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RESUMEN
La presente investigacion muestra las actuales estructuras administrativas de los Puertos, con
énfasis en los Puertos de Latinoamérica, y motivado por la exitosa gestion del Puerto de Itgjai en
Brasil, que muestra una nueva alternativa de Administracion Portuaria que puede ser adaptado a

numerosos Puertos con caracteristicas similares.

En su gran mayoria las administraciones del los Puertos han pasado de un modelo cerrado,
burocratico e ineficiente, impuesto por € Estado, que ha evolucionado forzadamente a un modelo
donde la Administracion Portuaria esta en manos de empresas privadas volcandola abierta (en €
sentido de que e administrador compite con otros que quieren administrar e Puerto)
desburocratizado, tecnificado, competente y eficiente, que se adapta a entorno administrativo
local, que se inserta en la cadena de valor de los productos manufacturados y que impacta en las
economias locales, positivamente, cuando la gestion administrativa esta integrada a su entorno,
motivada por los requerimientos de los Mercados dependiendo de las relaciones comerciales que

se crean entre las naciones.

En este contexto es que se conocera la historia Portuaria de Brasil, donde se traspasa la
Administracion Gubernamental, carente de infraestructura, equipos, arbitraria en cobro de tarifas,
a una Administracion Autonoma, descentralizada, donde se convoca a las empresas privadas a
participar de la Administracion y Operacion Portuaria, con la findidad de aumentar la
competitividad de las empresa productoras brasilefias con una gran finalidad: Impulsar €

Comercio Exterior de Brasil.

En este nuevo escenario, la Municipalidad de Itgjai, se transforma en el Administrador del Puerto
en € ano 1997, creando un organismo designado para administrar el Puerto en € afio 2000, por
Ley Municipal, que en € afio siguiente llama a licitacion Publica para otorgar la concesion del
Puerto.

Esta Administracion Municipalizada le ha otorgado muy buenos dividendos al Puerto, con tasa de
crecimiento sobre el 25%, transformandolo hoy en dia en € segundo puerto con mayor
movimiento de contenedores de Brasil y convirtiendo a la ciudad en e mayor polo de frio del

paisy Latinoamérica, con un respaldo de mas de 30 millones de dblares en inversion.
L os tOpicos expuestos pretenden generar una discusion respecto a la gestion portuaria, aportando

parala busqueda de nuevas y mejores formulas para mejorar la competitividad de otros Puertos y

sembrando ideas para crear sistemas portuariosy procesos mas eficientes.
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SUMMARY

This work aims to present a panoramic view of the administrative structures currently used in
ports, with particular emphasis on the Ports of Latin America, motivated by the successful
management of the Port of Itgjai in Brazil, which demonstrates that a new aternative form of Port
Administration can be adapted to numerous Ports in the Region which share similar

characteristics.

Most Port Authorities have moved from a closed, bureaucratic and inefficient State-imposed
model to a model in which the Port Authority isin the hands of private enterprise, making it less
bureaucratic and more technical, competent and efficient, in keeping with the local area, forming
part of the value chain of manufactured products, and positively impacting the local economies,
when the administrative management is integrated with its surroundings, and motivated by the
requirements of the Markets that depend on the trade relations created between nations.

It is within this context that the port history of Brazil is inserted, which has seen a move from
Governmental Administration, lacking in infrastructure and equipment and beset by inconsistent
tariffs, to an Autonomous, decentralized Administration in which private companies are invited
to participate in the Port Administration and Operation, in order to increase the competitivity of

Brazilian producers, with one great objective: To Boost Foreign Trade in Brazil.

In this new scenario, the Municipal District of Itgjai transformed itself into Port Administrator by
the year of 1997, creating an organism designed to manage the Port in the year 2000, under
Municipal Law, which in the following year called for a Public Tender to hand over the

concession for the operations to private interests.

This Municipal Administration has brought many major benefits to the Port, with a growth rate of
over 25%, transforming it into what is now the second largest container handling port in Brazil
and making the town the largest center for handling of cold produce in Latin America, with a port

backup area of more than 30 million dollars in investments.

The topics covered in this study are intended to stimulate discussion on the subject of port
administration, lending support to the search for new and better formula for improving the
competitiveness of other Ports and planting ideas for creating more efficient port systems and

processes.
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CAPITULO |.INTRODUCCION

La Tierra es un sistema donde |os océanos ocupan tres guintas partes de la superficie, por 1o que
el transporte maritimo, y su prolifera industria asociada, adquiere una dimension superlativa,

como potencial de crecimiento de cualquier pais.

Desde los principios de la historia conocida, €l intercambio de mercaderias alo largo y ancho del
mundo ha sido €l vehiculo del desarrollo de la civilizacion humana, actuando siempre como
generador de riqueza para los pueblos, a la vez que impone a las naciones la necesidad de

dominar sus rutas comerciales.

Atrés de esa consigna, la evolucion del medio ha sido tradicionalmente regida por criterios de
seguridad, capacidad, eficiencia y control; sSituacion que en los afios actuales de

internacionalizacion y globalizacion de economias, se traduce en competitividad.

Antes que nada, se debe reconocer que el continente latinoamericano nunca ha estado a la
vanguardia ni ha sido tradicionalmente una region generadora de inteligencia en ningun sector
especifico del devenir industrial; pero en contrapartida, si puede mostrar experiencias exitosas en

procesos de mejoramiento estructural que bien vale la pena destacar como ejempl os.

Enfrentada a décadas de abandono y un mercado que hoy es mundial, la modernizacion de sus
sistemas portuarios, aunque lgjos de ser perfecta en su implementacion y resultados, es uno de los
cambios ineludibles. Sobre todo si se la observa alaluz de las naturales dificultades y endémicas

carencias del sub-continente.

La méaquina atropelladora de la globalizacion y la urgente necesidad de América Latina de no
quedar fuera de ese proceso, hizo inevitable la introduccion de cambios estructurales en el estilo

extemporaneo y anquilosado en gque los Estados administraban un recurso de valor indiscutido.

En e medio maritimo-portuario existe una tendencia natural de asociar e concepto de
modernizacion a privatizacion. Sin querer entrar en el profundo mérito de esa discusion, lo cierto

es que ambas cosas van de la mano; pero no son sinénimos.

La matriz de los paises de la region, después de un buen tiempo desde que comenzaron su
reestructuracion portuaria, hoy es un universo rico en diversidad de alternativas, cuyo mayor o
menor éxito individual no ha dependido exclusivamente de los cambios de titularidad en €
control del activo-puerto.

12



En este contexto, € presente estudio busca abordar algunos de los elementos que ayudaron a
construir € estado actual, y someter a discusion aquellos aspectos que parecen relevantes para
continuar el camino hacia el perfeccionamiento de lo hoy existente.
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1.2. OBJETIVOS

1.2.1. Objetivo General

Estimular la discusion en torno a la gestion portuaria, aportando antecedentes que auxilien en la
busqueda de férmulas para mejorar la competitividad de los puertos y sembrando ideas para crear
sistemas portuarios y procesos mas eficientes.

1.2.2. Objetivos Especificos

1.2.2.1. Dar aconocer diferentes alternativas de administracién portuaria vigentes en América
Latina.

1.2.2.2.  Presentar aspectos relevantes de la Reforma Portuaria en Brasi

1.2.2.3. Exponer € caso particular de la Gestion Municipal del Puerto de Itajai en Brasil,

Como una opcion viable de administracion portuaria para el contexto |atinoamericano.

14



CAPITULO Il. TIPOS DE ADMINISTRACION PORTUARIA VIGENTES

2.1. La Administracién portuaria moder na.
Como consecuencia de las reformas introducidas en las Ultimas décadas, hoy la region
latinoamericana cuenta con dos grandes modelos de instituciones para la administracion

portuaria

Autoridades portuarias centrales. Es la viga Autoridad Portuaria tradicional que se ha
modernizado. Hoy més orientada a la eficiencia, incorporando nuevas funciones derivadas de los
compromisos ante los concesionarios, y minimizando su doble accionar, es decir, también actuar
como administrador -operador de puertos, salvo en casos de puertos menores. Es una formula que
perdura en la mayoria de los paises que no se han lanzado de cabeza en |la reforma portuaria, por

razones de indole politico o econdémico.

Empresas de gestion auténoma. En este grupo, podemos incluir las empresas de gestion
auténomas con patrimonio propio, a las que se les traspasa e puerto, cuyas juntas directivas
generalmente las integran autoridades de la comunidad regional en que se ubica € puerto.
Argentina nos presenta los g emplos de los consorcios de gestion en puertos auténomos (Bahia

Blanca, Quegquén, Rosario y Santa Fe).

Brasil nos aporta el g emplo de la creacion de lafigurajuridica de los puertos organi zados.

Chile opté por la creacion de empresas portuarias autonomas. Arica, Iquique, Antofagasta,
Coquimbo, Valparaiso, San Antonio, Talcahuano, San Vicente, Puerto Montt, Chacabuco y Punta
Arenas. Todas ellas sociedades comercial es de derecho privado.

En México se tiene la creacion de las Administraciones Portuarias Integrales (API), a las cuales
se les ha dado una concesién por 50 afios en sus respectivos puertos y se ha comenzado a
engenar parte del capital accionario a sector privado.

En Colombia se crearon las Sociedades Portuarias Regionales, a las cuales se ha entregado la
concesion de sus respectivos puertos por 20 afios renovables y se ha engjenado € 85% de su
capital a sector privado.

En Uruguay fue instituida la Administracion Naciona de Puertos, basada en la reforma legal del
2000, siendo facultada a hacer sociedades con € sector privado para € desarrollo de proyectos
especificos, como es e aplicado al terminal de contenedores del Puerto de Montevideo.

15



PerGyadio inicio ala puesta en préctica de su proceso de reforma, a igual que Ecuador.

Ta vez sea Venezudla € pais de Sud-América que menos se ha adherido a esta corriente; pero
también ya existen mecanismos de participacion mixta en su visiéon todavia bastante centralizadora

de administracion.

Los paises centroamericanos se encuentran hoy menos abiertos a los cambios, producto de sus
propias limitaciones y a la incapacidad muchas veces comprobada de honrar los compromisos

adquiridos, cuando han dado luz verde a agunos procesos licitatorios internacionales (Costa Rica).

Esto no quiere decir que estos Ultimos paises hayan decidido marginarse de la tendencia
generadlizada regiona, sSino que, en nuestra interpretacion, la dinamica de implementacion de
reformas que sus estructuras politicas le han impuesto a proceso se rige por una escala de tiempo y
un sentido de urgencia diferente a que perciben los paises que ya se encuentran mas comprometidos

y cuyos sistemas ya han recorrido un camino més avanzado.
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2.2. Puertos

Sin pretender “reinventar la rueda”, es conveniente antes de internarse en la conceptualizacion y
las clasificaciones existentes de administracién portuaria, concordar con alguna definicion de

Puerto, que sirva de base coloquial comun.

Semanticamente, la definicion clasica de puerto la entrega € Diccionario de la Real Academia
Espafiola: “Lugar de la costa, defendido de los vientos y dispuesto para la seguridad de las navesy

paralas operaciones de tréfico y armamentos’.

Esa definicion es evidentemente antigua y simplificada; y por eso mismo pobre, incompleta e
inexacta, ya que, por giemplo, existen innlmeros puertos que no estan en la costa 0 que no
transfieren armamento alguno. Pero se registra esta definicion en atencion a su gran amplitud y

por respeto alafuente.

Desde el punto de vista técnico, sin embargo, € concepto de puerto es infinitamente mas rico y
cambia alo largo del tiempo siguiendo una evolucion paralela a la del desarrollo industria y del

tréfico maritimo.

De esta manera, podemos considerar que un Puerto es el conjunto de espacios terrestres, aguas
maritimas e instalaciones, habilitados para la recepcion, abrigo y atencion de embarcaciones,
compuesto por €l recinto portuario y por la zona de desarrollo, asi como por accesos y éreas de
uso comun para la navegacion interna y afectas a su funcionamiento; con serviciosy terminales,
publicos y/o particulares, para la realizacion de operaciones de trafico portuario y para €

desarrollo de por la administracion competente.

Algunos de los elementos y factores que influyen en el emplazamiento y operacion de un puerto

se muestran de unaformadidécticay de facil apreciacion en laFigura 1.
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Figura 1. Algunos Factor es que influyen en el Puerto
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2.3.Clasificacion de los Puertos seguin su administracion.

Es posible clasificar los puertos siguiendo los mas variados criterios, como la funcién que
realizan, sus condiciones naturales, su destino, su posicion geogréafica, su volumen de

transferencia de mercaderias, su riqueza de opciones econdmicas periféricas, entre otros.

Para €l desarrollo de este estudio, € criterio determinante de clasificacion sera de acuerdo a los

model os de administracion que se muestren.
Es bueno destacar que, de acuerdo a objetivo planteado, € andlisis se hara partiendo de la base
gue los puertos poseen tres principales areas normalmente objeto de administracién: la

Infraestructura, la Superestructuray 1os Servicios Portuarios.

Infraestructura Portuaria, Se acepta en forma casi universal que son las obras civiles, las

instalaciones mecanicas, eléctricas y electrénicas, fijas o flotantes, construidas o ubicadas en los
puertos, destinadas a permitir el transportey el intercambio modal.

Razonablemente se puede afirmar que la Infraestructura Portuaria esta constituida por:

& Acceso Nautico: Canales, bacinas de evolucién, zonas de aproximacion, obras de abrigo o

defensa tales como molos, rompeolasy esclusasy sefializacion nautica.
& Zonas de transferencia de carga y transito de pasgjeros, Muelles, areas de
almacenamiento, boyas de amarre, tuberias subacuéticas, ductos, plataformas y muelles

flotantes.

& Acceso Terrestre: Vias interiores de circulacion, lineas férreas que permitan la
interconexion directa e inmediata con € sistema nacional de circulacion vial.

Superestructura Portuaria, Se reconocen como tales. las obras, instalaciones, equipos Yy

elementos fisicos, normamente moviles o semi-moviles, que dan apoyo a los servicios
portuarios, tales como: almacenes, edificios administrativos, talleres, grias, maguinaria, etc.

Servicios Portuarios, Pese a que cada legislacion nacional acota con exactitud |o que debe ser

interpretado legalmente como Servicios Portuarios (u Operaciones), para los efectos de uniformar
la terminologia en este estudio, a no ser que se diga lo contrario, se quiere entender que este
concepto abarca todos los intangibles del puerto, todo |o que no tiene una representacion fisica en

el sistema, pero que constituye el objeto fina y proposito de todo & esquema: Aqui se incluyen
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los servicios de carga y descarga, almacenaje, consolidacion y desconsolidacion de mercaderias,
tramites legales, administrativos, de comercio exterior e intercambio de bienes, la entrada, salida,
fondeo, atraque, desatraque, amarre, desamarre, reparaciones, apoyo maritimo, salvatge,
mantenimiento y permanencia de naves en el ambito territorial de un puerto, etc.

Latitularidad de la administracion, segun sea publica, privada o mixta de cada una de esas éreas
o de su conjunto, conduce a la clasificacion de los puertos en las categorias que a este estudio

interesa:

2.3.1. ServicePort
Su administracion esta en manos del Poder Publico.

Toda la propiedad del puerto, incluyendo Infraestructura, Superestructura y Operaciones
pertenece a estado y es manegjada por éste (nacional, provincial o municipal), por lo que todos los
servicios son prestados por la Empresa Portuaria Unica, central, la que es responsable por €
mantenimiento, desarrollo e inversion en infraestructura'y equipos.

Dentro de los Service Ports, las dos modalidades posibles de encontrar son: Puertos

Monoperadores y Puertos M ultioperadores.

2.3.1.1. Puertos M onoperadores

La Autoridad Portuaria (Poder Publico) es la propietaria de latierray de lainfraestructura portuaria,
teniendo a la vez también a su cargo la administracion del patrimonio. Puede incorporar 0 no la
giecucion de los servicios portuarios como una actividad més o, lo que ha sido la ténica de la
reforma en la region desde la década de 1990: Otorgar en concesién, mediante licitacion publica de
largo plazo (generalmente de 20 o 25 afios en adelante, prorrogable por igual periodo) € puerto en
forma total o parcial a un operador privado, para que lo administre, o mantenga y mejore la
infraestructura, mediante un compromiso de inversiones, aprovechando en contrapartida la
exclusividad de la explotacion comercia del activo-puerto por medio de la venta de servicios
portuarios alas navesy alas cargas. El Poder Publico gercita las funciones de control, supervision,
coordinacion y regulacion, y  recibe una compensacion monetaria por un periodo de tiempo
establecido, fija o variable en funcion del valor de los bienes entregados en concesion, o por €
volumen de cargas que se movilicen a través de dicho puerto, o por una combinacion de ambas

situaciones.

En casos particulares de esta situacion general, e monoperador a su vez puede abrir sus facultades
de explotacién de la infraestructura permitiendo la condicién de que terceros operen dentro de su
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concesion, en una especie de sub-concesion, pagandole derechos. De esa forma, €l sistema pretende
reducir € riesgo de la posibilidad de creacion de monopolios privados que podrian llevar findmente

alainstalacion de puertos exclusivos que privilegien aun solo usuario.

2.3.1.2. Puertos Multioperadores

La otra forma experimentada en este tipo de concesionario es la de puerto multioperador. Aqui la
Autoridad Portuaria administra la infraestructura pero permite €l libre acceso de varios operadores a
la prestacion de los servicios a las cargas. Un caso particular de esta modaidad se verificaen €
sistema de concesiones parciaes, cuando se entrega la explotacion de un determinado espacio
portuario a un operador de un terminal, muelle y su correspondiente zona de apoyo. Ejemplos de
este sistema se encuentran en Panam@, € Puerto de Colon, en € Atlantico, que hoy cuenta con tres
operadores de terminales de contenedores. Colon Container Terminal en Coco Solo (Operador:
Evergreen), Termina del Puerto de Cristobal (Operador: Hutchinson) y € Termind Internaciona
de Manzanillo (Operador: SSA), mientras que en e Pacifico, la Republica de Panamé solo ha
concesionado e Puerto de Balboa a 1 Operador: Hutchinson.

2.3.1.2.1. Empresas de Estiba

Son entidades locales, aunque algunas alcanzaron buena cobertura nacional en sus paises, que
funcionan en los puertos conocidos como “multioperadores’. Es €l sistema, por gemplo, que
imperd en Chile a partir de la década de 1980 y se sostuvo hasta la reciente implementacion de la

empresas portuarias autbnomasy la ola de concesiones que se vivio al final de los afios ‘ 90.

En este caso es € Poder Publico, la Nacion, € duefio de la infraestructura y gran parte de la
superestructura, que dispone los recursos de bienes inmuebles y muchas veces también los
equipos, para que sean explotados rotativamente por todas las empresas privadas que estan
debidamente registradas y credenciadas frente a la Autoridad competente, en un ambiente de

reglas de juego padronizadas y comunes a todos.

Los precios por € acceso a este derecho son Unicos 'y siempre libres a conocimiento publico. El
Operador Privado incorpora estos precios (tarifas) como un item mas en la composicién de su
propio precio de ofertafinal a cliente.

El comprador del servicio, normalmente el duefio u operador del medio de transporte, o el duefio
de la carga, segun sea €l tipo de contrato de flete, mantiene la libertad de eleccién de su prestador
de servicios portuarios, pudiendo ser é mismo.
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La experiencia muestra que en el pasaje de un sistema de administracion publica o monopolica a
un esguema de empresas de estiba local, los precios de los servicios portuarios sufren de
inmediato una fuerte caida, como producto de la competencia entre Operadores, cuyas matrices
de costos son fuertemente determinadas por |os costos variables, porque a no haber inversiones,
las depreciaciones y el retorno esperado por sus duefios, traducido a los margenes exigidos de

lucro, es mucho menor.

En contrapartida, es una relacion bastante precaria en términos de plazos y objetivos comunes,
porgue no existe un compromiso fuerte de ninguna de las partes en e éxito de la gestion-puerto.
L os privados no hacen inversiones en bienes duraderos y el sector publico siempre estd a un paso
de retomar el control absoluto de las operaciones.

La infraestructura invariablemente se deteriora como resultado de su uso norma y no es

renovada.

En la mayoria de los paises objeto de este andlisis, fue el primer paso concreto en €l proceso de
privatizacion. Casi sin excepcion, todos los paises que iniciaron € camino de su reforma
portuaria, comenzaron conviviendo en una etapa del tiempo con este tipo de combinaciéon de

gestién publico-privada con dosis de mayor o menor fortunaen € éxito final.

2.3.2. Tool Port

También conocido como Puerto de Concesidn en cuyo caso la administracion es de tipo mixta, en
gue la propiedad de la Infraestructura y Superestructura del puerto es del Estado (nacional,
provincial o municipal), que es responsable de todo su desarrollo e inversion. Mientras que los
servicios de Operacion Portuaria, son prestados por empresas privadas (estiba, desestiba,
transferencia, manipulacion de la carga, consolidacién y desconsolidacion de contenedores,
almacenagje, remolque, practicaje, entre otros).

Las concesiones incorporaron a la iniciativa privada la gestion estatal, e inyectaron recursos de
capital, en diversas formas, resaltando que en todos los casos € Poder Publico siempre mantiene
la titularidad de la tierra y la infraestructura portuaria. Ha sido la férmula més divulgada de
participacion del sector privado en la actividad portuariaen Ameérica Latinay el Caribe desde los
anos ‘90. El Poder Publico mantiene la administracion y explotacion de la infraestructura
portuariay entrega a sector privado la prestacion de todos los servicios directos e indirectos a las

navesy alas cargas.
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Con una relativamente bagja inversion privada y un mayor grado de libertad de accion, se
promueve la competencia entre los puertos y por consiguiente se mejora la oferta de servicios a
las cargas y a las naves, desencadenando un aumento en la eficiencia del sistema portuario en

general.

El “Talon de Aquiles’ de esta modalidad es que € nivel de atractividad para la captacion
significativa de inversion privada en obras mayores de infraestructura portuaria depende

directamente del plazo de duracién de la concesion.

2.3.2.1. Administracién Mixtay Operaciones Conjuntas

El nombre es ya bastante claro para dar una idea de cOmo opera esta modalidad, donde e Poder

PUblico permite la participacion privada con enormes restricciones.

Estado y Privado se asocian en una aventura econémica (negocio) con €l fin de realizar
mancomunadamente una actividad comercial con fines de lucro, supuestamente por cada uno

agregar valores que €l otro define como “interesantesy atractivos’.

Sin embargo, es un modelo de muy poca flexibilidad que no ha tenido gran arraigo en América
Latina, fundamentalmente por lo que se define muy bien como: “ ...la asimetria entre las metas
sociopoliticas de los gobiernos y los objetivos comerciales del sector privado. . .”. (Burkhalter,
1999)

Las filosofias que mueven las acciones del sector publico y privado tienen por lo general muy
pocas cosas en comun, dificultando la estructuracion de una operacion conjunta, que se

fundamenta en la convergencia de intereses como piedra angular paraerigir €l negocio.

En periodos més recientes, algunos paises centroamericanos y algun puerto especializado
mexicano han salido a mercado internacional con propuestas similares, pero no han tenido

mayor impacto ni repercusion en el rumbo de latendenciaregional.

Se derta para no confundir ésta con la modalidad de Sociedades Andnimas Mixtas, donde €
Estado entra a participar, con una proporcion de las acciones, de un negocio de caracter
eminentemente privado, con estrategias de desarrollo bien identificadas con las tipicas de la

empresa privada.
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2.3.2.2. Administracién Auténoma por Concesiones de L argo Plazo

La definicion del concepto de concesion dada por € Dr. Larry Burkhalter es una primera
aproximacion : “ ...un otorgamiento gubernativo a favor de particulares o de empresas privadas
con €l propdsito de que éstos aprovechen un activo perteneciente al dominio publico...” No
obstante, es incompleta, porgue en justicia deberia consignar que ademas involucra toda una
serie transparente de compromisos concretos, volumenes de negocios con metas definidas,
inversiones en infraestructura que se incorporan a patrimonio publico a final del plazo,
contraprestaciones en dinero por parte del beneficiario de la concesion (Titular). En definitiva, un
conjunto de elementos que la han demostrado ser un buen negocio para e Titular, para el Poder
Concedente, para los Usuarios y Clientes y para la Comunidad en la que € puerto se inserta.
Aungue es innegable que como cualquier otro modelo también puede ser premeditadamente mal
usado; s no se hace esa aclaracion, pareciera estarse legitimando por definicién una desquiciada

relacion de derechos y deberes, donde el interés publico pareciera estar siendo descuidado.

Las concesiones son el medio méas utilizado para atraer a sector privado a las actividades
comerciales del Estado, porque permiten a los gobiernos mantener la propiedad de los bienes
permanentes, utilizar el “know-how” especializado de los privados, mejorar la eficiencia en €
uso de los recursos existentes e incorporar nuevos, usufructuando de los ingresos generados en

los pagos de derechos de concesion y recaudando |os tributos debidos por |a actividad econdmica.

En Brasil, la administracion autébnoma por concesiones de largo plazo dadas por € Gobierno
Federal a Poder Publico Local se presenta en tres condiciones:. Estadual, como en la gran
mayoria de los puertos (Santos, Paranagua, Rio Grande, S&o Francisco do Sul, Itaqui, Salvador,
entre otros); Privada, como se da en & Puerto de Imbit