana PARTICIPACION DE LOS INGRESOS;
OBTENIDOS POR LA EXPLOTACION DE LOS.
'xmmses NATURALES DE SU Jtmmcaém

UN PUERTO MARITIMO £5 UN RECURSO NATURAL|
SUSCEPTIBLE DE SER EXPLOTADO Y GENERAR UN CANON |

CiEL PAGO MENSUAL QUE DEBE EFECTUAR ¥L
- | CONCESIONARIG PQUIVALENTE A UN 5% DE 10$

{'DE ACUERDO AL CONTRATO, SIN EMBARGO, EL CANON ES |

m:xm BRIEFTOS DEL MES. ESTE PAGO DEBE RACERSE

]

15

Los propios miembros de la CEPRI han

reconocidos la ilegalidad del cambio

1 Adin enando tratan de cludir su rm;)onsabﬂxﬁad &xmtta,
| FUNCIONALMENTE LA CEPRI PUERTOS ERA LA

2 RESPONSABLE DEL PROCESO.
’REGQKOCIEMK QUE EO : CON INTERVENCIO f
‘88 HABRIA cavmFicapo; | DE ALBERTO = :
A SANTA BOFIA PUERTOS PANDOLFISE |
st SE HUBIESE: \ PREPARD LA FIRMA |
~msmx’rmsém .| BEL.CONTRATO POR |
- " o  PARTEDEUN |
-{¥6 mUBOG  AcummDO / . FUNCIORARIO DE
{ALCURO DE CEPRI, NI DEY | SEGUNDONIVEL,
TCOPRL, QUE - INCLUYENDO LA
PERMITIERA TAL; | -CuLAGSULA

16
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