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Dirigida por miembros de las FEAA. en ser-

Vicio pasivo, la Autoridad Portuaria de Gua-
yaquil (APG) analiza una nueva propuesta pa-
ramodificar el modelo de concesion plantea-
do hace més de cinco afios y que, de ser apro-
bado, cambiar el esquema,

El jueves anterior, José Dévila, teniente de
navio (sp) que gerenciala APG, expuso ante el
Consejo Nacional de
la Marina Mercante
una propuesta para
flexibilizar el mode-
lo  concesionario,
concebido para en-
tregar la administra-
cion a un solo opera-
dor. La APG ha mo-
dificado desde el afio
anterior el cronogra-
ma. Primero se fij6
enero del 2005 como la fecha de la adjudica-
cién del puerto y luego se la trasladé a junio.
En la iltima planificacion se estableci6 octu-
bre del 2005 como limite para entregar las ins-
talaciones a un operador internacional.

Julién Villalba, representante de la Corpora-
cion Andina de Fomento (CAF), entidad que
apoyaré la obtencion de una marca de garan-
tia para el puerto, sostuvo que uno de los in-
convenientes de la terminal local es de “cala-
do (por la poca profundidad) y sedimenta-
cion”, El proceso para lograr esa marca “no
afectard la concesion”, dijo Villalba.

2003

fuente: APG ELUNIVERSO

PUERTO DE GUAYAQUIL
Toneladas de carga movilizadas

movilizacion ae mercancias C10nes ae mayor caiaao .

Puerto Bolivar

La posibilidad para que un operador privado
asuma la administracion de los muelles en
Puerto Bolivar quedd suspendida. A inicios de
este mes el Tribunal Constitucional (TC) dejo
sin efecto la licitacion que desde hace cuatro
afios inici6 la Autoridad Portuaria de Puerto
Bolivar (APPB).

La Asamblea Provincial en El Oro, presidida
por el prefecto roldo-

sista  Montgémery "PUERTO BOLIVAR

Sénchez, planted €] Toeiadasdecarga moviizades

recurso ante el TC 1610.144
ara impedir que el
para IMpecir que & [

Proceso se concrete.

Abora, el puerto
orense, que el afio an-
terior tuvo ingresos
porcercade73millo- 2004 545
nes de dolares, espera
que el Consejo Na-
cional de la Marina Mercante y Puertos asuma
una determinacion, segtin la ley. “Queda abier-
ta la puerta para iniciar un nuevo proceso o
una nueva figura de modernizacion”, afirmé
José Polo, presidente del directorio de APPB.

El planteamiento de la Asamblea Provincial
de El Oro es que el puerto sea administrado
por una fundacion provincial.

Durante el afio pasado, Puerto Bolfvar movi-
lizo 147334 toneladas de banano de los
157,039 toneladas totales de carga que pasaron
por sus instalaciones, segin estadisticas de
APPB.

Buques arribados
2003 532

Fuente: APPB ELUNIVERSO

Manta

El Consejo de la
Marina Mercante y
Puertos debe apro-
bar el cronograma
para seguir con la
concesion que en fe-
brero debera arran-
car con la promo-
cion internacional.

Dos  consultores
extranjeros (de Es-
paiia y Chile) dan asesoria técnica para seguir
con el proceso, que el afio anterior tuvo retra-
S0 en Su programacion.

Pero, la directiva de Autoridad Portuaria de
Manta (APM) advierte complicaciones: las
navieras han indicado que el pais necesita un
puerto de ‘aguas profundas’. Manta quiere que
ese proyecto se desarrolle en este puerto, lo
que costarfa 50 millones de délares,

Tl e movktss

Buques arribados
2003 451
2004 £ 407

Fuente: APM ELUNIVERSO

"PUERTODEMANTA

Esmeraldas

En agosto anterior,
¢l puerto comercial
de Esmeraldas fue
entregado en conce-
sién por 25 afios al
consorcio  Puerto
Nuevo  Millenium
SA. Es el primer
puerto estatal que se
entrega a un opera-
dor privado, aunque
Autoridad Portuaria de Esmeraldas (APE)
quedd como ente fiscalizador,

El concesionario deberd invertir en el puer-
o192 millones de d6lares en infraestructuray
equipamiento portuario,

“El movimiento de carga ha aumentado en
estos meses en los que ha estado el consorcio
Nuevo Milenium”, dijo una fuente de la enti-
dad portuaria, que no precisd cifras,

——
PUERTO DE ESMERALDAS
Toneladas de carga movilizadas

2002 SRR VIYALY

PAE 762,166

Bugues arribados
2002 208
2003 544719

Fuente: APE ELUNIVERSO

B VIANTA. - A €SIa [erminal poriuara cnraron 4uU/ parcos €1 ano pasaao, una reauccion aeil »,/vo €n comparacion con €1 Zuus.
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il : puerto es sumamente caro
. Y suiproductividad muy baja”

r\JrJrJr 2] és “La situacion es dificil y cadtica. Hay
axces _os reglamentos de control en cada actividad
~ V- una fuerza laboral excesivamente numerosa e
""f—lnsubordlnada (hizo 146 huelgas en 5 anos)”.

~CI|entes: “Es imposible invertir en mayor produccion,
atender la demanda externa o adquirir bugues mas
productivos. El sistema actual no lo justifica”
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" 1V. La Privatizacion y Regulacion de los

Puertos en Ameérica Latina
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Logifleelsiels \eoclasicos de Comercio suponen
aUISEr C|a de distorsiones como impuestos,
Jnr' rtidumbre o costos de transaccion”.

= Le costos de transaccion en el comercio (por
"-";,—.-:.-, ﬁcepto de transporte) reducen el comercio al

-‘.‘

= ‘“tloble v el crecimiento economico medio punto “.

~ “Los costos de transporte se explican por distancia
' PESO primero, y por eficiencia portuaria y.
economia de escala en segundo lugar”
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2 =1 ractlca al comercio internacional se
rru.rJ;L en bienes con elevada relacion

PESO-! yalor como el cemento.
=V iachos bienes son no transables debido a

-

‘-f

f"la'ausenaa de fuertes ventajas de costos
-~ nacionales o por altos costos de transporte.

"o Sj el bien se convierte en no transables, el
pals tendra que producirlo con su renta.
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O5105 de Tran?pe rte ' Ry

2 g elg anC|a es |la principal variable que
afec 105 costos, pero la eficiencia de los
r)J 50S No es solo la mas importante, sino

gue puede ser modificada directamente
— ﬂ‘a’ér laraccion del gobierno.

~ ® |3 eficiencia portuaria es tan importante
gue pasar del percentil 75 al 25 en ranking
mundial, reduce costos equivalente a 9000
Km. de distancia hacia socios comerciales.
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Comercio vy los """5

_[
SU510S de Trang'perte

2 Lz <-‘J‘l’é  brecha en eficiencia portuaria de
rieple _) ong, Singapur y Belgica con Ameérica
LJV . se explica por diferencias de la
aestructura fisica. Pero no lo es todo.

’T ambién se debe a un entorno regulatorio e
- institucional pobre que impide la
competencia, alienta las mafias organizadas
y retrasa el uso de tecnicas modernas de
manejo de carga y gestion portuaria.

: \l\" ‘lk\l.
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PNIO5ICostos de flete a nivel mundial es 5%
deJ v=_ff comercial. Incluye a los paises
desartiollados, Cuyas importaciones

= resentan mas del 70% del comercio
-,-iebal v: su proximidad explica un costo de
~ flete relativamente bajo (4,2%).

e Al desagregar el costo de fletes por region,
algunas exceden sustancialmente el
promedio mundial.
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U505 de Tran?perte | B« .,

,-\mr)rj a Latina parece tener bajos costos

dertransporte en relacion con otras

r@e jones en desarrollo (7%, en

éﬁiparaaon con 8% en Asiay 11,5% en

-3 Afrlca) La cifra es menor por la prOX|m|dad
de Mexico a su principal socio comercial,

los Estados Unidos, que se refleja en bajos

costos de flete. Sin México llega a 8,3%.
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tal de las importaciones (FOB) 1997

P -

0
Total Faises en Africa Europa Oceania
mundial desarrollo Oriental

Faizes desarrollados i América Latina
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U505 de Tran?perte | B« .,

J Ef) He . el flete de importacion paga el
JJ.) e'gue el arancel promedio del 12%.

N C Costa Rica, El Salvador y Nicaragua, el
sto de flete supera el 10% mientras los
_aranceles son menores al 5%.

“® Para Chile y Ecuador los aranceles en los
EE.UU. son menos del 1% de sus ventas
pero los costos de transporte son del 12%.
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IREINComercio Y los
BE5L0S' de Transporte

~NNCNNANAFPrTO

mportaciones en América Latina

(Porcentaje del valor de las mercancias)

Costos de fransparte maoyores que los aranceles

Peri

Repiblica Dominicana

Paraguay Bolivia ® Jamaica

Costa Rica El Salvador
' & Honduras *

Micaragua & - _ Trmdad v Tobago
Guatemala

P Argentin %
Colombia Brasil
Uruguay A ‘Méﬂcﬂ

Castos de transporte menores que (o5 aranceles

10 15 20

Aranceles
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IREIRComercio Yy los

BOS10S de Transporte

= N aYalas e a ANFTD ¢ -~ o~ -

) _-atiha y Aranceles de EE.UU.,1998

(Porcentaje del valor de las mercancias)

o Ecuador Costos de transporte mayores que los aranceles

A

o Irinidad y Tobago

& Panama
Paraguay _ Argentina
B ah‘%ﬁ'}:;g ua y‘E.irI:l uda
6 mplenesz uela
4>0nna ruguay
Colombif Boosta #ﬁmlpenj

o

= Guatemala

Flates

elice

=+ Gi:ena & Bolivia T 'Hu:unu:luras & Micaragua
S5t Kitts v Ne a El Salvador
arbado & 5 ot ..
2 aDdMini .. Repiblica Dominicana
] 5t Lucia
L 0 Costas de transporte menores

5an Wicente y las Grenadinas qgue los aranceles

2 & & 2 10 1z 14

Aranceles
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2 eHJrr} e algunos palses tienen costos de
rr Jr]JE rte mas elevados?. La duplicacion

"' c-v

1.
G

== EE -4scosto de flete en un contenedor estandar
= desde Baltimore (EE.UU) aumenta $380 (un
~ 8% para un cargamento medio) cada 1.000
km. Por mar 1.000 km. cuestan $190 y por
tierra $1.380 si son adicionales. Es decir,
un 4% Yy 30% respectivamente.



COMErcio Yy los i i 42‘7
es'de Tran’?perte I =1 MR
| l
> HJJ‘J n pals Sin acceso al mar, 1os costos
clehiire]] sporte aumentan $2.170 , 50% por
) S 78 del costo promedio. Impllca estar
= f—- 1_)00 Km. mas lejos de los mercados.

= "-Los gastos de seguro son el 2% del valor
— comercializado y 15% de la carga total. El
pals exportador de productos de alto valor
agregado asume mas gastos por unidad de
peso debido al seguro.
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Variable dependiente: Costos totales de transporte por unidad de peso

Estimacion Estimacion
mediante minimos mediante
cuadrados variables
Variables explicativas ordinarios instrumentales
1 2 3 4 5 6
Distancia (kms) 0,18 0,19 0,18 0,18 0,17 0,18
(9,53)%** (9,73)** (10,41)*** (8,18)*** (8,24)*** | (8,75)%**
Peso unitario 0,55 0,55 0,55 0,55 0,55 0,5

(50,36)*** (49,82)*** (49,55)** | (55,40)*** | (49,82)** | (45,42)***

u
Variables de politica
Acuerdo de fijacion de precios 0,07 0,03 0,01 0,07 0,02 0,01
(1,81)* (0,68) (0,20) (1,63) (0,57) (0,22)

Acuerdos de cooperacion -0,02 -0,03 -0,01 -0,02 -0,03 -0,01
(-0,88) (-1,37) (-0,23) (-0,83) (-1,29) (-0,24) I O S
Uso de contenedores -0,04 -0,04 -0,04 -0,04 -0,04 -0,04
(_3’23)*** (-2,78)*** (-3,38)*** (_3’50)71** (-2,84)*** (-3,58)***

Economias de escala
Volumen total de servicios de

linea (desde el pais extranjero -0,02 -0,03 -0,03 — — — O Sto S d e
a la costa de USA) (-3,83)*** (-3,12)*** (-3,30)*** - - -
Volumen total de servicios

de linea (instr.) — — — -0,03 -0,04 -0,04

(PIB extranjero) — — — (-2,07)** (-2,62)*** | (-1,80)*

Eficiencia portuaria
PIB per capita

(como indicador de -0,06 — —_ -0,06 — —_
infraestructura) (-5,27)*** - - (-4,83)*** — -
Eficiencia portuaria — — -0,06 — — -0,06
Global Competitiveness Report — — (-4,00)*** — — (-3,53)***
Indice de infraestructura
(como indicador de — — -0,06 — — -0,06
infraestrutura portuaria) — — (-2,00)** — — (-2,03)**
Nimero de observaciones 314.034 308.549 314.034 314.034 308.549 314.034
R? (ajustado) 0,465 0,465 0,463 0,465 0,465 0,463

Notas: Todas las estimaciones incluyen efectos fijos para los 4828 productos y para los 31 distritos de Estados Unidos. Las regresiones permiten que las
observaciones sean independientes entre paises, pero interdependientes en cada pais.

t entre paréntesis,

* Significativo al 10%,

** Significativo al 5%,

*** Significativo al 1%.
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JElt "?sporte maritimo es un ejemplo de
WaNnalstria con rendimientos crecientes.

"' c-uv

_* Sirlitas en las que los transportistas se
SVeniobligados a llevar contenedores vacios
fa sU regreso, hace que las importaciones o
~ |as exportaciones se tornen mas onerosas.
Un exportador de EE.UU. paga mas que un
importador entre Miami y Puerto Espana en
Trinidad y Tobago (Fuchsluger 2000).
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IMEl\Gomercio y los: il
SUSL0S de Trang'perte | & // R
SNIEEIrlitas con bajo volumen comercial son
'rrJruv* [das por bugues pequenos.

”J Gal nbio tecnologico en contenedores ha
Elo grandes reducciones de costos en la
| anlpulacmn de cargas, mayor trasbordo
de mercancias y mayor cabotaje.

o El mayor cabotaje provoco la creacion de
puertos centrales que permiten a paises o
regiones sacar ventaja de los rendimientos
crecientes a escala.




IWEllComercioy los #7117 f‘l
e35tos de Transporte  @e|l 4 ” T
SNIESUtas mas competitivas y menos
rrurm tendran menor. margen de
rer» go. Hoy: las conferencias maritimas

S perdido poder y las empresas navieras
= {ienden a fusionarse para tener el control.

'f'__.'_

——e En los puertos monopolios laborales logran
~ licencias especiales, que implican
ineficiencias. Los salarios se traducen en
altos costos y baja productividad.
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2 L) ezl dad de laiinfraestructura en tierra
re,)r.as. 40% de los costos para palses
ce JS’FJ 05S V. 60% sin salida al mar. Si paises
= con Inalinfraestructura relativamente
== = pobre, como Brasil o Ecuador, que estan en
= el percent|l /5 del ranking mternauonal
~ pudieran mejorar hasta alcanzar el percentil
25— el nivel de Francia o Suecia— reduciria
Sus costos de transporte entre 30% Yy 50%.
(Limao y Venable 2000).
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o L3 g |encia portuaria incluye actividades
UEC J penden de la infraestructura del
,).J-J 0, como el remolgue o el manejo de
= r* as pero tambien con las relacionadas
n |os procedimientos aduaneros.

La (in)eficiencia de muchas operaciones
portuarlas incluso el momento que se dan,
depende en gran medida del servicio de
aduanas (que a menudo determina
totalmente la operacion)”. Raven 2000

ﬁf'




IIR@estos de Flete

Eficiencia Tramites Costos de manejo de un
portuaria de aduanas contenedor en el puerto
(7=maxima, 1=minima) (en dias) (US$/TEU)

América del Norte 6,35 3,5 261,7

Europa 5,29 4.0 166,7

Oriente Medio 4,93 na na

Asia Onental v cuenca del Pacifico 4,66 5,57 150,5

Africa Oriental v Meridional 4,63 12,0 na

Norte de Africa 3,72 5,50 na

Antigua Union Sovietica 3,37 5,42 na

Europa del Este 3,28 2,38 na

América Latina 2,90 7.08 251,4

Sur de Asia 2,79 — na

Africa Occidental na 11,7 na

Motas: Las variables de eficiencia portuaria por regién no son directaments comparables debido a la diferencia en el nimero de paises disponible. Por ello estas

variables deben considerarse medidas complementarias, mas que sustitutivas.

Fuente: Global Competitivenass Report (1999, encuestas del Banco Mundial, Camara Martima y Portuarda de Chile. A.G. (1998 y LSU (1998),
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PIATTIETC a Latina v Asia Meridional, son las
regur S CON PUErtos MEeNos eficientes.

2 J_\,_;e 1€s de Africa, la segunda region que

— pf senta HEE problemas en las aduanas es
merlca [latina, con una demora promedio
— de 7 dias en el despacho de aduanas. En

~ este grupo, Ecuador (15 dias) y Venezuela
(11 dias) son los que muestran las mayores
demoras. Latinoamérica tiene costos de
manejo de carga mas costosos por eso.
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(costos divididos por PIB per cdpita ajustado por
paridades de poder adquisitivo)

¢ Brasil
EL -c)-'ﬂl‘\".fﬂ"‘j':'r e Ecuador

®
Costa Rica Japon

Francia_ .
@ _Chile
$Espafia  Alemania
o Peri ¢ stados Unidos
Singap
e Taiwan )
Australia o o Bélgica ¢ (Canada

Argentina ®Filipinas

Gran Bretana

o Tailandia
¢ Malasia

-1,5 -1 -0,5 0,5 1 1,5
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Indice de eficiencia portuaria ajustado por infraestructura
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AtEficiencia Portiiaria i e

5 Lz siffe lenC|a portuarla NO Se centra solo en
Iffidestitictura fisica. Necesitan cierto nivel
Ja ‘eglamentacion para que el puerto sea

_ -|_ente pero el exceso de normas puede
~~f=* SEr perjudicial.

= Argentma tiene un nivel de reglamentacmn
moderado en sus puertos maritimos,
mientras que Brasil impone demasiadas
normas. Mayores reglas implican mayor
demora y mayores costos en puerto.
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2 Lzlg o tricciones de manejo de carga por
PEliE e proveedores extranjeros, tiende a
clage] entar la competencia.

wanable ‘mafias organizadas”™ es muy

,.-.-5—*51gn|f|cat|va y sugiere que gran parte de la
—ineficiencia portuaria se debe a la calidad
del entorno institucional. Una disminucion
del indice de delincuencia organizada del
percentil 75 al 25 implicaria un aumento de

la eficiencia portuaria del percentil 50 al 25.
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[3N@0stos de ransp“rte
yAEticIeENCia Por fia

- Ma rCo Institucional
2. Infraestruct ;":
| Equipos

Recursos humanos
Instalaciones

\ Espacios

~ Comunidad Portuaria Eficiencia
= : Calidad Productividad




LFF 17z f|C|enC|a del
=UEr0 de Gua;’a‘qun

2 DUrelglte medio siglo los goblernos nan
,)Ar‘ |0S puertos estatales, haciendo
czlgo OMiso a las sefiales del mercado

) Jel mltleron el monopolio de sindicatos en

—

"'*"’- |"manejo vy estiba de la carga, negociaron

= acuerdos colectivos con improductividad,

" renunciaron al uso de tecnologias que
reducen la demanda de estibadores,
aceptaron lentas y costosas operaciones, Y.

terminaron subsidiando ineficiencias.
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=UEr0 de Guavaqun a%2is

2 rJJ\/ 03 puertos estan en crisis, por Ia

,lzacmn la economia centrada en las

\,A,)c taciones, la tecnologla de maquinas e
SIS alauones y la economia maritima.

Un puerto hoy tiene que agregar valor al
'comerao de sus clientes, y fortalecer la tarea
- de los operadores prlvados en las terminales
maritimas. Las tecnologias amplian los
mercados que los puertos atienden y exigen
mano de obra productiva.
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2 E| Pudgie de Guayaduil necesita renovar
rrurujr aria e instalaciones obsoletos, reducir
SOSLOSTPON EXCESO de trabajadores y eIevar
ST roductividad del personal. Es asunto de

= perder la oportunidad de ser competitivos en
*—"*’*exportauones y de reducir el costo de las
~importaciones.

® | 0s Puertos Estatales han dado lugar a la
promocion de la participacion privada y a la
reformulacion de los regimenes laborales.

“—




52 Eficiencia del

SR 2150
o de Gua;’a‘qun E25/C

2 Trensg o’rmar puertos no es novedoso, lo es
ruce,r ) segun la eficiencia del mercado.

E |J~ uertos pivotes (HUV) concentran
& Corga de diferentes procedencias y

o "
o ‘-r"‘

~destinos, nacionales y extranjeros, para su
- posterior redistribucion.

® (Generan asl negocios para la economia
local al transportar el comercio que no es
del entorno cercano al propio puerto.
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J I_,os Q ertos pivotes en la costa oeste de

SUGMErica es importante para la

Jnree racion economica intraregion y con
Sicl Pacifico (APEC).

"La ‘industria del transporte maritimo de

- lineas se ha concentrado, por medio de
alianzas y fusiones entre empresas
navieras, y un aumento del trafico portuario
de trasbordo de carga en contenedores.
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SAIO5 Plertos pivotes y el trasbordo han
cr ru_Jr i€l 'entorno para pensar en la venta
EISET Jicios portuarios a paises vecinos.

_,z..‘ c es expectatwas han surgido en puertos
»ﬂé’los cuatro paises sudamericanos que dan
- al"Pacifico: Chile, Colombia, Ecuador y Peru.

® Sus puertos estan siendo privatizados y
buscan inversionistas para mejorar la
infraestructura y productividad portuarias.

—
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J‘rafes-' 45 Cercanos tienen mas comercio

sllateral que paises mas lejanos. Chile,
L] ,,T V' Peru, con Europa comercian
~1Vamente menos que Argentina, Brasil
rﬁguay

=3 El comercio del Atlantico con Europa fue casi
"~ tres veces mayor que con America del Norte,
mientras que el Pacifico con América del
Norte casi doblo aquel con Europa.



Tres paises sudamericanos del Pacifico y
tres del Atlantico: Volumen de su comercio
intercontinental por via maritima,® 1998
(Porcentajes v miles de toneladas)

Por clento | ()
75 —
15
()
Chile. Ecuador Argentina, Brasil,
Wiles de toneladas Peru Lruguay
1 Europa 14 300 132 179
B Amércia del Norte 26 873 45 563
[ Asia 200 G4 05 058




HF 17z f|C|enC|a del
PUERO de Guavaqun =
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OS] os de comercio Y los servicios de
rr,er internacional. Ambos se explican
poftla Ubicacion geografica y las distancias
= Hacia los principales mercados.

-&..4—’

——

"7‘: ‘El'impacto de los flujos de comercio sobre
~ el volumen de trafico portuario es mas
fuerte que la influencia de una mayor
eficiencia portuaria sobre los volumenes de
COMmercio.
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SNIENEN Ventajas comparativas [0s puertos
SNMlercostal sudamericana del Pacifico para
'i'r:J'”" en puertos pivotes?

- ) Sudamérica hay puertos que estan en

"ﬁla para convertirse en puertos pivotes y

= ‘due en la costa oeste varios puertos

- chilenos competiran con Callao (Pert) o
Guayaquil (Ecuador)”. Review of Maritime

Transport (UNCTAD, 1999, Pag. 3).
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Tiempo

Puertos_ Estatales Volumen de carga de Profundidad promedio de Inver5|_on Superficie
y Privados maneja . requerida
Ingreso y Salida
Esmeraldas 201.000 toneladas en | 11 mts Cuatro horas 20 millones de dolares 40 hectareas
contenedores, 702.000
carga general y 237.000
en granel solido
Guayaquil 5.6 millones de | 7,5mts Dos horas y 42 | 70 millones de doélares (el | 200 hectareas (1.635 metros
toneladas minutos terminal granelero fue | de muelles)
concesionado en 1999)
Fertisa 600.000 toneladas 10,5 mts 15 millones de doélares 14 hectareas (300 metros de
muelle y dos atracaderos)
Bananapuerto 40 millones de cajas de | 9,75 mts 30 millones de délares 120 metros cuadrados (320
banano (900.000 metros de muelle y dos
toneladas) atracaderos)
Puerto Bolivar 1.65 millones de | 10,5mts 3 horas 45 | 43 millones de dolares 70 hectéreas (360 metros del
toneladas minutos muelle marginal con dos
atracaderos y el de espigon
con dos atracaderos de 130
metros cada uno)
Manta 1,2 toneladas en | 12 mts Dos horas 12 millones de ddlares | 18 hectareas (800 metros de

60.000
carga

contenedores,
toneladas de
general

(para primera fase)

muelle y cuatro atracaderos




Qwiéenes mancejan la carga s =

e
\

e _-\Mj::w'.
carga sl ¥
201.000 roneladas en contenedores, 702.000 e + .'

carga general y 237.000 en granel sélido. /
Profendidod
11 metros. ./I

Iingreso o salida
Cuatro horas.
Inversidba
20 miillones de délares.

corga
1,2 roneladas en contenedores, 60.000
40 hectareas. > toneladas de carga general.
> » Profeedidad

12 metros.
Tiempo de ingreseo o salida
Dos horas. -
Inversiéa requerida
12 millones de ddlares (para primera fase).
Mueiles

800 metros, cuatro atracaderos.

<ar 18 hectareas.
S00.000 toneladas. T R R R - G
—~ — Mwelle i e e .
5.6 ’:ﬂ":‘,”c-‘r" 300 metros (dos cfrocodl_'_(.yros) U Y
o adas. : CTANTZG
Moclies Sm o 40 millones de cajas de
1.625 metros. 1 A RO s bananc (900.000
Superficio Inversibm toneladas)
200 hectareas. 15 millones de d&ldres.. 320 rnefro“.s (e
7,*5 metros. NI ; e atracaderos).
ingreso y salida SR 3
Dos horas 42 minutos. : i = 120 metros cuadrados
70 millones de dolares : i ) 9,75 metros
* _El rerminal granelero : : 5 0 / _ . Imvoersién
fue concesionado en R N NG \ 30 milloneas de délares
]99?..‘: P e R o = N PR B \ S 3 {_’;:‘ b F T R

- PU«MM '

BN

Puertfo Bolivar :
Volumen de carga L%
1,65 millones de toneladas. g
dad
10,5 metros.

360 metros del muelle marginal'con des.atracaderos vy el
de espigdbn con dos cfracorgaros de 130 metros cada uno.
Sopesfide Y
70 hectareas Y
3 Tiempo de imgreso y salida "
3 horas 45 minutos
Inversiom
43 miillones de ddélares
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Linte de Propledad de APG (L4500 m § 0551 14 32° D

5 Terrenos ceddos en Conodato a a
ADADA NCIDWAL A= 69000 2

MANGLAR

TERRENOS DE AUTORIDAD PORTUARIA
(SECTOR  DESTE)

MANGLAR

MANGLAR

AUTORIDAD PORTUARIA DE GUAYAQUIL
DEPARTAMENTO TECNICO

. ESTERD -

/ IMPLANTACION GENERAL TERMINAL MARITIMO
Y SU DESARROLLO SECTOR NORESTE (ZOFRAGUA)

ISLA TRINITARIA & N | amume




Carga Movilizadas en Toneladas Métricas

Afos: 1994 - 2003 Naves Movilizadas

Afos: 1994 - 2003

6.162.387

5.806473
5.784.280

7.000.000,00+

5.142.512
5.708.269
4.902.195
4.631.106
5.072.885
5.316.481
5.585.509

6.000.000,004
1.890) 1.829

5.000.000,00-| 20004 1717

; g i g Z g 1.500-

1466 1.506 1547 1545 4472

4.000.000,004 z

3.000.000,004 ! z

2.000.000,00

1.000.000,00

0.00 T T T T T T T T T 1
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

0 T T T T T T T T
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

T
2003

2002

Movimiento de Carga de Importacion

Movimiento de Carga de Exportacion

g 5
S =
g 3
1.800.000,00- E § 1.633.100,00 1622.956.42
" — 1.800.000,004 1.479.626,46
/600.000,00]
1.600.000,004 1.348.035,00
.400.000,004
1.400.000,00
1.200.000,00 =4
g o 1,200.000,00]
1.000.000,00-] g &
& 1.000.000,00
£00.000,00- E: I B Importacion 2002
2 | 5n 2003 800.000,00
2 ) :
600.000,004 o B Importacion
= = 600.000,00
< s e ©® )
400.000,00 i 2 & s o O Exportacién 2002
& § S 400.000,00 Exportacion 2003
200.000,00 = £ =] portacion
. — 200000001
0.00 T T T
GENERAL CONTENERIZADA GRANEL SOLIDO GRANEL LIQUIDO 0.00

CONTENERIZADA
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2 Lz} e |enC|a portuaria significa velocidad y
r"onrue de los servicios portuarios.

- a,J E CTAD (1992) cito la* entrega a
bien npo” como principal preocupacion de la
fﬁﬁayorla de transportistas navieros.

~ e Ceteris paribus, mientras mayor sea el
tiempo que un barco permanezca en el
atracadero, mayor sera el costo que tendra
gue padar.

p—
—
f'



j {illic f|C|enC|a del ?!‘
PIEGI0 de Guayaquil —

JIJJW”'. HOIEUARas SONTEI"PHNCIPal TaCtor
daserrr lnante de la opcion portuaria, en el
CONL iextorde los costos totales (Foster 1978)
icS 5105 transportistas navieros estan mas
e eecupados por los costos indirectos
(demoras perdida de mercados/segmentos
“de mercado, pérdida de la confianza del
cliente y oportunidades perdidas debido a un
servicio ineficiente, que por las tarifas

portuarias (Tongzon, 1995:247).
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J M,Jr,)r ~Daley Dalenberg (1991 1992)
run demostrado que algunos usuarios
9:5 ~rea|mente dispuestos a aceptar

= yores costos portuarlos a cambio de un
= Scrvicio Optimo y mas eficiente.

-f{
:-""’"s

= EI analisis factorial y la econometria
- demuestran los determinantes para que sea
elegido de entre las opciones en la costa
del Pacifico.

,—
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SEREnalisis factorial reducir un gran ndmero

cg J-’ a un nivel manejable. De un total

J\J 21" atrlbutos se buscan las correlaciones
= ent re variables y entre casos.

- —

T

"Las variables mas correlacionadas son la

- reputacion de la compahia con la necesidad
de cambiar de puerto si este provoca
muchas fallas en sus servicios.

® | a reduccion de datos llega a solo 12.

\‘u ‘l:"t
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Precio Contacins eleccidn necesidad demoras arriboa
bajo persomxales poritearia de cambio frecuentes tiempo

Precio bajo Looo

Contactos 351
personales

Eleccidn -252
poriuaria
Mecesidad de-310
cambio

Demoras 246
frecuenies

Arribo a-.121
tiempo

Factores para.253
eleccidn

poriuaria
Reputaciom  .110
comp A

Conirato L/P .292
Riesgos 23
ocasionales
Adminktrador -.247
de embarques

Serwicios -113
inc omwen ientes

351
1.000

-.041

.164

320

-.195

-.3M

494

- |
-.193

-8

-S89

-.252
-.041

1.000

.657

351

.231

225

.260
.250

455

.242

-.310
.164

.657

1.000

178

.168

-.218

093

.104

.241

.248
320

351

178

1.000

117

-.52

399

-1158
520

307

129

-121
-.195

.231

.168

117

1.000

045

-.0a1

.042
414

436

155

Exin
para
eleccidn
poriuaria

.253
-.3M

-.218

-.52

045

1.000

403

.388
-131

-13

-.240

™ Reputcis

Comp

110
494

225

093

399

-.0a1

-403

1.000

-073
.252

-.043

.047

LP

.292
-571

.260

-.115

.042

.388

-073

1.000
.332

404

549

023
-.193

.250

520

414

-.131

.252

.332
1.000

558

.263

. Ad minmsir

Contralio 2™  aior de

ocasinmale

emb arque
5

-.247
-.d68

455

.104

307

436

-.134

-.043

404
558

1.000

.398

Serwicins
incomweni
enles

-113
-.569

.242
.241
129
155

-.240

.047

549
.263

.398

1.000
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= la;—,; 3 “Total Variance Explamed”

(\/Jr]' total explicada en espanol) se

PIOP( Prciona toda la informacion relativa al

sonjunto de los 12 factores inicialmente

‘ _xtraldos La extraccion se realizo mediante
~— Analisis de Componentes Principales
(Principal Component Analysis).

® E| 63.100% de la varianza acumulada esta
explicada por los tres primeros factores.

\ l



Initial Eigenvalues Extraction Sums ofRotation Sums of Squared

Squared Loadings Loadings
CompoTotal % ofCumulatTotal %  ofCumulativ Total % ofCumulativ
nent Variance ive % Variance % Variance e %
e

1 3.261 27.175 27.175 3.261 27.175 27.175 3.112 25.934 25.934

2 2632 21934  49.109 2.632 21.934 49.109 2541 21174 47.108

3 1.679 13.991 63.100 1.679 13.991 63.100 1.919 15.992 63.100

4 1.224 10.196 73.296

5 1122 9.353 82.649

6 .661 5512 88.162

7 .608 5.070 03.232

8 .366 3.050 96.282

9 259 2.158 98.439

10 .125 1.039 99.478

11 5.549E .462 99.941

-02
12 7.135E5.946E-02 100.000

-03
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SiErcomunalidad! es la proporcion de

Veliabilidad de una variable explicada por el

r'orfef to de los k primeros factores

SExtraidos, en nuestro caso concreto son los
-res primeros.

’.‘ ==

= 6 Si'la variabilidad total de la muestra esta

perfectamente explicada por el conjunto de
los 12 factores, también lo estara la
variabilidad de cada variable en particular.
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Communalities

| | initial | Extraction |

Precio bajo
Contactos personales
eleccion portuaria

";'-": A' a tOtaImente necesidad de cambio
= explicada. Extraccion demoras frecuentes

arribo a tiempo

== eS Ia CapaC|dad de factores para eleccion

portuaria

expllcaCIOn que tlene Reputacion comparia
cada variable con contreto largo plazo

Riesgos ocasionales

respecto a los tres administrador de

embarques

p I’I Mero fa CtO res senicios inconvenientes _ _
eXtra |,d OS Extraction Method: Principal Component Analysis.
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administrador de
embarques

contrato largo plazo

Eacores que agrupan iesos ocasnde

Sencios inconwvenientes

| -_;|5ara el'consumidor todas | R

demoras frecuentes

~ |asivariables (razones, Reputacion comparia

Contactos personales

IndlcadOreS, Cua|IC|aC|eS, factores para eleccion

portuaria

necesidades, etc.) que RS .
necesita un puerto para [—.—_g
satisfacer sus Folaton Wethc Vet wih Kaser Normalzaton,

eXpeCtatlvaS n a. Rotation converged in 6 iterations.




Factor/
Componente
/
Subconjunto
1

Variables que agrupa

k) Un administrador de embarques es
juzgado por el éxito de sus decisiones

1) Para una comercializacion en particular,
prefiero negociar un contrato a Largo
plazo con un solo puerto que negociar con
varios puertos en base a consignaciones

e) Un historial de demoras frecuentes en
los embarques, descalificaria un Puerto al
considerarselo para futuros contratos

h) La reputacion de mi compaiiia y la
buena voluntad de mis clientes, es la
consideracion mas importante

d) Si el puerto con el que actualmente
trabaja esta desempefandose
satisfactoriamente, no hay necesidad de
cambiarlo

Nombre
a criterio
investigador

Interpretativo
del

Facilidades
comercio

para el

Valor del

servicio

agregado

Mal servicio
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AVIEIISHE conomé'f?-fc—e

SPI—NEUS generado por el puerto de
JJJ\/JF unl

J '\—-fc stante

= frecuenua de visita de barcos

~ % CP= productmdad del contenedor
~ (cont/grta)

,
“® PROM= promedio de contenedores por
bugue

® DT= tiempo de demora

——
—
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SXEOMo) resultado se obtuvo la
s]gui_é' e ecuacion:

R ‘:‘_'-‘,;
et

*“’;*: »-?"—-10 339542/3 — 0.1481278082 LSV

..

_,—-‘
—
et

- 0.09883440385 LCP +
- 0.04123490717 LPROM+
0.4683441647 LDT

'
—



Dependent Variable: LPT
Method: Least Squares
Date: 02/06/05 Time: 09:37
Sample: 1997:01 2004:12
Included observations: 96

Variable
C
LSV
LCP
LPROM
LDT
R-squared
Adjusted R-squared
S.E. of regression
Sum squared resid
Log likelihood
Durbin-Watson stat

Coefficient

10.33954
-0.148128
-0.098834
0.041235
0.468344
0.410067
0.384136
0.119826
1.306605
70.03387
1.481292

Std. Error
0.599880
0.183765
0.065805
0.040053
0.097746

t-Statistic
17.23603
-0.806070
-1.501937
1.029521
4791417

Mean dependent var
S.D. dependent var
Akaike info criterion
Schwarz criterion
F-statistic
Prob(F-statistic)

Prob.
0.0000
0.4223
0.1366
0.3060
0.0000

13.01147
0.152689
-1.354872
-1.221312
15.81373
0.000000
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S8GlIn Analisis Factorial /5
SRAIREI G U pUErto; el cliente espra guee

rJemr 0)de demora de |la operacion del
J,qu 2iSea o menor posible, pues el tiempo
BESHUIN recurso irrecuperable. Si el bugue se
:;:.ss asa en un puerto, cambia todo el

;-——"“—

——

= cronograma del dicho buque Y SUS

~ operaciones, provocando asi costos
iInnecesarios asumidos por la empresa
(cliente). Importa tanto para el puerto que
brinda sus servicios como para el cliente *
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[limlia Eficiencia Portuarla -
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V;m

SRiaNffecuencia de visitas de buques para el

,),Jr*rm indiferente a la productividad del

PUENO, Ya gue puede venir cuatro bugues

&= pCguenos con cierta cantidad de

ﬂ_,.. f(:ﬂntenedores 0 pueden llegar dos buques

~ grandes con la misma cantidad de

contenedores de los buques pequenos. Por
eso que podemos decir que es una variable

irrelevante en la eleccion de un puerto”.



VIi L2 PriVeatizacion -«
REGUIACion derlo Juertos—-) l

SPAMEerica Latina. T »\c

SNERENSPOE Martimo aventaJa aI
LEIHESthe 3/ al aereo, por su mayor
sdfyciciadd, por su baJo coste y por la

fl2d Silidad de su utilizacion

=SF\barca a una actividad internacional, en la
-,;que cualguier empresa puede eJercerIo
~con independencia de su nacionalidad y

— de su ubicacion; y

® Facilita la existencia de una intensa
competitividad

,—



VI, LLa Privatizacion y-
Helel J.JJ" de-l 4'54!_0_'ertos~-----J l

SRPAMerica Latina = »\c

J |z} ergefp)is evolucion del trafico maritimo
miondial ‘Supone que a medida gque las tasas
fiediasianuales de la carga general mantengan
Jfl‘ mento del 2%, las cargas desplazadas por
— ?ouques contenedores se elevan al 8% anual.
"E'éte dato refleja dos rasgos:

- — Incremento del trafico y

— Especializacion de las cargas (liquidas, solidas
y en contenedores).

 \ uﬁhy\



VI L3 Privatizacion y
REYUIICION del _&ertos‘-} l

SPAmErica Latina - AT »\c

PNlECNIEG=EStrategia mar|t|a esta siendo

Jece' mifada por varios escenarios gue, a modo
derresumen, se sintetizan en los siguientes
rur}"e tes:

= -—Ff =lerte crecimiento en el trafico del transporte
-‘-marltlmo sobre todo en lo que respecta a las
-~ mercancias movidas en contenedores.

— Fuerte especializacion en lo tocante a las
rutas mundiales que unen puertos
estratégicamente escogidos (jerarquia y
ranking portuario).

-4‘-

.
ﬂ"t—‘ .

—



VI, La Pr Vat Zacion y-
REGMIECION dexl _&D‘ertos-q} l
ShiPAMmErica Latina, » - A »\<

— \[fefelz -r jculacion economica alrededor de
r*jérr'r s nucleos por medio de grandes centros
el trlbucmn (Puertos HUB).

=D mamlcas realizadas por operadores
= _«=mternaC|onaIes de gran capacidad que

5"5:","::’ ‘reclaman infraestructuras y equipamientos

= e

= para desarrollar grandes centros de
distribucion.




VI, La Priv
F{QJJ -
SRMAMerica lL.atina

_-'1_4 de Ios Puertos segun eI desarrollo por la iniciativa
' ;— privada o publica.

£l acic’m y o

derloe %e ito

L

JJ?‘ »\c

eﬁnstruccmn de Dotacion de Presentacion y de
_. nfraestructuras equipos y servicios a buques
e superestructuras y mercaderias
Publica Publica Privada
Puerto Publica Publica Privada
Instrume
nto
Puerto Publica Privada Privada
Propietari

(0




Puablica

a ﬂbliéa
ipo 11

organizativa de los puertos

Pﬁﬂica‘.. Publica

 Tipo 1 Tipo IIT | Tipo IV
Bropiedad D1 ]iGa M b GE Mixtal | Privada
AULO VJJJJJJJJJ e Muy limitada | Limitada Alta Completa
JESLION e .¢ :
RES) J)JJJJ:J_)] ¢ ad Gestionado: | Pto. Puerto de | Puerto de
HENAIC _Jd:‘}l‘ on por el Estado | anfitrion SErvicios | Sservicios
J)Jy_,,ur =, Pto. Instru- | (**) completos | completos
: = mental (*) (predomina | (***) ()
Pto. anfitrién | Nte) Puerto
— (*%) instrument
== al (%)
‘| Financiacion Intensa Importante | Muy Inexistente
publica externas limitada
Practicas de No prioritario | Recuperaci | Total en Recuperacio
recuperacion de on parcial | servicios | n total de
costes (predomina | parcial en | costes
nte) infraestruc

turas




Publica Publica’ Publica

| Tipo I Tipo I1 Tipo II1
Accesolala Licitacion gc-uerdos Acuerdoes | Normalment
prestacionide. [ abjerta. [ directos; directos | e

Sarylelos - AGUETGE pPreaomy . procedimient
| directo te) o cerrado
LI J)JJ‘_.,JJJ_.],}* . Limitada Muy Limitada | Limitada
[e1auyva LSS (8%) importante | (7%) (10%)
irilfldy :--'J_ (75%)

JIPOSic [ Dinamarca | Belgica Dinamarca | Reino Unido
==polgdl zacmn Grecia Dinamarca | Irlanda
= futilizadaporlos | Finlandia Suecia
R adGS . :
~ | miembros de Ia Portugal Francia Rel_no
“ lUnion Europea | Alemania | Alemania Unido
== Italia Grecia
Paises Bajos
Portugal
Espana
Suecia
[talia




VIv LA Privatize

1on 'y Regularizacion -

v - 7 = - II“"
HeNosipuertos.en America Latina A ;\
~4_._',_,.

~ Congclusienes |
SEIRaUmento detlareficiencia no requiere NEcESariamente InvVersiones
zlel] lenales en infraestructura fisica.

J‘\_jr} lando un sistema multioperador sea exitoso, es posible que no
JIJ" ZGa bUenos incentivos para invertir.

:as CONcesiones pueden proveer un servicio importante evitando las

-

=1 nver5|ones faraonicas.

o 4
L
=1

-

}La reforma laboral en la actividad portuaria es esencial para poder

| otorgar concesiones que aumenten la productividad y reduzcan los
aranceles.

Argentina | Aunque algunos servicios portuarios estén en manos del sector
= = privado, el exceso de reglamentacion puede limitar el aumento de la
eficiencia portuaria. La experiencia de los anos noventa muestra que
la competencia, cuando es posible, es preferible a la regulacion.
Panama La experiencia de Panama pone de relieve la creciente importancia

del cabotaje en el comercio internacional.




ONCLUSIONES -

» ~a|ses COMerGian: por dos es baS|cas
r)rm: porgue;, son dlferentes entre_si vy

[z} e _ducaon

_unuones de un puerto en el contexto de
2conomia globalizada es servir de interfaz entre
— _;;transporte maritimo y el transporte terrestre
4 Y- proporcionar servicios que complementen las

'_’ = operauones de carga y descarga.

e Comprendiendo la importancia de los puertos en
el comercio globalizado concluimos que el
puerto maritimo debe de constituirse en un
centro logistico de un ambito zonal en donde se
debe de concentrar las operaciones.

’

Jsgm mammm(ammsude-eseala-en-



e ParaﬂEarrollo de este tipo de instalaciones
sepdeberia converger a una estratégia de
gesarrollo regional »c,ue permitasestimulario con
gacciones que movilizan los recursos propios

oz o)z har el potencial endogeno de
ASHEl ocalrzans = E

areficiencia portuaria es un concepto que ha
sambiado de significado con el correr de los
anos: Actualmente, la eficiencia portuaria alude
& aila capacidad de operar la maquinaria y las
&= Instalaciones portuarias con el rendimiento
=== previsto en su diseno. Sin embargo, es dable
o es?er,ar que en la proxima decada, el significado
—del termino “eficiencia” sea mucho mas amplio
y comprendera aumentos de productividad y
reducciones de costos de todos los Insumos
necesarios |I:ara operar y mantener Ia
maquinaria y las instalaciones, inversiones en el
campo de las comunicaciones para facilitar los
servicios aduaneros y bancarios conexos.



Una ma de comenzar'a analizar la evoelucion
denla, eficiencia portuaria en el Puerto de-
GUayaquil puedepser el” metodorque estamos
proponiendo en  nuestro trabajo. En el
Comprobamo jue el factor que
astady ite’ tiene mds importancia para
|0S' usuarlos, segun la informacion que recopila
J_J Autoridad Portuaria a nivel operativo, son los
npos: de espera. Cualquier mejora en el
f' PO de espera de cualquier servicio en el
= Puerto de Guayaqull puede lograr positivos
= resultados en el desempeno del puerto y una
=== mejor imagen a nivel regional como zonal e

= internacional.

e Los gobiernos no deben tratar de controlar los
efectos de las actividades comerciales a traves
de los marcos reglamentarios, en su lugar
deberian incorporar principios de economia de
mercado, globalizacion e integracion de los
diferentes actores en la economia mundial.



- T

SMOS servicios . portuarios  no  deben
Jacur"“' YOI SEParado; enrsutugar 0os
SONSIGERAMOS COmMOo Un sistema Integrado
JUERSE optimiza con el objeto de reducir
sOStOST ' mejorar la  productividad,

i ?Gnces obtendriamos una vision global
= (o fragmentada) de las actividades
-f:—portuarlas en la cadena de distribucion
ara el beneficio del sistema mas no de
0S servicios de manera individual.




NUES RA EXPERIENCIA EN
OH; %‘ CIONES PORTUARIAS
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