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INTRODUCCION

Se ha comprobado. (Chile es el mejor ejemplo) que no puede haber expansion del
comercio exterior sin reforma portuaria. No se puede ir a un mercado de mavor
integracion v globalizacion. ni ir a buscar un puesto en la economia v el comercio del
siglo XXI. con sislemas portuarios con sistemas portuarios que permanecen
inmoviles v burocratizados. que funcionan con metodos. procedimientos.

reglamentos. administraciones v formas operativas del siglo XIX.

El futuro de nuestras economias v de los negocios. solo se puede alcanzar con una
eficiente estrategia exportadora. Pero ésta. para cumplir sus fines v lograr eficientes
resultados. necesita de un moderno v eficiente sistema portuario. Los puertos. su
estructura v moderno funcionamiento con un elemento constitutivo. por lo tanto
imprescindible. de toda estrategia exportadora. “La mayoria de los paises que han

querido abrirse al comercio mundial. han priorizado sus puertos™

La idea tradicional que concebia a los puertos como lugares de atracaderos de
buques. v la definicion gramatical de ellos como: “lugar en la costa defendido de los
vientos v dispuesto para seguridad de los mares v para operaciones v trafico de
armamentos . siendo correctos no bastan. porque nos limitan e impiden entenderlos

como la que son en la economia: UN SERVICIO
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Servicio que puede ser eficiente o deficiente. que tiene un costo. Costo que es parte
del proceso de produccion que puede entorpecer o avudar. Ver los puertos como
parte de la economia v como un servicio que hay que perfeccionar v modernizar
permanentemente. es lo que nos va a permitir superar las ideas de "PUERTOS SIN

DIOS NI LEY™

Los actuales estudios de mercado recomiendan que estemos atentos a observar donde
estan v cuales son los nuevos mercados Estos nuevos mercados. hoy no son
mercados de productos de consumo ni mercados de bienes tradicionales. Tres de los
cuatro nuevos mercados. son diversos tipos de infraestructura Los nuevos mercados
con “instalaciones que sirven tanto a los productores como a los consumidores™

(DRUCKER).

Una nueva tonica dibuja los nuevos mercados en su reahdad:
a) Mercados de comunicacion para hacer mercados mas accesibles. donde el eje
de ellos es la comunicacion v la informatica.
b) Mercado ambiental. con sus aspectos esenciales de equipos de purificacion de
aire, agua v de la biologia
¢) El mercado de la infraestructura. que no es realmente “nuevo . pues se refiere
a = la creciente necesidad de los paises desarrollados v en desarrollo por

igual. reparar. reponer v mejorar la infraestructura fisica. en especial los




sistemas de transporte como camnos. lineas ferreas. PUERTOS v

aeropuertos” (DRUCKER)

En medio de la acelerada competencia comercial. que se ve hov en la disputa de
mercados v en el mejoramiento de costos. nuestros puertos estan atrasados.
obsoletos. burocratizados. politizados v exhiben una espantosa ineficiencia que
retarda v paraliza la circulacion de mercaderias e incrementa precios que afectan a
las importaciones v a las exportaciones. Nuestros puertos estan atentando v

destruvendo nuestras ventajas comparativas.

Estos males. tienen como telon de fondo la perniciosa v negativa ingerencia estatal
en nuestra economia v en el manejo portuario. Por tanto. si queremos avanzar v
embarcarnos en el tren dinamico v modermizador de las actuales transformaciones
mundiales de: tegracion. globalizacion. apertura. liberalizacion, desregulacion. etc..
hemos de encarar con responsabilidad. firmeza v decision, la tarea de transformar los

puertos ecuatorianos, convirtiendolos en eficientes.

Los grandes logros alcanzados por la reforma portuaria chilena nos senalan el
camino v la solucion: la PRIVATIZACION. La actual eficiencia. la baja significativa
de los costos. los exitos v las dos marcas mundiales que tienen los puertos chilenos.
radican en la activa participacion de su sector privado en los servicios portuarios. En

Chile no hubo ningun milagro. hubo voluntad v decision de cambiar: lo hicieron v



nos mostraron como hav que hacerlo. Tenemos que aprender de esa expenencia \
extraer de ellas las lecciones positivas para transformar nuestro sistema portuario
Hayv que empesar va. Comenzar ahora. sino nuestro comercio exterior seguira
cautivo v victima del burocratismo. la neficiencia. los bajos rendimientos. altos
costos. las sustracciones cuantiosas. la politizacion. etc. El gran esfuerzo empresanal
privado v del pais no puede ni debe seguir sufriendo estos atentados a su economia.

Hav que cambiar.

Como bien dice. Bodson: la competencia en los mercados mundiales. en reahdad va
no tiene que ver solo con la cahdad de productos. porque una calidad inferior causa
automaticamente una eliminacion Actualmente. la fuerza competitiva se determina
principalmente por la extension v la eficacia de los servicios ofrecidos. Y en estos.
los puertos v su eficiente funcionamiento tienen un papel central. Eso es lo que

buscamos. Eso es los que necesitamos™



CAPITULO 1

“EL COMERCIO INTERNACIONAL Y LOS

COSTOS DE TRANSPORTE”



1.1.- La introduccién de los costos de transporte y los bienes no transables

En la teoria clasica del comercio. la eficiencia se afecta por las distorsiones que
producen las imperfecciones de mercado. Uno significativo en el comercio es el

costo de transaccion asociado al transporte.

Siguiendo a Krugman (1970). vamos a extender nuestro modelo acercandonos un
paso mas a la realidad mediante la consideracion de los efectos de los costos de
transporte. Los costos de transporte no cambian los principios fundamentales de la
ventaja comparativa o de las ganancias del comercio. Sin embargo. debido a que los
costos de transporte constituven obstaculos al movimiento de bienes v servicios.
tienen importantes implicaciones sobre el modo en que una economia mundial de
intercambio es afectada por una variedad de factores. tales como la avuda extenior. la
inversion internacional v los problemas de balanza de pagos. Aun asi. el modelo de
muchos bienes v un solo factor es un buen esquema para introducir los efectos de los

costos del transporte

En primer lugar. debemos tener en cuenta que la economia mundial descrita por el
modelo de la ulima seccion esta marcada por una especializacion internacional
verdaderamente extrema. Como maximo hayv un bien que producen ambos paises.
todos los demas bienes se producen en nuestro pais o en el resto del mundo. pero no

en ambos.
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Hav tres razones principales por las que la especializacion en la reahdad de la

economia internacional no llega a este extremo:

|. La existencia de mas de un factor de produccion reduce la tendencia hacia la

especializacion

(S ]

Los paises a menudo protegen las industrias frente a la competencia extranjera
3. Transportar bienes v servicios es costoso v. en algunos casos. el costo de
transporte es suficiente para llevar a los paises hacia la autosuficiencia en algunos

sectores

En el ejemplo de muchos bienes de la seccion anterior vimos para un salario relativo
de 3. nuestro pais podria producir manzanas. plantanos v caviar mas barato que el
pais extranjero. mientras que el extranjero podia producir datiles v enchiladas mas
baratos que nuestro pais. En ausencia de costos de transporte. por tanto. nuestro pais

exportara los tres primero bienes e importara los dos ultimos.

Supongamos ahora que hav un costo de transporte de los bienes v que es una fraccion
uniforme del costo de produccion. L/ costo de transporte desincentivara el comercio.
mientras nuestro pais todavia exporta manzanas v plantanos e importa enchiladas. el
caviar v los datiles se convierten en bienes no comerciales. que cada pais produce por

S1MISMO



En la practica hay una ampha gama de costos de transporte. En algunos casos el
transporte es virtualmente imposible: servicios tales como peluqueria v reparacion de
automoviles no pueden ser objeto de comercio internacional. Hayv también poco
comercio internactonal en bienes con elevada relacion peso-valor. como el cemento.
Muchos hienes acaban siendo no comerciales debido a la ausencia de fuertes
ventajas de costos nacionales o los altos costos de transporte. Un aspecto importante

es que las naciones gastan una gran proporcion de su renta en bienes no comerciales.

1.2.- Importancia de los costos de transporte en el comercio internacional:

Evidencia empirica

Las barreras arancelarias v no arancelarias va no son los principales obstaculos al
comercio internacional. Liberalizado el comercio desde finales de los afos ochenta.
los paises latinoamericanos deben ahora atender a los costos de transporte s1 quieren
mejorar su integracion en la economia mundial. Este capitulo muestra la importancia
del costo del transporte maritimo v analiza la manera de reducirlo por medio de

politicas economicas de ambito nacional.

La distancia es. por supuesto. el principal pero no el unico elemento que determina
los costos de transporte. Entre las diferentes vanables que afectan los costos de
transporte maritimo, la eficiencia de los puertos no es solo la mas importante. sino la

que puede ser modificada mas directamente por la accion del gobierno.




La eficiencia portuaria es tan importante que una mejora en las clasificaciones
internacionales de. por ejemplo. el percentil 75 al 25 podria representar para un pais
una reduccion de los costos de transporte equivalente a un acortamiento de unos
9.000 km. de la distancia que lo separa de sus socios comerciales. La cuestion.
entonces. es encontrar una explicacion a la enorme brecha en matena de eficiencia
portuaria que existe entre paises como Hong Kong. Singapur v Bélgica. por una
parte. v algunos paises latinoamericanos o africanos. por otra. Parte de la explicacion
se encuentra en las diferencias de infraestructura fisica de los puertos. Pero eso es
solo parte del problema. Muchos de los puertos menos eficientes son el resultado de
un entorno regulatorio e mstitucional insuficiente que impide la competencia. ahienta
las mafias organizadas v retrasa la introduccion de técnicas modernas de manejo de

carga v gestion portuaria

1.3 El nuevo rol de los costos de transporte en el Comercio Internacional

En las dos ulimas décadas se ha registrado en todo el mundo un importante cambio
en las politicas nacionales relacionadas con el comercio internacional. Los aranceles
se han disminuido practicamente en todos los paises v las barreras no arancelanas
han sido senamente reducidas En Aménca Latina los aranceles promedio se
redujeron de casi 26% a principios de los afos ochenta a 10% a fines de los anos

noventa




La mavoria de los analistas ven con buenos ojos este tipo de politicas. va que
generalmente se acepta que el comercio es bueno para el crecimiento.' Esta
reduccion de barreras artificiales al comercio mmplica que ha aumentado la
importancia relativa de los costos de transporte.” En todo el mundo. estos costos
representan alrededor de 5% del valor comeraial (grafico 1.1) Este porcentaje. que
podria parecer pequefio. se debe principalmente a los paises desarrollados. que
representan mas del 70% de las importaciones mundiales v cusa proximidad entre s
se refleja en un costo de flete relativamente bajo (4.2%). Al desagregar el costo de
los fletes por region. algunos exceden sustancialmente el promedio mundial América
Latina parece tener bajos costos de transporte en relacion con otras regiones en
desarrollo (7%. en comparacion con 8% en Asia v 11.5% en Africa). La cifra
latinoamericana es menor debido a la proximidad de México a su principal socio

comercial. los Estados Unidos. que se refleja en bajos costos de flete

Grafico 1-1  Costos de transporte estimados como porcentaje del valor total de
las importaciones (FOB) 1997

Fuente: UNCTAD (1999, segun datos del FALT

1 Véanse es!udnosre'mpiricos recientes en Frankel y Romer (1999). Ades y Glaeser (1999) y Dollar y..Rraay-(.ZOOi]
Para una opinion escéptica acerca de la importancia de las politicas comerciales, véase Rodriguez y Rodrik

(1999)

2 Amjadi y Yeats (1995) y Radelet y Sachs (1998)
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Si se excluve a México. el costo de transporte promedio en la region asciende a
8.3%. porcentaje similar al resto de los paises en desarrollo.

En la actualidad. la tasa de proteccion efectiva ofrecida por los costos de transporte
es en muchos casos mas elevada que la que ofrece los aranceles de importacion.

Los fletes de importacion que paga el Peru duplican practicamente el arancel de
importacion promedio. que es 12%. En varios paises centroamericanos. como Costa
Rica. El Salvador v Nicaragua. donde los aranceles promedio de importacion son

inferiores al 5%. los costos de transporte superan el 10% (grafico 1.2).

Grifico 1-2  Costos de transporte y tarifas arancelarias de las importaciones en

América Latina

Eepubbie o Dok ang

2 Paraquas .I. i ® Lnaia
=2 — (R P A -
Lo P STRRITRS etk o
[E T TR ITIN) & - VR vinndad o Tecbages
uatemala - |lll|-‘ ;
o rnlingy
. I--Illl‘l‘I r‘l v II
L T

[RIRTA TR ko

Fuente: World Bank ¢2000) v FAT ¢ 2000

En muchos paises latinoamericanos el principal obstaculo para acceder al mercado
estadounidense va no son las restricciones al comercio. sino los costos de transporte.

Dos casos extremos son Chile v Ecuador. donde los aranceles de importacion




representan menos del 1% del valor de sus exportaciones a los Estados Unidos. pero
los costos de transporte ascienden a 12% o mas de dicho valor (grafico 1.3).
Grafico 1-3  Costos de transporte de las exportaciones de América Latina y

aranceles de Estados Unidos, 1998

1+
- e COSiOs B BOOSHORC MG S Gl 105 GLICSIWS
1. e
vl
1 @ lrnndad o Lohang
@ Panana

' .
Farauay, @ S enling

Wt IR §i-*: (TN

Eahamga I
g ‘?| | T .
asiTnang: kg
Colombi e, o et
Lo b ® ‘:h--- P““l 1

ot I:fll R AT
‘i.\l Patts o e g

Barbrak
- el R
LA R

il -amala
-

Flat=

o Hat Jhidusy & Hicaaua
ELsalcots
& - ek

-,
Feprabilie o Teanmne
S I NN

San reente o e, CuC 0% STEICA

" 2 % ; 1 Ji: -

Fuente: Calculos del BID basados en 1.8, Census Bureaw, Department of Commerce

En consecuencia. cualquier estrategia de integracion internacional debe tomar en
cuenta el efecto de los costos de transporte v sus determinantes.

.Afectan los costos de transporte el comercio v el desarrollo economico” La ampha
bibliografia que aplica el enfoque gravitatorio al estudio del comercio internacional
bilateral revela que la distancia geografica. que se utiliza como variable aproximativa
de los costos de transporte. se relaciona negativamente con el comercio v los niveles
de ingreso.” Limao v Venables (2000) muestran que el aumento de un 10% en los

costos de transporie reduce el volumen comercial en mas del 20%.

3 éergstrand (1985)



Unlizando el mismo enfoque. Redding v Venables (2000) sostienen que los costos de
transporte pueden explicar mas del 70% de la variacion del ingreso per capita entre
paises v mas del 50% de la variacion de los salarios industriales. Por lo tanto. en su
opinion, los costos de transporte son el determinante fundamental de las diferencias
de ingreso entre los paises de todo el mundo. Fn un analisis diferente. Radelet v
Sachs (1998) concluven que la duplicacion de los gastos de transporte (por ejemplo
del 8% al 16% CIIY) se asocia con una reduccion de algo mas de medio punto

porcentual del crecimiento del PIB

1.4.- Factores que explican los costos del transporte maritimo

Los costos de transporte pueden significar una importante barrera al comercio v
podrian tener sustanciales efectos sobre el ingreso. Pero. (por que algunos paises
tienen costos de transporte mas elevados que otros? (Es solo una cuestion de
distancias? [ Pueden las politicas oficiales afectar estos costos? Esta seccion aborda
estos interrogantes valiéndose de una descripcion cualitativa v cuantitativa de los
determinantes de los costos de transporte”’ Dada su importancia relativa v la
disponibilidad de informacion. el estudio se centra en el costo del transporte
maritimo internacional (mas especificamente. en los costos de transporte maritimo de

servicios de linea).

Por la naturalesa de los servicios que ofrecen. las empresas de transporte son

industnas transnacionales que operan en varios paises.

4 Esta seccion se basa en LSU-National Ports and Watemays Institute (1998). McConville (1999)_ Fuchsluger
(2000), Limao y Venables (2000) y Fink, Mattoo y Neagu (2000)
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En general. estas empresas tienen acceso a los mercados internacionales de capital v
pueden contratar trabajadores de todo el mundo * Por lo tanto. no es de esperar que
las diferencias en costos de mano de obra o costos de capuital sean los principales
factores que explican la diferencia en costos de transporte. Ll determinante mas
obvio v estudiado de los costos de transporte es la geografia. espectalmente la
distancia. Cuanto mavor es la distancia entre dos mercados, mas clevado sera el

costo de transporie.

Segun calculos basados en los gastos de flete maritimo que pagan los Estados Umdos
por las mercancias importadas de diferentes partes del mundo. la duphcacion de la
distancia aumenta el costo de transporte en un 20% (cuadro 1-1) Las cotizaciones de
empresas navieras indican que el costo de transporte de un contenedor estandar desde
Balumore (EE. UU.) hasta otros paises aumenta USS 380 (u 8% para un cargamento
medio) cada 1 000 km. Si se divide el viaje en sus componentes maritimo v terrestre.
1.000 Km. adicionales por mar aumentan el costo de transporte solo USS$ 190,
mientras que el mismo travecto por tierra aumenta el costo en US$ 1.380 (4% v 30%
de un cargamento medio. respectivamente). Ademas. s1 un pais carece de acceso al
mar. los costos de transporte aumentan US$ 2 170, cas1 50% por encima del costo
promedio

En otras palabras. no tener salida al mar equivale a estar 10.000 km. mas lejos de los

mercados.

5 Las empresas de transporte prefieren que sus barcos naveguen bajo banderas de conveniencia De hecho, segun
la UNCTAD (2000), Panama, Libernia, Chipre y las Bahamas representan mas del 40% de la flota mundial




La composicion del comercio también avuda a exphcar las diferencias de los costos
de transporte entre los paises. Debido al seguro que incluven los costos de transporte.
los productos con mavor valor unitario presentan una mavor tarifa por umdad de
peso. En promedio. los gastos de seguro representan aproximadamente 2% del valor
comercializado v 15% del total cargado por transporte marittimo. Por lo tanto. los
paises exportadores de productos de alto valor agregado deberian tener mavores
gastos por umdad de peso. debido al seguro. Por otra parte. algunos productos
requieren servicios especiales de transporte v por ello el precio de flete es diferente

Cuadro 1-1 Determinantes de los costos de transporte maritimo, 1998:

Resultados de la regresion

Warisble dependients: Costas totaies de transparte por unidad de peso
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En el comercio internacional. el desequilibrio entre las cargas en una y ofra
direccion implica que los transportistas se ven obligados a transportar contenedores
vacios a su regreso. In consecuencia. las importaciones o las exportaciones se
tornan mas onerosas. Fuchsluger (2000) analiza este fenomeno en el comercio
bilateral entre los Estados Unidos v el Caribe. En 1998, 72% de los contenedores
enviados desde el Caribe a los Estados Unidos estaban vacios. Este exceso de
contenedores vacios en direccion norte significa que un exportador estadounidense
paga 83% mas que un importador estadounidense por el transporte del mismo tipo de

mercancias entre Miami v Puerto Espana (Trimdad v Tobago).

LD transporte maritimo es un ¢jemplo clasico de una industria con rendimientos
crecientes de escala. Hace ya mucho tnempo, el economusta clasico Alfred Marshall
explico que “la capacidad de carga de un barco varia en relacion directamente
proporcional al cubo de sus dimensiones. mieniras que la resistencia ofrecida por el
agua aumenta solo un poco mas que el cuadrado de sus dimensiones ”. Ademas de
aumentar el rendimiento a mivel de buques. existen economias de escala a nivel de

puertos.

En el puerto de Buenos Aires el costo de utihzar el canal de acceso es de USS 70 por

contenedor para un buque de 200 TEU de capacidad.” pero solo US$ 14 por

6 EI TEU (twenty equivalent units) es una unidad de volumen de carga equivalente a un contenedor de unos 20 pies
(unos 6 m) de longitud
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contenedor para un barco de 1. 000 TEU. En general. aun cuando la mavoria de estas
economias de escala se observan a nivel de buque. en la practica se relacionan con el

volumen total del comercio entre dos regiones.

Las rutas mariimas con bajo volumen comercial son transitadas por buques
pequerios v viceversa v algo similar se observa en el transporte aéreo v terrestre.
Ademas. el desarrollo del transporte en contenedores ha significado un importante
cambio tecnologico en el sector del transporte en los alimos anos. Los contenedores
han permitido grandes reducciones de costos en la manipulacion de cargas.
aumentando el trasbordo de mercancias v en consecuencia el cabotaje nacional e
internacional. A su ves. este aumento de cabotaje ha provocado la creacion de
puertos centrales que permiten a los paises o regiones sacar ventaja de los

rendimientos crecientes de escala

Las rutas comerciales mas propensas a la competencia v menos sujetas a poder
monopolico tendran generalmente un menor margen de recargo. El poder
monopolico puede apovarse en ciertas politicas comerciales restrictivas o practicas

privadas anticompetitivas (carteles).

Las primeras incluven diversas disposiciones sobre reserva de cargas. como por
ejemplo el Codigo de Conferencias Maritimas de las Naciones Unidas. Un ejemplo

de practicas privadas anticompetiivas es la fijacion de tarifas de conferencias



maritimas. Sin embargo. el analisis econométrico del cuadro 1-3 demuestra que los
acuerdos entrelas empresas de transporte maritimo que abastecen a los Estados
Unidos parecen tener a lo sumo un efecto moderado. agregando aproximadamente un

6.7% al costo del transporte maritimo en 1998

Ello puede deberse a que. como sefialan algunos estudios. las conferencias maritimas
han perdido poder en los ultimos afos. lo que ha obligado a las empresas navieras a

fusionarse para poder mantener su poder monopolico.

Similares restricciones v practicas anticompetitivas pueden provocar ineficiencias o
la formacion de un poder monopolico en los puertos. Por ejemplo. en muchos paises
los trabajadores deben adquirir licencias especiales para trabajar como estibadores v.

en general. estas restricciones implican altos precios v baja productividad.

Finalmente. v aun mas relevante debido a sus implicaciones de politica. la calidad de
la infraestructura en tierra es un importante determinante del costo del transporte
maritimo o terrestre. Representa al menos 40% de los costos de transporte previstos
para los paises costeros v hasta 60% en paises sin salida al mar. Si paises con una
infraestructura relativamente pobre. como Brasil o Ecuador. gue se encuentran en el

percentil 75 de la clasificacion internacional. pudiera mejorar su condicion hasta

alcanzar el percentil 25 el nivel de Francia o Suecta — reduciria sus costos de

7 Las conferencias maritimas estan eximidas de las normas sobre compatenéia en los grandes centros mundiales
de comercio como les Estados Unidos y la Unién Europea




transporte entre 30% v 50%° Claro esta que esto es puramente hipotético. pero el
ejemplo resalta la importancia relativa de la infraestructura fisica en tierra v de su

funcionamiento.

Las estimaciones que muestra el cuadro 1-1 para el costo de transporte de las
mercancias que ingresan al mercado estadounidense confirman estas conclusiones.
En base a estas estimaciones. una mejora en la eficiencia portuania del percentil 75 al
25 en la clasificacion mundial reduce los costos de transporte en un equivalente a

9 000 km. de distancia

15 El costo de transporte maritimo y la eficiencia portuaria

La seccion anterior resalta la importancia de la eficiencia portuana. ;Pero que quiere
decir eso exactamente v cuales son los factores involucrados? [La eficiencia
portuaria se relaciona con las actividades que dependen de la infraestructura del
puerto. como el remolque o el manejo de cargas. pero tambien con las relacionadas
con los procedimientos aduaneros. Como sefala Raven (2000) “la (in)eficiencia de
muchas operactones portuarias. mcluso el momento en que se realizan. depende en
wran medida del servicio de aduanas (que a menudo determina totalmente la

operacion) .

& Limao y Venable (2000)



Pero las restricciones legales v las imperfecciones de procedimiento tambien pueden
afectar los servicios relacionados mas estrechamente con el puerto. Como va se
sefialo. en muchos paises los trabajadores deben obtener una licencia especial para
ofrecer servicios de estiba. Algunos puertos aun reciben cargas sin especificar la
presentacion de una nota de embarque. lo cual es inconcebible en la practica
moderna. En muchos puertos es casi imposible obtener un informe escrito v exacto
de los principales procedimientos portuarios v a veces los reglamentos portuarios no
son claros en cuanto a aceptacion de responsabilidades (por mercaderia en el muelle.
por ejemplo). Todo ello genera demoras que no son razonables. aumenta el nesgo de
detertoro v hurtos (lo que a la ves provoca el aumento de las primas de seguro) v.
como consecuencia. aumenta  considerablemente los costos asociados con las

actividades portuarias,

La eficiencia portuaria varia mucho de un pais a otro v, especialmente. de una region
a otra. Algunos paises asiaticos tienen los puertos mas eficientes del mundo. mientras
que algunos de los mas ineficientes estan ubicados en Africa (Etiopia. Nigeria v
Malawi) v América del Sur (Colombia. Venezuela v Ecuador). El cuadro 1-2
presenta algunas estimaciones de eficiencia portuania por region geografica La
primera columna es un indice subjetivo basado en estudios publicados en el Global

Competitiveness Reporr 1999 del World Economic Forum



Cuadro 1-2  Variables de eficiencia portuaria
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América del Norte v Europa ocupan los primeros lugares en la clasificacion.

seguidos de Onente Medio. Asia Onental v la cuenca del Pacifico.

Ameérica Latina v Asia Mendional. a su vez. son percibidas como las regiones con

puertos menos eficientes. La segunda columna indica una demora tipica. en dias. de

(5] i  nos . & »
un despacho de aduanas.® Despues de Africa. la segunda region que presenta mas

problemas en las aduanas es América Latina. con una demora promedio de 7 dias en

el despacho de aduanas. En este grupo. Ecuador (15 dias) v Venezuela (11 dias) son

los que muestran las mavores demoras.

Como es logico. la eficiencia portuaria se refleja en los costos de manejo de carga v.

por tanto. en los costos de transporte maritimo. Los eficientes puertos de Asia

Oriental implican costos mas bajos que los puertos latinoamericanos. cuvos servicios

de manejo de carga son los mas caros (tercera columna del cuadro 1-2).

a Segun encuestas del ambiente empresarial del Banco Interamencano de Desarrollo y el Banco Mundial



Esto resulta todavia mas claro cuando se toma en cuenta la diferencia salarial entre

los paises e incluso cuando se aisla la influencia de la calidad de la infraestructura

fisica en la eficiencia portuana (grafico [-4). Donde los puertos son mas eficientes.

como en Singapur v Bélgica. el costo (relativo) de manejo de carga es menor.

Grifico 1-4  Costos de manejo de carga y eficiencia portuaria
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En el otro extremo. los costos son elevados en paises como Ecuador v Brasil. cuvos

puertos son menos eficientes

Por lo tanto. la eficiencia portuaria no es solo una cuestion de mavor o mejor

infraestructura fisica. Los resultados sugieren que si bien se necesita cierto nivel de

reglamentacion para que el puerto sea eficiente.

perjudicial

un exceso de normas leL'ﬁdC ser
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Argentina tiene un nivel de reglamentacion moderado en sus puertos mariimos.
mientras que Brasil impone demasiadas normas. La vanable “restricciones de manejo
de carga” capta la medida en que se restringe la provision de servicios de manejo de
carga por parte de proveedores extranjeros. lo que tiende a desalentar la competencia.
La vanable “mafias organizadas™ tambien resulta ser muyv significativa v sugiere que
una gran parte de la meficiencia portuania se debe a la cahdad del entorno
institucional. Segun los datos de la muestra. una disminucion de este indice de
delincuencia organizada del percentil 75 al 25 implicaria un aumento de la eficiencia

portuaria del percenti] 50 al 25



CAPITULO 11

“EL COMERCIO INTERNACIONAL Y LOS

PUERTOS MARITIMOS”



2.1 LOS PUERTOS MARITIMOS EN EL COMERCIO INTERNACIONAL.

Durante medio siglo los gobiernos han operado los puertos estatales como entes
sociopoliticos. haciendo caso omiso a las sefales del mercado. Al no responder a
¢stas. los gobiernos han temdo que subvencionar los puertos. aceptar que las
operaciones fueran lentas v costosas. renunciar a la introduccion de tecnologias que
reducen la demanda de estibadores. permitir a los sindicatos monopolizar el manejo v
estiba de la carga. v negociar acuerdos colectivos que nstitucionalizan las practicas

ieficientes

Hov. en cambio los servicios portuarios deben regirse por criterios comerciales. Esta
transicion ha sido impulsada por la globalizacion econoémica. la transformacion de
los servicios v los avances tecnologicos. Los mercados internacionales ahora son
elobales. es decir. la competencia rige no solo para los productos finales sino
también para todos los insumos que intervienen en las cadenas de produccion »
distnibucion. Los servicios portuarios en la actualidad tienen que agregar valor a las
actividades comerciales de los clientes. v fortalecer la base comercial de los
operadores privados de las terminales maritmas. Las tecnologias amplian los
mercados que los puertos pueden servir v exigen un mejoramiento de las capacidades

de la mano de obra.



Decir que los puertos atraviesan una crisis de cambio es afirmar lo obvio. Se trata de
una crisis originada por el advenimiento de una economia globalizada. la aplicacion
de politicas macroeconomicas orientadas hacia las exportaciones. la itroduccion de
adelantos tecnolégicos en materia de maquinaria e instalaciones portuarias v el
desplazamiento del centro de interés de la regulacion portuaria de la esfera politica a
la esfera economica. permitiendo el desemvolvimiento de los mecanismos del
mercado. Estos cambios estan modificando la estructura de los puertos v las
conductas de sus clientes. asi como las funciones de los gobiernos. La
transformacion es tan profunda que al parecer esta alterando las caracteristicas de
esta rama de actividad. su proposito fundamental e incluso las metas que pretende

alcanzar

2.1.1 Aspectos Generales de un Puerto Maritimo

Los puertos estan situados en la confluencia de los principales sucesos economicos.
politicos v sociales. Hasta la segunda guerra mundial muchos puertos eran
construidos v explotados por el sector privado. Los gobiernos de muchos paises del
mundo reconocieron que los empresarios no estaban en condiciones de asumir las
cuantiosas inversiones necesarias en maquinana e instalaciones modernas. Esta
situacion de predominio gubernamental en los puertos se mantuvo a lo largo de 40
afos. periodo en el cual los gobiernos pusieron en vigor politicas macroeconomicas

orientadas a la sustitucion de importaciones que no tenian en cuenta la importancia
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de la competencia internacional para las actividades economicas. Ademas. las
autoridades oficiales se vieron sometidas a presiones cuvo objeto era obligarlas a
aceptar compromisos de orden sociopolitico que redundaron en un exceso de mano

de obra. una caida de la productividad v un aumento excesivo de los costos

La valides de este modelo se ha puesto en tela de juicio debido a los cambios de las
politicas economicas. Con el advenimiento de la economia globalizada v la
introduccion de politicas macroeconomicas orientadas a fomentar las exportaciones.
los puertos dejaron de ser simples terminales para el comercio v lugares de
transferencia de cargas entre medios de transporte. Se han convertido en centros
comerciales. capaces de fomentar las actividades empresariales. fortalecer las
politicas economicas orientadas al crecimiento a traves de las exportaciones v
generar fuentes de empleo. no solamente en la economia de los paises donde estan

ubicados. sino tambien en las economias de sus socios comerciales.

Desde la introduccion de las politicas macroeconomicas orientadas hacia las
exportaciones. los sectores portuarios han enfrentado un dilema. Se espera que los
puertos funcionen como empresas comerciales v. al mismo tiempo. se los considera
como organismos estatales sujetos a fiscalizacion en campos que van desde las
operaciones hasta el financiamiento. pretendiendo. ademas. que cumplan numerosas
funciones sociopoliticas. Las autoridades gubernamentales exigen que en los puertos

estatales se reduzcan los costos pese al exceso de trabajadores. v que se mejore la
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productividad pese a la obsolescencia de la maquinaria v las instalaciones. Si no se
logra una reduccion de los costos v un aumento de la productividad. se perdera una
oportunidad decisiva de mejorar la competitividad de las exportaciones en los

mercados internacionales v reducir el costo de las importaciones.

Se observa una tendencia a incrementar los niveles de concentracion de las empresas
de navieros principales. aprovechar en forma creciente las economias de escala v
ofrecer servicios de trasbordo en el sector del transporte maritimo. que desemboca en
una intensificacion de la competencia entre los puertos. Para crear una base
comercial atractiva. los puertos estatales tienen que hacer grandes inversiones en
magquinaria e instalaciones sofisticadas que virtualmente obligaria a los gobiernos a
buscar nuevas estructuras institucionales v nuevas fuentes de financiamiento que
puedan satisfacer esas exigencias. Ante esta situacion. la respuesta mas frecuente es
promover la participacion privada en los puertos estatales v reformular los regimenes
laborales a fin de que el funcionamiento del sector laboral se adecue a los
mecanismos del mercado. Sin embargo. las inversiones a que se ha hecho referencia
pueden generar redundancias en el empleo portuario. con el consiguiente costo

social.

En todas las épocas los puertos han tenido que adaptarse para atender a buques cada
ves mas grandes. ofrecer equipo de manipulacion de carga mas eficiente. facilitar el

acceso de servicios de transporte terrestre de larga distancia. ajustarse a los cambios
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El que exista o no potencial para que surjan tales puertos pivotes en la costa oeste de
Sudameérica es 1mportante para la integracion economica entre los paises
sudamericanos como para la integracion de éstos con otras regiones. Por ejemplo. los
servicios de transporte entre Sudamérica v los paises asiaticos de la costa del Pacifico
son cruciales para la participacion de los paises sudamericanos en el foro de
Cooperacion Economica del Asia-Pacifico (APEC). v los enlaces portuarios son
elementos fundamentales para conectar los corredores bioceanicos con servicios de

transporte maritimo.

En términos mas generales. en los ultimos afos han aparecido muchos estudios que
analizan la relacion entre la geografia v el desarrollo de los paises. incorporando
aspectos como distancia v transporte. Radelet v Sachs (1998). por ejemplo. buscan
identificar los factores determinantes de los costos del transporte v despues
investigan la relacion entre estos costos v las tasas de crecimiento. Los resultados
muestran una clara relacion negativa entre ambas variables Dada la importancia del
modo maritimo dentro del transporte internacional. mejorar su eficiencia v reducir

asi sus costos deberia formar parte de cualquier politica de desarrollo

En los ulumos anos la industria del transporte maritimo de lineas ha experimentado
un marcado proceso de concentracion. que incluve alianzas v fusiones entre
empresas navieras. v un aumento del trafico portuario de trasbordo de carga en

contendores.



El trasbordo implica dos movimientos portuarios: un contenedor llega en un barco. se
almacena temporalmente en el puerto. v sale en otro barco. Se usa sobre todo para
aprovechar economias de escala en barcos mas grandes v para aumentar la frecuencia
de servicios hacia un destino determinado. El trafico de trasbordo ha aumentado
fuertemente en los ultimos anos gracias a los avances tecnologicos. el tamano de los

barcos mas grandes v un incremento del uso de contenedores.

A la ver los paises de Aménica Latina estan abriendo sus economias. v su comercio
internacional esta creciendo mas rapidamente que su producto. lo que conlleva un
fuerte aumento de la necesidad de servicios de transporte internacional. Ambas
tendencias (los avances en la industna del transporte maritmo v la apertura
economica de los paises) han contribuido a que narcan expectativas de que los
puertos puedan vender sus servicios a paises vecinos. Tradicionalmente. los puertos
servian casi unicamente al comercio exterior nacional. pero ahora existen
posibilidades de prestar servicios ademas a carga cuva procedencia v destino sean
extranjeros. Tales expectativas han surgido en puertos de los cuatro paises

sudamericanos que dan al Pacifico: Chile. Colombia. Ecuador v Peru

Comcide que a la vers los puertos de estos cuatro paises estan siendo privatizados v se
estan buscando inversionistas para mejorar la infraestructura v productividad
portuarias. A primera vista. parece entonces raszonable que los goblernos traten de

buscar inversionistas no solo para mejorar los servicios portuarios.
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La intencion de ofrecer servicios portuarios al comercio de otros paises es en si el
resultado de un cambio de actitud posittivo. Hasta principios de los aflos noventa. se
trataba justamente de evitar que eso sucediera. Los exportadores opinaban que la
mercancia de paises vecinos no deberia pasar por puertos nacionales porque estaba
compitiendo con los productos propios. los agricultores temian la entrada de pestes.
Y las autoridades maritimas. que dependen de las armadas de guerra. se oponian a

abrir sus puertos a paises con los cuales tenian conflictos fronterizos

Hov. en el marco de una mavor integracion politica v economica regional. v de
avances hacia la privatizacion portuaria, estas oposiciones han perdido fuerza Los
puertos estan compitiendo por la carga v buscan atraer a inversionistas privados. v la
ubicacion geografica en la cuenca del Pacifico crea expectativas de potenciales
negocios que. en la prensa. se resumen en titulares Ilamativos como “Megapuertos en

Sudamerica: A la conquista del Pacifico™ (EI Mercurio. 1998 Pag. D1).

2.1.3 El comercio de América del Sur y su transporte por via maritima

Cual es la relacion entre la ubicacion geogralica de un pais v las inversiones
portuarias” A grandes rasgos las posibles interdependencias son dos:
) El puerto seria un medio para modificar los lujos de comercio: la mejora de

los puertos podria contribuir a compensar desventajas geograficas v promover



el comercio exterior nactonal: el pais invertiria en puertos como parte de su
politica comercial.

2) Los flujos de comercio v la ubicacion geografica serian una oportunidad para
generar ingresos con el suministro de servicios portuarios: los puertos podrian
beneficiarse de una ubicacion geografica privilegiada v ofrecer sus servicios
al comercio exterior nacional v de paises vecmnos. el pais invertiria en puertos
para exportar serviclos portuarios.

Ambas motivaciones podrian desempefiar un papel relevante en el desarrollo
potencial de puertos pivotes (en inglés puertos HUB) en Sudamérica. Se buscaria
reducir los costos del transporte para el comercio exterior nacional. v a la vers se
pretenderia atraer carga adicional de paises vecinos. que avudaria al puerto a generar
economias de escala. v por ende. a bajar también los costos del comercio exterior

nacional.



Figura 2-1 Puertos de la Costa del Pacifico y de la Costa del Atlantico
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Fuente Pravectos de desarrollo de la C A 01999

2.1.3.1 El puerto como facilitador del comercio exterior

La situacion geografica v las distancias entre paises. junto con la existencia de
servicios de transporte que cubren estas distancias. influven sobre las corrientes de
comercio. Paises mas cercanos tienen mas comercio bilateral que paises mas lejanos
Eso se explica en parte por razones historicas. politicas. culturales v linguisticas.
también por los costos de transporte v el tiempo de entrega de la mercancia. Segun
una regresion hecha por Gallup v Sachs (1999). con cada mil kilometros de distancia
entre el pais v los principales mercados. el costo de transporte se eleva en un punto

porcentual del valor de la mercancia
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En 1998 el 99.75% del volumen del comercio exterior de Argentina. Brasil. Chile.
Peri v Uruguav con Asia. América del Norte v Europa se transporto por via

maritima. v solo el 0.25% por via aérea.

La situacion es algo diferente si se analiza el valor del comercio: dado que la
mercaderia de mavor valor v menor peso se transporte de preferencia por via agrea.
la participacion del transporte maritimo en el comercio intercontinental alcanzo al
80.15% del valor. v la del transporte aéreo al 19.85%.

En el comercio por via maritima de los paises sudamericanos se observa que Chile.
Ecuador v Peru. que se hallan en la costa occidental. comercian relativamente menos
con Europa que Argentina. Brasil v Uruguay. en la costa oriental (grafico 2-1).

Grafico 2-1

‘ Tres paises sudamericanos del Pacifico y
tres del Atlantico: Volumen de su comercio
intercontinental por via maritima.”" 1998
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fuente: Base de datos de transporte imternacional (B11), de la Unidad de Transporte de la CEPAL
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Destaca en el grafico que estos ultimos tres paises tienen en conjunto 4.5 veces mas
comercio intercontinental por via maritima que Chile. Ecuador v Pert. Dentro de este
comercio. el intercambio de los paises de la costa del Atlantico con Europa fue casi
tres veces mavor que aquél con Aménica del Norte. mientras que el de los paises de

la costa del Pacifico con América del Norte casi doblo aquel con Europa.

Aunque en volumenes totales los tres paises del Atlantico tuvieron 3.5 veces mas
comercio con Asia, en términos relativos el comercio por via maritima con Asia fue

1gual de importante para los paises del Pacifico.

Estos flujos de comercio por via mariima. son el resultado de las distancias v de los
servicios maritimos v portuarios” Mas adelante se examinara las ventajas
comparativas de puertos en ambas costas para el comercio con distintos continentes.
Por ahora cabe destacar que el peso relativo del comercio intercontinental de los
paises examinados corresponde aproximadamente a las distancias entre las coslas
sudamericanas v los demas continentes. Los paises del MERCOSUR (Argentina.
Brasil v Uruguayv) estan mas cerca de Europa que Chile. Ecuador v Peru. Para llegar
a Europa. los barcos de estos ultimos paises tienen que cruzar el canal de Panama. lo
que acarrea costos v demoras adicionales. Ambas costas sudamericanas estan

aproximadamente a la misma distancia de los puertos asiaticos.
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«Se puede promover el comercio con inversionisias en infraestructura portuaria”’ lLa
respuesta es afirmativa. siempre v cuando esta inversion reduzca los costos v o eleve
la productividad. Tales mejoras disminuyen la “distancia economica ™. es decir.
reducen el impacto negativo de la distancia geografica. De las recientes v actuales
privatizaciones v modernizactones portuarias v ltheralizaciones en el transporte
maritimo efectuadas en los paises sudamericanos se puede esperar un aumento
general del comercio intercontinental. En resumen. hayv influencia reciproca entre
los tlujos de comercio v los servicios de transporte internacional. Unos v otros son
en parte ¢l resultado de la ubicacion geografica de los paises v las distancias hacia
los principales mercados. Elimpacto de los flujos de comercio sobre el volumen de
trafico portuario es mas fuerte que la influencia que puede tener una mavor
cficiencia portuaria sobre los volumenes de comercio.

Figura 2-2 Ejes de Intercambio actuales en América del Sur

Puente BE M6,



2.1.3.2 La ubicacién geogrifica como factor para establecer puertos pivotes

. Tienen ventajas comparativas los puertos en la costa sudamericana del Pacifico para
transformarse en puertos pivotes”’ [ Cuales son las posibilidades de concentrar carga

en Chile. Colombia. Ecuador v Pert para su postenor redistribucion”

La UNCTAD, en su Review of Marinime Transport (UNCTAD. 1999, Pag. 3). sehala
que en Sudamérica hay puertos que estan en fila para convertirse en puertos pivoles
A oque en la costa oeste vartos puertos chilenos competiran con Callao (Peru) o
Guavaguil (Fcuador). Segun Fl Mercurio (1998). “Chile v Peru estan compitiendo
por establecer en sus costas megapuertos que. interconectados a corredores
hioceanicos, se transformen en la puerta de la region para el Asia”. In general.
muchos articulos en la prensa especializada  resaltan la  existencia  de  una
“competencia intensa ' entre los puertos a lo largo de la costa oeste de Sudamerica

(por ¢jemplo. Schednet News, 1999)

En Ecuador se ha estado mencionando Manta como “puerto de transferencia
internacional”™. Por ejemplo. en la revista CAMAE (revista de la Camara Maritima
Ecuatonana. 1999) se describen sus “ventajas geograficas™ v “ventajas técnicas . se
subrava que “las megaempresas internacionales tienen la necesidad de establecer un
puerto de esta categoria en la costa sudamericana. v se destaca su potencial para

“servir como puerto de desembarque de los contenedores que vienen en barcos de



gran tonelaje de paises extranjeros v luego distnibuirlos a puertos foraneos mediante
barcos de menor tonelaje. Minimizar costos v maximizar el transporte de carga desde
distintos puertos de ongen tanto de Asia. Europa. EE UU . para v desde América del

Sur”.

A mediados de 1998, la TDA (Trade Development Agency) de los Estados Unidos
aprobo el financiamiento de un estudio de prefactibilidad por 362.000 dolares al
respecto. Segun CAMAE (1999). el provecto fue considerado viable. razon por la
cual la TDA lo incluve en los 125 provectos sujetos a inversion para Sudamerica.
registrandose el provecto del Puerto de Transferencia con el codigo (TRAN-39)
“Ecuador Expansion of the Port of Manta™. v el programa “recomendado de gastos

de capital para el Puerto de Manta asciende a US$ 1359962407

En el Peru. es el puerto de Callao el que mas expectativas tiene de convertirse en
puerto pivole. Segan un folleto para promover inversiones privadas. la “ubicacion
estrategica del Peru en Sudameérica hace que sus puertos maritimos sean altamente
atractivos como potencial salida del comercio por via maritima entre America latina
v Asia Ademas. se espera que el comercio exterior de Peru v otras economias
emergentes de America Latina continuara creciendo. expandiendose asi la demanda
de servicios portuarios™ (conusion de Promocion de Concesiones Privadas. 1998).

Otro folleto. en este caso de la Empresa Nacional de Puertos (ENAPU). resalta que

“los puertos del Peru tienen una privilegiada situacion geografica en la Cuenca del
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Pacifico. que los convierte en puertos de enlace con los paises atlanticos v
mediterraneos de América del Sur. mediante una extensa red vial. ferroviania
fluvial. apropiados para el transporte mtermodal™ (ENAPU. sin fecha).

Figura 2-3  Ejes de intercambio con significativo potencial de crecimiento en

América del Sur

Fuente: BlDi 2000,

También en la prensa especializada se menciona que Callao “esta bien ubicado para
tomar carga de trasbordo a lo largo de la costa oeste de Sudameénca™ (Llovds List.

[999).



39

En Chile. el puerto mas conocido por sus aspiraciones a convertirse en puerto pivote
es el de Mejillones. al norte de Antofagasta. En la prensa local se le suele denominar
el “megapuerto”. Ya en 1996, en un documento de trabajo del gobierno regional de
Antofagasta titulado “Megapuerto de Mejillones™ (Schellmann. 1996). se estipula
que la bahia Mejillones tiene “condiciones naturales sin rival™ v que “el megapuerto
de Mejillones es el punto neuralgico donde el hinterland compuesto por las areas de
produccion del Gran Chaco se una al area de la Cuenca del Asia Pacifico™ Segun El
Diario (1999). un representante del gobierno chileno expreso que “Mejillones esta

ganando la competencia por convertirse en megapuerto del Pacifico Sur”

Otros puertos chilenos con expectativas de atraer mas trafico de trasbordo o de
transito son sobre todo Arica. Iquique. Valparaiso. San Antonio v Talcahuano v San
Vicente. aunque ninguno de ellos se suele denominar como “megapuerto”. Segun el
diano Estrategia (1998) el alcalde de Iquique “anuncio que el MOP (Ministerio de
Obras Publicas de Chile) aprobo la profundizacion del puerto del norte de 16 a 17
metros de calado para un nuevo frente de atraque que permita la llegada de barcos
con una capacidad de 7000 contenedores. "Los nuevos barcos del mundo se han
amphado. por tanto. Iquique no quiere quedar fuera del mercado mundial. No solo el
megapuerto que se construve en Mejllones tiene derecho a recibirlos™. agrego™
Segan la pagina Web de la Zona Franca de Iquique (2000), ella “se encuentra situada

en una privilegiada posicion geografica™ v es el mas importante centro de negocios
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de Sudamérica. donde se conectan los mercados de la Cuenca del Pacifico v del

Cono Sur de América

En  resumen. existen expectativas de  puertos pivotes en  todos los  paises
sudamericanos de la costa del Pacifico. Estas se basan en el crecimiento del
comercio, la integracion economica regional v mundial. las  privatizaciones

portuartas v la percepcion de las ventajas de una ubicacion geografica privilegiada.

2.2 DESCRIPCION DE LOS PUERTOS MARITIMOS DEL ECUADOR.

Los puertos son parte de todo un gran mercado fluvio - maritimo. donde participan
una diversidad de factores que son interesantes conocer. Algunos de estos son: los
tipos de explotacion de los medios de transportes utilizados. el aspecto juridico. las
especificaciones en los contratos v las figuras que intervienen en el mismo. De todos
los medios de transporte de carga que hoyv existen en el mundo. el transporte fluvial
v/o maritimo es el que por su capacidad. mueve mavor volumen de mercaderia en el
trafico internacional v ademas. es el menos costoso por unidad de carga

Para que el transporte fluvio - maritimo pueda cargar o descargar su mercadena en
tierra firme. es necesario el uso de terminales portuanas que faciliten esta operatoria

Estimaciones recientes reflejan el siguiente reparto porcentual (por peso) del uso de
los puertos como punto de partida o llegada del trafico internacional de cargas. en el

Ecuador.
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2.2.3 Definicion de un Puerto Maritimo

Un puerto maritimo es definido como una o varias terminales v un area dentro de la
cual los barcos son cargados v/o descargados de mercancias incluso dentro del lugar
usual donde esperan su turno o son ordenados u obligados a esperar por su propio
turno sin importar la distancia de esta area. Usualmente esto tiene un intermedio con
otras formas de transporte al suministrar servicios conexos. Un puerto maritmo. en
lo adelante. es un lugar donde las mercancias v los pasajeros se transfieren de un
barco a otro o de un barco a otro tipo de transporte para su destino final. Asimismo.
las actividades portuarias contribuven a la independencia economica de las naciones
la cual es vital para su independencia politica. ¢jerciendo un rol estratégico en su

comerclo exterior



Tabla 2-1

QUIENES MANEJAN LA CARGA

Puertos Estatales

Volumen de carga de

Tiempo

s ‘ : Profundidad promedio de
v Privados ‘ maneja | T
ngreso v Salida |

I'smeraldas T201.000 toneladas en | 11 mts Cuatro horas
contenedores, 702,000 \
carga general v 237.000 ‘
en granel sohido -

Guavagul 3.6 millones de | 7.5 mus Dos horas v 42
toneladas minutos

IFertisa 600.000 toneladas 105 mts

Inversion
requerida

20 nmullones de dolares

70 millones de dolares (¢l

terminal  granelero lue
concesionado en [999)

40 heetarcas

200 hectareas (1 633 metros

Superficie

de muelles)

15 millones de dolares

I hectareas (300 metros de
muelle v dos atracaderos)

Bananapuerto

40 mullones de cajas de

banano (900000

toneladas)
Puerto Bolivar .65 millones de

| toneladas

|

| Manta 1.2 toneladas en
contenedores, 60 000
toneladas de carga

general

Frente: Revista Vistazo 2000

9,75 mts

10,5 mts

12 mts

h

3 horas 4
minutos

Dos horas

30 millones de dolares

43 millones de dolares

120 metros cuadrados (320
metros  de muelle
atrucaderos)

70 hectareas ( 360 metros del
margimal dos
atrucaderos v ¢l de espigon
con dos atracaderos de 130
metros cada uno)

dos

muelle con

12 millones de  dolares

(para primera lase)

18 hectareas (800 metros de
muclle v cuatro atracaderos
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2.2.4  Analisis del movimiento de carga en el Ecuador: 2003

Las transacciones internacionales han jugado tradicionalmente un papel importante
en cuanto a la economia de las naciones. nuestro pais. no escapa a ello. durante afos
hemos tenido una balanza comercial que dependa tanto de la venta de bienes v
servicios hacia el extranjero. es por eso que detallamos como ha evolucionando el
comportamiento de las exportaciones e importaciones que nuestro pais efectua con

0lros paises.

Como se puede notar en el cuadro del Total de Participacion Porcentual de
Importacion v Exportacion segun el Puerto o Terminal Petrolero. se nota que el
Puerto Guavaquil registra el mavor movimiento de carga entre las cuatros
Autoridades Portuanas del Pais. es asi que en el Puerto de Guavaquil se movilizaron
el 6831% de las importaciones v el 63.04% de las exportaciones. lo que se
demuestra que la Autoridad Portuaria de Guavaquil representa la Puerta del
Comercio Internacional del Pais. Notese ademas que las exportaciones (sumadas las
de las cuatro Autondades Portuarias) superan las importaciones en | 286328 45
T M. lo que demuestra que este componente que forma parte de nuestra balansa de
pagos no presenta déficit. Entre los principales paises con los que tenemos una
relacion de importacion significativa aparecen los siguientes: Estados Umdos con

1 7.54%. Chile 8.62%. Brasil 8 52%. Canada 7 88%. Colombia 6.93% Argentina
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6.18% v el restante otros paises. lo que demuestra que 56% aproximadamente de las

importaciones provienen de América del Sur v del Norte de America.

Un analisis se realiza para las exportaciones con los siguientes porcentajes. Estados
Unidos 22.78%. ltalia 20.50%. Alemania 8 45%. Chile 7 05%. Japon 6.25%. Bélgica
4.81% v el restante otros paises. es decir el 70% de nuestra exportaciones se dirigen a
estos 7 paises. Un punto importante que cabe sefales que nuestro mavor socio
comercial como se puede notar es Estados Unidos Cabe sefalar que las
importaciones que ingresaron por las cuatros Autoridades Portuanas del Pais.
registraron un descenso del 9% en relacion con el afo 2002 que en terminos
absolutos significa una disminucion de 363 739.57 TM. De manera similar se puede
apreciar que las exportaciones que se realizaron a traves de las cuatro Autoridades
Portuarias del Pais se incrementaron un 7% con respecto al afio 2002 que en términos
absolutos significa un incremento de 302.186.88 TM. Entre los principales productos
que exportamos notamos que el 50% de las mismas corresponden a banano v sus
denvados. 3% Madera v Balsa. 2% Pescados Mariscos v Moluscos v el restante a
otros productos. Y en cuanto a las importaciones 3% corresponde al rubro de trigo.
9% a vehiculos v maquinarias. 3% papel v sus derivados. 8% hierro. acero v otros

metales.



Tabla 2-2 Total de participacion porcentual de Importacion y Exportacion,

segan el puerto.

WIT R LLALES b FTURF LA
TOTAL DE PARTICIPACION PORCENTUAL DE IMPORTACION Y EXFORTACION
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Tuente: Boletin estadistico DICGATRR 2004

Grifico 2-2  Porcentaje de Participacion por Autoridades Portuarias del Total

de la Carga Movilizada.

Porcentaje de Participacion por Autoridade s Portuarias del Total de Ia
Carga Movihiz ada

luente Boletin estadistico IIGNEFR 2004
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Tabla 2-3 Resumen del movimiento de carga de Exportaciones e

Importaciones.

A ALES [ORTURRIAS
RESUMEN DEL MOVIMIENTC DE CARGA DE EXPCRTACION E IMPORTACICN
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Fuente Boletin estadistico DIGMER 2004
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Carga Importada por Autoridades Portuarias en T.M.

Carga hnpotada pos Aatornidades Portuanas en TM
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l-uente

Grafico 2-4

Boletin estadistico DICGAER 2004

Carga Exportada por las Autoridades Portuarias en T.M.

Carga Exportada por las &ntoridade s Portuarkas en T.M
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Fuente Boletin estadistico DICGAMEER 2004
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2.3 FIGURAS INTERVINIENTES

Una de las cuestiones fundamentales para conocer un mercado es distinguir a las

figuras que participan en el nismo. Veamos entonces cuales son ellas:

Armador: también denominado Naviero o “Shipowner™ es la persona fisica o
juridica que posee los titulos de propiedad del buque. En otras palabras es el duefio

del navio

Capitan: el “Master” es la persona con la maxima autoridad en el buque. cuando
¢éste se encuentra en servicio. Esta contratado por cuando no solo dirige el vapor. sino

que ademas posee el caracter de maximo representante del pais de bandera del

buque

Agencia Maritima: es ¢l representante en tierra del armador. v se ocupa de
procurarle los servicios que el buque necesita. Por ejemplo: practicos de puertos.

remolques. viveres. elc.

Fletador: también denominado ~“Charter” es la persona fisica o juridica que contrata

el transporte para colocar su carga en destino.
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Consignatario de la mercaderia: es quien figura como destinatario de la mercaderia

en el conocimiento de embarque

Chartering Broker: persona o sociedad especializada en el mercado de fletes. que

se dedica a la gestion de buques v cargas.

Otro de los aspectos interesantes a conocer en el mercado maritimo v fluvial son las

formas de explotacion comercial de los buques.

2.4 LOS PROCESOS DEL COMERCIO EXTERIOR EN EL PUERTO DE

GUAYAQUIL

Los operadores del comercio exterior ecuatoriano estan conscientes que de su
agilidad v del manejo transparente de la informacion que procesan. dependera que
sus chientes v los consumidores no tengan recargos en los precios finales de las

mercaderias de importacion v exportacion.

LLa cadena de actores que participan en esta gestion la componen. tanto entes
privados como del sector estatal. Entre los primeros se encuentran: el importador. el
exportador. los Operadores de Comercio Exterior OCE's (Navieras. Consolidadotas.
Permisionarias. Agentes de Aduana. Venficadoras., Depositos Comerciales e

Industriales. Transportistas. Zonas Francas v otros).




Por el lado oficial participan varias autonidades de control. entre ellas destacamos:
Capitania del Puerto (CAPUIL). Corporacion Aduanera Ecuatonana (CAE).
Autoridad Portuaria de Guavaquil (APG). siendo CAE el organismo principal en lo
que dice relacion al control de las cargas v de la recaudacion de los tributos por el

comercio exterior

La CAE es la principal protagonista en cada una de las gestiones que deben

realizarse. como demostraré mas adelante.

2.4.1.  IMPORTACION

De acuerdo a los dispuesto en las Resoluciones del Consejo de Comercio Exterior e
Inversiones (COMEXI). el importador aprueba en los Bancos corresponsales del
Banco Central del Ecuador (BCE) antes del embarque en ornigen. el Documento
Unico de Importacion (DUI). Si el valor de la mercancia a importar para consumo es
de USD 4.000 o mas tendra que solicitar la inspeccion en origen. a través de una de

las cuatro empresas verificadoras autorizadas por la CAE.

Posterior al arribo del buque. la Aduana compara los documentos presentados en la
Libre Platica contra los manifiestos declarados por la Navieras a la CAE mediante el
Sistema Interactivo de Comercio Exterior (SICE). sistema con el que se relacionan

los OCE's v CAE.



Una vers dada la autorizacion para que se efectuen las operaciones de descarga de
mercancias (carga suelta v contenedores) desde la nave. se venfican fisicamente v se
consignan los datos por medio de la confeccion de Tarjas elaboradas detalladamente
al costado de la nave. tanto por las empresas autorizadas por la autoridad Portuana de
Guavaquil v por el personal de la Corporacion Aduanera. este documento (Tarja)
ademas de validar la descarga de carga suelta v contenedores en el caso de la
importacion. es el documento base de ingreso de informacion al SICE por los
Pernmusionarios. validando ademas la operacion de ingreso a los Modulos Portuarnios
v los Manifiestos de Carga de las Agencias Navieras. Toda esta informacion es

almacenada en la Base de Datos de la CAE.

Previo a la nacionalizacion de la carga el agente afansado de aduanas del

importador. debera cumplir los siguientes pasos:

I.- Envio electronico a la CAE de la Declaracion Aduanera con su correspondiente
Preliquidacion de tributos. donde CAE aprueba e informa el réegimen de salida. sea

este aforo fisico o documental.

A continuacion, el Afiansado de Aduanas debe entregar al Departamento de
Nacionalizacion del distrito los documentos ornginales que amparan la importacion.

este tramute se extiende aproximadamente 2 a 3 dias habiles para luego ser hqudada
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2.- Con la hquidacion de la Declaracion Aduanera v el formulario Declaracion
Aduanera Unica (DAU C). el agente realiza el pago de los tributos en los bancos

autorizados.

3.- Previo a que los Permisionarios autoricen la salida de la carga v contenedores de
los Modulos Portuanios. los Agentes Afianzados deben solicitar v pagar a los mismos
la hquidacion de Gastos por conceptos de Servicios Prestados.
Adicionalmente. deben presentar en las cajas de atencion los siguientes documentos:
¢ C(Carta de autorizacion de retiro (emitido por la Agencia Naviera certificando
que el importador no tiene deuda por concepto del flete de la carga)
e Tara de Importacion APG
e (Copiadel B/L Master v House de ser el caso
e DAU (C) Cancelado
e Certificado de inspeccion en Origen

e Y otros que correspondan

4 - Las Cajas de Atencion v Facturacion del Permisionario revisaran que todos los
documentos esten en orden v consultaran a traves del SICE la autornizacion de la
CAE para la salida de dicha mercancia. para la cual se emite el formulano de
Registro de Salida de Patio o DAU (0) v el Formulario Autonizacion de Ingreso v

Salida de Vehiculos Pesados (AISV).



S.- La factura pagada del Permusionario v el AISV autoriza a los transportistas a
ingresar al Recinto Portuario de acuerdo al orden establecido por el régimen de
despacho difenndo implementado a partir de septiembre 14 del 2004 por APG. este
proceso de ingreso incluve el pesaje del camion vacio v la emision del Certificado de

Peso.

6.- Una vers cargado el camion en el patio o bodega. el Permisionario registra en el
SICE la salida de la carga v emite el DAU (1). A continuacion del delegado del
Servicio de Vigilancia Aduanera (SVA) revisa los documentos v autoriza la salida de
la carga v/o contenedores mediante la elaboracion del formulanio “Control de egreso

de contenedores o carga suelta™

7.- Una ver autorizada la salida de la carga v/o contenedor del Modulo Portuario.
debe dingirse a las Basculas de APG para ser pesado v verificar que no existan
discrepancias entre el peso documental v fisico. de existir diferencias debe reingresar
a los Maodulos Portuarios para que CAE realice las inspecciones que correspondan.

caso contrarto la salida es autorizada tanto por CAE como por la APG.

Bajo este sistema que controla el ingreso de las importaciones es relevante destacar
que a Julio del afio 2004, las navieras han movilizado 1.643 304,57 toneladas de
carga, segun registra el departamento de Control de Gestion de la APG. la mercancia

en su mavoria proviene de Estados Unidos, Chile v Venezuela
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24.2  EXPORTACION

En el caso de las exportaciones. la Carga v/o Contenedor que ingresa al Puerto
Maritimo de Guavaquil lo hace bajo la autorizacion de la CAE mediante la emision
del DAU de Exportacion u Orden de Embarque solicitados por los Agentes de
Aduana por medio del SICE. Adicionalmente al DAU. el Transportista presenta el
AISV documento que en este caso es controlado por el Exportador o su

representante.

Asimismo DAU v AISV deben ser presentados por el Transporte en el Proceso de
Ingreso al Recinto Portuario de APG. quienes luego de pesar al camion cargado

autorizaran el ingreso al Modulo Portuario respectivo.

De acuerdo a lo establecido por APG las Cargas v/o Contenedores No Perecibles
deben ingresar 8 horas antes del programa de atraque de la nave v las cargas v/o

contenedores refnigerados 12 horas antes. exceptuando la fruta fresca a granel.

Una ves que la carga v/o contenedores de exportacion es recibida por los
Permisionarios. estas se exponen a cumplir con las inspecciones de control

antidrogas. previa notificacion de la Unidad Antinarcoticos de la Policia Nacional.
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Los permisionarios proceden previa autorizacion de las Agencias Navieras a

embarcar la carga v/o contenedores en las naves asignadas.

En el primer semestre del 2004, las Agencias Navieras movilizaron 2704597455

toneladas de carga de exportacion.

Conversando con algunos de los protagonistas de estos procesos. quienes a

continuacion explican sus funciones en esta cadena operativa v de tramites.

243 El Agente de Aduanas

Aparicio Valero. Gerente General del Grupo Valero & Ochoa. explica que la funcion
de los despachadores inicia cuando los importadores solicitan la autorizacion del

Banco Central del Ecuador (BCE).

Una vez que obtienen el DUI v el certificado de inspeccion en origen emitido por una
verificadora. se puede solicitar el embarque de la carga desde el puerto de ongen
Simultaneamente se debe remutir el conocimiento de embarque original v la factura
comercial. “A traves del despachador. el importador presentara. via electronica esa
declaracion v los documentos citados anteriormente ante la Corporacion Aduanera

Ecuatonana (CAE)”. expresa




Previamente por ese mismo canal se transmite a la comparia naviera los datos del
conocimiento de embarque v los manifiestos de carga: a la verificadora. los de la

inspeccion.

Indica que si la declaracion del agente comncide con la informacion que han
proporcionado los otros operadores. el ente aduanero da la aceptacion del tramite.

mediante el SICE. otorgando un numero.

“El agente imprime esos documentos e incluve el refrendo o dato de aceptacion. De
ahi acude al departamento de Nacionalizacion de la Corporacion donde empieza un

proceso mterno’. precisa

Al nterior del organmismo aduanero debe hacerse una comprobacion de que los
documentos cumplen con los requisitos exigidos por la lev. El sistema de la CAE
puede pedir. de manera aleatoria. la revision fisica de la mercancia (aforo fisico) o

dejar que siga el proceso en forma documental.

Posterior al aforo. la declaracion es sometida a un anahsis de los valores declarados
por el importador. Ese estudio lo realiza el departamento de Valoracion de la

Corporacion.



“S1 hav conformidad manda a hiquidar los tributos. En caso de que los precios no
estén correctos se aplica el criteno de la DUDA RAZONABLE. Esto consiste en
aumentar los valores v si el importador lo acepta paga. de no hacerlo. puede
presentar mas documentos en los que justifique los precios de sus facturas’™

manifiesta

Una ves concluido ese proceso el importador envia a pagar los tributos al banco.
cancela lo que corresponda al permisionario v la mercancia esta hsta para salir del

puerto.

Para las exportaciones. el también ex presidente de la Comision de Aduanas
Puertos de la Camara de Comercio de Guavaquil. explica que el procedimiento es

mas corto

El despachador solicita el Formulario Unico de Exportacion (FUE). que es la
autorizacion del Banco Central del Ecuador v agrega la factura emitida por el

exportador.

Esos documentos los envia a traves del sistema electronico a la CAE. entidad que
debe autorizar el embarque de la carga. En paralelo. segun Valero esa informacion
[lega hasta la Agencia Naviera a [in de que se genere el conocimiento de embarque v

la mercancia suba a la nave. lista para llegar a su puerto de destino.



N
o

“Normalmente la carga de exportacion debe tener todas las facilidades. no obstante
dependiendo del tipo de mercaderia. su lugar de arnbo v el ranking del exportador.
debera ser sometida a los controles de la Policia Antinarcoticos™. afirma Concluida
esa revision. Valero expresa que se enmvia el conocimiento de embarque al

consignatario a fin de que pueda retirar su carga en destino.

244 Los Permisionarios

En los modulos. se recibe la informacion enviada por la CAE a través del CUSCAR.
con los campos de informacion que el modulo requiere para identificar la carga.

basados en los datos que envia la naviera.

Cuando hav diferencias entre la informacion electronica recibida en el modulo versus
el registro fisico que dispone el modulo. se procede con las correcciones
correspondientes. Esa umdad no se registrara en el modulo hasta que se arregle la
falla. no obstante. de acuerdo a los Permisionarios son minimos esos casos.
posleriormente se procesa la informacion electronica v debe enviarse maximo hasta
24 horas posterior a la descarga: para lo cual la CAE debe confirmar la recepcion de

dicha informacion.



2.4.5 Las verificadoras

Patricia Estrada. Gerente General de la venficadora Intertek Foreign Trade Standards
(ITS). sefala que a raiz de 1994, en que el Gobierno dispuso la inspeccion de
mercaderias en origen. su trabajo consiste en comprobar que la cantidad v cahidad de

lo que dice en la nota del pedido coincida con lo que el importador esta comprando.

“Somos representantes del Estado en los paises con los que el Ecuador tiene
convenios comerciales. Debemos certificar que la partida arancelaria concuerde con
lo declarado™. explica. Anade que su labor empieza desde el mismo momento en que

un comprador pide una solicitud de importacion.

En cuanto a la valoracion de las mercaderias. €sta se sujeta a las normas dispuestas
por la Organizacion Mundial de Comercio (OMC). a las que el gobierno ecuatoriano

esta suscrito.

Estrada precisa que la solicitud de un certificado de inspeccion para la carga que va a
ser exportada es potestad del consignatario. Pues. solo quiere estar seguro de que le

estan enviando la mercaderia que ¢l pidio.

Respecto al valor de los servicios que prestan. mediante resolucion 11-2002-R3. el

Directorio de la Corporacion Aduanera Ecuatoriana dispuso que las tarifas de las
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verificadoras tengan un maximo de hasta USDO 70 para embarques de USD 100 000

v un mimimo de USD 0.30 a las que superen USD 2°000.000. en el caso de carga

eeneral.
2.5 EL PUERTO MARITIMO DE GUAYAQUIL: Historia
25.1 El Comité Ejecutivo de viabilidad del Puerto.

En 1939, el Congreso crea la Junta de Rios v Caminos del Litoral. una de cuvas
funciones. segun el considerando del Decreto. era resolver el problema del
embaucamiento o perdida de los rios que. dice. habia producido terribles

consecuencias que afectaban a la economia del pais

Sin embargo. la institucion parece que no pudo resolver el problema. por lo que en
1946 se decreta el dragado del rio Guavas, el 18 de abril del aflo mencionado. v que
dice en su parte fundamental: ~“Que ¢/ estado actual de la navegacion del rio Guavas.
dificulta v encarece la importacion v exportacion de mercaderia. siendo  de
impertosa necestdad, emprender en el dragado del rio. a fin de habilitar en la mejor

forma. el puerto principal de la Republica™,

Desde este momento. se penso seriamente en construtr el Puerto Maritimo. obra que

la llevo a cabo la Autoridad Portuaria de Guayvaguil
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Desde que las embarcaciones adquirieron mavores dimensiones v. consecuentemente
mavor calado. es decir desde comienzos del presente siglo, el Puerto de Guavaquil
comenzo una etapa caractenizada por su lucha contra la arena que el rio Guavas trae
disuelta en sus aguas. producto de la erosion que producen sus afluentes desde las
alturas cordilleranas. arena que. ademas. al llegar al estudio del rio Guavas.
experimentan un constante vaiveén, va que esta a merced de las mareas que ejercen su
influencia hasta distancias relativamente grandes tierra adentro en los rios que

forman el Guavas.

Yaen 1905 advirtio el peligro de los embancamientos del Guavas el departamento de
la Marina de los Estados Unidos de America. v 1921 el Gobierno del Ecuador
declaro el dragado del rio Guavas v el balizamiento de la travesia desde el mar hasta
la crudad de Guavaquil. como obras de urgente necesidad v de importancia nacional:
se llego. inclusive. a crear un impuesto para emprender en las mencionadas obras

Terminada la segunda guerra mundial, se intensificaron nuestras actividades
agricolas. debido a la construccion de una red vial precaria en si pero que ampho la
frontera agricola nacional en regiones de alta produccion exportable. como la Cuenca
del Guayas: lo cual repercutio en la intensificacion de nuestro intercambio comercial
con el exterior, v por tanto. se creo la necesidad impostergable de que se contara con
un puerto capas de atender estas apremiantes necesidades del Puerto de Guavaquil. el

hasta entonces unico puerto comercial.
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Las condiciones para construir un Puerto Mariimo que pudiera recibir a barcos de
alto calado. eran ideales en Guavaquil. no va en la orilla del Guavas. sino en uno de
los multiples brazos del Estero Salado. en donde hay canales mas o menos profundos
v carentes de curvas fuertes. Ademas. el puerto seguiria situado en el fondo del Golfo
de Guavaquil. en el vértice de la Cuenca del Guayas v en un lugar equidistante de

todas las latitudes geograficas ecuatonanas.

Hasta 1946 no se habia dado paso alguno practico para solucionar el problema del
Puerto. a pesar de que para ese afio todas las lineas de vapores de carga v pasajeros
de ruta internacional. habian ordenado a sus buques evitar el puerto de Guavaquil »
utilizar unicamente la caleta de Puna. con las consiguentes dificultades para el

transito de pasajeros v carga

El mismo gobierno del Ecuador. ante una realidad muy peligrosa en la travesia del
Golfo de Guavaquil. se vio obligado a autorizar esta medida para vapores de 23.5 0

mas pies de calado.

Esta situacion fue resumida magistralmente por el Ex-Ministro de Obras Publicas del
Gobierno del Senor Doctor Camilo Ponce Enriques. Arquitecto Sixto Duran-Ballen.
en el Oficio que dingiera al Secretario General de la Administracion. pidiendole que

se emita un Decreto-Lev de Emergencia para que se cree Autondad Portuania de



Guavaquil. con el fin de que construva el Terminal Maritimo v opere el nuevo

Puerto.

Este oficio fue suscrito el 24 de marzo de 1958, no quiere decir que el Gobierno del
Ecuador hava en esa época tratado de enfrentar el problema del Puerto de Guavaquil.
Todo lo contrario. el Comité Ejecutivo de Vialidad del Guavas. una de las Entidades
Autonomas que mavor labor en bien del pais ha realizado. habia sido encargado para
que afronte el problema de la construccion del nuevo puerto como una de las

soluciones mas urgentes para el desarrollo del pais.

La mavor adquisicion de divisas por parte de los ecuatorianos. aun dentro de una
precaria economia. trajo como consecuencia la mavor capacidad de nuestro mercado
interno para adquirir bienes de toda clase. entre ellos los bienes de capital v los

insumos para nuestro desarrollo.

Todo ello incidio en la necesidad de tener un puerto suficientemente capacitado para
asumir la solucion de nuevos problemas economicos de desarrollo que no eran,

ciertamente. de solo Guavaquil v la Cuenca del Guavas. sino de todo el pais.

El Comité Ejecutivo de Vialidad del Guavas asumio su funcion de estudiar la
construccion del Puerto de Guavaquil. con decision v agilidad que es de justicia

reconocer sin reserva. El 28 de octubre de 1947, contrato a la compania francesa
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Sociedad de Construcciones Batignolles los “Estudios del Dragado del Rio Guavas v
de las Obras Portuanas de Guavaquil™ Estos estudios darian la ubicacion de las

nuevas instalaciones portuarias.

De los estudios hechos en este pnmer contrato. se llego a la conclusion de que no
seria conveniente construir el nuevo Terminal Maritimo de Guavaquil a onllas del
rio Guavas. debido a las condiciones adversas de todo tipo que presentaba esta

alternativa.

Por eso se resolvio hacer estudios amplios v completos en el Estero Salado. para lo
cual el Comite de Vialidad del Guavas suscribio el 10 de enero de 1951, un contrato
amphatono del anterior con la misma Sociedad de Construcciones Batignolles. con
el objeto de ~determmar la via de acceso mas conveniente para el Puerto de

Guavaquil™

Termmnados los estudios. la Batignolles presento al Comute de Vialidad del Guavas
su mnforme en febrero de 1951, en el que descarto la conveniencia de que el nuevo
Puerto de Guavaquil se construva a onllas del rio Guavas v se pronuncio por el
Estero Salado. sefialando tres sitios posibles:

“Sitio Num. |- Lugar llamado Puerto Nuevo™

“Sitio Num. 2: Santa Ana™

“Sitto Num. 3. Muerto™




Esto produjo una ardua polémica por quienes sostenian que el Puerto debia
construirse en el mismo siio donde habia estado tradicionalmente. es decir. a orilla

del Guavas. Otra alternativa. decian. seria “dar la espalda a la ciudad ™

Esta tesis. que expresaba un noble apego a la tradicion. no pudo ser. sin embargo.
aceptada. porque no s basaba en la realidad ni en los estudios técnicos. sino solo en

consideraciones efectivas

Continuo la investigacion. para lo cual recurrio al entonces llamado Punto 1V,
Entidad perteneciente a la Administracion de Cooperacion Técnica del Gobierno de
los Estados Unidos. la misma que contrato a una firma especializada de New York
que. a su ves. contrato al Mavor General F.B. Wilby. teécnico altamente acreditado
como consultor en problemas de rios v puertos. F.B. Wilby “rindio su informe en
mavo de 1951, en el cual se revisaba gran parte del trabajo previo v que concordaba

fundamentalmente con las informaciones de la Batignolles™

Por cierto. va un técnico ecuatoriano. el Capitan de Navio Ingeniero Luis E. Jarrin. el
ano de 1943, habia presentado un provecto para construir el Puerto Nuevo de
Guavaquil en el Estero Salado. al “sur del Estero Cobina. en el sitio llamado de la
Travesia. colocando un puente sobre ese estero. para la comunicacion con

Guavaquil™
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Por ese entonces. el Gobierno habia suscrito. a traves del mismo Punto IV. un
contrato con la “Knappen Trnippets Abbet Engineering Co.”. para el “estudio técnico
del dragado v conservacion de un canal de aguas profundas para el Puerto de
Guavaquil v el dragado del canal de aguas profundas para el Puerto de Guavaquil v
el dragado del canal Bolivar v construccion de un puente en San Lorenso. Republica
del Ecuador™ El Informe representativo se presento el 17 de Mavo de 1951,
unicamente sefala “solo dos provectos para el Puerto™. el rio Guavas v el Estero

Salado.

Al finahzar el afio 1951, el Comité de Vialidad del Guavas acudio al Programa de
Asistencia Teécnica de las Naciones Unidas. el cual contrato a un acreditado consultor
en asuntos portuarios. el Comandante Leonard Miscall “para supervisar v avudar a
completar las investigaciones necesarias v a preparar los planos v especificaciones
portuanias v sus equipos . el mismo que emitio su informe en 1952 en el que insiste
en la necesidad de estudiar “algunos puntos basicos en relacion con las facilidades de

acceso por el Canal del Morro™

El Comite de Viahdad del Guavas continuaba haciendo investigaciones de campo v
habia planteado al Banco Intermacional de Reconstruccion v Fomento — BIRF — el
emprestito correspondiente para construir el nuevo Puerto. Para ello. contrato el 14

de noviembre de 1956 a la firma “Parson Brinckenhoff. Hall & Macdonald " el
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estudio economico v de ingenieria para la construccion del Puerto en el Estero

Salado. lo cual quiere decir que el criterio de escoger este sit10. se 1ba imponiendo.

Apenas la Parsons habia comenszado sus estudios. el Cuerpo de Ingenieros de los

Estados Unidos informaba. en agosto de 1956. que el sitio debia ser el Estado Salado.

aunque no precisaba lugar.

Los estudios contratados con la Parson comprendian dos partes:

I Elestudio e informe economico v de ingenieria: v
2 Los disefios finales. planos del contrato. especificaciones v bases para el

contrato de construccion

La Parson presento su informe el 29 de junio de 1957 v en ¢l sefala va dos lugares
especificos. en donde se podria construir el en ese entonces llamado Puerto Nuevo.
Dice al respecto: “Los dos mejores lugares disponibles para la construccion del
Puerto en el Estero Salado se encuentran inmediatamente al sur v al norte de su
confluencia con el Fstero Cobina: nuestros calculos de costo comparativo indican
gue un ahorro considerable en el costo de construccion resultaria el ubicar el Puerto
inmediatamente al Norte de la desembocadura del Estero Cobina. No solo se
tendrian un costo menor de relleno. sino gue tambien se eliminaria la necesidad de
un puente movible sobre ¢l Istero Cobina. La carretera de acceso a la ciudad se

reduciria en un 25%,. v esta localizacion se prestaria mas facilmente para los
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provectos relativos a la futura expansion de la ciudad. Nosotros recomendamos en

forma definitiva la adopcion de esta ultima ubicacion ™.

2.5.2. Nace Autoridad Portuaria de Guayaquil

El Banco Internacional de Reconstruccion v Fomento. al estudiar la solicitud de
empréstito que le presentara el Comuté Ejecutivo de Vialidad del Guavas. sugirio la
creacion de una Entidad Autonoma para que construva el nuevo puerto v lo
administre luego. cumpliendo labores especificas considerando inconveniente que
sea una Entidad con funciones mas complejas la que se haga cargo de esta labor.

como era el caso del Comité de Vialidad del Guavas.

Dice: "Da la impresion de que en los Estados Unidos han llegado a la conclusion de
que la mejor forma de admimstrar los grandes provectos de servicio publico. es
poniendolos en manos de “Autoridades” Una de las Entidades mas famosas de este
upo. que existen es la "Autoridad del Valle del Tennessee™. creada para el desarrollo

de esta importante region™.

En febrero de 1958 llego a Guavaquil una Mision formada por los especialistas en
los diversos aspectos portuarios. sefiores Stewart Mason. Lars Bengston v James
Lawdon. quienes trataron con el Comité Ejecutivo de Viahidad del Guavas acerca de

la forma mas concreta de organizar una entidad. “La Autoridad Portuaria de
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Guavaquil™. que tomara a su cargo el planteamiento. la financiacion. las operaciones
v facihdades. tanto del actual Puerto de Guavaquil. como del Puerto Nuevo v de

todas las obras portuarias que se construveren dentro de su junisdiccion’.

En el gobierno del Sefior Doctor Camilo Ponce Enriquez se dicto un Decreto-Ley de
Emergencia No. 15, de 10 de abril de 1958, publicado en el Registro Oficial No. 486
de 12 de los mismos mes v afio. mediante el cual se creaba Autoridad Portuana de
Guavaquil. con domicilio en esta ciudad v a fin de que realice el “planteamiento. la
financiacion. la ejecucion de las operaciones. los servicios v las facilidades. tanto del
actual Puerto de Guavaquil como en el Puerto Nuevo v de todas las obras portuarias

que se construveren dentro de su junisdiccion”

La junsdiccion asignada a Autoridad Portuaria. a fin de cumplir con las funciones
que se le sefialaran. se especifica en el propio Decreto de la siguiente manera: “(...)
sobre la rona maritima v fluvial v sobre el area terrestre portuaria (... ) comprende
todo el rio Guavas. todo el Estero Salado v el Canal de Union que se construira sobre

el Estero Salado v el Rio Guavas™.



70

Figura 2-4  Mapa del Puerto Maritimo: Sus inicios.
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Fuente: Historia del puerto de Guavagial (1997)

Las atnbuciones de la nueva Entidad estan fijadas en el Art. 4" del mismo Decreto.

que dice:

a.

Usar v asignar el uso de los servicios de las facilidades del actual Puerto v
los del nuevo Puerto de Guavaquil.

Coordinar v regular las operaciones maritmo-comerciales v el movimiento
v almacenaje de carga v determinar los lugares v espacios en que ¢sta deba
permanecer.

Disponer todo lo concerniente a los procedimientos administrativos v de
control del servicio portuarto. a los sistemas de trabajo v. en general. al
mejor aprovechamiento conjunto de las facilidades portuanias v de
navegacion. lo mismo que a todos los servicios que se destinen o que

puedan destinarse a estos fines.
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d. Controlar v supervisar. dentro de su jurisdiccion. la navegacion v proveer a
las naves del servicio de practicos v pilotos especializados.

e Aplicar las leves portuarias y dictar todos los reglamentos que considere
adecuados para cumplir mejor con sus finalidades v atribuciones. los canales
entraran en vigencia v no tendran obligatoriedad general. sino despues de

aprobados por el Ministro del Tesoro.

]

Cobhrar todas las tasas e impuestos que corresponden.

Lstablecer v cobrar todas las tarifas relativas a los servicios que preste.

t_r

El Directorio. al momento de crearse Autoridad Portuarnia de Guavaquil estaba
formado por un Presidente nombrado por el Presidente de la Republica: un Vocal.
nombrado por el Ministro del Tesoro. que ejercia la Vicepresidencia del Directono:
un Vocal nombrado por el Ministro de Obras Publicas. el Capitan del Puerto de
Guavaquil: el Director Principal del Comuté Ejecutivo de Vialidad del Guavas v dos
Vocales designados por la Camara de Agnicultura de la Il Zona v por las Camaras de

Comercio e Industrias de Guavaquil.

Fste Directorio fue estructurade en forma immediata a la expedicion del Decreto gue
; : {

creaba Autoridad Portuaria de Guavaquil. el 12 de abril de 1938,

Organizada asi. Autondad Portuaria de Guavaquil afronto los problemas

fundamentales v que requerian de una inmediata atencion. a saber:
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Ubicacion del Puerto- Para este item. comenso a funcionar Autoridad
Portuaria de Guavaquil. la misma que. entre sus primeras resoluciones tomo
la de controlar una empresa asesora para resolver este caso precisamente. La
Compaiiia contratada fue Palmer & Baker. En forma muyv agil. como requeria
la importancia de la obra. presento un informe el 5 de septiembre de 1958
Cuva empresa dio como conclusion: “Estamos enteramente de acuerdo.
expresa. con la recomendacion de que el Puerto se construva al norte del

Estero Cobina en el Estero Salado.

Presentado el informe sobre los aspectos anteriormente descritos v aprobado
por el Comiteé de Vialidad del Guavas. se paso a la segunda parte del contrato
que se refiro a los disenos finales. planos de contrato. especificaciones v

bases para el contrato de construccion.

Financiacion del costo de sus instalaciones.- Llenando todos los requisitos
legales. consistentes especialmente en informes v dictamenes de los distintos
orgamsmos del Estado. hacia falta la garantia del Gobierno para el emprestito

del BIRF. Para ello. fue necesaria la autorizacion del Congreso
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El préstamo fue dado en la siguiente forma:

Tabla 2-4 Descripcién del Préstamo inicial para la construccion del
Puerto.
Cuantia del Préstamo US$ 137°000.000
Pago inicial del principal Febrero/63 Amortizacion del principal US$ 163.000
Pago final | Apgosto 1/83. Amortizacion principal US$ 522 000
_Afosplazo 20 afios S
Afos gracia - 5 anos
_Interés anual 5% %anual -
Financiamiento del BIRF 65%

Financiamiento local de APG | 35%
Fuente Historta del Puerto de Cuavaguil 11997

Como es natural. se contrato los servicios de una compaiiia consultora. que en este
caso fue la Palmer & Baker. para que hiciera el servicio de asesoria. EI contrato.
firmado en diciembre de 1958, comprendio el estudio de facubilidad de la obra v la
capacidad de Autondad Portuana de Guavaquil para cumplir con los pagos aceptados
en el convenio de prestamo con el Banco Mundial. la confeccion de disefios. sobre
los cuales debia realizarse la licitacion internacional para las firmas constructoras de
la obra. v la supervision v fiscalizacion de la construccion misma. una ves que se

hava adjudicado la obra v se la hava contratado

¢. Contrato de construccion.- A fines de enero. la Palmer & Baker Engineers
Inc.. tenia va preparados los planos v especilicaciones para convocar a la

licitacion internacional correspondiente.
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En marzo de 1959 se convoco a la hicitacion mternacional. dandole la mavor

publicidad posible. tanto en ambito nacional como internacional.

La respuesta que la convocatoria a Licitacion para construir el Puerto de
Guavaquil recibio. fue altamente estimulante: un numero considerable de
empresas constructoras de puertos maritimos. con gran experiencia v
prestigio. recibieron el Visto Bueno por parte de Autoridad Portuaria en la
precalificacion.  Prestadas las propuestas. los orgamsmos directivos de
Autonidad Portuaria de Guavaquil. realizaron un minuctoso estudio de ellas v

decidio aceptar la presentada por la compania Ravmond S A.. de los Estados

Unidos de America.

El contrato respectivo entre Autonidad Portuana de Guavaquil v Raymond
S A para la construccion del Puerto Maritimo. se firmo el 22 de julio de

[959 La obra estuvo terminada el 30 de enero de 1963, antes de cuatro anos.

2.5.3 El Puerto y su zona de influencia

En los tres afos seis meses en que se construia la obra. Autondad Portuana de
Guavaquil se dedico a supervisar la construccion. a atender sus obligaciones para con
¢l Banco Mundial. a exigir de los organmismos del Estado el cumplimiento de sus

compromisos para que la obra no sufra mengua Pero. ante todo. dedico todos sus
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esfuerzos a la administracion del Puerto que seguia funcionando aun a orllas del rio
Guavas v con los dificiles v caros sistemas de trasbordo que exigian los problemas de

la navegacion por el rio Guavas.

Esta labor de gestacion. callada v desconocida para casi todos los ecuatorianos. fue.
sin embargo. una de las mas benéficas para la ciudad de Guavaquil v para todo el
pais. Entrego oficialmente el 31 de enero de 1963, un Terminal maritimo moderno.
limpio. organizado. bajo la supervision constante de equipos humanos
especializados. con sistemas los mas modernos de computacion v la aplicacion de
meétodos tarifarios acordes a los utihzados internacionalmente v que rendian
utihdades que capacitaban holgadamente el servicio de la cuotas de amortizacion del
emprestito que habia hecho el Banco Mundial para la construccion de sus

instalaciones.

Concluida la construccion de las instalaciones. se hizo el primer atraque de prueba el
primero de diciembre d 1972, Esta maniobra se la realizo en el buque “Ciudad de
Quito” capitaneado por el Cap. Juan Iturralde. La maniobra de atraque la realizo el
Cap. Francisco Chirtboga Ordoners, que era entonces Jefe de Pilotos de Autonidad

Portuania de Guavaquil.

A mas de las nstalaciones portuarias propramente dichas. hubo de construirse el

canal de navegacion v de instalarse en Data de Posorja. donde comienva el aludido
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canal. una Casa de Pilotos v un muelle para que éstos puedan tomar o dejar los

buques a los que havan servido como practicos

Como el puerto esta a siete kilometros al sur de la calle Francisco Segura que. al
tiempo de la construccion del nuevo Terminal era la calle del extremo su de la
ciudad. fue necesario construir una carretera de unmon entre el Puerto v la urbe.
carretera disefiada para ser una via apropiada para vehiculos pesados. bien tluminada.
con dos carriles. uno de 1da v otro de retorno. con un parterre central. carriles
parterre de 105 metros de ancho v con postes de ilummnacion para lamparas

ornamentales cada 50 metros

Pero el Gobierno dictatorial instaurado el 11 de julio de 1963. la llamada Junta
Militar. dicto como uno de sus principales actos de Gobierno. el 30 de junio de 1964,
el Decreto Num 294, mediante el cual se declaran expropiados los terrenos de El

Guasmo. en los cuales se levantaba el Puerto.

Antes de esa fecha. 3 de febrero de 1964. se dicto el Decreto previo a la
expropiacion. declarandose de utihdad publica v de urgente expropiacion “los
terrenos situados al sur de la ciudad de Guavaquil™. comprendidos entre el estero Las
Ranas. hacia su terminacion. para prolongarse hasta la Calle D v luego al rio Guavas:.

del rio Guavas hasta el estero de Cobina. siguiendo por éste hacia el estero del
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Muerto v continuando por el mismo hasta empalmar nuevamente con el estero de Las

Ranas™

Cabe recalcar la importancia de que Guavaquil tenga una zona franco-industnal. con
el fin de que se instalen empresas de industrias pesadas especialmente. aprovechen la
mano de obra barata ecuatoriana. tecnifiquen mano de obra nacional v desde aqui.
aprovechando las distancias relativamente menores del Puerto de Guavaquil hacia
todos los mercados del mundo. dada su situacion geografica en casi el centro de la
linea costera de un continente que se extiende de polo a polo v que se halla muy
cercano al canal interoceanico mas importante para el comercio mundial. como es el

de Panama

Después. el crecimiento relativo de la industria de esta zona (crecimiento mucho
menos importante que el producido en la sierra con oportunidad del boom petrolero.
Quito v Cuenca especialmente). produjo un movimiento en el senudo de que se
construva un parque industrial en Guavaquil. para centralizar la actividad. sumar
esfuerszos v construir servicios indispensables para el funcionamiento industrial.
redimiendo al sector urbano de la presencia de las fabricas que. inevitablemente.

producen una peligrosa polucion de las atmosfera.

Respecto del Océano Pacifico. el sitio donde se construvo el Puerto Maritimo esta a

46 millas del Golfo de Guavaquil v gran parte de esta distancia en donde esta
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construido en Canal de navegacion. la constituve brazos del Estero Salado. en donde
la tempestuosidad del mar esta amainada por la estrechez de los esteros. con dos
mareas altas v bajas por dia. de una amplitud que oscila entre 8 v 12 pies. es decir

entre 2 44 v 3.66 metros.

El canal de navegacion tiene. a lo largo en toda su extension. una profundidad
minima de 31 pies (9 45 metros) refenida a la media de las mareas mas bajas Yaen

el muelle Termmal. la profundidad minima sube a 35 pies. o sea. 10.77 metros.

Para poner en servicio este canal fue necesario dragarlo 10 millas: en el fondo tiene
300 pies de ancho. o sea. 122 metros. Fue tambien necesario “cortar” la Isla
Trintaria: construir un canal desde el Estero Salado al Rio Guavas. al cual va
aludimos. que tiene una esclusa de 72 pies de ancho (22 86 metros) en la compuerta
v 410 de longitud. con una profundidad mimma de 14 pies (427 metros). La

amplitud maxima de las mareas en la esclusa es de 12 5 pies. 0 sea 3.81 metros.

En el se efectuan ~con la mavor rapides v seguridad las operaciones de embarque v
desembarque de mercancias v pasajeros”. Esto esta probandolo multiples informes de
misiones extranjeras que han estudiado la realidad del Puerto v el concepto de los
capitanes de barcos pertenecientes a empresas navieras que tocan nuestro Terminal.

que consideran al de Guavaquil como de “recuperacion de itinerarios™. En efecto. el
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tiempo promedio de estadia de los barcos en su Terminal. es uno de los mas cortos.

comparali\ amente con olros puertos.

Figura 2-5 Mapa de Ubicacion de la Cuenca del Rio Guayas.

Fuente: Historia del Puerto de Cuavaquil ¢1997)

Esta. ademas conectado con el Rio Guavas. por donde se realiza un trafico naviero de
singular importancia para el pais. pues por ¢l circula gran parte de nuestra riqueza
bananera v. ademas. a Guavaquil confluven las principales arterias viales v terrestres
del Ecuador: linea ferrea Guavaquil-Quito. carretera Guavaquil-Santo Domingo-
Quito v, a traves de ella, los ramales para todo el norte del pais: via Guavaquil-
Nobol-Jipyjapa-Manta: via Guavaquil-Quevedo-Manta. que enlaza al puerto con el
sector norte del Litoral: via Duran-Tambo. que lo conecta con el sur de la sierra del
pais: via Duran-El Oro. que pone en comunicacion al Puerto de Guavaquil con el sur

de la costa ecuatoriana. via Guavaquil-Pallatanga-Riobamba. que lo conecta con el
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centro de la sierra. En resumen. casi todo el complejo vial del pais confluve en

Guavaquil

Los principales rios de la cuenca son: el Daule. con 260 kilometros de extension. v el
Babahovo-Zapotal con 175: cada uno de ellos forma. a su ves. su propio sistema

hidrografico.

Las “mercancias proceden de una ruta v salen por otra™, pues por el Puerto Maritimo
de Guavaquil se hace el 90% de las importaciones v el 60% de las exportaciones
nacionales. La gran produccion exportable de la Cuenca del Guavas. sale por nuestro
Terminal parair a los mercados de consumo o de transformacion en otras latitudes v,
a su vez. por ¢l entran las manufacturas que necesitamos adquirir en otros paises. asi

mismo en un subido porcentaje.

Inaugurado en 1963 el Puerto Maritimo de Guavaquil. se experimento un estimulante
crecimiento del pais en los aspectos de la produccion v del comercio. tanto
exportador como mmportador. La produccion exportable del pais. al contar con un
puerto de prnimer clase. tenia una via expedita para ir en busca de nuevos mercados.
lo que. a su vez. constituvo un factor decisivo para amphar la frontera agricola del

Ecuador.
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2.5.4 El desarrollo del pais incide en el Puerto de Guayagquil

Como hemos indicado. el Puerto Maritimo de Guavaquil fue construido para que
sirviera a las necesidades del comercio exterior del pais por mas de veinte anos. sin
apremio ni problemas Este calculo se hizo. naturalmente. a base de los niveles de

desarrollo que en esos momentos marcaba el Ecuador.

Lo que se noto. apenas naugurado el Puerto. fue la deficiencia del mismo en cuanto
a que no tenia facilidades para la exportacion de banano. cuando este. era entonces el
producto basico de la economia nacional. Por esta razon. preocupacion permanente
de parte del entonces llamado Departamento Técnico. fue estudiar la construccion de
atracaderos que especificamente se dediquen a la exportacion de banano. con sus
instalaciones adicionales. como bodegas refrigeradas. patio de recepcion de

vehiculos para la descarga. etc.

El ano 1972, puede considerarse como el punto de paruda para lo que se ha llamado
el “boom™ petrolero. que transforma completamente la economia ecuatoriana. con
una incidencia inmediata v directa en todos los puertos del pais. especialmente su

puerto comercial principal. el de Guavaquil.

El 16 de agosto de 1972, comensaba el oleoducto transecuatoriano a funcionar. sali

por primera ves petroleo ecuatoriano hacia los mercados del exterior e ingresaba al




pais un torrente de recursos nuevos que habian de transformar completamente el
panorama de la economia nacional. desquiciando algunos aspectos de la misma v con
profundas derivaciones de tipo politico. que dieron una nueva orientacion historica a
nuestra Republica. que se vio obligada a cambiar su comodo ntmo de desarrollo
social. politico v economico por una especie de frenética carrera en pos de lo que ha

sido. a la postre. un ilusonio “despegue” hacia el desarrollo.

La incidencia de este fenomeno en el Ecuador se expreso asi: A principios de 1973,
se establecio el precio referencial del petroleo en 2.60 dolares: al terminar ese mismo

ano. el precio referencial era de 13.60 dolares.

Todos los sectores de la economia experimentaron un crecimiento. st bien el sector
agropecuario. que es el que mas interesa a nuestro pais dada la vocacion

agropecuaria que tiene. no crecio sino en niveles muy bajos.

Cuando aparece el petroleo. el comportamiento de la balanza comercial, que es. lo
que mas nos interesa. expresa una incidencia directa en los terminales maritimos.
cambia radicalmente su comportamiento. se torna positiva. asimismo en una

evolucion creciente,

La congestion. como era inevitable. trajo como consecuencia la demora en la

operacion de carga v descarga. por tanto. aumento el tiempo de los buques en Puerto.



Se produjo. como nunca. periodos de espera en los fondeaderos de la zona de
cuarentena. Esto alarmo a las empresas navieras. que se habian acostumbrado a tener
en Guavaquil un Puerto de recuperacion de itinerarios. En otras palabras. en nuestro

Puerto. reponian los buques el tempo perdido en otros puertos.

Las Conferencias Navieras. que son asociaciones de empresas navieras
internacionales que controlan todas las rutas oceanicas. impusieron al Puerto de
Guavaquil sobreprecios como castigo a esta demora en la operacion portuaria

causada por la congestion.

Autoridad Portuaria de Guavaquil hubo de hacer gestiones ante esas conferencias
navieras v explicarles los trabajos de emergencia que estaba realizando para aliviar la
congestion v. sobre todo. el gran esfuerszo economico v técnico que se hallaba

realizando para amphar hasta casi duplicar las instalaciones portuarias.

2.6 SITUACION ACTUAL DEL PUERTO GUAYAQUIL EN EL ECUADOR

Guavaquil es el puerto principal de la Republica del Ecuador. a través del cual se

moviliza el 70% del comercio exterior que maneja el Sistema Portuano Nacional.

Fue construido durante el periodo 1959-1963
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L.a ubicacion privilegiada del puerto constituve un incentivo para la captacion de
traficos de las rutas del lejano ornente v del continente americano. especialmente los
relativos a la costa del Pacifico. Asimismo. ésta resulta altamente conveniente para la
concentracion de cargas latinoamernicanas destinadas a cruzar el canal de Panama con
destino a la costa este del continente o hacia Europa v Africa

El marco legal sobre el que desarrolla sus actividades. permite a las empresas

privadas ejercer sin limitaciones la actividad portuaria

2.6.1 Situacion Geogrifica

El puerto maritimo de Guavaquil esta localizado en la costa occidental de America
del Sur. en un brazo de mar. el Estero Salado. de dies kilometros del centro
comercial de la ciudad del mismo nombre v cuva situacion geografica es la siguiente:
Latitud 216" 517§

Longitud 7954 49" 0

2.6.2 Caracteristicas y Muelles

El puerto maritimo de Guavaquil tiene una infraestructura moderna que le permite

brindar servicios a todo tipo de naves. asi como manipular v almacenar contenedores

o cualquier tipo de carga seca o refrigerada.



Las principales caracteristicas del puerto son las siguientes:
Area total del puerto: 200 hectareas

Longitud total del area de los muelles: 1625 mirs.

Tabla 2-5 Distribucion fisica de Muelles.

| Terminal Carga
| de Carga a Granel
Granel Melaza

Aceites
Vegetales

Carga Terminal de
General Contenedores

Numero de atracaderos 5 muelles 3 muclles I muclle
Longitud total 925 mtrs 355 murs 155 murs

Ancho del delantal del 30 mitrs 30 murs
muelle |
Bodegas de primero linea 4 I

" Bodegas de segunda ‘ 20) ‘
l.inea

Bodegas de carga 4 |

Maodulos de
almacenamiento de

peligrosa l
|
contenedores ;

Hodegas para [ | 3de 7200 m"
comsohidacion v c/u
desconsohidacion de
mercaderias

Grua de portico de 40 | grua
tons

['erminales de 2
contenedores

Transportadores de 2 |
contendores

Bodega de [ I
almacenamiento

.
Numero de Silos e Hl0n i
i tons ¢/u
Sistema neumatico para 1
carga v descarga de }
graneles

—

Area de almacenaje i 4728 m”

7500 teus 30000 tons 30000 240 tons.
tons

Capacidad de almacena)e

T @l i ‘ 3 con '
’ s mutilicosde
inques metalicos de 3200 tm

melaza
| c/u

Fuente: Boletin estadistico DICGAIER (2004
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Grafico 2-5 Movimiento de Carga de Importaciéon del Puerto de Guayaquil.
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Fuente: Boletin Fstadistico DIGAMER. 2004

Grifico 2-6  Movimiento de Carga de Exportacion del Puerto de Guayaquil.

Movimiento de Carga de Exportacion

Fuente: Boletin Fstadistico DIGAMER. 2004



Grifico 2-7  Naves Movilizadas en el Puerto de Guayaquil.
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Grafico 2-8  Carga Movilizadas en toneladas métricas (Totales)
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Anos: 1994 - 2003
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8%

2.6.3 Analisis de Carga

Como se puede apreciar en los graficos expuestos. el volumen del movimiento de
carga presenta una tendencia creciente desde el 2000 hasta el ano 2003. a pesar de
que el numero naves arrbadas presenta un comportamiento opuesto: es decir
decreciente desde el 2001 al 2003 (comparando 1395 naves versus 1472 que equivale
a una disminucion del 8% aproximadamente Del total de la carga movilizada en el
2003. el 44% de la misma corresponde a importaciones v el 56% son exportaciones.
Otro punto importante que se detalla en relacion a las importaciones es que el 39%
de la carga movilizada esta representada por Carga General. el 56% por Carga

Contenerizada. 4% por Granel Solido v el 1% por Granel Liquido.

Entre los paises con los que Ecuador tiene una relacion significativa en cuanto al
volumen de carga en 1mportacion. tenemos los principales porcentajes de
importacion por pais: Estados Unidos 17%. Chile 12%, Canada 7%. Brasil 7%.
Venezuela 7%, Colombia 6%. Argentina 5%. Peru 5%. Realizando un analisis
similar para las exportaciones tenemos que: Estados Unmidos 23%. ltalia 20%. Chile

I1%. Belgica 8%, Alemania 4%.

Finalmente, el volumen de carga movilizada del 2002 en relacion al ano 2003, se
incremento en 209 02820 TM. que significa un aumento del 5% con respecto al afo

anterior.



CAPITULO 111

“EL COMERCIO INTERNACIONAL Y LA

EFICIENCIA PORTUARIA”




3.1 LOS INDICADORES DE EFICIENCIA PORTUARIA

3.1.1 Funcion y Regla de un Puerto Internacional

La existencia de los puertos forma una parte importante v fundamental dentro del
conjunto de las actividades comerciales v de transporte. El alcance de las actividades
portuarias individuales puede difenr grandemente. no obstante. a que todos los
puertos poseen varias actividades comunes que le son propias. La regla basica de un
puerto internacional consiste en la propiedad de los terrenos. los muelles v la
superficie del puerto. El puerto también pudiera mantener o controlar estas
facilidades o arrendar parcial o totalmente estas facilidades inclusive a otras partes
interesadas en sus operaciones o administracion. El objetivo de promover los
intereses de los puertos no tiene limitaciones en tiempo v espacio. Este objetivo es
servir a la prospenidad v al bienestar de la comunidad regional o nacional mas alla de
sus fronteras para contribuir al mejoramiento de la calidad de vida. La funcion
principal de un puerto es proveer con eficiencia v a bajo costo. la transferencia
intermodal. la inspeccion. el almacenamiento. la segurnidad v el control de la carga.
Por lo tanto. un puerto es un eslabon integral dentro de la cadena del transporte
disefiado para el movimiento de la carga de un lugar de baja utihdad a otro de alta
utihdad en un sitio correcto con tecnologia apropiada v a un costo adecuado.
Idealmente. los puertos deben tener la capacidad para proveer o suministrar un flujo

continuo de mercancias entre tierra v agua como tambien entre agua v agua en los



90

modos de transporte  Asimismo. los puertos son los puntos claves entre los

principales eslabones del transporte. Sin embargo. las cinco reglas mas importantes

de un puerto maritimo internacional pueden ser resumidas de la forma siguiente:

t2

Lod

Proveer un lugar seguro para el anclaje v muellaje de las embarcaciones
contra los elementos naturales que pueden surgir de condiciones
climatologicas adversas como serian las tormentas maritimas.

El manejo de la carga v/o pasajeros. Un lugar donde los barcos puedan cargar
o descargar su carga v/o pasajeros. Esto es. en efecto. la funcion principal de
un puerto.

Los servicios de apovos para los buques abarcan virtualmente el
avituallamiento o el aprovisionamiento de los combusubles. alimentos.
bebidas. cambios de tripulacion. ofreciendo facihdades de recepcion para
reciclar los aceites usados. tratar las aguas negras v los desperdicios solidos.
ademas. de las facihdades de asulleros/diques e inspectores navales para los
propositos de mantenimiento y reparaciones mavores. semejante a los
servicios que ofrecen los puertos Singapur. Hong Kong. Nagova. Rotterdam.
Hamburgo. Londres. etc

Una base para el desarrollo industrial. Esto envuelve las provisiones de
industrias v sus infraestructuras para facilitar el desarrollo del comercio que
fluve a traves del puerto. como refinerias de petroleo. fabricas de cementos.

fundicion de aceros. centros de embarques para azucar o granos alimenticios.
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3.1.2  El rol variante de los puertos

El rol v las funciones de los puertos estan varnando rapidamente debido a los
sigulentes cambios:

e A la economia de escala en el tamarnio v la velocidad de los buques. asi
como tambien la especializacion de embarques debido a los distintos tipos
de naves

e A la economia en los cambios de la forma fisica de la carga. en la cual
influven nuevos métodos en el manejo. procesamiento v almacenamiento
de la misma.

e A la economia de la especializacion de los distintos tipos de carga como

por ejemplo la carga al granel o contenedorizada

3.2 Factores determinantes para la seleccion de un puerto por embarcadores

o armadores

Trazando los patrones de desarrollo del comercio internacional durante los anos
recientes en direccion hacia el futuro debemos tener en cuenta que la consideracion
primordial es el armador v el embarcador. pero especialmente el mercado Los
transportistas navieros (como denominaremos a armadores v embarcadores). pueden

ser agrupados en tres tipos:



e Aquellos que tienen contratos a largo plazo de transporte maritimo,
e Aquellos que estan utiizando despachadores de fletes (contratos de corto
plazo).

e Aquellos que son transportistas navieros independientes (informales)

La primera categoria de transportistas navieros esta comprometida con una empresa
de transporte en particular (agentes que el los paises de origen o destino tienen el
negocio de transportar la carga) por un numero de afos v es. por lo tanto.
dependiente del puerto de escala escogido por las lineas de transporte maritimo:
mientras que el segundo grupo de transportistas navieros delega la responsabilidad de
seleccion del puerto a las empresas de transporte. De esta forma. solamente los
despachadores de fletes v los transportistas navieros independientes estan

involucrados en la seleccion regular de puertos.

Ha habido unos cuantos estudios sobre los factores determinantes para la seleccion
de un puerto. Slack (1985) proporciono interesante informacion sobre las opciones
portuaria ofrecidas para los transportistas navieros. Realizo un sondeo entre usuarios
finales de los puertos v despachadores de fletes. involucrados en la comercializacion
transatlantica de contenedores entre el medio oeste americano v Europa. para
identificar el cnterio de seleccion de puertos. De 1gual manera. Branco (1986)
proporciono una lista general de lactores responsables por la seleccion de alguna

opclon portuaria por parte de los transportistas navieros. Otros estudios que intentan
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identificar v explicar los distintos factores de opcion portuaria incluven a Wilingale
(1984) v Murphy. Dalev &Dalenberg (1991.1992),

Existen numerosos estudios sobre las opciones de transporte de flete por parte de los
transportistas navieros. mas ¢stos se centran en opciones metodicas v seleccion de
empresas de transporte. en lugar de abordar una cuestion mas especifica como la
opcion entre puertos en competencia. €. Saleh v Lalonde (1972). Bardi (1973).
Gilmour (1976). McGinnis (1979). Orden v Rattrav (1982). Brooks (1984. 1985).
Wilson et al. (1986). v D Este v Mevrick (1992). Sin embargo. parece rasonable
asumir que la opcion metodica v la cuestion misma de la opcion portuaria estan. en
alima instancia. relacionadas v que los resultados de los estudios sobre opciones
metodicas pueden suministrar algunas bases para la formulacion de ciertas hipotesis

sobre los factores de opcion portuana.

Estos estudios han demostrado que existen muchos determinantes potenciales de
opcion portuaria. los cuales pueden ser de naturaleza cuantitativa o cualitativa. Los
factores cuantitativos son aquellos que pueden ser potencialmente medidos
comparados de forma objetiva. Estos factores pueden. posteriormente. ser agrupados
en tres amplias categorias:

e Factores de Ruta

e Factores de Costo

e [Factores de Servicio



Los factores cualitativos incluven influencias subjetivas. tales como:
e Flexibilidad v facilidad de uso
e (Campanas de mercadeo para el puerto
e Tradicion
+ (ontactos personales
e Nivel de cooperacion que puede desarrollarse entre el transportista naviero v

el puerto

En la practica, la distincion entre factores cuantitativos v cualitativos no se aprecia
claramente porque la percepcion de un transportista naviero sobre el nivel de
desempeno del puerto puede no ser un reflejo justo del desemperio real de éste. En
muchos casos. las percepciones pueden estar por encima del desempeio real (D Este

v Mevrick. 1992:115)

También se ha demostrado que existe un intervalo de percepcion entre los usuarios
del puerto v los operadores portuarios. Sin embargo. los estudios anteriores se han
enfocado mavoritartamente en los usuarios de puertos localizados en Norteamérica.
Europa v Australia. pudiendo no ser aplicables umiversalmente v. de forma particular.
para Latinoameérica.

Basados en el sondeo realizado con el material hterario relevante. los siguientes
factores se postulan como aquellos con un impacto significativo sobre la opcion de

puertos entre transportistas navieros localizados en los centros industnales de
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Guavaquil:  Frecuencia de visitas  de  barcos.  eficiencia.  adecuacion de  la
infraestructura portuaria. ubicacion, tarifas portuarias competitivas, agil respuesta
a las necesidades de los usuarios del puerto. v reputacion del puerto en cuanto a

dano del cargamenio.

3.2.1 Frecuencia de visitas de barcos

Una mavor frecuencia de visitas de barcos se traduce en mavores opciones para los
propietarios de cargamentos. en cuanto a la programacion de sus embarques v a la
seleccion de un servicio de transportacion maritima para el transporte de sus
cargamentos. lo cual resulta en costos mas competutivos para las empresas de
transporte. Mas aun. una mavor frecuencia de escalas de parte de los barcos da lugar
a mavor flexibihdad v menor tempo en transito. Asi. mientras mavor sea el numero
de visitas de barcos que reciba un puerto. mas atractivo sera éste para los

transportistas navieros.

Grafico 3-1  Estadisticas del Puerto de Guayaquil (Naves que arribaron).

| Estadisticas del Puerto de Guayaquil
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Fuente: Fstadisticas de la Awtortdad Portuaria de CGuavagual
1



97

3.2.2 Eficiencia Portuaria

Aunque la frecuencia de escalas de los barcos es un factor significativo para la
opcion portuana de los transportistas navieros. los puertos también pueden atraer
transportistas navieros debido a sus altos niveles de eficiencia

La eficiencia portuana en ocasiones significa velocidad v confiabihdad de los
servicios portuarios. La UNCTAD (1992) cito la “entrega a tiempo ™ como principal
preocupacion de la mayoria de transportistas navieros.

En industrias agiles. donde los productos deben ser movilizados a tiempo hasta los
mercados (productos perecibles). los operadores de terminales. cual nodos vitales en
la cadena logistica. deben estar en una posicion que garanlice un Servicio mus

confiable v velos a los transportistas navieros

En la eficiencia portuaria puede verse reflejada en los costos de flete cobrados por las
companias de transporte maritimo. en el tiempo de viraje v cambio de los barcos v en
el tempo de residencia del cargamento

Ceteris partbus, mientras mayor sea el tiempo que un harco permanezca en el
atracadero, mavor sera el costo que tendra gue pagar. Este costo elevado puede ser
transferido a los transportistas navieros en la forma de mavores tarifas de fletes v
tiempos de residencia del cargamento mas prolongados La habilidad de las lineas de

transporte maritimo para transferir los costos hacia los transportistas navieros
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dependeria. en gran parte. de la elasticidad de la demanda v la proporcion de costos

totales atribuible a estos costos.

Tongrzon v Ganesalingam (1994) identificaron varios indicadores de eficiencia
portuaria v los clasificaron en dos amplios grupos:
Medidas de Eficiencia Operacional

Medidas de Eficiencia Onentadas al cliente

El primer grupo de medidas tiene que ver con la productividad del capital v la mano
de obra. asi como también con las tasas de utilizacion de activos. El segundo grupo
incluve cargos directos. tiempo de espera del barco. minimizacion de demoras en el

transporte terrestre v confianza

Los hallazgos de Foster (1978) situan a las tarifas portuarias como principal factor
determinante de la opcion portuaria. pero su importancia debe verse en el contexto
de los costos totales. Los transportisias navieros estan mas preocupados por los
costos mdirectos  asociados con demoras. perdida de  mercados segmentos de
mercado. perdida de la confianza del cliente v oportunidades perdidas debido a un
servicio eficiente. gue por las tarifas portuarias (Tongzon, 1995:247) Murphy.
Dalev v Dalenberg (1991. 1992) han demostrado que algunos usuarios estan
r(’(f["?(.’”f{’ d("!'[}ﬂ(f.\'{().\' 4] (IL'("{)HH' PTTU}'U."(’.\' CONTON fll)r!“(”‘”).\' & (,U.fnh.f() (,J'(,’ MR SCrVICLO

optimo v mas eficiente.
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Grifico 3-2  Tiempo promedio de operacion de buques.
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Fuente: Fstadisticas de Autoridad Portuarta de Cruavaquil,

3.2.3 Infraestructura Adecuada

La infraestructura en su mas amplio contexto no solo se refiere al numero de muelles
para contenedores. gruas. remolcadores v area del Termunal. sino tambi¢én a la
calidad de las gruas. la calidad v efectividad de los sistemas de informacion. la
disporibilidad de transporte intermodal (tales como carreteras v vias ferroviarias). el
canal de acercamiento proporcionado v la reparacion. o similar. de la admimistracion
del puerto (Tongrzon v Ganesalingam, 1994:320) Si1 los volumenes manejados
exceden en mucho la capacidad manejo de carga en un puerto. esto resultara en el
congestionamiento e neficiencia del mismo. alejando asi a los usuanios del puerto
Mas aun. el acceso mitado a la informacion sobre los arribos de embarques debido a
la falta de un sistema de informacion adecuado demorara el proceso de
documentacion v. por ende. el funcionamiento normal de un puerto. Sin adecuados

vinculos itermodales, el transportista naviero no puede movilizar facilmente el
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cargamento hacia v desde el puerto. lo cual puede llevar a congestionamientos.
demoras v costos mas altos.

Figura 3-1  Mapa de implantacion general del Terminal Maritimo.

.

|
| =

Fuente: Autoridad Portuaria de Guavaguil.

3.2.4 Ubicacion

Nociones convencionales sobre opciones portuarias han considerado la ubicacion
geografica como uno de los principales determinantes del atractivo de un puerto. La
seleccion de un puerto no es meramente una funcion de conveniente proximidad:
tambieén deriva considerables implicaciones a partir de los costos de transito totales

resultantes del trafico el cargamento. Por giemplo. la distancia entre el puerto v las
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instalaciones del transportista naviero tienen un impacto primordial sobre los costos
de transportacion terrestre.

En sus respectinos sondeos. Willingale (1984) v Murphy. Daley v Dalenberg (1991)
hallaron que el factor ubicacion tenia un puntaje relativamente bajo: aun asi citaron
otros estudios que demostraron que éste es. de hecho. un factor primario. Una de las
explicaciones ofrecidas era que las mejoras significativas en el sistema de
transportacion domestica parecian haber disminuido la importancia de la proximidad

eeografica entre los puertos v sus clientes para determunar la eleccion de un puerto

Figura 3-2 Ejes de intercambio con significativo potencial de crecimiento en

América del Sur

Fuente BIDe 2000
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3.2.5 Costos portuarios

Existen diferentes tipos de tarifas portuarias, las cuales varian entre los puertos en
terminos de sus niveles v estructuras dependiendo de la naturaleza v funciones de
estos. A excepcion de los Land Lord Port (puertos en propiedad). los cuales derivan
sus ganancias de las rentas. las tarifas portuarias son generalmente impuestas sobre
la hase de visitas portuarias v o cargamentos. Ejemplos del upo en hase a barcos
incluven cuotas de navegacion portuaria, atracadero. alguiler de atracadero. cuotas
portuarias v tonelaje. mientras que aquellos en base a cargamentos incluven puesta
en muelle v desamarre. El alquiler de atracadero v amarre son usualmente impuestos
o bien sobre la base de toneladas netas registradas (NTR. por sus siglas en inglés). o
contra toneladas brutas registradas (GRT. por sus siglas en inglés). Los cargos por
estibacion v manejo en Terminal son impuestos sobre los cargamentos. con
diferentes tarfas para diferentes cargamentos. Las tarifas portuarias directas pueden.
eventualmente. verse reflejadas en las tanfas de flete que los transportistas navieros

tienen que pagar

Otros uipos de costos eventualmente pagaderos por los transportistas navieros
incluven costos de servicios auxihares. tales como costos de pilotaje. remolque.
lineas. amarre/desamarre. electricidad. agua v elimimnacion de desechos. Estudios
previos presentaron hallaszgos variados sobre la importancia relativa de las tanfas

portuarias como determinantes de la eleccion de puerto. Tal como se menciono antes.
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el sondeo de Foster (1978) las ubicé como factor principal en la determinacion de la
eleccion de un puerto. mientras que varios estudios subsiguentes de Murphy. Daley
v Dalenberg (1991.1992) hallaron que algunos usuarios estan realmente dispuestos a

aceplar costos mas altos a cambio de un servicio optimo.

3.2.6 f\gil respuesta a las necesidades de los usuarios del puerto

Se espera lambién que los puertos respondan agilmente a las necesidades de sus
usuarios  Esto significa que los puertos tendrian que monitorear v comprender
constantemente las necesidades de los usuarios para asi idear la forma de respuesta
mas agil a éstos Con respecto a este particular. los dialogos regulares v las
interacciones sociales entre el personal de relaciones publicas del puerto v los

usuarios del mismo son bastante utiles.

3.2.7 Reputacion del puerto en cuanto a dano del cargamento

La percepcion de segundad del cargamento puede ser mas poderosa e importante que
la seguridad misma. Si un puerto tiene reputacion de manejar cargamentos de forma
insegura. esto podria alejar a chentes potenciales v desalentar a los existentes. Asi.
las campanias de mercadeo v promocion por parte de las autoridades portuarias.
encaminadas a realsar las caracteristicas v capacidades del puerto podrian mejorar la

reputacion del mismo. Un histonal de logros v conquistas da seguridad a los clientes.
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en términos de calidad v confianza Esto ultimo es imperioso al momento de querer
influir en la seleccion de un puerto por parte de la empresa de transporte va que. en
ocasiones. la percepcion relativa de los clientes reemplaza el desempeno real del

puerto.

3.3 UN MODELO DE EFICIENCIA PARA EL PUERTO DE GUAYAQUIL

En el proximo punto se presenta una breve vision general de varios procedimientos
de analisis multivariado de datos. que comprende el analisis simultaneo de mas de
dos variables. Los objetivos del analisis de estas teécnicas son.

1) Informar al lector sobre la existencia de las técnicas

2) Posicionar cada técnica en términos del tipo de datos de entrada requenido

3) Analizar el tipo de resultados generados por cada técnica

En el uso de métodos de analisis multivariado de datos. los vestgadores de
mercado exitosos tienen algunos enfoques comunes. Primero. rara ves realizan un
anahisis multivariado hasta que havan sometdo a prueba las hipotesis por medio de
una tabulacion cruszada Esto mantiene a los investigadores cerca de sus datos v
permite una mejor interpretacion de los resultados multivariados. Segundo. si los
resultados multivariados difieren de los hallazgos bivariados. ellos tienden a creer

mas en este ultimo.
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A pesar de esto. hav una mejor comprension en la investigacion de mercados sobre la
necesidad v la utilidad de procedimientos de analisis multivanado de datos. Existen
varias razones para esta tendencia. En prnimer lugar. por lo general los problemas de
investigacion no se describen por completo mediante una o dos vanables. Se
combinan muchas variables para generar los resultados del mercado. En segundo
lugar. el advenimiento de los computadores de alta velocidad v el software de
analisis asociado han hecho que la solucion de procedimientos estadisticos
multivanados sea relativamente facil. Problemas que. 20 atras. eran virtualmente
imposibles de solucionar mediante el calculo humano. ahora pueden solucionarse en
menos de un segundo con un computador. La tecnologia del computador personal de
la década de los afos noventa permite que todas estas teécnicas multivariadas se
procesen en el escritorio de una persona. Paquetes como el SPSS-PC v el SYSTAT
son poderosos v estan faciimente disponibles. En tercer lugar. la mejor comprension
de los conceptos estadisticos entre los investigadores ha aumentado la probabilidad

de que se empleen procedimientos multivariados para la toma de decisiones.

Este capitulo comiensa diferenciando los procedimientos multivariados que no
especifican una vanable dependiente de aquellos que si lo hacen Despues se
analizan tres procedimientos que no requieren que se especifique una variable
dependiente  Estos procedimientos son el anahisis factonal. el anahsis de

conglomerados v la escala muludimensional
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Hemos realizado una encuesta que tiene el formato en el Anexo | aplicando el

analisis multivariado conocido como Analisis Factoral

El analisis factonal es un procedimiento que selecciona un gran numero de variables
u objetos v se investiga si tienen un numero pequeno de factores en comun que
expliquen su ntercorrelacion. Por ejemplo. podriamos atribuir la alta asociacion
entre calificaciones en los cursos de admumstracion de empresas al factor
inteligencia. o la asociacion entre ciertos atributos quimicos del café v el factor de

acider.

3.3.1 Aplicacion en la Investigacion de mercados: percepcion de los clientes del

puerto

El anahsis factorial tiene un numero de posibles aplicaciones en la investigacion de
las percepciones de los clientes del puerto de Guavaquil. Entre éstas se incluven la
reduccion de datos. la identificacion de estructuras. las escalas v la transformacion de

datos

3.3.1.1 Reduccion de datos.- 1./ analisis factorial puede utilizarse para reducir una
agran cantidad de datos a un nivel manejable. Por ejemplo. recolectamos datos sobre
21 atributos de un producto: en este caso los servicios que presta el puerto de

Guavaquil El anahisis v la comprension de estos datos pueden facilitarse reduciendo
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los atributos a una cantidad mimima de factores que sustenten los 21 atributos.
Entonces. estos factores pueden emplearse en analisis posteriores. en lugar de los

atributos ongmales.

3.3.1.2 Identificacion de estructuras.- 1o/ analisis factorial pucde wilizarse para

descubrir la estructura hasica que sustenta un conjunio de medidas. Por ejemplo. los
21 atributos antes mencionados pueden reducirse a dos factores identificados por el
investigado como: 1) mal servicio 2) valor agregado de servicio 3) facihdades para el
comercio. I/ supuesto es que. al menos, algunas de las medidas que se toman son

redundantes. Entonces. el analisis factorial encuentra la estructura implicita de la

redundancia, colocando las medidas en factores o dimensiones subvacenies.

3.3.1.3 Escalas.- Quisimos desarrollar una escala sobre la cual puedan compararse
temas. Un problema que se presenta en el desarrollo de cualquier escala esta en la
ponderacion de las variables que se combinan para formar la escala. El analisis
factorial nos avudo a facilitar el proceso. dividiendo las variables en factores
independientes. Cada factor representa una medida de escala de alguna dimension
subvacente. Ademas. el analisis factonal nos proporciono las ponderaciones a utilizar

para cada variable cuando se combinan en una escala

3.3.1.4 Transformacion de datos.-Vanas técnicas de anahsis de dependencia

requieren variables independientes que estan por si mismas no correlacionadas (por
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gjemplo. la regresion multiple). El anahisis factonal lo utilizamos para identificar los
factores que no estan correlacionados. Luego. estos factores pueden usarse como

datos de entrada en el método de dependencia pertinente.

3.3.2 Pasos que seguimos para el andlisis factorial

Esencialmente existen tres pasos en una solucion del anahisis factonal. El primero
consiste en desarrollar un conjunto de correlaciones entre todas las combinaciones de
las variables de nterés. Como estamos utilizando correlaciones. entonces debemos
asumir que las variables de entrada estan en escala de intervalos. El segundo paso es
extraer un conjunto de factores iniciales de la matriz de correlacion desarrollada en el
primer paso. El tercer paso es “rotar” los factores miciales con el proposito de
encontrar una solucion final. Hav una serie de decisiones que el investigador debe
tomar en cada uno de estos pasos para determinar el tipo de anahisis factonial que

tendra lugar.

3.3.2.1 Calculo de correlaciones.- Con respecto al calculo de la matriz de

correlacion pueden diferenciarse dos amplias clases de analisis factorial Estas son:

|, Analisis del factor R - Las correlaciones se calculan entre las variables
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Analisis del factor Q.- Las correlaciones se calculan entre casos. Los casos
pueden ser personas. productos o cualquier otro elemento sobre el cual se
hava medido las vanables. por lo tanto. un analisis del factor Q agruparia
casos sobre factores especificos. Dicho procedimiento puede emplearse
entonces para encontrar productos o personas similares que pertenecen a

diferentes segmentos.

3.3.2.2 Extraccion de factores iniciales.- Existen muchos metodos para extraer los
factores iniciales de la matriz de correlacion. En general. estos metodos son tan
complejos numéricamente que mi siquiera los analizaremos aqui. pero vale la pena
considerarlo. El metodo que nosotros utilizamos recibe el nombre de Merodo de

factores principales.

Nuestro objetivo en la extraccion de factores es encontrar un conjunto de factores
que estén formados como una combinacion lineal de las vanables en la matriz de
correlacion. Por tanto. s las vanables X X: v X: estuviesen altamente
correlacionadas entre si. se combinarian en conjunto para formar un factor. Una

combinacion hineal puede definirse como sigue:

L= b|X1 + ngj Fns ¥ bmxm
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En este caso. = es la combinacion lineal v recibe el nombre de componente principal
o factor principal. La metodologia de los factores principales comprende la busqueda
de los valores de los coeficientes h. sobre los cuales forma una combinacion lineal
que explica una mavor varianza en la matnz de correlacion que cualquier otro
conjunto de A Esto recibe el nombre de primer factor principal Luego. esta varianza
explicada se resta de la matriz onginal de entrada para generar una matriz residual
Después se extrae un segundo factor principal de esta matriz residual. Este factor
explica la varianza en la matriz residual que cualquier otro. Luego. el procedimiento
se repite hasta que quede muy poca varianza por explicar. La naturalesza de este
procedimiento es tal que los factores extraidos no estan correlacionados entre si. Se

dice que los factores son ortogonales.

3.3.2.3 Rotacion.- Con frecuencia es muy dificil interpretar los factores niciales. Por
tanto. la solucion micial se rota para generar una solucion que est¢ mas dispuesta a

aceptar la interpretacion. Existen dos amphas clases de rotacion:

1. Rotacion ortogonal - Que mantiene los factores como no correlacionados
entre si.

2. Rotacion oblicua - Que permite que los factores se correlacionen entre si.

La idea basica de la rotacion es generar factores que tengan. cada uno. algunas

variables muy correlacionadas v otras poco correlacionadas. Esto evita el problema



[11

de tener factores con todas las vanables que presentan correlaciones de medio rango

v. de esta manera. permite una interpretacion mas facil.

3.3.3 Procedimiento del Muestreo.

Existen muchos procedimientos diferentes mediante los cuales los investigadores
pueden seleccionar sus muestras:
| Una muestra probabilistica

2. Una muestra no probabilistica.

En este caso. nosotros hemos escogido un muestreo no probabilistico. donde la
seleccion de un elemento de la poblacion que va a formar parte de la muestra se basa
hasta cierto punto en el criterio del investigador o entrevistador de campo. No existe
una posibilidad conocida de que se seleccione cualquier elemento particular de la
poblacion. Por tanto. no podemos calcular el error muestral que ha ocurndo. No
conocemos si los estimativos de la muestra calculados a partir de una muestra no
probabilistica son exactos o no.

Existen diferentes procedimientos de muestreo que estan dentro de la categoria de
meétodos no probabilisticas. como:

. Muestra por conveniencia

[

Muestra por juicios.

3. Muestra por prorrateo.



En este punto. el procedimiento escogido por nosotros. fue el primero. muestreo por
conventencia va que se selecciona con base en la conveniencia del investigador. por
ejemplo

e Pedir a las personas que colaboren voluntariamente para probar los productos

v luego utilizar estas mismas personas.

e Solicitar la opimon de personas que transitan en un centro comercial.

e Usar estudiantes o grupos religiosos para realizar un experimento

e Hacer que una estacion de television realice “entrevistas con personas de la

calle™. etc

En cada caso. la unidad de muestreo o el elemento se autoselecciona o se ha
seleccionado debido a su facil disporibilidad. En todos los casos no es claro de queé
poblacion se saca la muestra real. El entrevistador de television puede alirmar que su
muestra representa a la comumidad. Sin duda esta en un error. La mavor parte de los
miembros de la comunidad no tuvieron oportunidad de ser seleccionados. Solamente
aquellos que se encontraron en el lugar donde el entrevistador estaba realizando el
show son quienes tuvieron la oportumdad de ser seleccionados. Incluso la

probabilidad exacta de que estas personas havan sido seleccionadas se desconoce.

En tales casos. se desconoce la diferencia entre el valor de la poblacion de interes v

el valor de la muestra en términos de tamano v direccion. No podemos medir el error



muestral. v sin duda no podemos hacer afirmaciones definitivas o concluventes
acerca de los resultados de tal muestra. Sin embargo. las muestras por conveniencia
pueden justificarse con mavor facihdad en la etapa exploratona de la investigacion.
como una base para generar hipotesis. v para estudios concluventes donde el gerente
esta dispuesto a aceptar el niesgo de que los resultados del estudio puedan tener
grandes mexactitudes.

Nosotros hemos determinado como:

Tabla 3-1 Clasificacion de la Muestra.

Elemento: Puerto de Guavaquil.
Unidades de muestreo:  Empresas Navieras.
Alcance: Guavaquul.

Tiempo: 2004 — 2005

34  RESULTADOS
De cuva encuesta sacamos los siguientes resultados. utilizando el programa SPSS:
Grifico 3-3  Resultado de la variable Grifico 3-4 Resultado de la variable

Pricticos Remolcadores

Practicos Remolicadores

Alge defcete

/ oo

Aigo efc mnte ‘ P\::zw‘ riermecm

\ \;/

-n )

Fuente: Flaboracion de los autores



Griafico 3-5 Resultado de la
variable Amarradores

Amarradores

Grafico 3-7 Resultado de la vanable
Autoridad Portuaria

Autoridad Portuana

Grafico 3-9 Resultado de la variable
Agentes de Aduana

Agentes de Aduanas

Fuente: Elaboracion de los autores.
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Grifico 3-6 Resultado de la
variable Capitania Maritima.

Captana Martima

Grafico 3-8 Resultado de la
variable Agentes Maritimos

Agentes Maritimos (Consignatarios)
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Grafico 3-10 Resultado de la
variable Transitarios

Transtanos/Permisionarios




Grafico 3-11 Resultado de la variable Grafico 3-12 Resultado de la
Empresas Estibadoras variable Aduana
Empresas estibadoras/terminales Aduana
el ““-‘\ S
Ll N — g { P Q
’ F‘“‘,/J/ ‘
. / /
/
/
) /“’47
i
N ) rd
e T —
Grafico 3-13 Resultado de la variable Grafico 3-14 Resultado de la
Inspeccion Sanidad Vegetal variable Inspeccion Sanidad Animal
Inspeccion Samidad Vegetal Inspeccion Sandad Anmimal
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Grafico 3-15 Resultado de la variable Grafico 3-16 Resultado de la
Inspeccion Normas Técnicas variable Transportistas Terrestres
Inspeccion Normas Tecnicas Transportistas Terrestres
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Fuente: [daboracion de los autores



Grafico 3-17 Resultado de la variable
Empresas Trabajadores Portuarios

Empresas trabajadores portuarios
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Grafico 3-19 Resultado de la variable

Almaceneras

Almaceneras

Grafico 3-21
Empresas verificadoras

Empresas verificadoras

Fuente: Flaboracion de los autores

Resultado de la variable
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Grafico 3-18 Resultado de la
variable Depasitos de contenedores
Deposito de contenedores

Grafico 3-20 Resultado de la
variable Provisionistas del Barco

Provisionistas del Barco

Grafico 3-22 Resultado de la
variable Entidades Bancarias

Entidades Bancarias
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Grafico 3-23 Resultado de la variable
Compania de Seguros

Companias de seguros

Aige sfcmnie

Fuente: Flaboracion de los autores

De lo anterior expuesto se desprende el siguiente analisis. en el que ranqueamos los
servicios que para la percepcion de los usuarios del puerto son los mejores en orden
del mejor ranqueado al menos ranqueado:

1. Practicos

o

Remolcadores. Autoridad Portuana. Agentes Maritimos. Depositos  de

contenedores, empresas verificadoras. Entidades bancanas

3. Capntania del Puerto Maritimo

4. Amarradores, empresas de trabajadores portuarios

5. Empresas estibadoras/terminales. Aduana. Almaceneras. Provisionistas del
Barco

6. Agentes de Aduanas, Transitarios/permisionarios, Companias de Seguro

7. Transportistas terrestres

8 ISV.ISALINT
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Al parecer las compaiiias con administraciones privadas (como los son los Practicos.
Remolcadores. Agentes Maritimos, Depositos de contenedores. empresas
verificadoras. Entidades bancarias) son las mejores ranqueadas. tal ves se deba a su
tipo de administracion orientada a la satisfaccion del cliente aunque para asegurar
que estan satisfechos los clientes con estos servicios habria que hacer un analisis con

cada uno de ellos.

La otra conclusion es que los servicios que de alguna u otra forma son propiedad del
estado (como los son Capitania del Puerto Maritimo, empresas de trabajadores
portuarios, Aduana, Almaceneras. ISV, ISA. INT) de manera total o mixta con el
area privada tienen una mala percepcion o aceptacion con respecto al servicio que

prestan a los usuarios del puerto

El caso de la Autoridad Portuaria que por ser propiedad del Estado aun asi esta
ranqueada como “algo eficiente” prestadora de servicios al cliente se debe a sus
continuos procesos de reingenieria v continuos cambios de directiva que satisfacen a

clientes de turno politico

Con respecto al caso de Amarradores. Empresas estibadoras/terminales.
Provisionistas del Barco. Agentes de Aduanas, Transitarios/permisionarios.
Compaiias de Seguro. Transportistas terrestres que son casi en su totalidad

administradas por compaiias privadas existe algun malestar debido a que las reglas
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del gobierno con respecto a sus contratos de servicios con el puerto. al parecer no son
lo suficientemente claros v no poseen estabilidad juridica por causa de los constantes

cambios de administracion en el Puerto.

3.4.1 ANALISIS FACTORIAL: Formulacién del problema

Sea (x,. ..Xy. 1 1 . .n una muestra de n observaciones de las vanables
XX, Sinesel nimero de individuos en la muestra v p el numero de variables
observadas. la tabla de datos que contiene las n x p observaciones tendra » filas v p
columnas. Cada fila puede ser considerada como un punto en un espacio de p
dimensiones. Las coordenadas de cada punto se obtendran a partir de los valores en
las p variables del individuo correspondiente. Reciprocamente, cada columna puede

ser considerada como un punto en un espacio de n dimensiones.

En este segundo caso las coordenadas de cada punto se obtendran a partir de los
valores en los n individuos de la variable correspondiente. A partir de la
representacion de los n puntos-fila o. equivalentemente. de la representacion de los p
puntos-columna. se tratara de extraer un nuevo espacio de pequefia dimension tal
que. al provectar la nube de puntos en dicho espacio. la deformacion de las distancias

originales entre los puntos sea pequena.
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3.4.2 Matriz de Correlaciones

El analisis factorial es una técnica para analizar las asociaciones lineales entre las
variables. Si las variables no estuvieran asociadas linealmente. las correlaciones entre
ellas serian nulas v. en consecuencia. la matriz de correlaciones seria 1gual a la
matriz identidad. Reciprocamente, si las correlaciones entre las variables fueran
nulas. no existirian asociaciones lineales entre las vanables v. por consiguiente.
careceria de sentido realizar un analisis factorial

De este modo se ha obtenido como parte de nuestro proceso de calculo factonal la
matriz de correlaciones de las variables de la segunda parte de la encuesta. de una
lista de 21 atributos para seleccionar un puerto.

Lo que se busca es que de alguna manera se pueda agrupar en subconjuntos de tres
componentes. que permitan obtener una mejor dimension del mapa perceptual de los
clientes del puerto.

Es asi como hemos calculado los resultados en el SPSS v se obtuvo la tabla que
observamos en la parte anterior. En ella se refleja lo siguiente:

e Las variables que mavor grado de correlacion poseen son la Reputacion de la
Compahia con la necesidad de cambiar de puerto si este provoca muchas
fallas en sus servicios

e Existen dos variables que no poseen relacion alguna v estas son: concretar un
contrato a largo plazo con un puerto v correr riesgos ocasionales en

transportes de carga
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Tenemos algunas variables con correlaciones negativas pero mediante el analisis mas
profundo de las otras técnicas disponibles en el analisis factorial podremos deducir

mejor estos resultados.

Tabla 3-3 Varianza Total Explicada

Initial Eigenvalues Extraction Sums ofRotation Sums of Squarc(i
Squared Loadings Loadings
CompoTotal % ofCumulatTotal % ofCumulativ Total % ofCumulativ
nent Variance ive % Varianc e % Variance ¢ %
¢

1 3.261 27.175 27.175 3261 27175 27175 3112 25934 25934

2 2632 21934 49109 2632 21934 49109 2541 21174 47108

3 1.679 13991 63.100  1.679 13991 63100 1919 15992  63.100

4 1.224 10,196 73.296

5 1.122 9353 82.649

6 661 5:512 88.162
7 6O8 070 93.232
8 366 3030 96.282
9 259 2158 98 439
10 125 1.039 99 478

Bl

11  5.549E 462 99 941
-(]"

12 35E 5 946E-02 100.000
-U,v

FExtraction Method: Principal Component Analvsis
Fuente: Flaboracion de los autores

3.4.3 Método de Extraccion de factores: Andlisis de Componentes Principales

La nube de puntos correspondientes a la representacion del conjunto de p vanables
en el espacio factorial p-dimensional no sufre ninguna deformacion respecto a la
representacion original en el espacio n-dimensional. En consecuencia. considerando

los p factores la variabilidad total de la muestra estara perfectamente representada v.



en particular. lo estara la variabilidad de cada una de las vanables. En la tabla “Total
Variance Explained™ (Varianza total explicada en espafol) se proporciona toda la
informacion relativa al conjunto de los 12 factores imcialmente extraidos. La
extraccion se realizo mediante Analisis de Componentes Principales (Principal

Component Analvsis).

Recordemos que. por el criterio de extraccion de los factores. al provectar la nube de
puntos sobre el primer factor su deformacion es menor que la obtemda sobre
cualquier otro factor. En otras palabras, el pnimer factor es aquel en el que mejor se
provecta la variabilidad de la muestra. En este sentido. el segundo mejor es el
segundo. v asi sucesivamente hasta el Gltimo o p-ésimo. La parte de variabilidad total
explicada por un factor viene dada por el autovalor correspondiente (Initial
Eigenvalues: Total. Autovalores Iniciales en espanol en la parte de Totales) v. como
puede comprobarse, la suma de todos los autovalores coincide con el numero de
variables observadas.

La razon de dicha coincidencia radica en la vaniabilidad total de la nube de puntos,
considerando los valores transformados, es 1gual a p.

Teniendo en cuenta que el autovalor asociado al primer factor es 1gual a 3.261. el
porcentaje de variabilidad total de la muestra explicado por dicho factor (% of

Variance) es 1gual a:

100 x (3.261/12)=27.175 %
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Analogamente. el porcentaje correspondiente al segundo factor es del 21.934%. En
consecuencia. el porcentaje de variabilidad total de la muestra explicado por el

conjunto de los dos pnimeros factores (Cumulative %) es:

27175+ 21934 =49 109

Es asi como el 63.100% de la vananza acumulada esta explicada por los tres

primeros factores.

Un grafico de los autovalores en orden de importancia se da en el Scree Plot.

Grafico 3-24 Representacion de los autovalores, segin su importancia

Scree Plot
|
{
\
|

Egenvaiue

Component Numbe:

Fuente: Flaboracion de los autores CIB-ESPOL




Tabla 3-4 Comunalidades

Communalities

Initial Extraction
Precio bajo 1.000 761
Contactos personales 1.000 875
eleccion portuaria 1.000 582
necesidad de cambio 1.000 585
demoras frecuentes 1.000 780
arrbo a tiempo 1000 262
factores para eleccion
port?Jarlap ‘ L 563
Reputacion compafia 1.000 560
contrato largo plazo 1.000 736
Riesgos ocasionales 1.000 675

r

o Ll o0 | o
SEervicios inconvenientes 1.000 502
Extraction Method: Principal Component Analysis

Fuente: Elaboracion de los autores

A continuacion el software estadistico arroja la matriz de comunahdades.
Recordemos que la comunalidad es la proporcion de vanabilidad de una variable
explicada por el conjunto de los k& primeros factores extraidos. en nuestro caso

concreto son los tres primeros

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. La
tabla de Comunalidades (Communalities) contiene la informacion a este respecto.
Puede observarse que todos los valores de la columna Inicial (inicial) son iguales a 1.

Dado que, en el caso particular de la solucion inicial. dicho conjunto coincide con el



de todos los posibles. la vanabihdad de todas v cada una de las vanables esta
totalmente explicada v. en consecuencia. todas las comunalidades son iguales a |
Los valores de la columna Extraction corresponden a la capacidad de explicacion que

tiene cada vanable con respecto a los tres primero factores extraidos.

Tabla 3-5 Matriz de Componentes

Component Matrix .
Component
1 i 3
[ aaminstrador oe 325
embarques
S8NICI0% INCoMvenientes 884
Riesgos ocasonales 682 43
eleccion portuana 857 273 - 276
contrato largo plazo 537 - 528 413
ambo a tiempo 507
Contactos personales - 408 785
t: r ]l
:ac:(:::‘pa 2 eleccion 708
demoras frecuentes 402 703 5
Reputacion compahia 891 268
Precio bagw 251 835
necewdad de cambio 301 353 555
Extracton Method Pnincipal Component Analysis
a 3 components extracted

Fuente: Elaboracion de los autores.

3.4.4 Matriz de Componentes

Las provecciones de cada una de las p variables sobre cada uno de los k primeros
factores (en nuestro caso 3). denominadas saturaciones. se disponen en la
denominada matriz factorial (Component Matrix) Dos variables tales que sus
saturaciones sean muy parecidas en todos los factores estaran correladas entre si.
siempre v cuando estén bien representadas. La matriz factonal es un elemento
fundamental del anahisis en el sentido de que. por un lado. la suma de los cuadrados

de las saturaciones en un mismo factor coincide con el autovalor correspondiente.



El cuadrado de la saturacion sobre un factor puede ser considerado como una medida
de la calidad de representacion de la varniable sobre dicho factor. Ademas. en el caso
particular de a extraccion de los factores por el método de Componentes Principales.
la saturacion de una vanable sobre un factor toma valores entre -1 v a v su valor
coincide con la correlacion entre la variable v el factor. En nuestro caso se observa
en el cuadro de Matriz de Componentes que “el exito de un admunistrador de
embarques es juszgado por sus decisiones de embarque” tiene una fuerte tendencia a

ser agrupado en el componente o factor 1.

Ninguna vanable entra en el factor 2 v “"un precio bajo puede compensar un nivel de
servicios inferior al esperado” puede ser considerado en el factor 3.Como
observamos no todas las variables estan incluidas en algun subconjunto o factor. es
entonces cuando necesitamos de la interpretacion de la Matriz de Componentes

rotada

Tabla 3-6 Matriz de componentes rotada: Método VARIMAX

Rotated Component Matrix
Component
1 ] 3
sdmesiradorn de
smbarques 789, s
contrato largo plaro 747 47 341
Ri#1Q0% OCat0nales 899 a1
HOMACIDS NG ONVeTsente s a88
ambo & bempo 467 208
demores frecuentes 266 Ba2
Reputacion compatia 747
Contacios personales 852 BRG
tactores pars sieccion ena o
poruans
Precio bap 278 s
neceudad de camiso 208 728
Shac CION pOtUAnE afd 276 538
Extrachon Method Prncipal Component Anshysn
Rotation Method Varmas with Karer Normalkration
8 Rotmbon comverged in § dermtons

Fuente: Elaboracion de los autores.



3.4.5 Matriz factorial rotada

Como paso final se observa que se debe hacer una rotacion de la matriz de
componentes. La rotacion vanimax es un tipo de rotacion ortogonal de los factores.
que trata de minimizar el nimero de variables con saturaciones altas en un factor. El
objetivo de la rotacion de los factores originales es obtener una solucion mas
interpretable. en el sentido de que las variables fuertemente correladas entre si
presenten saturaciones altas (en valor absoluto) sobre un mismo factor v bajas sobre
el resto. Las provecciones. o saturaciones. de cada una de las p vanables sobre la
solucion factonal rotada estan contenidas en la denominada matnz factonal rotada
(Rotated Component Matrix). También se puede obtener un grafico representativo de

esta tabla en tres dimensiones.

El resultado nos indica que podemos trazar una estrategia comercial para el puerto a
nivel regional (Guavaquil) basandonos en tres factores (Subconjuntos, componentes)
que agrupan o engloban, desde el punto de vista del consumidor. todas las variables
(razones. indicadores, cualidades. necesidades. etc.) que necesita un puerto cumplir
para que este satisfaga sus expectativas.

Esta representacion queda explicada observando los valores de las variables que se
acercan mas a uno en cada componente o factor. Es asi que podemos concluir que los
tres subconjuntos en los que mas debe trabajar el Puerto de Guavaquil para poder

satisfacer las necesidades de sus clientes son



Tabla 3-7 Resumen de los factores principales
Factor/ Vanables que agrupa Nombre Interpretativo |
Componente a criterio del |
investigador
Subconjunto
1 k) Un administrador de embarques cs  Facilidades  para el
juzgado por ¢l ¢xito de sus decisiones comercio
1) Para una comercializacion en particular,
preficro negociar un contrato a Largo
plazo con un solo puerio que negociar con
varios puertos ¢n basc a consignacioncs
2 ¢) Un historial de demoras frecuentes en Valor  agregado  del

(9]

los ecmbarques. descalificaria un Puerto al
considerarselo para futuros contratos

h) La reputacion de mi compania v la
bucna voluntad de mis clientes. ¢s la
consideracion mas importante

d) Si el puerto con el que actualmente
trabaja csta desempenandose
satisfactoriamente. no hayv neccesidad de
cambiarlo

SCrviIclo

Mal servicio

Fuente: Flaboracien de los autores
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Una representacion grafica de la matriz factonial rotada se obtiene con el SPSS a

continuacion; los factores que estén mas unidos entre si se pueden agrupar en algun

componente.
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Grifico 3-25 Representacion grifica del posible agrupamiento de las variables.

Component Plot in Rotated Space
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Fuente: Flaboracion de los autores

3.4.6 Anilisis Estadistico: regresion lineal

Para investigar a profundidad la importancia relativa de los factores de opcion

portuaria identificados por los transportistas navieros, se efectué un analisis de

regresion utilizando datos portuarios para ver si existe alguna correlacion

significativa entre la cantidad global de informacion procesada de un puerto v los tres

primeros factores de mavor importancia. La especificacion para este analisis de

regresion se describe a continuacion:

PT = A SV*' CP* PROM™ DT



PT.

SV:

CP:

PROM:

DT:
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Canudad global de informacion procesada en puerto. representada

por el nimero de contenedores (7/:1/s) generado por el Puerto de

Guavaquil.

Término constante

Frecuencia de visitas de barcos (escalas).

Productividad de contenedor. medida por el numero de

contenedores levantados por grua. representa el nivel de eficiencia

implicito en el aspecto de la operacion portuaria que tiene que ver

con el manejo del contenedor. Dado que el manejo del contenedor

constituve el componente mas grande del tiempo de virae

cambio. la velocidad de los cargamentos movilizados fuera v

dentro de los barcos en el atracadero tiene implicaciones

considerables para los usuarios del puerto. en términos de tiempo

de residencia del cargamento.

Promedio de contenedores por buque. donde:

Prom. Cont Bugue = (cont. 20" + Cont. 40") / (# de Buques de
Carga Mixta + # de Buques de Carga
Contenerizada)

Canuidad de tempo de demora (en horas). medida como la

diferencia entre el tiempo total en atracadero mas el tiempo de

espera para atracar v el tiempo entre el inicio v el final de trabajo

en barco. es un indicador de la confiabilidad del puerto. Estas



demoras podrian ser causadas por disputas laborales. practicas
laborales tales como recesos para comidas. fallas de equipo.
congestionamiento, problemas percibidos con los barcos o el
clima.  Las demoras pueden ser transferidas a los usuarios del

puerto en la forma de tiempos de residencia del cargamento mas

largos v/o mavores tanfas de flete.

Podemos observar segun el programa E-Views lo siguiente:

Grafico 3-27 Correlacion entre la
Frecuencia de visita de barcos y la

Grafico 3-26 Correlacion entre el
Tiempo de demora y la Cantidad de

TEUS.

CORRELA CION DE LA CANTIDA D DE TIEMPO DE DEMORA Y
LA VARLA BLE DEPENDIENTE PT

Cantidad de TEUS.

CORRELACION DE LA FRECUENCIA DE VISITAS DE
BARCOS Y LA VARIABLE DEPENDIENTE PT

T 60 440

740 +

720 + 420 -
s 700
- % 400 .

680 + o «

86C 380 -

540 + . : ;

1260 1270 1280 1280 1300 1310 1320 1330 1340 1350 140 - -
Ipt 12 80 12 80 300 1320 13 40 13 80
It
e IR —Lmneal (igt) + lgv Lineal (Isv

Grafico 3-28 Correlacion entre el Grafico 3-29 Correlacion  entre la
Promedio de contenedores y la Productividad del contenedor y Ila
Cantidad de TEUS. Cantidad de TEUS.
CORRELACION DEL PROMEDIO DE CONT ENEDORES CORRELACION DE LA PRODUC TIVIDAD DEL CONTENEDOR
Y LA VARIABLE DEPENDIENTE PT Y LA VARIABLE DEPENCIENTE PT
700 3 B
800 . ‘ag er Qi oswpnt 32 — 7_".- d - .‘-,.-. : =
500 - !_ _ 2 . e aa ity ey :
§ 400 ¢ : Lo a 200
& 100 2 150 -
200 100
100 050 «
000 - 000
1260 1270 1280 1290 1300 1310 1320 133 1340 1350 1260 12 80 1300 1320 13 40 1360
ot Ipt
+ prom Lineal (iprom) + lcp — Lineal (Icp)

Fuente: Flaboracion de los autores
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En estos graficos, podemos apreciar una clara relacion positiva hneal entre LPT.
LDT v LSV, en cambio con LPROM v LCP sucede todo lo contrario. existe una
relacion lineal negativa. una apreciacion mas exacta la podemos observar en la
Marriz de Correlacion. en donde cada uno de los elementos de esta matriz recoge el
coeficiente de correlacion lineal simple entre cada par de vanables. dicho en otras
palabras. dicha matriz nos indica numéricamente lo demostrado en los graficos.

Tabla 3-8 Matriz de Correlacion de la regresion

LCP LDT LPROM LPT LSV
LCP 1000000 0.057777  -0.205719  -0.110099 0087418
LDT 0.057777 1. 000000  -0.470534 0.615124 0.849606
LLPROM -0.205719  -0.470534 1.000000  -0.195330  -0.376156
LPT -0 110099 0615124 -0.195330 | 000000 0485726
LSV 0087418 0849606  -0.376156 0.485726 1000000

Fuente: Flaboracion de los autores.

Tomando en cuenta el siguiente cuadro. podemos observar los coeficientes de cada
una de las variables independientes o explicativas (los coeficientes que recogen el
cambio que experimenta la vanable endogena ante un cambio umitario de la variable
explicativa correspondiente. suponiendo que el resto de las variables permanecen
constantes). junto con su error estandar. desviacion tipica estimada (Estadistico 1) v

su correspondiente probabilidad.



Tabla 3-9 Resultados de la regresion

Dependent Variable: LPT
Method: Least Squares
Date: 02/06/05 Time: 09:37
Sample: 1997:01 2004:12
Included observations: Y6

Variable Coefficient  Std. Error  t-Statistic Prob.

C 10.33954  (0.599880 17.23603  0.0000

LSV -0 148128 0183765 -0.806070 04223

LCP -0.098834  0.065805 -1501937  0.1366

| LPROM 0.041235  0.040053 1029521  0.3060

' LDT 0468344 0097746 4791417 (.0000
. R-squared 0410067  Mean dependent var 1301147
Adjusted R-squared  0.384136 S D dependent var  0.152689
| S.E ofregression  0.119826  Akaike info cntenion  -1.354872
Sum squared resid  1.306605 Schwarz criterion -1221312
Log hkelihood 70.03387 F-statistic 1581373
Durbin-Watson stat 1 481292 Prob(F-statistic) (0.000000

Fuente: Elaboracion de los autores
De dicho cuadro. tenemos como resultado la ecuacion:

Estimation Command:

Estimation Equation:

LPT =C(1) + C(2)*LSV + C(3)*LCP + C(4)*LPROM + C(5)*LDT

Substituted CoefTicients:

LPT = 1033954273 - 0.1481278082*LSV
0.0412349071 7*LPROM + 0 4683441647*LDT

(. 0Y883440385*L.CP

134

4



Donde la vanable mas significativa es la Cantidad de tiempo de demora (DT) con un
coeficiente 1gual a 0. 47 v la vaniable menos significativa es la Frecuencia de visitas

de barcos con un coeficiente de — 0.15.

Con esto podemos indicar que para la eleccion de un puerto, el cliente espera que el
tiempo de demora de la operacion del buque sea lo menor posible. va que el tempo
es un recurso irrecuperable, por lo tanto s1 el buque se atrasa en un puerto
determinado. esto hace que cambie todo el cronograma de dicho buque v sus
respectivas operaciones. provocando asi costos innecesarios asumidos por la empresa
(chente). es por tal motivo que é€sta es una vanable significativa, tanto para el puerto
que brinda sus servicios como para el chiente. de igual manera la frecuencia de visitas
de buques para el puerto es indiferente a la productividad del puerto. va que puede
venir cuatro buques pequenos con cierta cantidad de contenedores o pueden llegar
dos buques grandes con la misma cantidad de contenedores de los buques pequenos.
es por eso que podemos decir que es una vanable irrelevante en la eleccion de un

puerto



CAPITULO IV

“LA EFICIENCIA PORTUARIA Y LA

EXPERIENCIA PRIVATIZADORA”
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4.1 ECONOMIA INDUSTRIAL Y REGULACION DE PUERTOS

4.1.1 La globalizacion maritima.

Los procesos de liberalizacion del comercio mundial v la descentralizacion de la
produccion han acelerado los ritmos de crecimiento de los intercambios
internacionales. v, por ende. del trafico maritimo. La globalizacion. por lo tanto. ha
incentivado las redes de transporte v acentuado el uso del mar como via de

comunicacion.

El reparto desigual a escala mundial de las materias primas v de los productos
energéticos, de los productos ahmentarios v de los manufacturados conlleva a la
necesidad de incrementar la movilidad de las mercancias para acercar los centros de

produccion v transformacion a los lugares de consumo e intercambio.

Los sucesivos aumentos del trafico maritmo han supuesto la emergencia v la
confirmacion de nuevas zonas v areas de indudable interés v valor en lo tocante a las

estrategias maritimas.

De esta forma. podemos decir que:
a) el transporte mariimo aventaja al terrestre v al aéreo. por su mayvor

capacidad. por su bajo coste v por la flexibilidad de su utilizacion:
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b) abarca a una actividad internacional. en la que cualquier empresa puede
gjercerlo con independencia de su nacionalidad v de su ubicacion: v

¢) facihita la existencia de una intensa competitividad. alimentada por las
facilidades otorgadas por ciertos paises. que ofrecen «libres matriculas» o

«banderas de registros» para la ampliacion de los medios de transporte.

Los cambios en los procesos de produccion. distribucion v consumo han obhgado a
las firmas multinacionales v a las grandes corporaciones a la busqueda de una mavor

competitividad.

En la nueva era de la globalizacion maritima esta mas que justificada la presencia de
dos caracteristicas propias. En el orden técnico. se centran en el establecimiento de
los servicios puerta/puerta v en la concentracion de servicios que garanticen
seguridad a la carga. rapides en el servicio v productividad en los procesos. En el
orden economico. los objetivos hacen que se busque un abaratamiento de los costes
del transporte, la mejora en la manipulacion de la carga v facilidades en lo tocante a

los procesos administrativos v de informacion.

Es decir, hemos asisuido a un cambio de upologia del transporte maritimo de
mercancias. Estas pueden ser «embaladas». siendo objeto de un acondicionamiento

individual que determina un tipo singular de transporte al que se encuentra asociado.
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En este sentido. aprectamos una clara distincion entre los grandes sectores del

transporte.

Por una parte. la carga liquida. como el petroleo bruto v refinado. el gas. los
productos quimicos v los liquidos alimentarios. Y. por otro lado. las cargas secas.

como el matenal de hierro, carbon. trigo. bauxita. aluminio. etcétera

El pnmero de los citados sectores son los denominados commodities, en donde el
precio se ajusta v se forma en un mercado sometido a la logica del punto de
equilibrio determinado por la oferta v la demanda: por tanto. son inestables. En tanto
que en el otro gran sector, se aprecia una diferenciacion notable. debido a la
incorporacion de dotaciones tecnologicas v aspectos comerciales que desempefian un

papel importante en la determinacion del precio del bien.

La nueva diversidad del transporte v la nueva especializacion de los buques ha
supuesto un relevante transito de los modelos tradicionales. basados en la
polivalencia. a la utihzacion de barcos especializados. construidos v equipados en
funcion de las caracteristicas que precisa el transporte de la mercancia v de las

necesidades de almacenamiento propio de cada producto.
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Por eso. contemplamos una fuerte especializacion (que se acentua a lo largo de los
ultimos afos) v una mavor vinculacion de la relacion buque/mercado. que antanio era

mas liviana v menos estrecha que la actual

La creciente evolucion del trafico mariimo mundial esta suponiendo que en la
medida que las tasas medias anuales de la carga general mantienen un aumento
sostenido del 2%. las cargas desplazadas por los buques contenedores se elevan al
8% anual. Este dato refleja la nueva travectoria del transporte maritimo v de la propia

economia maritima.

Esto es. estamos en presencia de dos rasgos:

a) incremento del trafico v

b) especializacion de las cargas (liquidas. solidas v en contenedores).

La modificacion de los traficos conlleva. asimismo, unos cambios sensibles en la
utilizacion de los barcos v en los tonelajes de las embarcaciones. de una parte. se
aprecia una sustitucion de los cargueros por los porta-contenedores v. de otra parte.
un rejuvenecimiento de la flota. Los ultimos datos asi los atestiguan. La tendencia de
los cargueros ha sido decreciente en el periodo 1992-97 en torno al 0.6 %. en tanto
que en los buques porta-contenedores se incrementa un 11.2 % anual en idéntico

periodo. Y dos tercios de los buques cargueros en el mundo poseen mas de 15 afos
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de edad. en tanto que los porta-contenedores mavores de 15 anos solo engloban a un

tercio del total.

Estas tendencias suponen un cambio sustantivo en la distribucion del trafico
convencional de carga por el containerizado v. en la misma medida. generan una

nueva recomposicion de la distribucion geografica de los intercambios.

La multiphicidad comercial del transporte maritimo presenta varias modahdades de
distinta intensidad. El transporte tramp. por el que los buques no estan posicionados
sobre itinerarios fijos v regulares de puerto a puerto. v entonces. los buques atienden
a diferentes destinos con una variabilidad absoluta. en funcion de donde se ubiquen
las mercancias. los clientes v los mercados. Y el transporte en el sentido regular. que
esta asegurado por periodos de tiempo establecidos: son lineas unicas que abastecen

a chientes. suministran mercancias v estan determinadas previamente,

La evolucion del trafico maritimo v las incorporaciones tecnologicas derivadas de la
puesta en practica del contenedor han desarrollado el transporte multimodal que. a su
vez. ha estimulado los intercambios transoceanicos. Esta dinamica acelero los
procesos de fuerte concentracion geografica v de las rutas especificas del trafico v de

los intercambios.
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El desarrollo del comercio y de las mercancias y cargas utilizando los transportes
maritimos han oblicado a estimular el establecimiento de nuevas terminales
portuarias y, en consecuencia, al establecimiento de nuevas formulaciones de la

dimension en lo tocante a la especializacion y a la jerarquia de los puertos.

Las nuevas transformaciones v especializaciones productivas han revelado que la
generalizacion del transporte maritimo junto a las nuevas f{lotas de contenedores ha
contribuido a la reduccion de los fletes v del coste del transporte. Esta dinamica de
reduccion del coste del transporte maritimo contrasta con la heterogeneidad del coste
de los servicios portuarios. que son mas variables v dispares. Esta disimilitud radica
en la diversidad de las opciones que presenta cada una de las infraestructuras v

equipamientos portuarios v de las posibilidades que permite incorporar valor a los

productos movidos v distnbuidos. La geo-estrategia maritima esta  siendo

determinada por varios escenarios gue, a modo de resumen, se sintetizan en los

siguienies !?Uif:()n!c.\' i

a) Se dio un_ fuerte crecimiento _en el wrafico del transporte maritimo,

alrededor del 7

% hasta el afio 2020 sobre todo en lo gue respecta a las

mercancias movidas en contenedores.

h) Se esta llevando a cabo una fuerte especializacion en lo tocante a las rutas
mundiales que unen puertos estratégicamente escogidos, con lo gque se

establece una jerarquia v ranking portuario.




¢) Se aprecia una nitida articulacion economica alrededor de ciertos nucleos

por medio de grandes ceniros de distribucion _gue ejercen un poder de

influencia muy  significativo _en  determinadas areas territoriales v en

concretas actividades economicas.

d) Tales dinamicas son realizadas por operadores internacionales de gran

capacidad de actuacton que reclaman amplias y potentes infraestructuras y

equipamientos para desarrollar el menclonado proceso de conformacion de

Son bien significativas las cantidades que mueven los principales agentes.
Son igualmente relevantes las grandes alianzas entre operadores que establecen las

especificas rutas transoceanicas.

Y son asimismo significativas las nuevas construcciones v la utilizacion de buques

que incrementan su tamafo v volumen para desplazar una mayor carga.

En este ulimo sentido. se habla de pasar del contenedor de 20 pies al de 50 pies. se
comenta la posibilidad de poder transportar 6600 TEU's, v se escucha la viabilidad
de incrementar la velocidad de los buques v la disminucion del tiempo de rotacion v.

en consecuencia. del abaratamiento del coste del transporte.
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4.1.2 Los cambios en la gestion, flujos comerciales y alianzas estratégicas

Los cambios en los transportes maritimos de las lineas regulares. la nueva
concepcion de los servicios portuarios v las nuevas formulaciones de los entornos
maritimos han acelerado los procesos de cambio en el campo de la gestion v de la

organizacion de los puertos, sobre todo a partir de los aios 710

Coinciden dichas transformaciones con las modificaciones experimentadas en los
intercambios internacionales de materias primas v de productos acabados. El sistema
de produccion no se integra en el funcionamiento del transporte maritimo de manera
que existe una falta de integracion entre el bloque que define el «proceso de
produccion« con el otro bloque que conforma la «valoracion del servicio del

transporte maritimon.

De esta forma. se mantienen dos subsistemas de funcionamiento muyv diferenciados
que apenas tienen conexion v no facilitando la inclusion de la gestion portuaria en la
esfera de los intercambios v en el ambito concerniente a las condiciones de la

produccion

Los productores tanto importadores como exportadores solo se preocupan de las

condiciones de la produccion matenal: a la ves que los servicios poseen un valor
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reducido. a menudo considerado como un coste. mas que un medio para valonzar la

produccion.

La progresiva internacionalizacion de los intercambios v la globalizacion de la
produccion dotan al transporte maritimo de una nueva v diferente concepcion.
De una parte. las economias son cada ves mas abiertas v los intercambios

internacionales se intensifican.

De otra parte. los comportamientos de los consumidores se transforman por medio de

compras de productos estandarizados con singulares procesos de diferenciacion de

gamas productivas.

Estas nuevas realidades nos permiten contemplar varios aspectos de sobresaliente

nteres v relevancia:

i) una _emergencia de nuevos productores, mas agresivos en el plano

comercial v mas capaces de ofertar productos nuevos, sustitutivos de los

rradicionales;
it) una mayor adaptacion a las nuevas exigencias de los consumidores;
iti) asistimos, pues, a una diferente organizacion de la produccion que trata

de responder a las diferentes expectativas de los consunidores v a la

nueva competencia v rivalidad de los nuevos productores.



LLa manera de concretar dichas manifestaciones nos lleva a subravar la evolucion del
trafico maritimo v su adaptacion atendiendo a la categoria de las mercancias. Por
ejemplo. las cargas liquidas que en 1973 representaban el 60 % del trafico mundial se
han reducido de manera ostensible. no superando el 40 % en la actuahdad. Otras
mercancias. como el carbon v el hierro. mantienen una evolucion favorable en lo que
respecta al transporte maritimo de dichos productos. Y el trafico de cereales esta

estabilizado en el ulimo periodo.

Asimismo. es relevante el nuevo establecimiento de las relaciones maritimas.
Antaio, predominaban las conexiones comerciales Sur Norte, en tanto que cn la

actualidad son hegemonicos los vinculos comerciales Fste Oeste. Esto es, se aprecia

una radical variabilidad en lo que ataie a la localizacion del comercio maritimo

internacilonal.

Tabla 4-1 Tipologias simplicadas de los grandes flujos comerciales de
mercancias.

TIPOLOGIAS SIMPLIFICADAS DE LOS GRANDES FLUJOS COMERCIALES |

DE MERCANCIAS N

Mercancias/Traficos _ Flujos dominantes | Flujos secundarios

Materias primas v agricolas Norte/Sur Este/Oeste

Productos semiacabados de base Intra-regional Norte/Sur

Productos semiacabados complejos | Intra-regional Este/Oeste

Productos manufacturados Intra-regional Norte/Sur
Este/Oeste

Fuente: Adaptado de ISEVAR

Iruto de este nuevo contexto v de la localizacion de las actividades economicas

[)!'U(JHL'H\.’L!.‘{ v de servicios. los rasgos emergentes suponen remarcar €sios (?.5“{JUL'!U.\'.‘
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a) Nuevos mercados implican nuevos impactos en la modificacion de los
lugares de produccion v de consumao.

h) Asistimos a novedosos desplazamientos de flujos comerciales enire
regiones determinadas. esto es concentracion de traficos.

¢) Los armadores se adaptan a los componentes de produccion v de
demanda. re-posicionando sus buques para satisfacer las necesidades del

mercado.

En consecuencia. la nueva concepcion de la organizacion de la produccion ha de
satisfacer el principio de la flexibilizacion. La sustitucion de las lineas productivas
rigidas v la produccion de pequeRas series de productos diferenciados pueden
responder a la demanda de los consumidores.

Del mismo modo. la mencionada organizacion de la produccion ha de saber

responder a la conciliacion del desarrollo de las economias de escala y las de gama

Y en lo que respecta a la descomposicion de los procesos de produccion v la
intensificacion de los tercambios de productos intermedios se aceleraran la
constitucion de empresas en red. esto es. asistiremos a la existencia de unas firmas
cuasi integradas, que alientan el comercio intra-firma

Por eso. nos situamos en una economia global, interdependiente. multipolar v con

areas regionales muyv definidas. Se acentua la competencia v los intercambios intra-
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rama, por lo que el transporte maritimo v los procesos de distribucion pasan a

desempefiar un papel basico.

El transporte mariimo desempefia un rol reforzado por los estadios intermedios del
proceso de produccion (v no como en el pasado que estaba imitado a la importacion

de matenas primas v a la exportacion de productos elaborados).

De ahi que ciertos paises traten de integrarse en la nueva geo-estrategia maritima \
que clertas empresas e Industrias traten de organizarse en funcion de las
posibilidades que permiten v definen los transportes maritimos v las jerarquias
portuarias.

O dicho de otro modo. e/ transporte maritimo se ha adaptado a las nuevas
exigencias industriales. v en este momento «se han producido cambios en los
procesos de (ransformacion v en la produccion de mercancias v el transporte
maritimo ofrece un servicio completo v una estructura de transporie que cubre toda

la geografianr.

Il reciente desarrollo de los transportes maritimos _ha hecho esgrimir a ciertos

autores que los mercados estan siendo oligopolizados (los traficos estan repartidos,
esto es, cada armador posee su zona de influencia protegida y raramente se pone en

cuestion); son asimismo cerrados (en la medida gue los servicios de las lineas

maritimas se crean por hecesidad de la demanda de los cargueros). la organizacion
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de las lineas no estan coordinadas ni tan siguiera siguen un esquema de ordenacion

territorial global ni regional: vy, por ultimo. los mercados estan fragmentados (va

que himitan el espacio economico v fragmentan los intercambios internacionales

aislando a ciertas areas v a determinados paises).

Ello ha alimentado la conformacion de alianzas entre operadores. la definicion de

rutas v de lineas regulares round the world: v el establecimiento de « HUB s » como

lugares de acogida final de los travectos.

Esta combinacion de competencia y de cooperacion estimula el transporte de

mercancias, la frecuencia de rotaciones v el re-agrupamiento de operadores v

companias.
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Tabla 4-2 Alianzas de Lineas Regulares
ALIANZAS DE LINEAS REGULARES
Alianzas | 1995 2001 Capacidad
_ o | 2001
Global Alliance APL APL-NOL 360972 TEU's
(New World | Mitsui-OSK Mitsui-OSK 88 buques
Alliance) - 00CL Hvundai
' Nedllovd
_ |
Grand Alhance Hapag-Llovd Hapag-Llovd 492122 TEU'S
NOL MISC 113 buques
NYK NYK
P&O 00CL
1 P&O NedLlovd
Maersk-Sealand Maersk - Maersk-Sealand | 637.684 TEU'S
Sealand Safmarine 255 buques
" Tricon/Hanjin | Cho-Yang Senator 306.355 TEU'S
(United Alliance) DSR-Senator Hanjin 80 buques
Hanjin UAS
"CoscolR-Ling Cosco 300612 TEU'S
Yangming K-Line 87 buques
Y angming

Neta: APL es de USA: NOI de Singapur; MOL v NYK de Japon: Hyvunda, Hanjin v Cho-Yang de Corea del Sur:
P& del Reino Unido; Ned Iovd de Paises Bajos: Hapag-Liovd v DSK-Senator de Alemania; MISC de

Malaisia: UASC de Kuwait

Ha conllevado asimismo la creacion de nuevos flujos de intercambios v reonentado

las rutas. Es cada ves mayor el rol que posee la zona asiatica v puertos alli ubicados.

La consolidacion de los puertos asiaticos ha sido la constante en la década de los

noventa del siglo pasado especialmente japoneses. coreanos. chinos. indonesios.
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tailandeses. malavos v de Taiwan. asi como de las ciudades-estado de Hong Kong v

Singapore que ocupan las primeras posiciones

De esta manera. entre los primeros cinco puertos mundiales se encuentran cuatro
asiaticos (Hong Kong. Singapore. Pussan v Kaohsiung). entre los 20 primeros se
situan diezz v entre los 30 un total de 17. Destacaremos. igualmente, que se
contabilizan siete europeos (Rotterdam. Hamburgo. Amberes. Felixtowe. Bremen.
Gioia Tauro v Algeciras). v solo cuatro norteamericanos (Los Angeles. Long Beach,
Nueva York/Nueva Jersev v Oakland); un arabe (Dubai) v un caribefio (Puerto Rico).
Por eso. los puertos estan presentando sus nuevos «provectos de servicios globales».
La utilizacion de los centros de distribucion que ofrecen unos servicios. que amplian
sus concepciones de logistica. de almacen, de distribucion, de operaciones v de
prestaciones de nuevos servicios, constituven las nuevas formulas de integracion en

la economia.

Figura 4-1  Movimientos de Contenedores

MOVIMIENTOS DE CONTENEDORES (Miles de TEU’S). Ao 2000

Fuente: Tipologias Portuarias (1999)



La presentacion de dichos nuevos servicios en el actual marco de una mavor
liberalizacion comercial supone insertarse en un entorno v un mercado mas
competiivo v en el que la nvalidad se manifiesta entre los puertos vecinos v

proximos.

Existe. pues. la posibilidad de sustitucion del comercio v la desviacion de la carga: v
asimismo es posible contemplar la posibilidad de ofrecer mejores servicios v mejor
adaptacion en lo concerniente a los equipamientos, a las nuevas condiciones v
necesidades del mercado. De la misma manera. se manifiesta la mavor concurrencia
entre las empresas en lo tocante a la localizacion de sus actividades v la utihzacion

de los servicios proporcionados por los equipamientos e infraestructuras portuarias.

Ello nos avuda a subravar la nueva configuracion de los transportes v la existencia de
las nuevas ventajas de ciertas zonas v actividades economicas que alientan v nutren

las re-onentaciones estratégicas de las empresas v de las politicas especificas

4.1.3 Tipologias de organizacién portuaria

La respuesta de los puertos a la globalizacion maritima ha provocado unos procesos

de adaptacion condicionados por las caracteristicas derivadas de tres dinamicas

vuxtapuestas:



a) La primera radica en la apuesta por la independencia de la gestion v de la
financiacion, esto es, por la mayor cuota de responsabilidad en lo tocante a
las atribuciones.

h) La segunda se sustenta en el concepto de autoridad unica v su poder para
ejercer el maximo control del recinto portuario.

¢) La tercera se fundamenta en la gestion de las decisiones, en la que las

prestaciones privadas pueden prevalecer sobre los servicios publicos.

En este sentido. coexisten tres tipos de autonidad portuaria:

|. Puerto Operador (Operating Port) donde la totalidad de las instalaciones v
servicios que presta el buque v la mercancia estan siendo gestionados v
prestados por la Autoridad Portuaria.

2. Puerto Instrumento (Tool Port) en el que la Autondad Portuana planifica.
construve v conserva la infraestructura portuania v los equipos de
manipulacion de la mercancia pero confia a la organizacion privada ciertos
servicios v externaliza las prestaciones directas de los servicios al buque. a la
mercancia, o a las propias actividades logisticas.

3. Puerto Propietario (Land Lord Port) en donde los puertos planifican v
construven las obras de acceso v abnigo. asi como las zonas terrestres \
muelles. v al mismo tiempo otorgan concesiones de terminales a empresas
privadas para que presten un servicio integral v directo al buque v a la

mercancia.



Bajo esta clasificacion nuestras consideraciones apuntan a que en el primer caso la
Autoridad Portuaria dirige todas las operaciones. diseia las perspectivas v controla

todas las decisiones.

En el segundo caso de los supuestos, puerto instrumental. la Autoridad Portuaria
promueve las politicas de desarrollo a medio plazo. controla a las empresas
portuarias de servicios. pero no es la responsable. sino que coordina los organismos
administrativos que operan v que tienen incidencia v competencia en el recinto

portuario.

Y, por ultimo, en el tercer caso del puerto propietario, la Autoridad Portuana se

limita casi exclusivamente a la promocion del puerto.

Por eso. un esquema en tormo a las funciones desarrolladas por las distintas
iniciativas, publica o privada. puede ser el que refleja el Cuadro puesto a

continuacion.



Tabla 4-3 Clasificacion de los Puertos segun el desarrollo de funciones por
la iniciativa privada o publica.

CLASIFICACION DE LOS PUERTOS SEGUN EL DESARROLLO DE
FUNCIONES POR LA INICIATIVA PRIVADA O PUBLICA

! Construccion de i Dotacion de | Prestacion de :
infraestructuras I equipos | servicios a buques |
1| _ |y superestructuras | y mercancias |
Puerto operador | Publica | Publica Privada
Puerto instrumento | Publica Publica Privada
Puerto propietario | Publica Privada | Prnvada |

Fuente. Marmel Santos Sabras (1995, pra‘;:;."m 1162

Ello apunta a que la evolucion portuania se desarrolla teniendo en cuenta que cada
ves mas la Autoridad Portuaria es mas autonoma. es decir responde a criterios mas
independientes de las politicas nacionales v que la nueva necesidad de captar »
prestar nuevos servicios a los clientes demanda nuevas necesidades v atenciones.
Asimismo, es cada ves mavor el grado de participacion de las empresas privadas.
mediante la colaboracion e imbricacion de estas ultimas en las decisiones globales v
en lo que hace referencia a la fidelidad de los clientes por medio de las nuevas

relaciones v prestaciones

Estas notas corroboran la dinamica de un mavor afianzamiento de los modelos
privados frente a los modelos publicos v el afiansamiento de la fidelidad de los
usuarios por medio de los traficos cautivos de las mercancias v la reduccion del costo

del transito v paso de las mercancias por las instalaciones portuarias.




En este sentido. el puerto se convierte en una «empresa de servicios para los nuevos
usuarios». v. por lo tanto. debe contemplar las respuestas a la hbertad de tanfas
(acelerando la libre v leal competencia) v la garantia de la autofinanciacion

(mediante el principio de la buena gestion).

La adaptacion progresiva de los puertos a los nuevos escenarios internacionales nos
permite visualizar con mavor nitidez los procesos de transformacion v la
configuracion de los nuevos sistemas organizativos portuarios. Los antiguos
esquemas de funcionamiento basados en la agregacion de los comportamientos del
buque v la mercancia han quedado superados v, en la actualidad. es preciso
interpretar de manera diferente las funciones que desarrollan ambos. Por ejemplo.
antes. el buque v la mercancia eran usuarios de un recinto portuario, en tanto que en

la actualidad son clientes de dicho ente portuario.

Esta nueva naturaleza promueve varias notas singulares:
a) Debe ser mavor la responsabilidad de las Autoridades Portuanias a la hora
de plantear las acciones de las estrategias futuras.
b) Debe existir un mavor nivel de planificacion a la hora de la determinacion
de las perspectivas de los servicios integrados que se ofertan junto a las

necesidades derivadas de la provision de las infraestructuras basicas.
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Este doble motivo hace que un puerto sea un nicleo de actividades logisticas. un
asentamiento de industrias v servicios v un instrumento que favoresca la

intermodalidad de los transportes v los intercambios entre clientes.

A efectos de inventario, hemos procedio a clasificar las distintas tipologias de la

propiedad v la gestion de los puertos comunitarios

El analisis nos prueba la existencia de una amplia gama de modelos que oscilan
desde aquellos que pueden ser considerados como departamentos de la
Administracion en los que se aprecia una subordinacion absoluta a las decisiones
adoptadas en otras instancias. hasta aquellos otros puertos que estan instituidos como
empresas cuvas decisiones de gestion se basan en consideraciones estrictamente

economicas. sin influencia estatal alguna

Esta diversidad nos revela los distintos grados de intervencion v de funcionamiento
de las actividades v servicios en funcion del mercado. Por ello, la clasificacion
atendiendo a los criterios de propiedad. autonomia de gestion. régimen de
financiacion. sistemas de tarifas. recuperacion de costos v condiciones de acceso nos
avudan a perfilar el grado de funcionamiento v nos determinan los procesos de
especializacion portuaria a la vesz que nos subrava las distintas caracteristicas

inherentes a la locahizacion geografica



Tabla 4-4 Estructura organizativa de los Puertos
ESTRUCTURA ORGANIZATIVA DE LOS PUERTOS
| | Pablica Publica Publica Privada
Tipo 1 Tipo Il Tipo 111 Tipo IV
Propicdad Publica Publica Mixta Privada
Autonomia de gestion | Muy limitada Limitada Alta Completa
Gestionado  por | Puerto anfitrion | Puerto de | Puerto de
¢l Estado (**) SCrvicios servicios
Responsabilidad de 1a | Pto. (predominante) | completos (***) | complctos
gestion portuaria instrumental (*) | Puerto (*F*¥)
Puerto anfitnon | instrumental (*)
™ty | —
Financiacion pablica | Intensa Importantc | Muy limitada Incxistente
externa
o No prioritario | Recuperacion Total en | Recuperacion
Practicas de . e
recuperacion:de parcml _ SCrvICIos total
S (predominante) Parcial en | de costes
infraestructuras
. Licitacion Acuerdos Acuerdos Normalmente
Acceso a la prestacion A : ; ;
deaErviciss abicrta directos directos ‘ procedimient
B Acuerdo directo | (predominante) | o cerrado
Importancia relativa | Limitada (8%) Muyv importante | Limitada (7%) | Limitada
por trafico (75%) (10%) i

Tipos de organizacion
utilizada
por los Estados
miembros
de la Union Europea.

Dinamarca
Grecla
Francia
Portugal
Alemama
Italia

Bélgica
Dinamarca
Finlandia
Francia
Alemania
Grecia
Paises Bajos
Portugal
Esparnia
Succia
Itaha

Dinamarca
Irlanda
Succia

Reino Unido

1
|
[
|

Remo Unido

Es evidente que los criterios de financiacion publica v los aspectos ligados al sistema

de tanfas revelan el mavor o menor grado de participacion publica en lo tocante a la

propiedad v al funcionamiento de los puertos. Por eso. tanto la tipologia referida a la

propiedad como a la gestion son elementos claves a la hora de analizar la estructura

organizativa



De una parte. v en referencia a la financiacion publica en los puertos comunitarios se
puede afirmar que «es cuantiosa v esta directamente ligada a los objetivos fijados por
el sector». En ese sentido. los organismos que gestionan los puertos han debido de
recurrir a instituciones. regimenes diversos v planes presupuestarios diferentes que

pudieran respaldar las mencionadas decisiones inversoras.

Las informaciones recogidas del estudio comunitario nos desvelan la concentracion v

la orientacion de la financiacion publica que atienden a los distintos tipos de

propiedad de los puertos.

En primer lugar, las infraestructuras portuarias y las superestructuras portuarias

concentran el 54 % del total de las inversiones, siguiendo a continuacion los

servicios portuarios (19 %) y los trabajos de mantenimiento (14 %). Pero debemos

advertir que la tendencia de los tltimos afios nos sefala que son las decisiones
tendentes a la compra de terreno v a los servicios portuarios quienes destacan sobre
los demas conceptos. Es decir. se esta modificando la funcion del puerto.
abandonando la clasica funcion de intercambiador por la nueva concepcion de

empresa suministradora y prestadora de servicios integrales.

En segundo lugar. las inversiones publicas totales en los puertos en relacion a las
destinadas a las infraestructuras de transporte son escasas. Las razones son bastante

evidentes. Pocos son los puertos que perciben fondos publicos europeos (alrededor
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de 50 sobre 350, esto es 1/7). los puertos perciben una cantidad modesta de la
financiacion dentro del conjunto de las redes transeuropeas del transporte (alrededor
del 5-10 % del total de la financiacion publica que asciende a un total aproximado de
67.000 mullones de euros). v resulta escasa v presenta una tendencia a la baja las
inversiones en infraestructuras maritimas basicas de acceso v las conexiones de
infraestructura que apenas superan el 10 % de las inversiones totales. que contrasta
con una tendencia al alza de los conceptos referidos a las inversiones en
superestructuras portuarias v de servicios (alrededor del 41 %) que reflejan los
indicadores de expansion de la capacidad existente v de la mejora esperada del

rendimiento

La heterogeneidad de las inversiones publicas v de las recuperaciones del costo de
las mismas. junto a los disimiles costos de explotacion vy costos externos infieren
diferentes condiciones de flexibilidad que se traducen en diversas conclusiones
referidas al concepto de espacio geo-maritimo v repercusiones SocCl0-economicas.
Por eso. es preciso vincular las distintas tipologias organizativas con los
movimientos de mercancias v la especializacion portuaria al objeto de clasificar v

enmarcar la nueva funcion de los puertos en un entorno competitivo.

Es bien sabido que la evolucion del transporte internacional v las tecnologias de la
comunicacton han contribuido a modificar los procesos de contanerizacion v el

transporte multimodal Y también es conocido que la intensidad de capital en el
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transporte maritimo que necesita economias de escala v mavor frecuencia v cahidad
en el servicio ha producido una mavor concentracion de capital en el sector. Pues
bien. a partir de la mavor liberalizacion del comercio se han ido produciendo nuevas
alianzas v empresas logisticas que han perfilado una tendencia a la concentracion de
la carga en un namero limitado de puertos para facilitar la utilizacion de los modos
de transporte v estimulando la concurrencia, la nvalidad v la compettividad entre

empresas v entre espacios economicos.

4.1.4 Aspectos institucionales de las operaciones portuarias.

El entorno institucional del puerto hipotético es el resultado acumulado de las
medidas gubernamentales dictadas durante los ultimos 50 afios. Las actividades que
desarrollan los trabajadores portuarios. los bancos. las agencias maritimas. los
camioneros. los expedidores de carga. los agentes de aduana. las autonidades
portuanias, la admimstracion de aduanas v otros grupos son interdependientes, pero
se ejecutan de forma ineficiente v consecutiva. Pese a la necesidad de coordinar las
lareas respectivas. no hay comunicacion entre los diversos actores ni un organo

central de coordinacion.

Como consecuencia de ello. el tiempo promedio de almacenamiento de las

mercaderias en el puerto es de 12 dias.



Grifico 4-1  Tiempo medio de despacho aduanero por region.

Tiempo medio de despacho aduanero por regién (en dias)
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Fuente: Informe del CAF acerca de Infraestructura Regional en Latinoamérica (1999)

Grafico 4-2  Tiempo medio de despacho aduanero en América Latina

Tiempo medio de despacho aduanero en América Latina (en dias)
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Los clientes portuarios han empezado a manifestar su descontento por el control
monopdlico de las operaciones de manipulacion v almacenamiento de la carga que
ejercen la administracion portuaria v los trabajadores. Los representantes de estos
altimos tratan de justificar esta situacion aduciendo que es necesario proporcionarles
un volumen de carga bastante grande a fin de lograr economias de escala con el

cquipo Nuevo.

Desde que se inicio la mecanizacion de las actividades portuanias. los arreglos
institucionales se han modificado. no para reflejar la capacidad del nuevo equipo de
manipulacion de cargas, sino mas bien para velar por la conservacion de los intereses
creados. Tales intereses siempre han sido muy explicitos en cuanto a las medidas
necesarias para evitar la competencia. pero nunca han tratado de formular un plan
estratégico conjunto para hacerle frente. La acumulacion de las modificaciones
mencionadas a lo largo de los afos ha creado una red enorme de tareas v costos
innecesarios que deben pagar los clientes portuanos. v ha provocado la pérdida de
oportunidades comerciales que deben ser absorbidas por la economia nacional. Se
hacen planes para invertir en equipo de manipulacion de cargas de gran capacidad.

pero no se preve reestructuracion alguna de sus instituciones.

Durante muchos afos el pais ha puesto en practica politicas que no tenian en cuenta
las realidades economicas del comercio internacional o que preconizaban medidas

proteccionistas como la aplicacion de aranceles de importacion. tipos de cambio
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multiples v subvenciones Esto ha dado como resultado un aumento excesivo de
personal. un alto grado de ineficiencia v un derroche de recursos que han convertido
al puerto hipotético en un lastre para la economia del territorio contiguo. Los
cambios frecuentes en la admunistracion del puerto la han llevado a soslavar sus
responsabilidades de planificacion v dejarlas en manos de los trabajadores portuarios.
Estos. a su vez no estan adecuadamente preparados para desempenar esas funciones
eficazmente. Una simple comparacion del ritmo de manipulacion de contenedores
permite comprobar que la productividad de la fuerza de trabajo fluctua entre el 20%

v el 40% de la del comun de los puertos de los paises industrializados.

4.1.5 Administracion

Por lo general. la designacion del director del puerto hipotético se hace para saldar
deudas politicas o satisfacer relaciones sociales v familiares. El director actual es un
almirante retirado que. inmediatamente después de asumiur su cargo. solicitdo un
automovil. un chofer v 15 puestos para sus amigos. El jefe de las operaciones del
puerto hipotético recurre pocas veces al personal del puerto que tiene anos de
experiencia para controlar dichas operaciones. sino que se vale mas bien de los
dingentes sindicales. Como la designacion del director se efectua sobre la base de
moviles politicos. éste no suele hacer cumplir los acuerdos colectivos porque lo que
busca es evitar los conflictos laborales que pudieran socavar su carrera, por lo demas

impecable. o sus aspiraciones politicas.
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El director del puerto hipotético considera este cargo como parte de una carrera en la
administracion publica que lo podria llevar a otros de mavor lucimiento. Por
gjemplo. el acuerdo colectivo estipula 21 horas de trabajo por dia, pero en la practica
los estibadores trabajan realmente un total de solo 14 horas dianas. En rigor. parte
del tempo se pierde porque en muchas oportunidades el equipo de manipulacion de
cargas no esta disponible, pero la mavor pérdida de tiempo se produce en razon de
que los propios estibadores llegan tarde. se van temprano v prolongan excesivamente
los periodos de descanso v los destinados a las comidas. Ademas. interrumpen
constantemente las operaciones cuando no se pueden completar tareas reservadas por
los acuerdos colectivos a otros trabajadores que no estan disponibles en ese
momento. Este conjunto de factores provoca una reaccion en cadena de demoras

onerosas e innecesarias en todo el puerto.

4.1.6 Resultados comerciales

La situacion que existe en el puerto. segun lo han descrito autonidades del area. es
dificil v a veces cadtica. Hav un exceso de reglamentos para controlar cada actividad
v una fuerza laboral demasiado numerosa e insubordinada. que no conoce
competencia v ha estado en huelga 146 veces en los ultimos cinco anos. Los clientes
del puerto destacan la imposibilidad de invertir en capacidad adicional de

produccion. atender a la demanda interna e internacional. o adquirir buques mas
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productivos. De resultas de esta situacion, el puerto es sumamente caro v su

productividad muy baja

Por ejemplo, un buque de carga general de 8 500 toneladas de registro bruto recala
en el puerto para descargar 2 000 toneladas métricas de carga general. distribuida en
tres bodegas. v 50 TEU de carga en contenedores (la TEU. o unidad equivalente de
20 pies, es una medida que tiene como base el tamano de los contenedores de carga
ISO Serie | v se utiliza como indicador de la capacidad de los buques de servicio
regular v de la productividad de los puertos). Luego carga 300 toneladas de carga
general v 50 TEU en contenedores

A continuacion se comparan los costos v el tiempo que se requiere para estas

operaciones en el puerto hipotético v en uno de Europa septentrional:

Tabla 4-5 Resumen de los costos y el tiempo de la operaciones de carga en el
Puerto.

RESUMEN DE LOS COSTOS Y EL TIEMPO DE LAS
OPERACIONES DE CARGA EN PUERTO

[ Coslos de Coslos [empo de
cargay Jel bugue lrabao
Dias descaryga (en [en dias
[en dokares) dolares; hambre;
Huerla hipolelico 8 50 0 40 000 540
Huerlo de Europa
seplenlrnonal 2 2500 AR By

Fuente: CEPAL. sobre la base de informacil 'n proporcionada por autoridades portuarias v
compa()las navieras
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El puerto hipotético trabaja solo dos turnos de cinco horas cada uno por dia v asigna
15 hombres a cada bodega de carga. lo que arroja un total de 90 trabajadores
portuarios por dia En este puerto, el buque necesita seis dias habiles para las
operaciones de carga v descarga. pero debe permanecer en el puerto durante un fin de
semana. o sea un total de ocho dias. Por el contrario. el puerto de Europa
septentrional trabaja con tres turnos de ocho horas cada uno por dia. v el buque se
descarga v se carga en dos dias Esto significa que el costo de manipulacion de las 3
300 toneladas de carga es de 50 000 dolares. 0 15.15 dolares por tonelada en el
puerto hipotético v de 25 000 dolares. 6 7.58 dolares por tonelada, en el puerto de
Europa del norte. Si se agregan los costos diarios del buque. los montos se elevan a

27.27 v 10.61 dolares, respectivamente.

El calculo anterior refleja los costos por concepto de trabajadores portuarios
registrados. A éstos deben agregarse los costos que pagan las empresas navieras por
los servicios que prestan los trabajadores no registrados. En el puerto hipotético.
estos ultimos realizan aproximadamente el 20% de las operaciones de manipulacion
de carga. con un 75% menos de personal que los trabajadores registrados v
percibiendo la mitad del salario de aquellos. En el periodo de ocho dias se emplean
23 trabajadores no registrados durante 1.6 dias, a un costo de 3 000 dolares por dia. o
sea. un total de 4 800 dolares. De esta manera, el monto total de los costos de carga v
descarga. del buque v de los trabajadores no registrados asciende a 94800 dolares, o

sea. 28.73 dolares por tonelada.
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En consecuencia, muchos sectores gubernamentales v no gubernamentales han
empezado a sugerir que el sector privado debe participar en la prestacion de los
servicios portuarios v también que se permita a las terminales privadas de carga a
granel existentes movilizar carga de terceros. Las autoridades aduaneras creen que la
privatizacion de los servicios portuartos les permitiria ejercer un control mas estricto
sobre el personal del puerto v. por ende. sobre los movimientos comerciales. Las
empresas maritimas v los consignatarios consideran que los puertos deberian ser de
propiedad de las autoridades municipales v que sus operaciones deberian estar a
cargo del sector privado. lo cual permitiria a ambos participar de los ingresos
generados por las actividades portuarias v serviria de incentivo para resolver
problemas comunes, como el acceso al puerto, la contaminacion vy la utilizacion de
bienes raices de gran valor situados cerca del mar. Por su parte, los representantes del
sector laboral se oponen a la participacion privada en el puerto hipotético porque

reduciria la demanda de trabajadores portuarios.

4.2 Hacia un modelo latinoamericano de manejo portuario

Debido a que el entorno regulatorio e institucional es tan importante para la
eficiencia portuana. muchos paises han aceptado la participacion del sector privado
en el manejo portuario. Esta ha sido una tendencia general en las economias
industriales v en los paises en desarrollo. En estos ultimos, entre 1990 v 1999 la

participacion de la inversion privada en 112 provectos supero los US$9.000 millones.
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Solo en América Latina. el sector privado ha participado en 64 provectos por un
valor de USS$ 3.900 millones. El objetivo principal de esta nueva tendencia es
mejorar la eficiencia de los puertos maritimos, pero la privatizacion también ha sido
motivada por la necesidad de reducir la carga fiscal onginada por las pérdidas de los

puertos.

No ha transcurnido tiempo suficiente para pronunciar un juicio definitivo. pero la
experiencia latinoamericana parece mostrar que la participacion privada aumenta la
eficiencia portuania, cuando cuenta con el apovo de una reforma laboral v cuando se
reglamenta adecuadamente el poder monopolico de los puertos o este se lo controla

por medio de la competencia.

La participacion privada en los puertos publicos ha sido resultado de las nuevas
condiciones del mercado v las nuevas tendencias mundiales del transporte maritimo.
El nuevo paradigma de crecimiento impulsado por las exportaciones, adoptado en
muchos paises. ha ejercido presion sobre las autoridades portuarias para que mejoren
la eficiencia de los puertos. mientras que la difusion de los contenedores v otros
cambios tecnologicos del transporte maritimo han obligado a los puertos a
modernizar sus instalaciones v métodos de operacion. Para que los puertos puedan
competir en el manejo de cargas se han necesitado nuevas inversiones v reformas
administrativas v laborales. Debido a que. con frecuencia. los gobiernos no han

podido resolver la financiacion correspondiente. la participacion del sector privado



169

ha sido clave. Pero los cambios han sido graduales v diversos. A principios de los
anos ochenta. algunos paises permitieron al sector privado participar en algunos

servicios como remolque v estiba.

Desde 1981. se permitio a las empresas Estibadoras privadas realizar todos los
servicios de trasbordo en los puertos estatales chilenos. sistema conocido como
modelo multioperador. En Colombia se permitio la operacion privada de terminales a

lo largo de los distritos portuarios mas importantes.

Como pnmer paso hacia la prvatizacion, el Remno Unido abolio el esquema
denominado National Dock Labor. liberalizando de esta manera el mercado de
trabajo. En Asia. la operacion de contenedores en el puerto de Kelang (Malasia) v la
Terminal Internacional de Contenedores de Manila fueron otorgadas en concesion en

1986 v 1988, respectivamente.

La mavoria de estas experiencias iniciales tuvieron una repercusion positiva sobre la

eficiencia portuana.

Durante los aflos noventa. la participacion privada en los puertos publicos se hizo
mas pronunciada v dio lugar a contratos de concesion que permitieron a las empresas
privadas explotar puertos v realizar inversiones para mejorar la calidad de los

servicios. Los pioneros de este proceso en Amérca Latina fueron Panama v
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Colombia. Panama otorgd en 1993 la pnmera concesion. correspondiente a la
Terminal Internacional de Manzanillo, que comenzo a funcionar en 1995 Colombia
otorgd la primera concesion portuaria en 1993, Mexico también fue uno de los
primeros en introducir reformas. La ley de puertos sancionada en 1993 permitio a las
empresas privadas proveer todos los servicios portuarios v las terminales de
contenedores mas importantes adoptaron desde entonces el modelo de operador

unico.

En la actualidad. la gran mavoria de los puertos publicos latinoamericanos estan
poniendo en practica el modelo de puerto de propietario. Segun este modelo. la
infraestructura del puerto pertenece a la autoridad portuaria v la superestructura
(incluvendo los servicios como practicaje v remolque) se otorga en concesion a una
empresa privada. Sin embargo. las razones por las que los paises han adoptado este
modelo han vaniado. también ha sido diferente la forma en que han llevado a cabo el
proceso. Argentina v Brasil, con poco comercio transcontinental pero con una
elevada carga fiscal. fueron impulsados principalmente por el impacto fiscal de las
concesiones. Colombia v Venezuela estuvieron mas interesadas en la apertura de sus

economias v en la mejora de su eficiencia portuana.

Los regimenes regulatorios también fueron diferentes. Los paises con poca
competencia intra o interportuaria establecieron reglamentos mas restrictivos a fin de

debilitar las practicas monopolicas. Los paises de la Comumdad Andina. separados
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por largas distancias v pobremente conectados debido a la deficiencia de la
infraestructura vial. impusieron reglamentos mas estrictos. Por su parte. los paises
del MERCOSUR adoptaron normas menos estrictas. porque los puertos no estan
muy alejados entre si v la competencia entre ellos podria garantizar niveles de

precios competitivos.

Un buen ejemplo es la competencia por cargas entre los puertos del sur de Brasil v
los de Buenos Aires v Montevideo. competencia que se ha visto favorecida por las
mejores condiciones de infraestructura vial que permiten acceder al interior en poco

tiempo.

Sin embargo. el proceso de reformas no ha llegado a todos los paises. Los puertos
centroamericanos de El Salvador. Guatemala, Honduras v Nicaragua todavia son
puertos operadores que ni se han modernizado ni han adoptado reformas laborales.
En Costa Rica los puertos va han otorgado licencias para los servicios de estiba. pero
la inversion v los precios de los puertos aun estan controlados por el gobierno.

Panama ha sido la excepcion en Centroameérica.

Las iiciativas reformadoras del sector maritimo de la mavoria de los gobiernos
latinoamericanos durante los afios noventa han llevado a los expertos a definir un

nuevo “modelo latinoamericano” que se caracteriza por los siguientes elementos:
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» En los puertos publicos el Estado es el propietario del terreno v alquila las
instalaciones a operadores. La mavoria de estos puertos manejan cargas de
importacion, mientras que un gran porcentaje de la carga a granel pasa a
través de terminales de propiedad v administracion privada. Por ejemplo. en
1998 el 86% de los cargamentos liquidos a granel de Chile pasaron a traveés
de eslos puertos.

» Las empresas privadas v los iversionistas extranjeros tienen la oportunidad
de construir nuevos puertos. como por ejemplo, la nueva terminal privada de
Zarate, en Argentina

« Se han otorgado concesiones por periodos de entre 12 v 30 afios. a fin de
promover la mversion privada en la modernizacion de la infraestructura v

superestructura portuaria.

Si bien aun no ha transcurrido un tiempo suficiente para pronunciar un Juicio
definitivo sobre las reformas, varios de los resultados son evidentes. En la mavoria
de los casos. la productividad laboral ha aumentado v los costos de la manipulacion
de cargas han disminuido. Se ha hecho lo posible por promover la competencia entre
puertos cercanos. pero la infraestructura de transporte terrestre aun representa un

serio obstaculo para dicha competencia.

Las experiencias de los paises han sido diversas v cada una constituve una leccion. El

caso chileno demuestra que las mejoras administrativas pueden provocar un



importante aumento de la eficiencia incluso sin necesidad de inversiones adicionales.

La experiencia brasilefia pone de relieve el papel de la reforma laboral.

Argentina muestra que la competencia es un buen sustituto de la regulacion. mientras
que el caso de Panama pone de relieve la creciente importancia del cabotaje en el

comercio internacional.

4.2.1 Chile

Hasta 1981. la Empresa Portuaria de Chile (Emporchi) tenia a su cargo once
importantes puertos publicos v el monopolio de la mamipulacion de cargas. El
principal objetvo de Emporchi era mejorar la eficiencia portuaria y aumentar la
inversion. especialmente en los puertos de San Antonio v San Vicente, que desde
principios de los afos setenta no podian recibir trigo. maiz, azucar m varas otras
mercancias a granel. En su calidad de monopolio. Emporchi cred un sistema de
manipulacion de cargas en virtud del cual coexistian dos grupos de trabajadores: los
estibadores. que debian obtener una licencia para trabajar, v los trabajadores
contratados directamente por Emporchi para llevar la carga desde el buque hasta el
puerto. Los puertos no funcionaban de noche debido a los elevados salarios por
trabajo nocturno v los turnos de los trabajadores de Emporchi no coincidian con los
de los estibadores. Estas dos condiciones generaban elevados costos v aumentaban la

ineficiencia de los puertos.
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En 1981 se aboli6 el monopolio de Emporchi v se introdujo un sistema
multioperador. Segun este sistema se otorgo licencias a empresas privadas para
ofrecer sus servicios en los puertos publicos. por su parte estas firmas debian
satisfacer ciertos estandares de calidad v seguridad para otorgar servicios. También
se abolieron las licencias especiales de los estibadores. eliminando su poder
monopolico. El Estado indemnizé a 2.700 trabajadores con una suma equivalente a

US$ 50 millones. pero este modelo resulto muy ventajoso.

En 1979 un grupo de expertos habia aconsejado al gobierno chileno que a fin de
mejorar los servicios portuarios invirtiera en los puertos US$ 200 mullones, gasto que

superaba la capacidad fiscal del pais en ese momento.

Sin embargo. la manipulacion de cargas (incluido el cabotaje) de todos los puertos
publicos aumento de 22 millones de toneladas en 1979 a 66 millones en 1998 sin que

se realizaran inversiones significativas durante ese periodo



Grifico 4-3  Flujo de carga a través de los puertos chilenos.

Flujo de carga a través de los puertos chilenos

[uente: Camara Maritima y Portuaria de Chile (1999

Ademas de mejorar la eficiencia. las reformas redujeron los costos portuarios, que
hasta fnales de los noventas continuaron siendo bajos v competitivos, aunque Chile
no modernizo sus puertos como lo hicieron la mavoria de los paises latinoamericanos

durante los anos noventa.

A pesar de este éxito inicial. la division de la carga entre varias empresas Estibadoras
limitaba los incentivos de inversion en modernos equipos de trasbordo v no permitia
el uso eficiente de espacio de maniobra de carga Este problema se vio agravado por
el enorme aumento del comercio durante los anos ochenta v noventa, hasta que en

1997 se promulgo la Lev de Modemizacion de Puertos v se crearon once autoridades
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portuarias. La ley prohibe el manejo de carga por parte de las autoridades portuarias.
que tienen que arrendar los puertos a empresas privadas segun un modelo de
operador unico. Las concesiones se otorgan por periodos de 15 o 20 anos con la
posibilidad de extenderlas hasta un maximo de 30 afos. En el afio 2000 comenzaron
a funcionar cuatro de las concesiones: San Vicente, San Antonio. Valparaiso e
Iquique. La concesion de estos cuatro puertos en 1999 represento para el gobierno un
ingreso de USS 300 millones. El puerto de Arica no pudo ser confeccionado porque
las autonidades portuarias impusieron excesivos requisitos de infraestructura. que

hacian que el provecto no fuera rentable.

Esta experiencia muestra que el proceso adoptado en Chile tiene la cualidad de evitar

la construccion de “elefantes blancos™

El otorgamiento de concesiones origino disturbios laborales en los puertos publicos.
que hicieron que el gobierno llegara a un acuerdo con los trabajadores para crear una
red de proteccion que, de ser utilizada en su totalidad. costara aproximadamente US$

30 millones.

Como consecuencia de este plan, 760 de los 1.750 trabajadores aceptaron la

Jubilacion anticipada.
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Tres ensefanzas pueden extraerse de la experiencia chilena:
a) el aumento de la eficiencia no requiere necesariamente Inversiones
adicionales en infraestructura fisica.
h) aun cuando un sistema multioperador sea exitoso, es posible que no
ofresca buenos incentivos para invertir,
¢) las concesiones pueden proveer un servicio importante evitando las

inversiones faraonicas.

4.2.2 Brasil

En un pais tan diverso como Brasil cualquier generalizacion es arriesgada. Sin
embargo. puede decirse que hasta 1993, cuando se promulgdo la Lev de
Modernizacion Portuaria, la mavoria de los puertos brasilefios se caracterizaban por
su gran neficiencia. exceso de burocracia v constante falta de inversion. El resultado
se reflejaba en larifas portuarias que triplicaban v hasta sextuplicaban el promedio
internacional. largos periodos de espera para los buques v servicios deficientes. La

situacion ha mejorado. pero la ineficiencia es aun muy grande en algunos puertos.

En 1990 el gobierno descentralizo el sistema v comenzo el desmantelamiento del
organismo publico Portobras. Tres anos después. la Lev de Modernizacion Portuana

permitio la participacion privada en los servicios de manejo de carga v hberalizo las
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tarifas portuarias con el proposito de promover la competencia entre puertos vecinos.
El plan oniginal era otorgar la concesion de unos 36 puertos publicos. pero el proceso
se ha rezagado. dejando Brasil en desventaja con respecto a la Argentina. donde la
reforma ha sido mas dinamica Una de las razones es que los puertos brasilenos han

enfrentado una constante resistencia de los sindicatos.

La Lev de Modemizacion Portuaria flexibilizo el numero de trabajadores por
cuadrilla, pero esta reforma no se ha implementado del todo en muchos puertos. Las
dificultades para reducir el nimero de empleados han limitado la posibihidad de
recortar los gastos portuarios. Por ejemplo. en 1998 el costo promedio de manegjo de
un contenedor de 20 pies en Buenos Aires era de US$ 130. mientras que en Santos
ascendia a USS 350. Una de las razones era que se necesitan 50 trabajadores para
movilizar la carga de un buque en Santos, en comparacion con Buenos Aires donde

solo se necesitan.

Sin embargo. en dos terminales de Santos explotadas por empresas privadas. el
tiempo de espera de los buques se redujo de varios dias en 1997 a menos de un dia en
1999 Las concesiones de pequefios puertos como Itaji, Laguna. Cabedelo v Porto
Velho estaban va muy avanzadas en 1999, con 75% de toda la infraestructura
portuarnia arrendada al sector privado. La administracion privada de los puertos ha
reducido el tiempo de espera de los buques v los puertos se han tornado mas

competitivos dentro de la region. La estructura arancelaria en Santos también fue
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modificada. dando lugar a una estructura mas onentada al mercado. que ha hecho
posible la reduccion de los aranceles para los usuarios de estas terminales portuarias
La tarifa de manejo de contenedores que en 1996 era US$ 550 por TEU. se redujo a

US$ 328 por TEU en 1998

La principal conclusion de la experiencia brasilefia es que la reforma laboral en la
actividad portuaria es esencial para poder otorgar concesiones que aumenten la

productividad v reduscan los aranceles.

4.2.3 Argentina

Desde principios de los afos setenta, Argentina permitio al sector privado manejar
los servicios de estiba del puerto de Buenos Aires. Este primer intento de
modernizacion nunca resulto satisfactorio en términos de productividad debido a la
excesiva reglamentacion v la superposicion de las funciones de supervision de las
entidades estatales. fuertes sindicatos que mantenian separados los servicios de estiba
v carga v falta de inversion por parte de la autondad portuaria Ademas. los otros
puertos de uso publico aun se regian por el modelo operador. cobraban aranceles
muy elevados por el manejo de cargas v seguian siendo ineficientes en su

funcionamiento general,
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En 1990 se adoptaron las primeras medidas para desregular v descentralizar los
puertos publicos mas integralmente. La desregulacion consistio en abolir las
practicas laborales restrictivas en los puertos v los buques v liberalizar algunos
precios. por ejemplo el de remolque v estiba. Ademas. se permitio a los barcos
extranjeros practicar cabotaje. Al descentralizar. el gobierno desmantelo la
Administracion General Portuana v transfirio la propiedad de los puertos mas
importantes a las provincias. a las que se impuso la responsabilidad de establecer sus
propias autoridades portuarias encargadas del mantenimiento de la infraestructura del

puerto v de otorgar concesiones a empresas privadas.

El puerto de Buenos Aires se dividio en dos partes: Dock Sud v Puerto Nuevo. El
gobierno central mantuvo este ultimo v arrendo sus seis terminales a cinco empresas

diferentes que manejan distintos tipos de carga.

En cada terminal se permitio la operacion de una sola empresa estibadora bajo el

esquema de operador unico

Hasta el momento. el progreso de este puerto ha sido notable: el manejo de cargas
aumentd 50% entre 1990 v 1995 v la productividad laboral crecié un 275% en el
mismo periodo. Este progreso ha dado a Puerto Nuevo la posibilidad de competir con
el puerto brasilefio de Santos. el mavor de Suramérica. Desde 1997, la manipulacion

de cargas de Puerto Nuevo supera la de Santos.
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En la actualidad. las empresas extranjeras pueden participar en la construccion de
nuevos puertos privados en Argentina Este es el caso de una terminal en Zarate. que

esta siendo remodelada para permitir la manipulacion de contenedores.

El caso argentino demuestra que aunque algunos servicios portuarios estén en manos
del sector privado. como ocurria antes de 1993, el exceso de reglamentacion puede
limitar el aumento de la eficiencia portuaria. La experiencia de los afios noventa

muestra que la competencia. cuando es posible. es preferible a la regulacion.

Grifico 4-4  Flujo de contenedores en Buenos Aires y Santos.

Flujo de contenedores en Buenos Aires y Santos
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4.2.4 Panama

Panama fue uno de los primeros paises latinoamericanos que privatizo un puerto
publico La primera privatizacion tuvo lugar en 1993, cuando se otorgo la concesion
de la Terminal Internacional de Manzanillo. Esta terminal comenzo6 a funcionar en
1995 v tuvo tanto éxito que dio lugar a otras concesiones de explotacion. La
Terminal de Contenedores de Colon v el puerto de Cristobal comenzaron sus
operaciones en 1997, el puerto de Balboa en 2000. Este proceso también dio lugar al
desmantelamiento de la Autornidad Portuania Nacional v al establecimiento de la
Autoridad Maritima de Panama en 1998, La Autonidad Maritima es la propietaria del
puerto v otorga concesiones de explotacion a empresas privadas v regula la industnia

maritima.

La ventaja de los puertos panamefios como la terminal de Manzanillo es su
proximidad al canal de Panama. lo que los convierte en centros 1deales de transporte.
En la actualidad. Manzanillo manipula 70% de todos los contenedores que atraviesan
Panama El fluyjo de carga en Manzanillo aumenté de 161.000 TEU en 1995 a
878.000 TEU en 1999, v la mavoria de la carga es para trasbordo. De hecho. 70% de
todos los contenedores que se manejan en puertos panamefios son para trasbordo. La
experiencia de Panama pone de relieve la creciente importancia del cabotaje en el

comercio mternacional,



4.2.5 Pararecordar: experiencias latinoamericanas

La reduccion de aranceles v otras barreras artificiales al comercio ha incrementado la
importancia relativa de los costos de transporte como barrera al comercio. Toda
estrategia tendente a integrar un pais en el sistema comercial mundial tiene que
considerar seriamente los costos de transporte. Ademas de la distancia v otras
variables que los gobiernos no pueden modificar. un determinante muy importante
del costo del transporte maritimo es la eficiencia portuaria. Pero la eficiencia
portuaria no es simplemente una cuestion de infraestructura fisica: la cahdad del
entorno institucional v regulatorio en el que operan los puertos puede ser mucho mas
importante. Las mafias organizadas tienen en particular un efecto nocivo sobre los
servicios portuarios. Hayv algunos datos que sugieren que el exceso de regulacion
puede obstaculizar la eficiencia. v algunos casos exitosos en America Latina
muestran que la participacion privada en el manejo portuario da como resultado una
mavor eficiencia v menores costos cuando se acompana de reformas laborales v se

logra debilitar el poder monopolico mediante la regulacion o la competencia.

4.3  Algunas Recomendaciones

La rivalidad v jerarquia entre los puertos. la integracion de los mismos en las redes

interregionales de transporte. las distintas posiciones competitivas en el mercado de

los servicios de transporte v las necesidades de financiacion de los puertos
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constituven los elementos claves de las politicas portuarias a la hora de plantear las

acciones prioritarias en funcion de los intereses nacionales.

En la medida que la globalizacion acelera los flujos comerciales. desarrolla nuevos
servicios v reclama nuevas prestaciones. los puertos se reorientan hacia actividades
con mavor contenido e mspiracion comercial, como respuesta a las dinamicas de
concentracion de cargas. especializacion de traficos e integraciones mas verticales
del transporte maritimo. Este desarrollo acelerado impulsa la necesidad de definir
estrategias maritimas mas claras que contemplen no solo la actuacion de las
empresas publicas. sino la mavor incorporacion v competencia de las empresas
privadas. por lo que es preciso determinar cuales son los parametros de la
competitividad regulada por las instituciones. La respuesta a este proceso es la gran
diversidad de estructuras organizativas v un multiple contraste de situaciones
particulares que dan lugar a una heterogeneidad muy intensa en lo que respecta a las

tipologias portuarias internacionales.

LLa no existencia de normas comunes. también se plasma en la disimilitud de
situaciones en lo tocante a las conexiones con otras infraestructuras del transporte lo
que acarrea evidentes handicaps a ciertas regiones a la hora de enfocar las pautas del
desarrollo regional de los mencionados territorios v de procurar una mavor conexion

€ integracion economica.



Los transportes mariimos son determinantes en la organizacion territorial. La
posibilidad de vincular v asociar distintos modos de transporte. concretamente con el

ferrocarnl permitird establecer v promover ciertos «corredores».
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“Los paises comercian por dos razones basicas. cada una de las cuales aporta
su ganancia al comercio. En pnimer lugar, los paises comercian porque son
diferentes entre si. en segundo lugar, los paises comercian para conseguir
economias de escala en la produccion™ (Krugman. P. v Obstfeld. M.

“Economia Internacional ™).

Para responder a la pregunta de cuales son las funciones de un puerto en el
contexto de economia globalizada debemos pensar que una de las funciones
principales de un puerto es servir de interfaz entre el transporte maritimo v el
transporte terrestre v proporcionar servicios que complementen las
operaciones de carga v descarga como el almacenamiento, la transformacion
v la distribucion. Para cumplir estas funciones, hay que tener en cuenta otros

aspectos: el fisico. el comercial. el social v el estratégico.

Ahora bien si deseamos entender como repercute, concretamente, en el
entorno del comercio globalizado los puertos. pues entonces simplemente
pensemos que cualquier pais que desee exportar debe considerar minimizar
sus costos de produccion (semillas, abonos. agua. cosecha), de logistica
(transporte terrestre. aéreo, maritmo), de mano de obra o de infraestructura
portuaria para poder hacer frente a mavores volumenes de produccion por

efecto del incremento de la demanda a un precio de venta menor.
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6.

Comprendiendo la importancia de los puertos en el comercio globalizado
entonces podremos decir que el puerto maritimo debe de constituirse en un
centro logistico o nodo de la red logistica de un ambito sonal en donde se
debe de concentrar las operaciones logisticas: v el desarrollo de este tipo de
instalaciones deberia converger a una estrategia de desarrollo regional que
permita estimularlo con acciones que movilizan los recursos propios capaces

de aprovechar el potencial endogeno de las zonas en que se localizan

La jerarquia logistica de un puerto esta en relacion con su vinculacion con las
principales rutas transoceanicas de trafico de contenedores. con la capacidad
de gestion de mercancias v con el hinterland terrestre dominado. Junto a estos
factores. las caracteristicas fisicas como calado. longitud de muelles.
disponibilidad de areas de almacenamiento. equipos de manipulacion de
contenedores. oferta intermodal adecuada v eficiencia operativa (portuaria)
aumentan la capacidad de un puerto de constituirse como nodo de primer

nivel en una red logistica.

La eficiencia portuaria es un concepto que ha cambiado de significado con el
correr de los anos. Actualmente. la eficiencia portuaria alude a la capacidad
de operar la maquinaria v las instalaciones portuarias con el rendimiento
previsto en su diseno.  Por ejemplo, una grua disefiada para manejar 30

contenedores por hora tiene que se operada v mantenida para alcanzar estas



especificaciones. Sin embargo. es dable esperar que en la proxima decada. el
significado del término “eficiencia™ sea mucho mas amplio v comprendera
aumentos de productividad v reducciones de costos de todos los insumos
necesarios par operar v mantener la maquinaria v las instalaciones.
inversiones en el campo de las comunicaciones para facilitar los servicios

aduaneros v bancarios conexos.

Una manera de comenzar a analizar la evolucion de la eficiencia portuana en
el Puerto de Guavaquil puede ser el método que estamos proponiendo en
nuestro trabajo. En el comprobamos que el factor que estadisticamente tiene
mas importancia para los usuarios. segun la informacion que recopila la
Autonidad Portuaria a nivel operativo. son los tiempos de espera. Cualquier
mejora en el tempo de espera de cualquier servicio en el Puerto de Guavaquil
puede lograr positivos resultados en el desempefio del puerto vy una mejor

imagen a nivel regional como zonal e internacional.

Los servicios portuarios no deben ejecutarse por separado. en su lugar si los
consideramos como un sistema integrado que se optimiza con el objeto de
reducir costos v mejorar la productividad. entonces obtendriamos una vision
global (no fragmentada) de las actividades portuarias en la cadena de
distribucion optimizando sus desempefios para el beneficio del sistema mas

no de los servicios de manera individual



9.

10,

Los gobiernos no deben tratar de controlar los efectos de las actividades
comerciales a través 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.

Las compraventas comerciales entre naciones cedieron paso al intercambio en
un contexto mundial mucho mas amplio e integrado. en el cual los servicios
portuarios aparecen muy entrelazados con las transformaciones economicas v
los adelantos tecnologicos por cuanto determinan qué ofrecer v qué mercados
es posible atender. Para satisfacer las exigencias comerciales de los clientes
del puerto v de la industria portuaria misma. en todo caso. los puertos
necesitan un marco institucional o reglamentario adecuado que utilice los
mecanismos del mercado con el proposito de armonizar las exigencias
sociopoliticas con los objetivos comerciales. La intensidad de la competencia
inherente a la economia globalizada. el cambio de la optimizacion de una
actividad a la optimizacion de los servicios integrados en sistemas v las
enormes inversiones en tecnologias e instalaciones modernas dirigidas a
aumentar la productividad v reducir los costos. obligan a los gobiernos a
considerar que el marco instituctonal para los puertos debe sentar las bases

para la participacion privada v una reforma laboral de indole comercial.



ANEXO



Estimado encuestado la finalidad de este cuestionario es conocer realmente cuales
son los factores que segun su experiencia influyen en la seleccion de un puerto
maritimo desde el punto de vista de las empresas navieras al momento de elegir el
destino de un barco o su transito. Los resultados de la encuesta seran
confidenciales.

INSTRUCCIONES:

1. Las preguntas que requieran de un comentario personal pueden ser contestadas
con total libertad.

2. En las preguntas de opciones multiples se requiere una sola respuesta.

3. Cualquier duda o comentario acerca de la redaccion de las preguntas y su
contenido, por favor acercarse a la persona que facilité las encuestas.

1. éComo valora usted la actuacion ;
en el puerto de cada uno de los i
componentes de la comunidad .
portuaria / cadena logistica? : : & ‘

a) Practicos

b) Remolcadores

¢) Amarradores

d) Capitania Maritima

e) Autoridad portuaria

f) Agentes Maritimos (consignatarios)

g) Agentes de aduana

h) Transitarios

i) Empresas estibadoras / terminales

j) Aduana

k) Inspeccion Sanidad Vegetal

|} Inspeccion Sanidad Animal

m) Inspeccion Normas Técnicas

n) Transportistas Terrestres

o) Empresa trabajadores portuarias

p) Deposito de contenedores

q) Centros de distribucion, almacenes, ...

r) Provisionistas del barco.

s) Empresas verificadoras




2. A continuacion, exprese su opinion
sobre cada afirmacién poniendo una (X)
en el casillero que estimes conveniente de
entre las cinco alternativas.

Estamos seguros que sus respuestas seran
responsables y objetivas, por lo que de
antemano le agradecemos la informacion
aue nos proporcione.

a) Un precio bajo puede compensar un nivel de servicios
inferior al esperado.

b) Los contactos personales influyen en la seleccion de un
puerto de destino.

c) El proceso de eleccion de un Puerto es eliminando
sucesivamente los puertos con servicios deficientes.

d) Si el Puerto con el que actualmente trabaja esta desempa-

fandose satistactoriamente, no hay necesidad de cambiario.

e) Un historial de demoras frecuentes en los embarques, deca-
lificaria un Puerto al considerarselo para futuros contratos.

f) Estoy dispuesto a pagar un precio mds alto para asegurar
que la consignacion arrive a tiempo e intacta.

g) Solo un pequeno numero de factores afectan la eleccion
final de un Puerto.

h) Preservar la reputacion de mi compania y la buena voluntad

de mis clientes, es la consideracion mas importante.

i) Para una comercializacion en particular, pefiero negociar un
contrato de largo plazo con un solo puerto que negociar con

varios puertos en base a consignaciones.

j) Un administrador de transporte naviero deberia estar

preparado para tomar riesgos ocasionales.

k) Un adminitrador de embarques es juzgado por el éxito de

sus decisiones de embarque.

[) Al considerar opciones portuarias, tiendo a pasar por alto
servicios que son inconvenientes y/o dificiles de utilizar.

| .
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3. Esta usted de acuerdo que el Puerto de Guayaquil es competitivo frente
a los puertos privados y publicos del pais.

Si No

4. Esta usted de acuerdo que el Puerto de Guayaquil cuenta con la
infraestructura adecuada para la carga y descarga de exportaciones e
importaciones.

si [] No [ ]
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