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Se ha comprobado. (Chile es el mejor e.¡emplo) que no puede haber erpansión del

comercio e\lenor sin reforme portuaria. No se puede ir a un mercado de mavor

integración v globalización. ni ir a busca¡ un puesto en la economia v el comercio del

siglo XXI. con sistemas portuarios con sistemas ponuarios que permarlecen

rnmór iles r burocratizados. que lunciona¡r con métodos. procedimientos.

reglamentos. admrnistraciones v formas operati\as del siglo XlX.

El luturo de nuestras economias r de los negocios- sólo se puede alcanzar con una

eficiente estralegia erpoñadora Pero ést4 para cumplir sus fines \ lograr eficientes

resultados. necesita de un modemo I ehcrenle sistema ponuario. Los puertos. su

estructura r modemo luncionamlento con un elemento constiluli\ o. por lo tanto

imprescindible. de toda estrategia erpoñadora. "La maroria de los paises que han

querido abnrse al comercio mundial- han priorizado sus puertos"

La idea tradrcional que concebia a los pueños como lugares de alracaderos de

buques. r la dellnición gramalical de ellos como: "lugar en la costa delendido de los

\ientos ) dispuesto para seguridad de los mares l.para operaciones r trálñco de

armafirentos". siendo correclos no basta¡L porque nos limitan e impiden entenderlos

como la que son en la economia: LIN SERVIC'lO

I



Serr icio que puede ser eficiente o deñciente. que tiene un costo. Costo que es parte

del proceso de produccrón que puede entorpecer o arudar. Ver los puelos como

parte de la economia ) como un serricio que hav que perleccrona¡ r modemizar

permanentemente. es lo que nos ra a permitir superar las ideas de "PLIERTOS SIN

DIOS NI LEY".

Los acluales estudios de mercado recomiendan que eslemos atentos a obsen ar dónde

estirn r cuáles son los nueros mercados Estos nue\os mercados- hor no son

mercados de productos de corsumo ni mercados de bienes tradicionales. Tres de los

cuatro nueros mercados. son dirersos tipos de tnfraestructura Los nueros mercados

con "instalaciones que sirren tanlo a los productores como a los consumidores-'

(DRUCKER),

Una nuera tónica dibuja los nueros mercados en su realidad:

a) Mercados de comunica¡ión para hacer mercados más accesibles. donde el eje

de ellos es la comunicación r la inlormátlca.

b) Mercado ambiental. con sus aspectos esenciales de equipos de puriñcacrón de

aire. agua ¡ de la biologia

c) El mercado de la in fraestructura- que no es realmente "nue\o . pues se reliere

a " la creciente necesidad de los paises desarrollados r en desarrollo por

igual. reparar. reponer ) mejorar la infraestructura fistca. en especial los

CIB.ESPOL



sistemas de transporte como caminos. lineas férreas. PUERTOS

aeropuertos'- (DRUCKER)

En medio de la acelerada competencia comercial. que se le hor en la disputa de

mercados V en el mejoramiento de costos. nueslros puertos est¡ln atrasados.

obsoletos. burocrati¿¿dos. politizados l exhiben una espantosa ineficiencia que

retarda § para.liza la circulación de mercaderias e incremenla precros que afectan a

las imponaciones r a las e\polacrones. Nuestros puerlos eslán atentando \

destrur endo nueslras \ entaJas comparaliras

Estos ma.les. tienen como telón de lbndo Ia pemiciosa \ negati\a ingerencia estatal

en nuestra economia r en el manejo ponuario. Por la¡to. si queremos a\ ¿urrar \

embarcamos en el lren dinamico r modemizador de las actuales translbrmacrones

mundiales de: integración. globalización. apertura- liberalización. desregulación^ elc..

hemos de encarar con responsabilidad. llrmeza r decisión. la tarea de translormar los

puerlos ecuatona¡os. conr irtiéndolos en eflcientes.

Los grandes logros alcantados por la reforma portuaria chilena nos señalan el

camino r la solucrón: la PRIVATIZACION La actual eficiencia- la bqa significatila

de los costos. los éxitos r las dos marcas mundiales que lienen los puerlos chilenos.

radican en la actira panicipación de su seclor prrrado en los serr icios portuaflos. En

Chile no hubo ningün milagro. hubo roluntad ¡ decisión de cambiar: lo hicieron v
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nos mostr¿uon como ha\ que hacerlo. Tenemos que aprender de esa erperiencia r

e\traer de ellas las lecciones positiras para transfbrmar nuestro sistema portuario

Har que emperaf \a. Comenzar ahora. sino nueslro comercio ertertor segurrit

cauti\o )' rictima del burocratismo. la ineficiencia- los bajos rendimientos- altos

costos. las sustracciones cuantiosas- la politizacrón. etc. El gran esluerzo empresarial

prn'ado l del pais nr: puede ni debe seguir sufnendo estos atentados a su economia.

Ilar que cambiar.

Como bien dice. Bodson: la competencia en los mercados mundiales. en realidad ra

no tiene que rer sólo con la calrdad de productos. porque una calidad inf'erior causa

automátic&mente una elrminación Actua.lmente. la luerza competitt\a se determina

princrpalmente por la ertensrón t la eñcacia de los serricios ofrecidos. Y en estos.

los puertos v su ellciente luncionamiento tienen un papel centra.l. Eso es lo que

buscamos Eso es los que necesitamos"



CAPITULO I

..EL COMERCIO INTERI\ACIONAL Y LOS

COSTOS DE TRANSPORTE''



¡

l. t.- l.a intr'odr¡ccién de los cos(os de lri¡nsporte r los bienes no tñrnsables

En la teoria clasica del comercio. la eficiencia se alecla por las distorsiones que

producen las imperlecciones de mercado. Uno signiñcatiro en el comercio es el

costo de transacción asociado al trülsporte.

Siguiendo a Krugman (1970). \amos a erlender nuestro modelo acercá¡ndonos un

paso mas a la realidad mediante la consideración de los electos de los coslos de

transporte Los costos de transpone no cambian los principios flundamentales de la

\ entaja comparalrra o de las ganancias del comercio. Sin embargo. debido a que los

costos de transporte constitu\ en obstáculos al morimiento de bienes r senicios.

tienen imponantes implicaciones sobre el modo en que una economia mundial de

rntercambio es afeclada por una r ariedad de laclores. lales como la avuda erterior- la

inrersión internacional l los problemas de balanza de pagos. Aún asi. el modelo de

muchos bienes r un solo lactor es un buen esquema para introducir los efectos de los

coslos del transpoñe.

En pnmer lugar. debemos tener en cuenta que la economia mundial descrita por el

modelo de la última sección está marcada por una especialización internacional

r erdadera¡nente erlrema Como márimo har un bien que producen ambos paises.

todos los demis brenes se producen en nuestto pais o en el resto del mundo. pero no

en ambos.

CIB.ESPOL



Ha\ tres raz.ones princrpales por las que la especialización en la realidad de Ia

economia intemacional no llega a este e\tremo.

l. La existencia de m¿is de un factor de produccrón reduce la tendencia hacia la

especialización.

2. Los pajses a menudo protegen las industnas frente a la competencia ertranjera

3 Transportar bienes r serricios es costoso 1. en algunos casos. el costo de

tr¿¡nspone es sullciente para ller ar a los parses hacia la autosuficiencia en algunos

secto res.

En el e.¡emplo de muchos brenes de la sección anterior r imos para un salario relatir o

de 3. nuestro pais podria producir manzanas. plantanos v car ia¡ más barato que el

pais e\tranJero. mientras que el erlranjero podia producir dátiles ¡ enchiladas mas

baralos que nuestro pais. En ausencia de costos de transporte. por tanto. nuestro pais

e\porlara los tres primero bienes e importara los dos últimos.

Supongamos ahora que har un costo de transporte de los blenes ¡ que es una lracciÓn

unrlbrnre del costo de producción. l'.1 costo tlc ¡rdnsporle ¿csmcent¡vlrá el crtmcrcto-

mientras nuestro pars todar ia e\pofa m¿rn/an&s \ plantanos e impona enchiladas. el

car iar r los dátiles se con\ ielen en bienes no comerciales. que cada pars produce por

s¡ flllSnlo
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En la práctrca ha¡ una amplia gama de coslos de transpone. En algunos casos el

tra¡sporte es r irlualmente imposible: serr icios tales como peluqueria v reparación de

automór iles no puuler ser objeto de comercio inlernacional Hav tambren poco

comercio inlernacional en bienes con elerada relación peso-ralor- como el cemento.

lvlutho:; hrcnes ac'ahan.¡endo n¡¡ comerct¿tles tlehuk¡ o la ausencut Lla firrtcs

vcnta¡as de cosk¡s rutcu¡nales t¡ los ctlk¡s tt¡skts dc tronsytrte. Un aspecto importante

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

1.2.- lmpoÍancia de los costos de transpoñe en el comercio intemacional:

llvidencia empírica

Las ba¡reras arancelarias 1 no arancelarias \a no son los principales obstáculos al

conrercio intemacional. Liberali¿ado el comercio desde finales de los años ochenta-

los paises latinoamericanos deben ahora alender a los costos de lranspone si quieren

mejorar su integración en la economia mundial. Este capitulo mueslra la imponancra

del costo del transporte maritimo 1 analiza la manera de reducirlo por medio de

politrcas económicas de ámbito nacional.

La distancia es. por supuesto. el principal pero no el único elemento que determina

los costos de transpoñe. Entre las diferentes rariables que alectan los costos de

lranspone ma¡itimo. Ia eficrencia de los puenos no es solo la más importante. sino la

que puede ser modillcada m¿is directamente por la acción del gobiemo

CIB.ESFOL
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La eñciencia ponuaria es tan ¡mportante que una mejora en las clasillcaciones

internacionales de. por e.¡emplo. el percentil 75 al 25 podria representar para un pais

una reducción de los costos de transporte equiralente a un acortamiento de unos

9.(loo km. de la drstancia que lo separa de sus socios comerciales. La cuestión.

entonces- es encontrar una esplicación a la enorme brecha en materia de eficiencia

ponuarra que e\iste entre paises como Hong Kong. Singapur r Bélgica- por una

parle. \ algunos paises latinoamericanos o africanos- por otrÍL Parte de la erplicación

se encuentra en las diferencias de infractruclura fisica de los puenos. Pero eso es

solo parte del problema. Muchos de los puertos menos eficientes son el resultado de

un entomo regulatorio e inslitucional insuficiente que impide la competencia- alienta

li¡s mallas organizadas r retrasa la introducción de técnicas modemas de manejo de

carga r gestión portuafla

l.J lll nuevo rol de los coslos de lrarrspone en el ( omercio lnlenracional

En las dos ültimas decadas se ha registrado en lodo el mundo un importante cambio

en las politicas nacionales relacionadas con el comercro intemacional. Los aranceles

se han disminuido prácticamente en todos los parses ¡ las barreras no a¡a¡lcelarias

han srdo seriamente reducidas En Améric¡ Latina los aranceles promedio se

reduleron de casi 2(,ozó a principios de los años ochenta a l()oó a ñnes de los años

no\ crl t¡¡

CIB-ESPOL



La mavoria de los analislas ren con buenos oios este tipo de politicas. \'a que

generalmente se acepta que el comercio es bueno para el crecimiento.' Esla

reducción de ba¡reras artrficiales al comercio implica que ha aumentado la

importancia relalira de los costos de transporte.: En todo el mundo. estos coslos

representan alrededor de 5% del r alor comercial (graJlco l.l). Este porcenta¡e. que

podria parecer pequeño. se debe principalmenle a los paises desarrollados. que

representan miis del 70% de las importaciones mundiales v cura prostmtdad enlre si

se refleja en un coslo de flete relatiramente ba¡o (.1.2',/,). Al desagregar el costo de

los fletes por regrón. algunos exceden suslancialmente el promedio mund¡al. America

Latina parece tener bajos coslos de transpone en relaclón con olras regiones en

desa¡rollo (70.,6. en comparación con ttYo en Asla r' ll.5%o en Á[rica). La ci[ra

latinoamericana es menor debido a la prorimidad de Mérico a su prrncipal socio

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

(ir¿ifico l-l ('oslos de tl'¡nspolle estintados corrlo pot'tentaie del \alot'tot¿rl de
lirs irnporlaciones (t OB) 1997

T

rl
lik ! I \'('l.ll) tl999t .r"'k,zr ¿ntu)t ¿ll ¡ \

1Véañse esludios empiricos r€cientes en Fran*€ly Romél (1999). Ades y Gla€ser (1999) y Dollar y Kraáy (2001)

Para una oplñÉn escóptÉa acerc¿ de la imporlanc¡a de lás poliiices comercÉles, véase Rodr¡guez y Rodnk
( 1S99)
. Am,adi y Y€ats (1995) y Radolel y Sachs (1998)

I

,t,
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Si se erctuve a Mérico. el costo de transporte promedio en la región asciende a

It.lolo. porcentaje simrlar al resto de los paises en desarrollo.

En la actualidad. la tasa de protección electira ofrecida por los costos de transpole

es en muchos casos más eler ada que la que olrece los aranceles de importación.

Los fletes de imponación que paga el Perú duplican práctrcamente el arancel de

importación promedio. que es l2ol,. En rarios paises cenlroamericanos. como Costa

Rica- El Salrador r Nicaragua- donde los a¡anceles promedro de impoñación son

inleriores al 5 "/n. los costos de transporte superan el l{)7" (grálico 1.2).

Gráfico l-2 Coslos de t!'iflnspol'te y tadfas arancelat'ias de las importaciones en

Américá Lalina

l ¡¡'nt, ll',trl,l ll,oA t10t)tt) | 1t\ll t:t)tx))

En muchos paises latinoanrerrcanos el principal obstáculo para acceder al mercado

estadounidense ) a no son las restricciones al comercio. sino los costos de transporte.

Dos casos e\tremos son C'hile v Ecuador. donde los aranceles de imporlacrón

l

I

l.:. ,."11'. ' l'{"' ,r tr'.'

', . rr ,,,r,,,..
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representan menos del l'X, del ralor de sus exportaciones a los l'.stados Unidos. pero

los costos de transpone ascienden a I 2-cl, o más de d icho r alor ( gráfico L I ).

Gráñco l-3 Costos de transporte de las exportaciones de América Latina y

aranceles de Estados Unidos, 1998

litntL' ( ,ihul, ¡¡ &l llll r á¡¡.*¡rlo.r t'r¡ ¿ ..\. ( i'¡¡n: lJuntnt. l)rlitttt¡hü ,)f ( onnk'rc(

En consecuencia- cualqurer estrategia de integración internacional debe toma¡ en

cuenta el electo de los costos de transporte r sus determinantes.

¿.Afectan los costos de transporte el comercio ).el desarrollo económico'l La amplia

bibliografia que aplica el enfoque grar itatorio al estudio del comercio internacional

bilateral rer ela que la distancia geográ'fica- que se utili/Á como \ ariable apro\imati\ a

de Ios costos de transpofe- se relaciona negati\amenle con el comercio v los nireles

de ingreso.¡ l,imtn t Venahlas (2000) mucstfttn qut el aumcnto ¿e un l0%) en los

cosk¡s tle trünsportc reduce el wlumcn cr¡merctal cn ¡t:a:.s Llal 20%'.
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Ilt iz¿tru.lo el mi:;mo enfbquc. tladding ¡'lternbles (200()) sostrcntn que kts cttskts cla

tronsporte ¡rueden exphutr mas del 70%" de la vanaLtón dcl ingrcso per cápita enlrc

rl,riscs ¡' más dcl 50% da la wtnocii¡n dc k¡s salaru¡s miuslrnlcs. l'or k¡ lonlo. cn vt

\puuón. kts ct¡sns da lransporle vtn el delarminanle .fintlamental Lle las dt.lerencios

de rngreso entre k¡s ¡xtises de todtl el munLlo. lin un annlisis diferentc. Ratlelet y

Íiachs (t998) concht¡'sn que la duplxncún de kts gastos de lransportc (por qamplo

Lltl 8%' ol ló'% ('ll') se asocn con urul reducctón tle algo nns ¿c medb punk)

porcennnl del crcctmienb dcl I'lR.

1.4.- FactoEs que explican los costos del transpo¡te nrarítimo

Los costos de transporte pueden signiñcar una importante barrera al comercio 1

podrian tener sustancrales efectos sobre el ingreso. Pero. ;.por qué algunos parses

tienen costos de lranspone mas ele\ados que otros'l ,,Es solo una cuestión de

distancias'l ¡.Pueden las politicas oficiales afectar estos costos.) Esta sección aborda

estos inlerrogantes r aliéndose de una descripción cualitatira \' cuantitatira de los

determinantes tle los costos de transporte.{ Dada su imponancia relatira r la

disponibilidad de inlormación. el estud¡o se centra en el costo del transporte

maritimo internacional (más especificamenle. en los costos de tra¡sporle maritimo de

sen icios de linea).

Por la naturaleza de los serricios que ofrecen. las empresas de transporte son

industrras transnacionales que operan en r arios países

. Esla ssccñn so basa en Lsu-Nalional Ports and Walerways lnslrtut€ (1998). Mcconvfl€ (1999). Fuchslug€r
(mm), Lrmáo y Venables (2000) y Frnk. Matloo y Neagu (20m).
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En general. estas empresas tienen acceso a los mercados internacionales de capital r

pueden contralaf traba¡adores de todo el mundo.i Por lo tanlo. no es de esperar que

las Lltlcrcncuts cn Lostos da marut tle ohra o Los,lol (le cap al sean kts prmct¡nles

lAcbrcs quc uplrutn la Lliibrencio en coslos ¿c lransf)rtc. lil dctermtnantc nas

obvio l' cstutlndt¡ dc los costos tle transytrrc es la geogra/in. csrycrulmente lo

dstantm. ('uonb mov)r cs I¿t distanúa entra dos mercados. más elevath .terá el

costo de tr0nsporte.

Según cálculos basados en los gastos de flete ma¡itimo que pagan los Estados Unidos

por las mercancias importadas de diferentes panes del mundo. la duplicación de la

distancia aumenta el costo de trÍmspone en un 207; (cuadro l-l). Las cotr¿aciones de

empresas nar ieras indican que el costo de transporte de un conlenedor estandar desde

Ba.ltimore (EE. ULJ.) hasta otros paises aumenta US$ 3tio (u tlozi para un cargarrento

medio) cada I 0(x) km. Si se drlide el viaje en sus componentes maritimo ) terreslre.

I l)(x) Km. adicionales por mar aumentan el costo de transporte sólo US$ 190.

mrentras que el mismo tra\ecto por tierra aumenta el costo en US$ l.3tio (1o/" ¡ 3Oo/"

de un cargamento medio. respectir amente). Además. si un pars ca¡ece de acceso al

mar. los costos de lransporte aument¿¡n US$ 2.170. casi .50% por encima del costo

promedio.

En otras palabras. no tener salida al ma¡ equirale a eslar 10.(xX) km. miis lelos de los

mercados

5 Lás empresas de tráñspoñ€ pr€ñeren que sus barcos ñavesueñ balo bancloras de convenÉncrá Do hscho, ségúñ
la UNCTAO (2000). Panamá Libena Chrpre y las Bahamas representan más del 40% de la flola mundral

CI}D,SPOL
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La composicrón del comercio tambien aruda a erplicar las diferencias de los costos

de lransporte enlre los paises Debido al seguro que incluven los coslos de transpone.

los productos con malor ralor unitario presentan una mA\or tarrla por unidad de

peso. En promedio. los gaslos de seguro represenlan aprorimadamente 2ol, del ralor

comercializ¡do v l5% del total cargado por transporle maritimo Por lo tanto. los

paises esponadores de productos de a.lto ralor agregado deberian lener marores

gastos por unidad de peso. debido al seguro Por otra pale. algunos productos

requieren serricios especiales de tra¡sporte \ por ello el precio de flete es dilerente

Cuadro l-l l)eferminantes de los costos de transporae marítimo, 1998:

Resultados de la regresión

I ,r{t¡t. l-\Quü) l( lJll) I n §!, )r^, lldr¡tirk) /:ltt)tt!
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lin el utmeruts inttrtnc'ionol. el dcsaquilthrb enlre las carflo:; cn uno I olro

Llireccutn ¡mpl¡ca que k)s lrdnVnrtistas sa vcn ohligar.lo:; a lransytrlar conltneclores

vLtci¡s asu regreso. I'.n unseutcnc'iu. kt im¡nrtacnnes o las er7)rtactonc:; se

lornan mlis onerosas. Fuchsluger (2(XX)) analira este lenómeno en el comercio

bilateral entre los Estados Unidos r el Ca¡ibe. En 1998. 727o de los conlenedores

enliados desde el Ca¡ibe a los Estados Unidos estaban lacios. Este erceso de

contenedores racios en dirección none significa que un e\portador estadounidense

paga lt3% más que un rmportador estadounidense por el transpone del mismo tipo de

mercancías entre Miami \ Puerto España (Trinidad 1 Tobago).

lil transporte ftnrit¡mo es un elemplo clásia¡ de una iniustrio d)n renrltmienlo:;

Lrecrcntes <le escalo. Hacc 1n mucho nemp. el econom$tü clásico Allia¿l Marshall

erpliu) que kt ca¡nuiad de cargtt tle un barco varia en relactón drcctamentt

proporcknal al tubo de sus climcnsu¡ncs. m¡enlru.\ quc lo rcs¡:;tcncm oliecida ytr el

Ltgud .urmenta sókt un ¡xtco más que cl atadrado cle sus Lltmcnsu¡ncs . Además de

aumentí¡r el rendimiento a nirel de buques. e\islen economias de escala a nirel de

puerlos.

En el puerlo de Buenos Aires el costo de utrli¿ar el canal de acceso es de US$ 70 por

contenedor para un buque de 2(x) TEU de capacrdad." pero sólo US$ l{ por

6EITEU (twonty equvalád urrfs/ es uña iJndad ds volumen d€ carga equrvaleñle a uñ coñtenedor de uños 20 pres
(unos 6 m) de longnud
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contenedor para un barco de l.(Xx) TEU. En general. aun cuando la maroria de estas

economias de escala se obsen an a nilel de buque. en la práctica se relacionan con el

r olumen total del comercro entre dos regiones

Las rutas marilrmas con bajo rolumen comercial son transitadas por buques

pequeños v ricerersa v algo simrlar se obserra en el transpole aéreo ) terrestre.

Ademas. el desarrollo del transporte en contenedores ha significado un lmporta¡te

cambro tecnológico en el sector del transpone en los últimos años. Los contenedores

han permitrdo grandes reducciones de costos en Ia manipulación de cargas.

aumenta¡do el lrasbordo de merca¡cias t. en consecuencia el cabotaje nacional e

internacional. A su rez. este aumento de cabotaje ha prorocado la creación de

puenos centrales que permiten a los paises o regiones sacar rentaja de los

rendimientos crecientes de escala

Las rutas comerciales más propensas a la competencia \ menos suietas a poder

nronopólico tendrán generalmente un menor margen de recargo. El poder

monopólico puede apolarse en ciertas politicas comerciales restricli\as o prácticas

prir adas anticonrpetrtr\ as (carteles)

Las prrmeras rncluren dirersas disposicrones sotlre rt-:serr a de cargas. como por

ejemplo el Código de Conl'erencias Maritrmas de las Nacrones Unrdas. Un elemplo

de prácticas prir adas anticompetitiras es la fi.jación de ta¡ifas de conferencias
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maritimas.T Sin embargo. el analisis econométnco del cuadro l'3 demuestra que los

acuerdos entrelas empresas de transporte marilimo que abastecen a los Estados

Ljnrdos parecen tener a lo sumo un efecto moderado. agregando aprotimadamente un

6.7qo al costo del trarsporte marilimo en 19911

Ello puede deberse a que. como serlala¡ algunos estudros. l¡s conl'erencias maritimas

han perdido poder en los últimos años. Io que ha obligado a las empresas nar ieras a

füsronarse para poder mantener su poder monopólico.

Simila¡es restricciones r practicas anlicompetrti\ as pueden protocar ineñciencias o

la formación de un poder monopólico en los puerlos Por e¡emplo. en muchos paises

los trabajadores deben adquirrr licencias especiales para trabajar como estibadores r'.

en general. estas restricciones imp[can a.ltos precios l baja producttvidad.

Finalmente. ¡ aun más relerante debrdo a sus implicaciones de politica- lo calidad da

la ¡nÍioe:;tnotura en t¡crro es un imporlante datcrminanÍe Llal asru dtl transprte

mLtrittmt¡ o lerrcstra. lleprcsenla ol meru¡s 10%o tlc los costt¡s lt: lrünsporte prevslos

¡nro kt: poiscs costeros v hdsto )t% an ¡xtises sin solidct al mar. Si ¡xriscs un una

inliaestrucmro relattwtment gthrc. ct¡mt¡ llr<tstl o l')utador. que v cndftnlron cn al

pcrcenttl 75 dc la clasilicucuin intcrnacit¡nal. p«lu:ra me.¡orer su ct¡ndrcún l:r]sla

alcanzar al ptrcantil 25 el ntvel da l"roncn o SueLtlt rtLluctria stts crtstos,lc

7 Las conlerenclas mari¡rñás sstáñ €rñdas dg las noÍnas sobre comp€tencia en los grándes conlros munc,rales
de comercio como los Estados Uñrdos y la Uñón Europea

JrD¡spot
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¡ren:;porta cntre 30'% "r'50'/".8 Claro está que esto es puramente hipotético. pero el

e¡emplo resalta la importancia ¡elatrra de la inlraestructura fisica en tierra v de su

luncionamiento.

Las estimaciones que muestra el cuadro l-l para el costo de transporte de las

mercancias que ingresan al mercado estadountdense confirman estas conclusionex;.

En base a estas estimaciones. una me1ora en la eñciencia portuana del percentil 75 al

2.5 en la clas¡ficación mundial reduce los coslos de transpone en un equitalente a

9 (XX) km de dista¡cia

1.5 l.l t-ost0 de lr:Urrl)ortc r¡l¿trilir¡ro r l¡ eficiencia porluill.iir

La sección anterior resalta la rmpotancia de la eflciencia portuana- ¿.Pero qué quiere

decir eso e\acttunente 1' cuáles son los l'aclores rnrolucrados'l l,tt clictencn

portudrio sc rtl<tcu¡na con las acttvitlodcs que ,JcpenJcn da la inliacstructura tlal

pucrto. como cl remolqua o al mane¡o Lle cargas. pero tomh¡¿n con las ralocioru.t<l¿t.s

con los procedtmrcntos aLluancros. (bmo señnla ktvan (2000) "lo ún)elicrencru cle

muchas opcracktnes portuarns. mcluso cl momento en que sc rcahon. tlepcrula en

gran mcLl itla Llel scrwut¡ tle arluanas (que a menuLlo detcrmmn tt¡lalmantc la

q)crackitl) '.

8 Lñao y V€nable (20@)
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I)en¡ las restrtcctones legales ¡'las tmparlbccutnes Lla proccdtmrenb tambún puedan

aléctar los serwcÍ)s rclauon¿ os nuls cslrcchamcnle ct¡n cl pzerlo. Como va se

señaló. en muchos paises los trab4adores deben obtener una licencia especial para

ofrecer serricios de estiba, Algunos puertos aún reciben cargas sin especlñcar la

presentación de una nota de embarque. lo cual es ¡nconcebible en la práctica

modema. En muchos puefos es casi imposible obtener un inlorme escrito \ e\acto

de los princrpales procedimientos potuarios \ a \eces los reglamentos ponuarios no

son claros en cuanto a aceptación de responsabilidades (por mercaderia en el muelle.

por ejemplo). Todo ello genera demoras que no son razonables" aumenta el rresgo de

deterioro \ hurtos (lo que a la rez pro\oca e¡ aumento de las primas de seguro) r.

como consecuencr& aumenta considerablemente los costos asociados con las

acti\ idades poñuari¿§.

La ellciencia porluana r a¡ia mucho de un pais a olro r'. especialmente. de una región

a otra" Algunos paises asiáticos tienen los puertos más eñcienles del mundo. mientras

que algunos de los m¿is inellcientes estan ubicados en Alrica (Etiopia- Nigeria r'

Malau i) r América del Sur (Colombia" Venezuela v Ecuador). El cuadro I -2

presenta algunas estimaciones de ellciencia porluaria por región geográlica La

primera columna es un indrce sub.¡etiro basado e¡r estudios publicados e¡r el (i/¡¡áal

('ompctit¡vtnass llegtrt 199() del World Economic Forum.
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( uldlo l-2 \'al'i¿rblcs dr el'iritncia porlr¡ari¿

It¡t¡tt l,¡tu,l¡, ,L I nt¡!t, t,1,, \ hütúú) ¿t l Iil I ) t:t)t)t))

Amérrca del Nole r Europa ocupan los primeros lugares en la clasillcación

seguldos de Onente Medio. As¡a Onental r la cuenca del Pacillco.

Amérrca Latina r Asia Meridronal. a su rez. son percibidas como las regiones con

puerlos menos eficientes La segunda columna indica una demora típica- en dias. de

un despacho de aduanas." Después dc Africa- la segunda región que presenla más

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

el despacho de aduanas. En este grupo. Ecuador ( l5 dias) r' Venezuela ( I I dias) son

los que muestran las mar ores demoras.

Como es lógico. la eñciencia poluaria se relleja en los costos de manejo de carga r -

por lanto- en los costos de transporte maritimo. Los eficientes puertos de Asra

Oriental implican costos miis bajos que los puerlos latinoamericanos. cur os serr icros

de marejo de carga son los más caros ( tercera columna del cuadro I -2 ).

I S69ún 6ncuestás del amb¡enl6 empresaral del Banco lñleramerrcano de D€sarollo y €l 8añco Mundral
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Esto resulta todaria más claro cuando se toma en cuenta la diferencia salarial entre

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

llsica en la eficiencia portuana (gr¿ilico l-4). Donde los puenos son más eñcientes.

como en Singapur r Bélgica- el costo (relatr\o) de manelo de carga es menor

Or¿ifico l-.1 ( ostos de nr:rnejo de c:rrga ¡ eñcicnciir ¡rorlrrali:r

l'itrtr l lik !,.\&l llll)

En el otro e\lremo. los coslos son elerados en paises como Ecuador v Brasil. culos

puertos son menos ellcientes

Por lo tanlo- la eñciencia portuaria no es solo una cuestión de mavor o mejor

inlraestructura fislca" Los resultados sugieren que si bren se necesita ciefo nirel de

reglamentación p¿ua que el puerto sea eñcienle. un e\ceso de normas puede ser

perj ud icial

ii'l

r I' r,'rlrr.-t ,t

CI}DSPOL
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Argentina tiene un nirel de reglamentación moderado en sus puelos maritimos.

mientras que Brasil impone demasiadas normas. La rariable "restricciones de mane.¡o

de carga" capta la medrda en que se restringe la pror isión de serr icios de manejo de

carga por parte de pror eedores e\tranjeros- lo que tiende a desalentar la competencia.

La rariable "mafias organizadas" también resulta ser mur significatira r sugiere que

una gran pane de la ineflciencia portuaria se debe a la calidad del enlomo

institucronal Según los dalos de la muestr& una drsminución de este indice de

delincuencia organizada del percentil 75 al 25 implicaria un aumen¡o de la ellciencia

ponuaria del percentil -50 al 25.



CAPITULO II

*EL COMERCIO INTERNACIONAL Y LOS

PT]ERTOS MARITIMOS''
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Durante medio siglo los gobiemos har operado los puelos estatales como entes

sociopoliticos. haciendo c¿rso omlso a las señales del mercado. Al no responder a

éstas. los gobiemos han tenido que subr encionar los puenos. aceptar que las

operaciones lueran lenlas t coslosas. renuncia¡ a la introducctón de tecnologias que

reducen ta demanda de estibadores. permitir a los sindicatos monopolizar el manejo v

estrba de la carga- r negociar acuerdos colectiros que instttucionalizan las praclicas

inellcientes.

Hor. en cambio los serr icios portuarios deben regirse por criterios comerciales. Esta

transición ha sido rmpulsada por la globalización económlca- la translormación de

los serricios l los arances tecnológrcos. Los mercados intemacionales ahora son

globales: es decir. la competencia nge no sólo para los productos finales s¡no

lambién para todos los insumos que intenienen en las cadenas de producción r

distribución. Los serricros potuarios en la actua.lidad lienen que agregar ralor a las

acu\idades comercrales de los clientes. r [ortalecer la base comercial de los

operadores prir ados de las terminales maritimas. Las tecnologias ampltan los

mercados que los puertos pueden sen ir r erigen un mejoramiento de las capacidades

de la ma¡o de obra
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Decir que los puenos atra\ iesan una crisis de cambio es allrmar lo obr io. Se trata de

una crisis originada por el adrenimiento de una economia globalizada la aplicación

de politrcas macroeconómicas orientadas hacia las e\portaclones- la introducción de

adelantos tecnológicos en materia de maqurnaria e instalaciones portuarias v el

desplvamiento del centro de interés de la regulación portuana de la es lera politica a

la esfera económica- permitiendo el desenrolr imiento de los mecanismos del

mercado. Estos cambros estiin modillcando la estructura de los puenos \ las

conduclas de sus clientes. asi como las funciones de los gobiemos. La

transformación es tan prolunda que al parecer está allerando las ca¡acleristicas de

esta rama de actividad. su propósito lundamental e incluso las melas que pretende

alcan zar

2,1.t Aspectos (ienerales de un Puerto Mafitinlo

L.os pueños están situados en la confluencia de los principales sucesos e,conÓmlcos-

politicos l sociales. Hasta la segunda guerra mundia.l muchos puertos eran

construidos r explotados por el sector prirado. Los gobiemos de muchos paises del

mundo reconocieron que los empresarios no estaban en condiciones de asumir las

cuantiosas inrersiones necesarias en maquinaria e instalaciones modemas. Esta

srtuacrón de predominio gubemamenlal en los puertos se mantu\o a lo largo de '10

años. periodo en el cual los gobiemos pusieron en rigor politicas nracroeconomicas

orientadas a la sustitución de tmpoñaciones que no tenian en cuenta la impoñancia



l¡

de la competencia internacional para las actir idades económicas. Ademas. las

autoridades oliciales se rieron sometidas a presiones cuvo objeto era obligarlas a

aceptar compromisos de orden sociopolitico que redundaron en un e\ceso de mano

de obra. una caida de la productrr rdad r un aumento ercesiro de los coslos.

La ralidez de este modelo se ha puesto en tela deiuicio debido a los cambios de las

politicas económicas Con el ad\enimiento de la economia globalizada t la

introducción de polilicas macroeconómicas onentadas a lomenlar las e\portaciones.

los puerlos de1aron de ser srmples terminales para el comercio t lugares de

translerencia de cargas entre medtos de transporte. Se ha¡ conrertido en centros

comerciales. capaces de fbmenlar las actilidades empresariales. Ibrtalecer Ias

politicas económicas orientadas al crecimiento a trarés de las e\portaciones \'

generar luenles de empleo. no solamente en la economia de los paises donde estii¡l

ubicados. sino también en las economias de sus socios comerciales

Desde la introducción de las politicas macroeconómicas onentadas hacia las

e\poñaciones. los sectores portuarios han enfrentado un dilema Se espera que los

puertos funcionen como empresas comerciales ¡- al mismo tiempo. se los considera

como organismos estatales su;elos a fiscalización en carnpos que ran desde las

operaciones hasta el fina¡cramiento. pretendiendo. ademas. que cumplan numerosas

luncrones sociopolitrcas. Las autoridades gubemamentales erigen que en los puelos

estatales se reduzca¡ los costos pese al erceso de trabajadores. \ que se meiore la

CEE§POI'
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productir idad pese a la obsolescencia de la maquinaria v las instalaciones Si no se

logra una reducción de los coslos ) un aumento de la productir idad. se perderá una

oportunidad decisira de melorar la competili\idad de las erporlaciones en los

merc¿dos intemacionales ¡ reducir el costo de las importaciones.

Se obserr a una tendencia a incremenlar los nir eles de concentración de las empresas

de narieros prrncipales. apror echar en forma crecienle las economias de escala r

oliecer sen icios de trasbordo en el sector del transporte ma¡itimo. que desemboca en

una intensificación de la competencia entre los puertos. Para crear una base

comercial atracti\a- los puertos estatales lienen que hacer grandes inrersiones en

maquinaria e instalaciones sofisticadas que \ inua.lmente obligaria a los gobremos a

buscar nueras eslructuras institucionales \ nue\as fuentes de financiamiento que

puedan satislacer esas erigencias. Ante esta situactón. la respuesla más lrecuente es

promorer la participación prirada en los puertos estatales l relormular los regimenes

laborales a lln de que el funcionamrento del sector laboral se adecue a los

mecanismos del mercado. Sin embargo. las inrersrones a que se ha hecho relerencia

pueden generar redundancias en el empleo poluario. con el consiguiente costo

social.

En todas las épocas los puertos ha¡ tenido que adaptarse para atender a buques cada

r ez más grardes. olrecer equipo de manipulación de carga más eficiente. facrlitar el

acceso de serr icios de tra¡spone terreslre de larga distancra- ajustarse a los cambios

_crB-p.-sPOü
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El que esista o no potencial para que surjan tales puertos pl\ otes en la costa oeste de

Sudamerica es impolante para la integración económica entre los paises

sudamericanos como para la integración de éstos con olras regiones. Por ejemplo. los

sen icios de transporte entre Sudamérica l los paises astáticos de la costa del Pacifico

son cruc¡ales para la participación de los paises sudamericanos en el foro de

Cooperación Económica del Asia-Paciñco (APEC). r los enlaces portuarios son

elementos lundamentales para conectar los conslores bioceirucos con senicios de

tra¡sporle ma¡itimo.

En términos más generales- en los últimos años han aparectdo muchos estudios que

anal¿an la relación entre la geografia 'r el desarrollo de los países. incorporando

aspectos como drstancia \ transporte. Radelet v Sachs ( lq)B). por ejemplo. busca¡

identificar los factores delermrnanles de los costos del transporte 1 después

inrestigan la relación entre eslos costos v las tasas de crecimiento. Los resultados

muestran una cla¡a relación negatila enl¡e ambas r ariables Dada la imponancia del

modo marilimo dentro del transporte internacional. mejorar su eñciencia 1 reducir

asi sus costos deberia lormar parte de cualquier politica de desarrollo

En los últimos años la industna del transpone maritimo de lineas ha erperrmentado

un marcado proceso de concentración- que incluve alianzas r fusiones entre

empresas nar ieras. \ un aumenlo del trallco portuario de trasbordo de carga en

contendores.
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El trasbo¡do implica dos mo\ imientos portuarios: un contenedor llega en un barco. se

almacena temporalmente en el pueño. ¡ sale en olro ba¡co Se usa sobre todo para

aprorechar economias de escala en barcos más grandes r para aumentar la lrecuencia

de serricios hacia un deslino delermrnado. El trillco de trasbordo ha aumentado

luenemente en los ültimos arlos gracias a los ar ances tecnológtcos. el tamaño de los

ba¡cos más grandes ¡ un incremento del uso de contenedores

A la rez los paises de América Latina estfui abnendo sus economias. I su comercio

internacional está creciendo mris rapidamente que su produclo. lo que conllera un

luerte aumento de la necesidad de serricios de transpoñe internacional. Ambas

tendenc¡as (los arances en la industria del transpole marilimo v la apeñura

económica de los paises¡ han contribuido a que natcan e\pectati\as de que los

puertos puedan render sus serr icios a paises recinos. Trad icionalmente. los puertos

senia¡ casi únicamente al comercro e\tenor nacronol. pero ahora eristen

posibilidades de prestar serr icios además a carga cuva procedencia l destino sean

e\tra¡Jeros. Tales erpectatiras han surgrdo en puertos de los cualro paises

sudamerica¡os que dan al PacÍflco: Chile. Colombia- Ecuador r Perú.

Coincide que a la rez los puertos de eslos cualro paises están siendo pri\atirados v se

están buscando inrersionislas piüa me;orar la inlraestructura v productir idad

portuarias. A primera rista- parece entonces rauonable que los gobiernos traten de

busca¡ inr ersionistas no sólo para mejorar los serr icios ponuarios.

cIB-ES_PO, ¡;
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La intención de ofrecer serricios ponuarios al comercio de otros paises es en si el

resultado de un cambro de actitud positiro. Hasta prrncipios de los años no\enta. se

trataba juslamente de eritar que eso sucediera. Los e\ponadores opinaban que la

mercancia de palses \ecrnos no deberia pasar por puenos nacionales porque estaba

compitiendo con los productos propios. los agrrcultores temian la entrada de pestes.

Y las autoridades ma¡itimas. que dependen de las armadas de guena. se oponian a

abrrr sus puenos a paises con los cuales tenian conll¡ctos fronterizos

Hor.. en el ma¡co de una ma\ or integración politica r económica regional. v de

arances hacia la priratización portuaria- estas oposiciones han perdido luer¿a. Los

puertos estárn compitrendo por la carga r.buscan atraer a inrersionistas prrrados. 1 la

ubrcación geográfica en la cuenca del Paciñco crea e\peclatiras de potenciales

negoclos que, en la prensa- se resumen en t¡tulares llamatiros como "Megapuenos en

Sudamérica: A la conquista del Pacrllco" (EI Mercurio. l99tl. Pág. Dl).

2,1.J El conrercio de ¡\nrérica del Sur y su tlansporfe por via maritinra

,.Cuá,I es la relación entre la ubicación geográfica de un pais r las inrersiones

porluarlas f A grandes rasgos las posibles interdependencias son dos:

l) El puerto seria un medio para modificar los flujos de comercro; la me.¡ora de

los puertos podria contribuir a compensar des\ entajas geográficas ) promo\ er
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el comercio erterior nacional: el pais in\ ertiria en puertos como parte de su

politica comercral

2) Los llujos de comercio 1 la ubicacrón geográfica serian una oportunidad para

generar ingresos con el suministro de serr icios portuarios: los puertos podrian

beneñcia¡se de una ubicación geográfica prrlilegiada ¡ ofrecer sus senicios

al comercio e\lerior nacional 1 de paises r ecinos: el pais inr eliria en puertos

para e\ponü serr icios portuaros

Ambas motiraciones podrian desempeñar un papel relerante en el desarrollo

potencial de puertos pi\otes (en inglés puenos HUB) en Sudamérica. Se buscaria

reducir los costos del transporte para el comercio erterior nacional- r'a la rez se

pretenderia atraer carga adicional de parses r ecinos. que avuda¡ia al pueño a generar

economias de escala- r'por ende. a bqar también los costos del comercio estenor

naaional.
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Figrrr 2-l Pueúos de la ('osta del Pacífico y de la ('osla del Allántico
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2.1..].1 lil puerro conro facilitadol del conrerrio erttt ior

La situación geográllca ¡ las distancias entre paises. Junto con la eristencia de

senicios de transpoñe que cubren estas distancias- influren sobre las corrienles de

comercio. Paises más cercanos tienen m¿i,s comercio bilateral que paises miis lejanos.

Eso se erplica en parte por razones históric:u. politicas. culturales v lingüislicas. t'

también por los coslos de tra.nspone ]'el tiempo de entrega de la mercancia. Según

una regresión hecha por Gallup \ Sachs ( 1999). con cada mil kilómetros de distancia

entre el pais I los pnncipales mercados. el costo de lranspoñe se elera en un punto

porcentual del r alor de la mercancia.

-r:E¡spc,¡



En 1991J. el .Í).7 5%o del rolumen del comercro erterior de Argentina. Brasil. Chile.

Perú r Uruguav con Asia- América del Norte v Europa se lransponó por \ia

mariltma" r solo el o.25'vo por r ia aérea.

La situación es algo diferente si se analiza el ralor del comercio; dado que la

merc¿deria de ma¡or ralor r menor peso se trarspone de preferencra por r ia arjret

la participación del transpoñe mantimo en el comercio intercontinental alcaryó al

tto l5r7o del ralor. r'la del transporle aereo al 19.U57n.

En el comercio por ria maritima de los parses sudamericanos se obserra que Chile.

Ecuador \ Perú- que se hallan en Ia costa occidental. comercian relati\ amente menos

con Europa que Argentrna- Brastl l Uruguar. en la cosla orienlal (gráfico 2- I ).

Gráfico 2-l
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Destaca en el gráñco que estos ültimos tres parses tienen en con¡unto'1.5 reces más

comercio intercontinenlal por ria maritima que Chile. Ecuador r Perú. Denlro de este

conrercio. el intercambro de los parses de la costa del Atlantico con Europa fue casi

tres \eces mator que aquél con Amertca del Norte. mientras que el de los paises de

la costa del Pacillco con América del Nole casi doblo aquel con Europa.

Aunque en rolúmenes totales los tres paises del Atlá'¡rtico lu\ieron 35 reces más

comercio con Asia- en térnrinos relatiros el comercio por ria maritima con Asia fue

igual de importante para los parses del Pacíhco

Estos llujos de comercio por r ia maritima- ¿.son el resultado de las distancias r de los

sen icios marílimos r ponuarios'l Mris adelante se examinará las venta]as

comparatir as de puenos en ambas costas para el comercio con dlstintos continentes.

Por ahora cabe deslaca¡ que el peso relatiro del comercio intercontinental de los

paises examinados corresponde aprorimadamente a las distanclas entre Ias costas

sudamencanas I los demiis continenles Los paises del MERCOSUR (Argentina.

Brasil r lJruguar') están más cerca de Europa que Chile. Ecuador r Perú. Para llegar

a Europa- los barcos de estos úhimos paises lienen que cruz¿u el c¿nal de Panami lo

que ac&rrea costos ) demoras adicionales. Ambas costas sudamericanas está¡

aprorimadamente a la misma distancia de los puertos asiálicos.
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,.Se puedc promtver cl ct¡mercu¡ con inversioruslus cn inliaelructurs lnrtudria? li

respuesta e.s afirmattw. srcmpre v cuarukt csta inwrsiítn reduzcct los cos¡t¡s t'o elave

Itt pnxlucttviLlad. 'l'ales me.¡oras cltsmmuvan Ia Lltstonciu ec¡¡ru¡mica . as <lccir.

rcducen cl tmpocb negol¡vo Lle Ia distancn geograficLt. Ik las recrcntes ¡'ttclunles

pnwlizacnncs v m¡xlarni:¿tuoncs l»rl arkts ¡' libcraltzacu;ncs cn el transytrte

mari¡imt¡ albcnodas en k» paiscs sutlamertcaruts se puedt esperar un aumento

gtncrol del comcrao ¡ntcrcont¡nental lin resumcn. hoy tnllucncta rcLiprout entrr

los .flu¡os de comcrcio t' k¡s scrvtcit¡s de transgtfle intarnack¡nal. I lru¡s v otros son

an yrrte cl rcsultodt¡ Lle h ubicocún gcogralico de los ¡tttiscs ¡' las distancias hacict

los prtnu¡xtlcs mcrcados. Iil tmpocto de k»./lu¡os Lle comcrcio sohrc el volumen dc

tra.lico portuarn es mas .Íitertc quc lu inlhrcncia t¡ue puede tencr uno movor

r:licicnciu ytrntario sohre lr¡s volúmencs de comercto.

Figura 2-2 Ejes de Intercambio ¡ctuales en Amédca del Sur
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2.1.J.2 l.a r¡bic¿¡ción geogr:ifica conro faclol pilr? estnblecel. puerlos pivotos

¿,Tienen rentajas comp¿[ati\ as los puenos en la costa sudamericana del Pacilico para

translbrma¡se en puerlos pirotesl ¡.Cuáües son las posibilidades de concentrar carga

en Chile. Colombia. Ecuador r Perú para su poslenor redistribución)

l.a llN(-'lAl). en su llewev ol Morittme I rans¡x;rt (llN('1Al). l9t)9. l\ig 3). scturla

que an Swlamérica ha¡'putrtos quc cstan en lila para convertüse cn puütos ptvtl(\

)'quc efi la ut.sto ocslc varos puerlos chilaruts utmpettrán u¡n ('allat¡ (l'cri) o

(iuawt¡uil (l..cuador). Según lil Mercurn ( l9()d). ('fula y I'e rlt cslan cút¡tpil¡en¿o

por cstahlccer cn sus costos mcgdpuer¡os que. mtcrconectedos o u¡rrcdores

hioccániu¡s. sc ¡ransli¡rmcn en la puerta de la regtón para cl Asm'. lin g.encral.

muc'hos artiatk¡s cn la prensa especnltzada resaltan la evstcncta cle una

''competenc¡a intensa enlre los puerlos a lo larg,o de la costa oestc cle Sudamcric1

(por a.lempb iichcclnet Nevs. 1999)

En Ecuador se ha estado mencionando Manta como "puerto de translerencia

internacional". Por ejemplo. en Ia rerisla CAMAE (rerista de la Cámara I\4aritima

Ecualorian& l9()()) se describen sus "\ enta.ja¡s geograllcas" r "r enta.jas técnrcas". se

subra'r a que "las megaempresas intemacionales tienen la necesldad de establecer un

pueno de esta categoria en la costa sudamericana--. r se destaca su potencral para

"sen ir como puerto de desembarque de los contenedores que r ienen en ba¡cos de
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gran tonelaJe de paises e\tranjeros r luego distribuirlos a puenos forá¡eos mediante

ba¡cos de menor tonelaje. Minimi¿a¡ costos v maximizar el transporte de carga desde

d¡stintos puerlos de origen tanto de Asia. Europa- EE.UU.. para ¡ desde Americ¡ del

Sur".

A mediados de l99ll. la TDA (Trade Derelopment Agencr ) de los Estados Unidos

aprobó el financiamienlo de un estudio de prelactibilidad por 3(,2.(x)0 dóla¡es al

respecto. Según CAMAE (1999). "el provecto lue considerado riable. razón por la

cual la TDA lo incluve en los 125 provecios sujetos a inversión para Sudamérica-

registrandose el pro\ eclo del Puerto de Transferencra con el códrgo (TRAN-39)

"Ecuador Expansion of lhe Port ol Manta". r el progranra "recomendado de gastos

de capital para el Pueño de Manta asciende a US$ 135.99(r.2.1(f'

En el Perú. es el puerlo de Callao el que más e\pectati\as tiene de conrerlirse en

puerto pi\ote. Según un folleto para promorer inrersiones priradas. la *ubicación

estratégrca del Perú en Sudamérica hace que sus pueños ma¡itimos sean altamente

atracti\os como potenclal sallda del comercto por ria marítima entre América latina

¡ Asia. Además. se espera que el comercio e\terior de Peru ¡ otras economias

emergentes de Aménca Lalina continuará creciendo. erpandréndose asi la demanda

de serr icios potuarios" (comisión de Promoción de Concesiones Pri\ adas. I 9')lt).

Otro lblleto. en esle caso de la Empresa Nacional de Puertos (ENAPU). resalta que

"los pueños del Perú tienen una prrrilegiada sltuación geográñca en Ia Cuenca del



Pacillco- que los conr ierte en pueños de enlace con los paises atlánttcos \

mediterraneos de América del Sur. mqiiante una e\lensa red r ial. l'error iarla r

fluriaJ- aproprados para el transpone intermodal" (ENAPU. sin f'echa).

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

Amé¡ica del Sur'

¡.ufüt¿ llllttl t)t)t

Tambien en la prensa especia.lizada se menciona que Callao .'esta bien ubrcado para

lomar carga de trasbordo a lo largo de la costa oeste de Sudamérica" (Llords Lrst.

le99).
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En Chile- el pueno mas conocido por sus aspiraciones a con\ertlrse en puerto pl\ote

es el de Mejillones. al none de Anlofagasta. En la prensa local se le suele denominar

el "megapueno". Ya en 1996. en un documento de trabajo del gobiemo regional de

Antofagasta titulado "Megapueno de Mejillones" (Schellnrann. 199(,). se estipula

que la bahia Mejillones liene "condiciones natura.les sin riral" v que "el megapueño

de Mejillones es el punto neurá,lgico donde el hinterland compuesto por las areas de

producción del Gran Chaco se una al iirea de la Cuenca del Asia Pacil'ico" Segün El

Dlario (1999). un representa¡te del gobiemo chileno expresó que "Mejillones está

ganando la competencia por conr eñirse en megapuerto del Paciñco Sur".

Olros puenos chilenos con e\pectali\as de atraer m¿is tr¿ifico de trasbordo o de

tránsito son sobre todo Arica. lquique. Valparaiso. San Anlonio v Talcahuano r San

Vicente. aunque ninguno de ellos se suele denominar como "megapuerto'-. Según el

diario Eslrategra ( l99tl) el alcalde de Iquique "anunció que el MOP (Ministerio de

Obras Púbhcas de Chrle) aprobó la prolundización del puerto del norte de l(' a l7

metros de calado para un nue\o frente de atraque que permita la llegada de barcos

con una capacidad de 7(Xx) contenedores. 'Los nueros barcos del mundo se han

amplrado. por tanto. lquique no quiere quedar luera del mercado mundial. No sólo el

nleSapuerlo que se construle en Mejillones tiene derecho a recibirlos'. agregó".

Según la página Web de la Zona Franca de lquique (2(X)0). ella "se encuentra situada

en una prrr ilegiada posicrón geográlica". r es 'el más importanle centro de negocios
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de Sudamérica- donde se coneclan los mercados de la Cuenca del Pacillco l del

Cono Sr¡r de América"

lin rtsumen. cftslcn crpectotiws <lc ptertos p¡w)les cn lo¿os bs ¡nises

.utda¡nericonos de la cosla del t'acilico. ,¡ifan .rd hasan en el crccimien¡o <lcl

comercio. la integrauim cuni¡mico rcgutnal v murul¡al. I¿t:; pr ivoltz.lc¡oncs

porruarns y la pcrcepL'kin de las ventajas de una uhrcacñn gcogrolica priwlcgiada

2.7 l)l.ts( RtP( tÓ\ t)[. l.()s Pt uRl os \t.\Ri.l l\tos l)t.l- r.( l .\lx)R.

Los pueños son pafe de todo un gran mercado flutio - maritimo. donde panicipan

una dirersidad de factores que son interesantes conocer. Algunos de estos son: los

lipos de e\plotación de los medios de transportes ulilizados. el aspecto juridico. las

especiñcaciones en tos contratos l las ñguras que intertienen en el mismo. De todos

los medios de transporte de carga que ho¡ esislen en el mundo. el transpoñe [lurial

¡/o maritimo es el que por su capacidad. mue\e mavor rolumen de mercaderia en el

tráñco internacional r ademas. es el menos costoso por unrdad de carga

Para que el tra¡sporte llur io - ma¡itimo pueda cargar o descargar su mercaderia en

trerra firme. es necesario el uso de termrnales poluarias que faciliten esta operatoria

Estimaciones recientes reflejan el siguiente reparlo porcentual (por peso) del uso de

los pueños como punto de partida o llegada del trá{lco internacional de cargas. en el

Ecuador.

ClB-ESPOI'
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2.2.i l)efinirión de un Pucrlo \lalitimo

Lln puerlo maritimo es deñnido como una o r a¡ias terminales r un á'¡ea dentro de la

cual los barcos son cargados 1/o descargados de mercancias incluso dentro del lugar

usual donde esperan su tumo o son ordenados u obligados a esperar por su propio

tumo sin importar la distancia de esta á¡ea Usualmenle eslo tiene un intermedio con

otras lormas de lranspone al suminislrar sen icios cone\os. Un pueno maritimo. en

lo adelante. es un lugar donde las mercancias r los pasajeros se lransfieren de un

ba¡co a otro o de un barco a otro lrpo de transporte para su deslino final. Asimismo.

las actir idades ponuarias contribu¡en a la independencra económica de las naciones

la cua.l es rital para su independencia polrtrca- ejerciendo un rol eslratégico en su

comercio erterior
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2.2.{ Análisis del movinrienlo de carga erl el Ecuadot: 200J

Las transacciones intemacionales han jugado tradicionalmente un papel imponante

en cuanto a la economia de las naciones. nuestro pais. no escopa a ello- dura¡te a.ños

hemos tenido una balanza comercial que dependa tanto de la renta de bienes r

senicios hacia el extranjero. es por eso que detallamos como ha er olucionando el

comportamiento de las erponacrones e rmpofacrones que nuestro pars efectüa con

otros paises.

C'omo se puede notar en el cuadro del Total de Particrpación Porcentual de

lmportación \ E\portación según el Pueno o Terminal Petrolero. se nola que el

Puerlo Gua)'aquil regrstra el ma)or mor tmiento de carga entre las cuatros

Autondades Poñuarias del Pais. esasi queen el Puerto de Cuaraquil se morili¿aron

el 6tl 3l')/o de las importaciones ¡ el (r3 0.194¡ de las erportaciones: lo que se

demuestra que la Autondad Portuaria de Cuavaqurl represenla la Puerta del

('omercio lntemacional del Pais. Nótese ademis que las espofaciones (sumadas las

de las cuatro Autoridades Portua¡ias) superan las imponaciones en l.2tl(r.321t..15

T.M. lo que demuestra que este componente que forma parte de nuestra bala¡za de

pagos no presenta deficit. Entre los principales paises con los que lenemos una

relación de rmportacrón significatira aparecen los siguientes: Estados Unidos con

17.5.1%. Chile ll.('2o,i. Brasil I 52%. Canadá 7 t,ll't'%. ('olombia (} (r37o Argentina



-l.t

(r ltl9l¡ r el resta¡le otros paises. lo que demuestra que 56% apro\imadamenle de las

importaciones pror ienen de América del Sur v del Norte de Américc.

Un análisis se realiza para las exportaciones con los siguientes porcentajes. Estados

Unidos 22.7U%. Ilalia 20 5(l%. Alemania tt.-lSo/o. Chile 7 {)5'7o. Japón (r.25%. Belgica

.l.ttl% r el restante otros paises. es decir el 70% de nueslra e\polaciones se dtrigen a

estos 7 paises. Un punto impofante que cabe señales que nuestro ma\or socio

comercial como se puede notar es Estados Unidos Cabe señalar que las

importaciones que ingresaron por las cuatros Autoridades Ponuarias del Pais.

registraron un descenso del 99á en relación con el a.ño 2002 que en términos

absolutos signiñca una disminución de 3(r3 739.57 TM. De manera similar se puede

aprecrar que las erporlaciones que se realizaron a trar'és de las cuatro Autoridades

Ponua¡ias del Pais se incrementaron un 7olo con respecto al año 2(x)2 que en términos

absolutos signilica un incremento de 3()2. Itt6.tttt TM. Entre los principales productos

que e\porlamos notamos que el 507o de las mismas corresponden a banano ¡ sus

derrrados. lol, Madera r Balsa. 2olo Pescados Mariscos r Moluscos \ el restanle a

otros produclos. Y en cuanto a las importaciones 5%o corresponde al rubro de trigo.

9ol, a rehiculos v maquinarias. 3% papel ¡ sus den'rados. llori, hierro. acero 1 otros

metales.
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Tabla 2-2 Total de paúiripacién porcentual de lmportación y lixportación,

según el pueflo.

Gráfico 2-2 Porcentaje de Participación por Autoridades Portuarias del Total

de la (iarya ñlovilizada.
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Gráfico 2-J Carga lmpoñada por Auloridades Porttrarias en I'.!1.
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2.-l Í'f(;t R..\s I\t [-R\ l \ l]. \'I t-s

Lna de las cuestiones fundamentales para conocer un mercado es distrnguir a las

liguras que partic¡pan en el mrsmo. Veamos entonces cuáles son ellas:

Amador: también denominado Nar iero o "Shipouner" es la persona fisica o

¡uridica que posee los titulos de propiedad del buque. En otras palabras es el duerlo

del nar io.

Capitán: el -Master" es la persona con la márima autorrdad en el buque. cuando

éste se encuenlra en sen icio. Esta conlratado por cuando no sólo drrige el r apor. sino

que además posee el carácter de mi\imo representanle del pars de bandera del

buque.

Agencia Marítima¡ es el representante en tierra del a¡mador- r se ocupa de

procurarle los serrrcios que el buque necesita. Por ejemplo practicos de puertos.

remolques. \ i\ eres. etc.

Fletador: también denominado -'('harter" es la persona lisica o juridica que contrata

el transporte para colocar su carga en destino.

CIB.ESPOL
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Consignaaario de la meñsderia: es quien flgura como destinatario de la mercaderia

en cl conocimrento de embarque

Charlering Broker: persona o sociedad especializada en el mercado de lletes. que

se dedica a la gestión de buques \ c¿¡rgas.

Olro de los aspectos interesantes a conocer en el mercado ma¡itimo r llut ial son las

formas de explotacrón comercial de los buques

2.{ t-os PR(x usos Dul. ( ()\lt-R( lo [.\ l t.RloR l.- \ t-1. Pl *]R I'o D]-

(;t,\'t \()l ll-

Los operadores del comercio e\terior ecuatoriano estáñ conscienles que de su

agilidad 1. del manejo transparente de la inlormación que procesan. dependerá que

sus clientes r. los consumidores no tengan recargos en los precios finales de las

mercaderias de rmportación r. erportación.

La cadena de actores que panicipan en esta gestión la componen. tanto entes

prirados como del sector estalal. Entre los primeros se encuentran: el imponador. el

e\portador. los Operadores de Comercio E\tenor OCE'S (Nar ieras. Consolidadotas.

Permisiona¡ias. Agentes de Aduana. Veriñcadoras. Depósitos Comerciales e

Industriales- Transpollstas. Zonas Francas \. otros).

E-&sPOL
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Por el lado oficial partrcrpan rarias autondades de control. entre ellas destacamos:

Capitania del Pueno (CAPUIL). Ciorporación Aduanera Ecuatoriana (CAE).

Autondad Portuaria de Guaraqurl (APC). siendo CAE el organismo princrpal en lo

que dice relación al control de las cargas r de la recaudación de los tributos por el

comerclo e\lenor

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

reali¿arse, como demostraré mas adelante.

2.{.1. t \t P()R L\( 1()\

De acuerdo a los dispuesto en las Resoluciones del Consejo de (lomercio Erterior e

Inrersiones (COMEXI). el importador aprueba en los Bancos corresponsales del

Banco Central del Ecuador (BCE) anles del embarque en origen. el Documento

Único de lmponación (DUI) Si el valor de la mercancia a imponar para consumo es

de USD.1.(x)0 o mas tendrá que solicitar la inspección en origen a traiés de una de

las cuatro empres¿rs r erificadoras autoriz¡das por la CAE.

Posterior al arribo del buque. la Aduana compíra los documentos presentados en la

Libre Plática contra los manifiestos declarados por la Narieras a la CAE medrante el

Sistema Interactiro de Comercio Erlerior (SI(lE). sistema con el que se relacionan

los OCE's r CAE.
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Una rez dada la autoriz¡ción p¿ra que se electüen las operaciones de descarga de

mercancias (carga suelta \ contenedores) desde la nar e. se rerifica¡ fisicamenle r se

consignan los datos por medio de la conlección de Tarjas elaboradas detalladamente

al coslado de la nar e. tanto por las empres¿s autorizadas por la autoridad Portua¡ia de

Gual'aquil ¡ por el personal de la Corporación Aduanera- esle documento (Tarja)

adem¿is de ralidar la descarga de carga suelta r contenedores en el caso de Ia

rmportacrón. es el documento base de ingreso de inlormacrón al SICE por los

Permisionarios. ralidando además la operación de ingreso a los Módulos Potuarios

¡ los Manifiestos de Carga de las Agencias Nar ieras. 'Ioda esta inlormación es

almacenada en la Base de Datos de la CAE.

Prerio a la nacronalización de la carga el agente alianrado de aduanas del

rmpotador. debera cumplir los siguientes pasos:

l.- Enrio electrónico a la C'AE de la Decla¡ación Adua¡era con su correspondiente

Prehquidación de tributos. donde CAE aprueba e informa el régimen de salida. sea

esle aforo llsico o documental

A continuación. el Aflanrado de Aduanas debe entregar al Departamento de

Nacionaliz¡crón del distrito los documentos onginales que amparan la importación-

este trámite se ertrende apro\imadamente 2 a -l dias hábiles para luego ser liquidada.
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2.- C'on la liquidación de la Decla¡ación Aduanera v el formula¡io Declaración

Aduanera Única (DAU C). el agente reali/¡ el pago de los tributos en los bancos

autorizados.

3.- Prer io a que los Permrsionarios autoricen la salida de la carga v contenedores de

los Módulos Porluanos. los Agentes Añanzados deben solicitar ¡ pagar a los mismos

la liquidación de Gastos por conceptos de Sen icios Prestados.

Adicionalmenle. deben presenlar en las cajas de atención los siguientes documentos:

. Ca¡ta de aulori¿ación de retiro (emitido por la Agencia Nariera certificando

que el importador no tiene deuda por concepto del flete de la carga)

o TarJa de Imponación APG

. Copia del B/L Master ] House de ser el caso

o DAU (C) Cancelado

o Certrllcado de inspección en Origen

. Y otros que correspondan

{.- Las Ca.¡as de Atención r Facturación del Permisiona¡io rer isarán que todos los

documentos estén en orden ¡ consultarán a trar es del SI('E la autorización de la

CAE para la salida de dicha mercancia- para la cual se emrte el lbrmulario de

Registro de Salida de Patio o DAU (0) \ el Formulario Autori¿ación de lngreso 1

Salida de Vehiculos Pesados (AISV).
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.5 - La lactura pagada del Permisionario )' el AISV autoriza a los transportistas a

ingresar al Recinto Portuario de acuerdo al orden establecido por el régimen de

despacho dilendo rmplementado a partrr de septienrbre I.l del 2(X).1 por APC. este

proceso de ingreso inclure el pesale del camión racio r' la emisión del Certrñcado de

P eso.

6 - Una rez cargado el camión en el patio o bodega- el Permisionario registra en el

SIC'E la salida de la carga 1 emite el DAU (l). A continuación del delegado del

Sen icio de Vigilancia Aduanera (SVA) rer isa los documentos 1 autoriza la salida de

la carga r./o contenedores mediante la elaboración del lormulario "('ontrol de e.qreso

de contenedores o carga suelta".

7.- Una re¿ autori¿ada la salida de la carga r'/o contenedor del Módulo Portuano-

debe dirigirse a las Basculas de APC para ser pesado v reriñcar que no e\istan

discrepancias entre el peso documental 1 fisico. de eristrr dilerencias debe rerngresar

a los Módulos Ponua¡ios püa que CAE realice las inspecciones que correspondan.

ci¡so conlrario la sa.lida es auton/áda ta¡lo por CAE como por la APG.

Bajo este sistema que controla el ingreso de las importaciones es relerante destacar

que a Julio del año 200.1. las nar ieras han morili¿ado ll>13.304.57 toneladas de

carga- según registra el departamento de C'ontrol de Cestrón de la APC. la nrercancia

en su maroria proriene de Estados Unidos. Chile r Venezuela.
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2.1.2 [-\POR',l..\(-t(i\

En el caso de las exportaciones. la Carga r/o Contenedor que lngresa al Puerto

Maritimo de Guaraquil lo hace bajo la autorización de la CAE media¡rte la emisión

del DAU de Erportación u Orden de Embarque solicrtados por los Agentes de

Aduana por medio del SICE. Adicionalmente al DAU. el Transponista presenta ei

AISV documento que en este caso es controlado por el Exponador o su

representante.

Asimismo DAU v AISV deben ser presentados por el Transpoñe en el Proceso de

Ingreso al Recinto Portuario de APG. quienes luego de pesar aJ camión cargado

autorizarán el ingreso al Módulo Portuano respectir o.

De acuerdo a lo establecrdo por APC las Cargas r'/o Contenedores No Perecibles

deben ingresar ll horas antes del programa de atraque de la nare v las cargas r/o

contenedores relrigerados l2 horas antes. e\cepluando la fruta lresca a granel.

Una re¿ que la carga \'/o conlenedores de esportación es recrbrda por los

Permisiona¡ros. estas se e\ponen a cumplir con las inspecciones de control

antidrogas. preria notrficación de la Unidad Antrna¡cóticos de la Policia Nacional.



Los permisionanos proceden preria autorización de las Agencias Narieras a

emba¡car la carga r7o conlenedores en las nar es asignadas

En el pnmer semeslre del 2(X)-1. las Agencias Nar ieras mor ilizaron 2'0.15.974.-i-f

toneladas de carga de erporlación.

Conr ersando con algunos de los protagonistas de estos procesos. quienes a

continuación explicar sus funciones en esta cadena operatira v de trámites

2.{.3 fl Agenle de Aduanas

Aparicio Valero. Cerente General del Grupo Valero & Ochoa- erplica que la l'uncion

de los despachadores inicia cuando los importadores solicitan la autoritación del

Banco Central del Ecuador (BCE).

Una rer que obtienen el DUI r el certificado de inspeccrón en ongen emrtido por una

rerificadora- se puede solicita¡ el embarque de la carga desde el pueto de origen

Simuhátreamente se debe remitir el conocimiento de embarque onginal l la f'actura

comercia.l. "A trarés del despachador. el rmportador presenlará ria electrónica esa

declarac¡ón r los documentos citados anteriormente anle la Corporación Aduanera

Ecualoriana (CAE)"- erpresa

c¡B¡sPoL
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Pre\ iamente por ese mismo ca¡a.l se lransmite a la compañia na\ iera los datos del

conocimiento de embarque l los manrliestos de carga: a la rerificadora- los de la

inspección.

Indica que si la declaración del agente coincide con la información que han

proporcionado los otros operadores. el ente aduanero da la aceplación del tranrite.

nredrante el Sl('E. otorgando un nümero.

"El agente imprime esos documentos e incluve el relrendo o dato de aceptación. De

ahi acude al depanamento de Nacronallz¿crón de la Corporación donde empieza un

proceso interno '. precisa.

Al rnterior del organismo aduanero debe hacerse una comprobación de que los

documentos cumplen con los requisitos erigidos por la ler. El sistema de la CAE

puede pedrr. de ma¡era alealoria- la rerrsión fisica de la mercancia (aforo lisico) o

dejar que siga el proceso en lorma documenlal.

Posterior al aforo. la decla¡ación es somelida a un análisis de los ralores declarados

por el imponador Ese estudio lo realiza el depañamento de Valoración de la

Corporación.
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"Si ha¡ conformidad ma¡da a hquidar los tributos. En caso de que los precios no

eslén correctos se aplica el criteno de la DUDA RAZONABLE. Esto consiste en

aumentar los r alores r si el importador lo acepta paga. de no hacerlo. puede

presentar más documentos en los que .¡ustifique los precios de sus facturas".

maniñesta.

Una rez concluido ese proceso el importador enria a pagar los tributos al banco.

ca¡lcela lo que corresponda al permisionario 'i la mercancia está lista para salrr del

pueno.

Para las erporlaciones. el también er presidente de la Comisión de Aduanas I

Puetos de la Cáma¡a de Comercio de Guavaquil. erplica que el procedimiento es

más corto.

El despachador solicita el Formulario Único de Erponación (FUE). que es la

autori./aclón del Banco Central del Ecuador r agrega la fiactura emitida por el

erportador

Esos documentos los enria a trarés del sistema electrónico a la CAE. entidad que

debe autorrzar el embarque de la carga. En paralelo. según Valero esa informaclón

llega hasta la Agencia Nar iera a fin de que se genere el conocimiento de embarque r

la mercancia suba a la nar e. lista para llegar a su pueno de destino.
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"Normalmente la carga de erportación debe tener todas las I'acihdades. no obstarte

dependrendo del tipo de mercaderia. su lugar de arnbo r el ranking del exportador.

deberá ser sometida a los controles de la Policia Ant inarcólicos". allrma Concluida

esa rerrsión. Valero erpresa que se enria el conocimiento de embarque aI

consignatano a lin de que pueda retirar su carga en destino.

2.1.1 I -os Pr.r'nrisio nlrios

En los módulos. se recibe la inlbrmación enliada por la CAE a lraris del CUSCAR.

con los campos de inlormación que el módulo requiere para identiñca¡ la carga-

b¡sados en los datos que enr ia la nar rera.

Cuando hav dilerencias entre la inlormación electrónica recibida en el módulo rersus

el registro ñsico que dispone el módulo. se procede con las correccrones

conespond ientes. Esa unidad no se registrará en el módulo hasta que se arregle la

falla- no obstante. de acuerdo a los Permisionarios son minimos esos casos:

posteriorrnente se procesa Ia inlormación eleclrónrca l debe enr iarse márimo hasta

2.1 horas posterior a la descarga. para lo cual la CAE debe confirmar la recepción de

dicha informacrón.
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2.{.5 l.as r elificad o ras

Patricia Estrad¿" Cerenle General de la reriñcadora Inteñek Foreign-l'rade Standards

(11'S). señala que a raiz de 199.1. en que el Cobiemo drspuso la inspección de

mercaderias en origen. su trabajo consiste en comprobar que la cantidad r calidad de

lo que dice en la nola del pedido coincida con lo que el rnrportador está comprando.

"Somos representanles del Estado en los paises con los que el Ecuador tiene

conrenios comercrales Debenros certrficar que la partida arancela¡ia concuerde con

lo declarado"- erplica. Añade que su labor empreza desde el mismo momento en que

un comprador pide una solicitud de imponación

En cua¡to a la raloración de las mercaderias- ésta se sujeta a las normas dispuestas

por la Organización Mundial de Comercio (OMC). a las que el gobiemo ecuatoriano

está suscrito

Estrada precisa que la solicitud de un certiflcado de inspeccrón para la carga que ra a

ser e\polada es potestad del consignatario. Pues. solo quiere estar seguro de que le

estan en\ iando la mercaderia que el pidió.

Respecto al ralor de los senicios que prestan. media¡lte rejolución ll-2(x)2-R3. el

Direclono de la Corporación Aduanera Ecualonana dispuso que las taril'as de las
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\errficadoras tengan un má\imo de hasta USDo.70 para embarques de USD l(X) (xX)

\ un minimo de USD 0.-1(l a las que superen USD 2'(X)0.(X)0. en el caso de carga

general.

2.5

2.5. t

ut. Pt i-R1'o 11.\RÍTt\t() Du (;t..\\ \Q( n.: ltistoria

t.l ( onriti' [.jecutilo tle vi¿rbilirhd dcl l'ucrto.

En 1939. el Congreso crea la Junta de Rios l Camrnos del Litoral. una de cuvas

luncrones. según el considerando del Decreto. era resolrer el problema del

embaucamiento o pérdida de los rios que. dice. habia producrdo tenibles

consecuencias que al'ectaban a la economia del pais.

Sin embargo. la instltución parece que no pudo resolrer el problema- por lo que en

l9-+() se decreta el dragado del rio Gua¡as. el ItJ de abril del año mencionado. l que

dice en su parte lundamental ."Qut al estado ttctual de la nalvgttcún Lle I rio (iuaws.

dtliculta )' encarece la imf)rtac¡ón I crpottación de mcrcaderia, sicntlr¡ tlt

impenosa neccsitlaLl. emprendcr cn el dragaLlo Llcl rio, a.lin clc hahili¡ar en le mejor

li;rma. el puerto princi¡xtl clc Io llcptihlic'ci'.

l)esda aste momento. sa pcnsó scrnmcnte en constn r t:l l\terto Maritimo. ohro que

la llcw) ¿t caho la Aun¡ridal l'ortuario ¿c ()nvuqutl.

CIB-ESPOI¡
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Desde que las embarcaciones adquirieron malores dimensiones ]. consecuenlenrente

mavor calado. es decir desde comienzos del presente siglo. el Pueño de Gualaquil

comen¿ó una etapa ca¡acteriz¿da por su lucha contra la arena q ue el rio Guar as trae

disuella en sus agu¿¡s- producto de la erosión que producen sus afluentes desde las

alturas cordilleranas. arena que. además. al llegar al estudio del rio Guaras.

erperimenlal un conslante r air én. r'a que está a merced de las ma¡eas que ejercen su

influencia hasta distancias relatir amente grandes tierra adentro en los rios que

Ibrman el Guar as.

Ya en 190,i adlirtió el peligro de los embancamientos del Cuo\as el depanamento de

la Marina de los Estados Unidos de América- r 192 I el Gobiemo del Ecuador

declaró el dragado del rio Cuar¿x;1 el balizamrento de la traresia desde el mar hasta

la ciudad de Guaraquil. como obras de urgente necesrdad r de imponancia nacional:

se llegó. inclusn e. a crear un impueslo para emprender en las mencionadas obras

Terminada Ia segunda guerra mundial. se intensificaron nueslras actir idades

agricolas. debido a la construcción de una red r ial precana en si pero que amplió la

lrontera agricola nacional en regiones de alta producción erporlable. como la Cuenca

del Guavas: lo cual repercutió en la intensificación de nuestro intercambio comercial

con el exterior. \.por tanto. se creo la necesidad impostergable de que se contara con

un puerto capaz de atender estas apremiantes necesidades del Puerlo de Cuar aquil. el

hasla entonces único puerto comercia.l.
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Las condiclones para construir un Puerto Ma¡ilimo que pudiera recibir a barcos de

alto calado. eran ideales en Guaraquil. no va en la orilla del Cuaras. sino en uno de

los múltiples bra¿os del Estero Salado. en donde ha¡' canales ntis o menos prolundos

\ carentes de cunas fuertes. Ademá,s. el puerto seguiria situado en el londo del Collo

de Guavaquil. en el rértice de la C'uenca del Guaras ¡ en un lugar equidtstante de

todas las latiludes geográfi c¿rs ecuator¡anas.

Hasta l9.ll', no se habia dado paso a.lguno práctico para solucionar el problema del

Pueno. a pesar de que para ese año todas las lineas de rapores de carga v pasajeros

de ruta internacional. habian ordenado a sus buques er itar el puerlo de Guavaquil r

util¡rar ümcamente la caleta de Puní con las consiguientes dificultades para el

tránsrto de pasaJeros l carga.

El mismo gobiemo del Ecuador. turte una realidad mur peligrosa en la traresia del

Gollo de Cuaraquil. se rro obligado a autori¿a¡ esta medida para \apores de 23 5 o

más pies dc calado.

Esta situación fue resumida magistralmente por el Es-Ministro de Obras Públicas del

Cobierno del Señor Doctor Camilo Ponce Enriquez. Arquitecto Si\to Duran-Ballén.

en el Olicio que dirrgrera al Secretario General de la Administración. prdréndole que

se emifa un Decreto-Le\ de Emergencia para que se cree Autoridad Ponuaria de



6l

Cuaraqurl. con el lln de que construva el Terminal Marittmo r opere el nuero

P[¡cr1o

Este oficio [ue suscrito el 2.1 de ma¡zo de l95tt. no quiere decir que el Cobiemo del

Ecuador har a en esa época lratado de enlrentar el problema del Puerto de Guar aquil.

Todo lo contrario. el Comité Elecutiro de Vialidad del Gualas. una de las Entidades

Autónomas que ma\or labor en bien del pais ha realizado. habia sido encargado para

que alronte el problema de la conslrucción del nuero puerto como una de las

soluciones nrás urgentes para el desarrollo del pats.

La ma\or adquisición de dirisas por parte de los ecuatoria¡os. aún dentro de una

precana economia trajo como consecuencia la mar or capacidad de nuestro mercado

inlerno para adquirir brenes de toda clase. entre ellos los bienes de capital r los

insumos para nuestro desarrollo.

Todo ello incidió en la necesidad de tener un pueno sulicrentemente capacitado para

asumir la solución de nueros problemas económicos de desarrollo que no eran.

cieñamente. de sólo Cuaraquil r la Cuenca del Cual as. sino de todo el pats.

El Comite Ejecutiro de Vralidad del Cua¡as asumió su [unción de estudiar la

construcción del Pueno de Guaraquil. con decisión r agilidad que es de justicia

reconocer sin reserr a. El 2lt de octubre de 19.17. contr¿ttó a la compañia liancesa
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Sociedad de Construcciones Batignolles los "Estudios del Dragado del Rio Cuavas v

de las Obras Portuarias de Gua¡aquil". Estos estudios darian la ubicacrón de las

nuer as instalaciones portuarias

De los estudios hechos en este pnmer contrato- se llegó a la conclustón de que no

seria con\enienle construir el nuero Termina.l Maritimo de Guaraquil a orillas del

rio Guavas. debido a las condiclones adrersas de todo tipo que presentaba esta

alternalir a.

Por eso se resolr ió hacer estudios amplios \ completos en el Este¡o Salado. para lo

cual el Comite de Vialidad del Cuavas suscribió e¡ l0 de enero de l()51. un contrato

ampliatorio del anterior con la misma Sociedad de Conslrucciones Battgnolles. con

el objeto de "determinar la ria de acceso más con\ eniente para el Puerto de

Cuar aquil-'

Terminados los estudios. la Batignolles presentó al Comite de Vialidad del Cuavas

su informe en lebrero de 1951. en el que desca¡tó la conreniencia de que el nuelo

Pueño de Cuavaquil se constru) a a orillas del rio Cuaras r se pronunció por el

Estero Salado. señalando tres silios posibles:

"Sitio Núm. l: Lugar llamado Pueno Nue\o"

"Sitro Nüm 2 Santa Ana"

"Sitio Núm. 3r Muerlo"

lcIB-_EsPo!
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Esto produjo una ardua polémica por quienes sostenia¡ que el Puerto debia

construirse en el mismo sitio donde habia estado tradicionalmenle. es decir. a orilla

del Guavas. Otra altematir a. decian. seria ''dar la espalda a la ciudad".

Esta tesis. que erpresaba un noble apego a la tradición. no pudo ser. sin embargo.

aceptada- porque no s basaba en la realidad ni en los estudios técnicos. sino sólo en

consideraciones efecti r as

Continuó la inrestigación. para lo cual recurrió al entonces llanrado Punlo IV.

Entidad peneneciente a la Adminrstración de Cooperación Técnica del Cobiemo de

los Estados Unidos. la misma que contrató a una firma especiaJizada de Nes York

que. a su \er. contrató al Maror General F B Wilbr. técnico altarnenle acreditado

como consultor en problemas de rios r puertos. F.B. Wilbr "rindió su informe en

mar o de 195 I . en el cual se rer isaba gran parte del traba¡o prer io r que concordaba

llndamentalmente con las rnformaciones de la Batignolles"

Por cieño. \'a un t(inico ecuatoria¡o. el Capitan de Nario lngeniero Luis E. Ja¡rin- el

año de 19.13. habia presentado un pro\ecto para construir el Puerto Nuero de

Guaraquil en el Estero Salado. al "sur del Estero Cobina- en el sitio llamado de la

Tra¡ esia. colocando un puente sobre ese estero- para la comunicación con

Guava4uil".



Por ese entonc€s. el Gobiemo habia suscrito. a trarés del mismo Punto IV. un

conlrato con la "Knappen Trippets Abbet Engineenng Co.". para el "estudio técnico

del dragado ) conser\ación de un ca¡al de aguas prolundas para el Puerto de

Guaraqurl r el dragado del canal de aguas profündas para el Pueno de Guaraqurl 1

el dragado del canal Bolirar r construcción de un puenle en San Loren¿o. República

del Ecuador" El lnlorme representali\o se presentó el 17 de Malo de l.)51.

únicamente señala .'sólo dos pro\ectos para el Puerto"- el rio Guar as r el Eslero

Salado.

Al ñnali¿a¡ el año 195 l. el Clomité de Vialidad del Guaras acudió al Programa de

Asistencia Técnica de las Naciones Unidas. el cual contrató a un acreditado consultor

en asuntos porluarios. el Coma¡dante Leona¡d Miscall "para supen isar v arudar a

completar las inr estigaciones necesa¡ias \ a preparar los planos v especificaciones

porluarias r sus equipos"- el mismo que emitró su lnlorme en I952. en el que insiste

en la necesidad de estudia¡ "a.lgunos puntos básrcos en relación con las l'acilidades de

acceso por el Canal del Morro".

El Comité de Vialidad del Cuaras continuaba haciendo inrestigaciones de campo r

habia planteado al Banco Intemacional de Reconstrucción r Fomento BIRF el

empréstito correspondiente para construir el nuero Puerto. Pa-ra ello- contrató el l.l

de nor iembre de 195(r a la llrma /trrsr¡n Rrtnckenholl. Holl & M¿tclotzLtlLl el
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estudio económico \ de ingenieria para la construcción del Puerto en el Eslero

Salado. lo cua.l quiere decir que el crrterio de escoger este sitio. se iba rmponiendo

Apenas la Parsons habia comenzado sus estudios. el Cuerpo de lngenreros de los

Estados Unidos informaba- en agosto de 195(r. que el sitio debia ser el Estado Salado.

aunque no precisaba lugar.

[.os cstudios contratados con la Parson comprendian dos parles

l. El estudio e inlorme económico r de ingenieria. )' c¡E-Eepo,

2. Los diseños finales. planos del contrato. especificaciones l bases para el

contrato de construcción.

La Parson presenló su informe el 29 de¡unro de l9-17 v en el señala va dos lugares

especificos. en donde se podria construir el en ese entonces llamado Pueno Nuer o.

Dice al respecto. 'l.os dos me¡orc.s lugorcs di:;ponihles ¡rara la utnstntt'uón dtl

l\rcrto cn cl l,,::;lero Salutb .ve enL cnlran mmc.lt.tlamente al sur v al norlc ¿e :itt

cttn]luencut c¡¡n cl I.-stcro ('ohina.. nuestros cálcuk¡s tle co o Lom¡xtraltvo mtl¡am

que ut ahorro considerahle en el coslo de cül\rucc¡ón re.¡ul¡aria el uhicar cl ltucrn¡

inmadidtomcnta al Norte dc la tle.¡cmhocadura dcl li:;tcro ('obmo. No st¡k¡ sc

tcnclrfun un co:ito mcnor ¿c rclleru¡. siru¡ quc tamh¡¿n ¡e cltmmtrio l¿t nectsnlad dt

un pucn¡e movihlc sobrc cl l.).stcnt ('ohina. l/1 carrclerlt le accest¡ ct h.t citu.lad se

ru.tt¿cirio en mt 25'%. t' asta kralizncún se prestaria más .lácilmentc para kts
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prot'ecbs reldtiw)s .t l(t.firlura expansrcn de la cru¿atl. Nosotr¡¡s reutmcndamos cn

lbrrut de linitiw ht atfutpr'ñn da csta últ¡mn uhicncún ".

2.5.2. \arc.\utorid¿td Portu:rria de (i rra¡ aq u il

El Banco Intemacional de Reconstrucción \ Fomento. al estudiar la solicitud de

empréstito que le presenlara el Comité Ejecutiio de Vialidad del Cuaras. sugirió la

creación de una Entidad Autónoma para que constru\a el nuero pueno \ lo

administre luego. cumpliendo labores especrlicas considerando inconreniente que

sea una Entrdad con funciones mos complejas Ia que se haga cargo de esta labor-

como era el caso del Comité de Vial¡dad del Guavas.

Dice. "Da la impresión de que en los Estados Unidos han llegado a la conclusión de

que la mejor forma de adminrstra¡ los grandes pro\.ectos de serricio público. es

poniéndolos en manos de "Autoridades" Llna de las Entidades más famosas de este

tipo. que existen es la'-Autoridad del Valle del Ternessee". creada para el desa¡rollo

de esta inrponante región"

En lebrero de l95lt llegó a Gualaquil una Misión formada por los especralistas en

los dirersos aspectos porluarios. señores Ste\\arl Mason. Lars Bengston r James

Larrdon. quienes tralüon con el Comite Ejecutiro de Vialidad del Cuaras acerca de

la forma más concreta de orgalizar una entidad- "La Autondad Portuaria de
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Guaiaquil". que tomara a su cargo el plantea¡ntento- la financiaclón. las operaciones

r facilidades. tanto del actual Pueño de Cuaraquil. como del Pueño Nuero ¡ de

todas las obras portuarias que se constru)'eren dentro de su jurisdicción".

En el gobiemo del Señor Doctor ('amilo Ponce Enriquez se dictó un Decreto-Ler de

Emergencia No. 15. de I() de abril de l95tl. publicado en el Registro Ofictal No -lltl,

de l2 de los mismos mes V año. medrante el cual se creaba Autoridad Ponua¡ia de

Guaraqurl. con domicilio en esta ciudad r a ñn de que realice el "planteamiento. la

fina¡ciación. la ejecución de las operaciones. los ser\ icios v las facilidades. tanto del

actual Puelo de Guaraquil como en el Pueno Nuero l de todas las obras ponuarias

que se constru\ eren denlro de su ¡urisdicción 
'.

La.jurisdicción asignada a Autondad Portuaria- a fin de cumplir con las funciones

que se le señalara¡r- se especillca en el propio Decrelo de la siguiente manera: "( . )

sobre la zona maritima v flurial l sobre el áfea terrestre poluaria (. ) comprende

todo el rio Cua\as. todo el Estero Salado i el Canal de Unión que se construirá sobre

el Estero Salado r el Rio Cuaras '.
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ligura 2-{ \lapa tlel I'r¡erto \l¡t¡'itinro: Sus inicios.

Iiam Ihttnoúlp«,¡iol((; r*tttnl t 1997/

Las atribuciones de la nuera Entidad estan fi1adas en el Art. .l' del mismo Decreto.

que dice:

a. I lsar y astgnür el uso de los sen icios de las facilidades del actual Puerlo ]

los del nuero Puerto de Cuavaquil.

b. (ixsrdinor y rcgular las operaciones maritimo-comerciales v el mor imienlo

r almacenaje de carga v determina¡ los lugares v espacios en que ésla deba

permanecer.

c. l)rs¡nner todo lo concemiente a los procedimientos administrati\ os ] de

con(rol del servrcio pofuario. a los sistemas de trabajo r'. en general. aJ

me.ior apror echamiento conjunto de las facilidades potuarias \ de

naregación. lo mismo que a todos los senicios que se destinen o que

puedan destinarse a estos flnes
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d. ('ontrolar ¡' supervtsar. dentro de su jurisdicción- la nalegación \ proleer a

las nales del serr icio de prácticos 1 pilotos especializados.

e. Apl¡Lur los le¡'cs lnrtt¿anos 1'dtctor ktdos kts rcglamenns que considere

adecuados para cumplir mejor con sus fina.lidades r atnbuciones. los canales

entrará,¡ en rigencia v no tendrán obligatonedad general. sino después de

aprobados por el Ministro del Tesoro.

I ('ohror todas las lasas e impuestos que corresponden.

g. listahlecer ¡' «threr todas las tarifas relativas a los sen icios que preste.

El Directorio. al momento de crea¡se Autoridad Ponuaria de Cuavaquil estaba

lormado por. un Presidente nombrado por el Presidente de la República: un Vocal.

nombrado por el Ministro del Tesoro. que e¡ercia la Vicepresidencia del Directono.

un Vocal nombrado por el Ministro de Obras Públicas: el Capitan del Puerto de

Gua¡aquil: el Direclor Principal del Comité Ejecutiro de Vialidad del Cuaras l dos

Vocales designados por la Cámara de Agrrcultura de Ia lI Zona r por las Cámaras de

Conrercio e Industrias de Cuavaquil

li:;te l)rcctorn fitc astructurddo cn.li¡rma mmatliota a Ia expctltcntn Llel l)ecrcttt t¡ue

crcoha AuktriclLttl l\trruarn cle ()uaruqutl. cl 12 dc abrildt l()58.

Organizada asi. Autoridad Portuaria de Cuaraquil aliontó los problenras

lundamentales ¡ que requerian de una inmediala atención- a saber:
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a Ubicación del Puerto.- Pa¡a este ilem. comenzó a luncionar Autoridad

Pofua¡ia de Guavaquil. la misma que. entre sus primeras resoluciones tomó

la de controlar una empresa asesora para resolrer este caso precisamente La

Conrpañia contratada lue Palmer & Baker. En forma mur'ágil. como requeria

la importancia de la obra- presentó un informe el 5 de septiembre de l95tt.

Cuva empresa dio como conclusrón: "Estamos enteramenle de acuerdo.

e\presa- con la recomendación de que el Pueno se construl'a al none del

Estero Cobina en el Estero Salado.

Presentado el inlorme sobre los aspectos anteriormente descritos r aprobado

por el Comile de Vialidad del Guaras. se pasó a la segunda pafle del contrato

que se relirió a los diseños finales. planos de contrato. especili cac iones r'

bases para el contrato de construcción.

b. Financiación del costo de sus instalaciones.- Llenando todos los requisitos

legales. consistentes especialmente en inlormes I dictamenes de los distintos

organrsmos del Estado. hacia falta la garantia del Cobiemo para el empréstito

del BIRF Para ello. fue necesaria la autori¿ación del ( ongreso
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El préstamo lue dado en la siguiente lorma

[)escripción dcl Préstanro inicial para l¿r constnrcción «lel

f'uerto,

'l'abl¿r 2-{

I uimtra del Présta¡no L 
jsli I3',(xx).(xx)

Febrero/(rl Amonr¿aclón delP

P

rn rc r.tl dc'l nrtc I

o llnal
US$ l(,3.t1(x)

osto I itt3. Amortización nf)c r al LIS$ i22 (xx)

.\ñ os lazo
Años rac la

Interés anual
Financr¡miento del BIRII
F¡nanciamiento local de APG -r)',,
l'ta,htu llt\h'ñn ú4 l\n'rtu LL ( ha¡tttlrlil t1997)

Corno es natural. se contrató los servicios de una compañia consultor& que en esle

caso fue la Palmer & Baker. para que hicrera el senicro de asesoria. El contrato.

firmado en diciembre de l95tt. comprendió el estudio de l'actibilidad de la obra r la

capacidad de Autoridad Poñuaria de Guaraquil para cumplir con los pagos aceptados

en el conrenio de prestamo con el Banco Mundial. la conlección de diseños. sobre

los cuales debia realiza¡se la licitación intemacional para las firmas constructoras de

la obra. r la supenisrón r liscalización de la construcclón mrsma. una \e/ que se

hara adjudicado la obra v se la hala contratado.

Contralo de constmcción.- A fines de enero. la Palmer & Balier Engrneers

Inc.. tenia ra preparados los planos ¡ especiñcaciones para conrocar a la

lrcitación internacional correspondlente.

c

lo ¿ulos

5 allos
5 r...'l 9ir aluai
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En ma¡¿o de l()-s(). se conrocó a la lrcrtación internacional. déndole la maror

publicidad posible. tanto en ámbrto nacional como internacional

La respuesta que la conrocaloria a Licitación para construir el Puelo de

Cualaquil recibió- fue altamente estimulante: un número considerable de

empresas constructorcs de puertos mantrmos. con gran erperiencia r

prestigio. recibieron el Visto Bueno por paíe de Autoridad Porluaria en la

precalñcacrón. Prestadas las propuestas. los organismos directiios de

Autondad Portua¡ia de Cuavaquil. realizaron un minucioso estudio de ellas v

decidió aceptar la presentada por la compañia Rar mond S. A.. de los Estados

Unidos de Americ¿.

El contrato respecti\o entre Autorrdad Portuana de Cuaraquil r Ravmond

S.A. para la construcción del Puerto Maritimo. se firmó el 22 de.iulio de

I 959. La obra estul o terminada el 30 de enero de I 963. anles de cuatro años.

2.5.J El Pr¡erto y su zorra de influencia

En los lres años se¡s meses en que se construia la obra- Autondad Portuarra de

Guavaquil se dedicó a superr isar la construcción. a atender sus obligaciones para con

el Balrco Mundial. a erigir de los organrsmos del Estado el cumplimrento de sus

conrpromisos para que la obra no sufra mengua Pero. ante todo. dedicó todos sus
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esfuerros a la admrnistración del Puerto que seguia funcionando aún a orillas del rio

Guaras v con los diflciles ) caros sistemas de trasbordo que erigian los problemas de

la nar egacrón por el rio Guavas.

Esta labor de gestación. callada r desconocida para casi todos los ecualorianos. fue.

sin embargo. una de las m¿is benéfic¿s para la ciudad de Cuaraquil r para todo el

pais. Entregó oflcialmente el 3l de enero de l9(r3. un Terminal maritimo modemo.

limpio. organizado. ba.¡o la superr isión conslanle de equipos humanos

especialiuados. con sistemas los más modemos de computacrón r la aplicacrón de

métodos tarilarios acordes a los utili¿ados intemacionalmente v que rendian

utilidades que capacrtaban holgadamente el serr icio de la cuotas de a¡nortización del

empréstito que habia hecho el Banco Mund¡al para la construcción de sus

instalaciones.

('oncluida la construcción de las instalaciones. se hizo el prrmer alraque de prueba el

primero de diciembre d l()72. Esta maniobra se la realizó en el buque "Ciudad de

Quito" capitaneado por e1 Cáp. Juan Iturralde. La maniobra de atraque la reali¡ó el

Cáp. Francisco Chiriboga Ordóñez. que era entonces Jefe de Pilotos de Autoridad

Portuana de Guai aquil.

A mas de las Instalacrones portuari¿s propramente dichas. hubo de conslrurrse el

canal de nar egación r de instala¡se en Data de Posor¡a. donde comienza el aludido
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canal. una Clasa de Pilotos l un muelle para que estos puedan tomar o dejar los

buques a los que har an sen ido como práclicos.

Como el puerlo está a siete kilómetros a.l sur de la calle Fra¡cisco Segura que. aJ

tiempo de la construcción del nuero Terminal era la calle del extremo su de la

ciudad. fue necesario construir una carretera de unlón entre el Puerto r la urbe.

carretera diseñada p¿ua ser una r ia apropiada para vehiculos pesados. bien iluminada-

con dos carrrles- uno de ida \ otro de retomo. con un parterre cenlral. cüriles \

partene de 10.-5 melros de ancho )' con posles de rluminaclón para lámparas

omamenlales cada 50 metros.

Pero el Gobiemo dictatorial instaurado el ll de ¡ulio de l9(r3. la llamada Junta

1\{ilitar. dictó como uno de sus principales actos de Gobiemo. el 30 dejunio de l9(,4.

el Decrelo Núm. 29-1. mediante el cual se declaran erpropiados los terrenos de El

Cuasmo. en los cuales se le\ áÍtaba el Pueño.

Antes de esa I'echa- 3 de febrero de l9(. se dictó el Decreto prerio a la

expropración. declará'¡rdose de utilidad pública v de urgente erpropiación "los

terrenos situados al sur de la ciudad de Guar aquil". comprendidos entre el estero Las

Ranas. hacia su terminación. para prolongarse hasta la Calle D V luego al rio Cuaras.

del rio Guaras hasta el estero de Cobina- siguiendo por éste hacia el estero del

CIBE.SPOL



77

Muerto v continua¡do por el mrsmo hasta empalmar nue\amente con el estero de Las

Ranas"

Cabe recalcar la importancra de que Cuataquil tenga una ¿ona franco-industria.l. con

el fin de que se instalen empresas de industrias pesadas especialmente. apror echen la

ma¡o de obra ba¡ata ecuatoriana- tecnifiquen mano de obra nacional r desde aqui.

aprorechando las distancias relati\amente menores del Pueno de Guataquil hacia

todos los mercados del mundo. dada su situacrón geográlica en casi el centro de la

linea costera de un continente que se e\tiende de polo a polo v que se halla mur

cercano al cana.l interoceanico m¡ts imponante para el comercio mundial. como es el

de Panamá.

Después. el crecimiento relalrro de la industria de esta rona (crecimiento mucho

menos imponante que el producido en la siena con oportunidad del boom pelrolero.

Quito 'r Cuenca especialmente). produ¡o un mol lmiento en el sentrdo de que se

construva un p¿¡rque rndustrial en Cuavaqurl. para centralizar Ia actiridad. suma¡

esfuerzos \ construrr senrcios indrspensables para el funcionamiento industria].

redimiendo al sector urba¡o de la presencia de las lábricas que. iner itablemente.

producen una peligrosa polución de las atmósfera.

Respecto del Océano Pacifico. el sitio donde se constru\ó el Puerto Maritrmo está a

-16 millas del Golfo de Guara4url l gran pafe de esta distancia en donde está
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construido en Canal de nar egación. la constiture brazos del Estero Salado. en donde

la tempestuosidad del ma¡ está amarnada por la estrechez de los esteros. con dos

mareas altas v bajas por dia. de una amplitud que oscila entre ll \ I 2 pres. es decir

entre 2.+.1 v J ó6 melros.

El canal de naregación tiene. a lo largo en toda su estensión. una prolundidad

minima de 3l pies (9.15 metros) relerida a la media de las mareas más bajas. Ya en

el muelle Terminal. la prolundidad minima sube a J-i pres. o sea- 10.77 metros.

Para poner en serricio este canal lue necesario dragarlo l0 millas: en el fondo tiene

3(X) pies de ancho. o sea- 122 metros. Fue lambién necesario "coñar" la lsla

Trinrta¡ia: construir un ca¡al desde el Estero Salado al Río Guavas- al cual ra

aludimos. que tiene una esclusa de 72 pies de ancho (22 tt(r metros) en la compuerla

r -ll(l de longitud. con una profundidad minima de l.l pies (.1.27 metros). [-a

amplitud mírima de las ma¡eas en la esclusa es de 12.5 pies. o sea 3.tl I metros.

En el se electüan "con la ma¡or rapidez 1 seguridad las operaciones de embarque r

desembarque de mercancias r p¿rsaJeros" Esto está probandolo múlfiples informes de

misiones exlranjeras que han estudiado la realidad del Pueno r el concepto de los

capitanei de ba¡cos peñenecientes a emprñ;as nar ieras que locan nuestro Terminal.

que consrderan al de Guaraqurl como de 'recuperación de itrnera¡ios-'. En efecto- el
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tiempo promedio de estadia de los ba¡cos en su Terminal. es uno de los m¿is cortos.

comparatr\ amente con otros puertos

t igula 2-5 \lapa de I bicación de ll ('rrcnca del Rio (irra1as.

l ¡k\t. l lt:t¡'n itl 1\k'ttt) ¿.' r;úN tlil t l9q71

Estí. ademas conectado con el Rio Gua¡as. por donde se realira un tráfico nar iero de

singular imponarcia para el pais. pues por él circula gran parte de nuestra riqueza

bana¡era v. ademds- a Gua'iaquil confiu)en las prrncipales arterias viales \ terrestres

del Ecuador: linea férre¿ Cualaquil-Quito. carretera Cuaraquil-Santo Domingo-

Quito ¡. a trarés de ella- los ramales para todo el norte del pais. ria Gualaquil-

NobolJ ip¡ apa-M anla: \ia Guar aquil-Quer edo-Manla. que enlara al pueno con el

seclor none del t.itoral. ria Duran-Tambo. que lo conecta con el sur de la sierra del

pais: via Durán-El Oro. que pone en comunicación al Puerto de Cua¡aquil con el sur

de la costa ecuatoriana: ria Cualaquil-Pallatanga-Riobamba- que lo conecta con el
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centro de la sierra En resumen. casi todo el complejo rial del pais conflure en

(iuar aq uil

Los principales rios de la cuenca son: el Daule. con 2(l) kilómetros de e\tensión. \.el

Babahovo-Zapotal con I75: cada uno de ellos forma- a su \er. su propro sistema

hrdrográfico.

Las "nlercancias proceden de una ruta I salen por otra". pues por el Puelo Maritimo

de Cuaraqurl se hace el 9()% de las importaciones r el (r0"/o de las expoñacrones

nacionales. La gran producción erponable de la Cuenca del Guaras- sale por nuestro

Terminal para ir a los mercados de consumo o de translormación en olras latrtudes r.

a su \er. por él entran las manulacturas que necesitamos adquirrr en otros paises. asi

mismo en un subido porcentaje.

lnaugurado en 1963 el Pueno Ma¡ítimo de Cuaraquil. se erperimentó un estimula¡te

crecimiento del pais en los aspectos de la producción r del comercio. tanto

erportador como impofador. La producción erportable del pais. al contar con un

puerto de primer clase. tenia una r ía es.pedita para ir en busca de nueros mercados.

lo que. a su \e/- constitu\ó un factor decisiro para ampliar la lrontera agricola del

[]cuador

IElB-ES!9¡¡
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2.5.{ [-l des¿rrrollo del pais incir.lt err el Pl¡el'to dt'(iua¡'aquil

Como hemos indicado. el Pueno Maritimo de Guavaquil fue construido para que

sirr iera a las necesidades del comercio erterior del pais por mas de reinte años. sin

apremio ni problemas Este cá,lculo se hi¿o. natur¡lmente. a base de los nireles de

desarrollo que en esos momentos marcaba el Ecuador.

Lo que se notó. apenas inaugurado el Puerto. fue la deflciencia del mismo en cu¿ulto

a que no tenia lacilidades para la esponación de banano. cuando éste. era entonces el

producto básico de la economia nacional. Por esta rarón. preocupacrón perma¡ente

de parte del entonces llamado Departamento Tecnrco- fue estudiar la conslrucción de

atracaderos que especilicamente se dediquen a la erponacrón de banano. con sus

instalaciones adicionales. como bodegas relrigeradas. patio de recepción de

r ehiculos para la descarga- elc.

El año 1971. puede considerarse como el punto de panrda para lo que se ha llamado

el .'boom" petrolero. que translorma completarnenle la economia ecuatoriana- con

una incidencia inmediata r directa en todos los puertos del pais. especialmente su

pueno comercial principal. el de Cuavaquil.

El l6 de agosto de 1972- comenraba el oleoducto transecuatoriano a !unciona¡. sali

por primera rez petróleo ecuatoriano hacia los mercados del erterior e ingresaba al

TB§DOT



pais un torrente de recursos nueros que habian de lransformar completamente el

panorama de la economia nacional. desquiciando algunos aspectos de la misma l con

prolundas deriraciones de tipo politico. que dieron una nue\a orientaclón histórica a

nuestra República. que se rio obligada a cambia¡ su cómodo ritmo de desarrollo

social. politico 1 económico por una especie de lrenética carrera en pos de lo que ha

sido. a Ia postre. un ilusorio "despegue" hacia el desa¡rollo.

La incidencia de este fenómeno en el Ecuador se expresó asi; A principros de 1973.

se estableció el precio relerencial del petrólm en 2 6o dólares: al lerminar ese mismo

año. el precio relerencial era de ll.(¡0 dólares.

Todos los sectores de la economia e\perimentaron un crecimiento. si bien el sector

agropecuario. que es el que miis interesa a nuestro pais dada la rocación

agropecuaria que tiene. no creció sino en nir eles mul ba¡os.

Cuando aparete el petróleo. el comportamiento de la bala¡rza comercial- que es. lo

que mas nos ¡nleres& e\presa una incidencia direct¿ en los terminales maritimos.

cambra radrcalmente su componamrento. se loma posrtr\ c- aslmrsmo en una

erolucrón creciente.

[..a congcstión. como cra inerrtable. tra1o como consecuencia la demora en la

operación de carga l descarga- por tanto. aumenló el tienrpo de los buques en Puerto.
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Se produjo. como nunca- periodos de espera en los londeaderos de la zona de

cuarentena Eslo alarmó a las empresas nai ieras. que se habian acostumbrado a tener

en Cua¡aquil un Puerto de recuperación de itrneraflos. En otras palabras. en nuestro

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

Las Conlerencias Narieras. que son asociaciones de empresas nar ierls

inlernacionales que conlrolan todas las rutas occdnicas. impusieron al Puerto de

Cuaraquil sobreprecios como castigo a esta demora en la operación portuana

causada por la congestión.

Autoridad Portuaria de Guaraquil hubo de hacer gestiones ante esas conlerencias

nalieras v explicarles los trabajos de emergencia que estaba realzando para alir iar la

congestión ¡. sobre todo. el gran esluerzo económico 1' técnico que se hallaba

realizando para ampliar hasla casr duplicar las rnstalaciones ponuarias

2.6 sII t .\( t(i\ .\(t l \t- I)[-1. Pl [.R.t o (;l .\\.\ot It. [-\ ]-1. [-( t .rDoR

Guaraquil es el puerto principal de la República del Ecuador. a trarés del cual se

nror ili¿a el 70% del comercio e\terior que mme;a el Sistema Ponuario Nacional.

Fue conslruido durante el periodo 1959-1963.
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l-a ubicación pririlegiada del pueno constitu]'e un incentiro para la captación de

trállcos de las rutas del lejano oriente v del conlinente americano. especialmente los

relatiros a la costa del Pacillco. Asimismo. ésta resulta altamenle con\eniente para la

concentración de cargas latinoamericanas destinadas a cruzal el canal de Panamá con

destino a la costa este del continenle o hacia Europa v Africa

El marco legal sobre el que desarrolla sus acti\rdades. permite a las empresas

priradas ejercer sin lrmitaciones la actir idad ponuaria.

2.6.1 Situación(Jeogr:ifica

El pueto ma¡itimo de Guavaquil eslá loca[rado en la costa occidental de Aménca

del Sur. en un bra¿o de ma¡. el Estero Salado. de die¿ kilómetros del centro

comercial de la ciudad del mismo nombre r cuva situación geográfica es la siguiente:

Lalrlud 2" ll,' 51" S

Longirud 7r)r) 5.1' .19- O

2.6.2 ('arncter'ísticas ¡ \l uelles

El pueno maritimo de Guaraqurl tiene una infraestruclura moderna que le permite

brindar senicios a todo trpo de nares- asi como manipular r almacenar contenedores

o cua.lquier tipo de carga seca o relrigerada.



lri

Las pnncipa.les caracterislicas del puelo son las siguientes

Área total del pueno. 2(x) hectüeas

Longitud total del area de los muelles: l()25 mtrs.

'l abla 2-5 Dislribrrc¡ón lisita de !luellcs.

\lltncr(¡ dc ¡lr cildcros

I,. rl r l()lll
Ancho Jcl dclant¡l dcl
nuclic
llLxlc¡as dc prrntcro linca
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llLrlcgar tlc elLrgir
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dcscor¡sohdi¡cr,irt,.lc
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l()ns
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c()nlcndor!'r
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ült¡laccn t¡ltc¡tl()

Nrrnrcro rlc Srlos

Sistcnra ncurn¿¡trro p¡r¡
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lcs
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( arg:r
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Mcla¿¡

At(itrt
\ rgrt alrs

( urg¡
Cencr¡l

'l rrmin¡l rlc
( r,ntcnljd(¡rct

5 nrucllcs .j nrucllcs InrLrcllc
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I

l72tt nr'

i0llO0 tons -l{x)01)
tons
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Gr:ifico 2-5 !lovinrienlo de ( :rrg:r dc Irrtport:rción del Ptrcrto de (iuavaquil.

¿--.¿=?

l.u,,nk, ll,'h tht 1...n, ¡:ihü' Dk;.\ll.l¡. )r)r)J

(ir¿iñco 2-6 \lo\'¡nrienlo dc ( at ga de t-rporlación dcl Puerto dc (iua¡aqttil.

Movrn¡enlo d€ C¿,9¡ ds ErPorl¡c¡o¡

I I

l' ,'tt|fu !r'tut¡rt ¡-\túli\tlo l)lL i.\ '.11. :t)t)J

ffi

I
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(lrlifico 2-7 \ares \loriliz¿dxs en el Pl¡et'lo de (iua¡ aqrril.

I ¡tnt. ln,l¿tnt l:l:ttúiÍt. t, l )l( ;lll lt (:t)0J)

(ir':ifiro 2-tt ( arga \lorilizadiis en lonel¿¡d¿rs rnétricas ('Iotal€s)

litLl¡,, ll¡trh¡ l'-\tú)isnt ¡) I )l( )\tl:l¿ t:t)t)J )

T

c.rU¡ Mórrl'¡.'dj3 .{ Id\Fbd¡c M.t'ar3
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2.6.J Análisis dc ( araa

('omo se puede apreciar en los gráñcos e\puestos. el rolume¡ del movimiento de

carga presenla una tendencia creciente desde el 20(X) hasta el año 2003. a pesar de

que el nümero na\es arribadas presenta un comport¿uniento opuesto: es decir

decreciente desde el 2(X) I al 2(X)3 (comparando I 595 nar es \ ersus I .172 que equir ale

a una disminución del tt0l, aprorimadamente Del tolal de la carga morilizada en el

2(X)3. el .1.1r% de la misma corresponde a importaciones v el 5(r-q/o son e\portaciones.

Otro punto importante que se detalla en relación a las importaciones es que el 39-q'i,

de la carga morili¿ada esta representada por Carga General. el ,5(r'% por Carga

('ontenerirada- -lyo por Cranel Sólido ¡'el lo/. por Granel Liquido.

Entre los paises con los que Ecuador tiene una relación significatila en cuanto al

rolumen de carga en imponación. tenemos los principales porcentajes de

importación por pais: Estados Unidos l7%. Chile l2%. Canadá lt',l¡. Brasil 7o/o.

Venezuela 7o1,. Colombia (fltr. Argentina -5'7ó. Perú -5% Realizando un anir.lisis

similar para las exponaciones tenemos que; Estados Unidos 23%. ttalia 2001,. Chile

I I %. Bélgica tlol,. Alemania .17o.

Finalmente. el rolumen de carga morilizada del 2002 en relación al aio 2003. se

incremenfo en 2o9.1)2|t.?o TIU. que significa un aumento del -5%o con respecto al año

anterior.



CAPITULO III

..EL COMERCIO INTERNACIONAL Y LA

EFICIENCIA PORTUARIA'
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J.r l.os t\t)t( .\tx)Rl-s t)t. ].t l('lt-\( 1.\ PoR l t .\Rl.\

J.l.l l'unción r Regla de un l'uct'to lrt tcrtrtlcionitl c¡¡-s^sPo¿

La existencia de los puertos lorma una pañe impoñante 1 lundamental dentro del

conJunto de las actir idades comerclales \ de transporte. El alcance de las actilidades

ponuarias indiliduales puede dilerir grandemente. no obslante. a que todos los

puerlos poseen r a¡ias actir idades comunes que le son propias. La regla básica de un

puerto intemacional consiste en la propiedad de los terrenos. los muelles r la

superficie del pueño. El puelo tambien pudiera manlener o controlar estas

lacilidades o arrendar parcial o totalmenle estas facilidades inclusire a otras parles

interesadas en sus operaciones o administración. El objetiro de promorer los

intereses de los puelos no tiene limitaciones en tlempo I espacio. Este objeti\ o es

serr ir a la prosperidad ¡ al bienestar de la comunidad regional o nacional más allá de

sus fronteras para contribuir al mejoramiento de la calidad de rida. La lunción

principal de un puerto es pro\eer con ellciencla v a bajo costo. la transferencia

rnlermodal. la inspección. el almacenamiento. la seguridad r el conlrol de la carga

Por lo tanto. un puerlo es un eslabón integral dentro de la cadena del transporte

diseñado para el morimiento de la carga de un lugar de baja utilidad a otro de alta

utilidad en un sitio correrto con tecnologia apropiada \ a un costo adecuado.

ldealmente. los puenos deben tener la capacidad para pro\eer o suministrar un llujo

continuo de mercancias enlre tierra v agua como también entre agua r agua en los
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modos de tra.¡lsporte. Asimismo. los puenos son los puntos clares entre los

principales eslabones del transporte. Srn embargo- las cinco reglas mas imporlantes

de un puerto ma¡itimo internacional pueden ser resumidas de la lorma siguiente

I. Proreer un lugar seguro para el anclaje v muellaje de las embarcactones

contra los elementos naturales que pueden surgir de condiciones

climatológicas adrersas como serian las lormentas marilimas.

2. El manejo de la carga r7o pasa¡eros. Un lugar donde los barcos puedan cargar

o descargar su carga r7o p¿sEeros. Esto es. en efecto. la función principal de

un puerto.

J. Los serricios de aporos para los buques abarcan r inualmente el

ar ituallamiento o el apror isionamiento de los combustibles. alimentos.

bebrdas. cambios de tripulación. ofreciendo l-acilidades de recepción para

reciclar los aceiles usados. tratar las aguas negras v los desperdicios sólidos.

ademas. de las lacilidades de astillero s/diq ues e inspeclores narales para los

propósitos de mantenimiento \ reparaciones ma) ores. semejante a los

sen icios que olrecen los pueños Singapur. Hong Kong. Nagova- Rótterdam.

Hamburgo. Londres. etc.

.l Una base para el desarrollo industrial. Esto enruelre las prorrsrones de

industrias 1 sus inlraestructur¿s para lacilita¡ el desa¡rollo del comercio que

nu\e a tra\és del puerto- como relinerías de petrólc'o. lábrrcas de cementos-

fundrción de aceros. cerlros de embarques para v.úcar o gr¡rnos alimenticios.
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J.1.2 [-l rol \arinnte de los prrcrtos

El rol v las lunciones de los puertos estan ranando rápidamente debido a los

siguientes cambios:

. A la economia de esca.la en el tamaño v la relocidad de los buques- asi

como también la especialización de embarques debido a los distintos tipos

de nales.

o A la economia en los cambios de la forma fisica de la carga- er la cual

influ¡'en nuelos mélodos en el ma¡ejo. procesamiento r almacenamiento

de la misma.

¡ A la economia de la especialización de los distintos tipos de carga como

por ejemplo la carga al granel o contenedorizada-

J.2 F-actores determ¡nantes para la selección de un puerto por embarradorts

o armadoles

Tra.¿ando los patrones de desa¡rollo del comercio internacional dura¡te los aios

recienles en dirección hacia el futuro debemos tener en cuenta que la consideración

primordial es el armador r el emba¡cador. pero especialmente el mercado Los

trarsportistas nar ieros (como denominaremos a armadores r embarcadores)- pueden

ser agrupados en tres tipos:
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Aquellos que tienen contralos a largo plazo de transporte maritimo.

Aquellos que están ufili¿a¡do despachadores de fletes (contratos de coño

plazo).

Aquellos que son transportislas nar ieros independientes (informales).

La primera categoria de transponistas nar ieros eslá comprometida con una empresa

de transporte en particular (agentes que el los parses de origen o destrno tienen el

negocio de transponar la carga) por un número de años Y es- por lo tanto.

dependrente del puerto de escala escogrdo por las lineas de lranspoñe ma¡itimo:

mientras que el segundo grupo de transportislas nar ieros delega la responsabilidad de

selección del puerto a las empresas de transpone. De esta forma- solamente los

despachadores de fletes v los trürsponistas na\ ieros independrentes estárr

inr olucrados en la selección regular de puertos.

Ha habrdo unos cuanlos estudios sobre los facto¡es delerminantes para Ia selección

de un puerlo. Slack (l9ll5) proporcionó interesante inlormacrón sobre las opciones

portuaria ofrecidas para los transponlstas narieros. Realizó un sondeo entre usua¡ios

finales de los puertos v despachadores de fletes. inrolucrados en la comercialización

transatlá¡ntica de con¡enedores entre el medio oeste americano r Europa- para

rdentillcar el criterio de selección de puenos. De igual manera. Branco (19116)

proporcionó una lista general de laclores responsables por la seleccrón de a.lguna

opción porluaria por pale de los transportistas na\ ieros Otros estudios que intentan
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rdentifica¡ r' exphcar los drstintos lactores de opción portuaria inclul'en a Wilingale

( l9tt4) v Murphv. Dalev &Dalenberg ( l99l . 1992 ).

E\isten numerosos estudios sobre las opciones de transpofe de flete por parte de los

transporlist¿¡s narieros. más éstos se centran en opcrones metódicas r seleccrón de

empres¿s de transpoñe. en lugar de abordar una cuestión más especifica como la

opción entre puertos en competencia" e.¡. Saleh r Lalonde ( 1972). Ba¡di (1973).

Cilmour ( 1976). Mccinnis (1979). Orden r Rattrar (l9lt2). Brooks (l9tl.l: l9tl5).

Wilson et al. (l9116). \ D'Esle r Me¡rick (1992). Sin embargo. parece razonable

asumir que la opción metódica l la cuestlón misma de la opción portuaria están. en

última instancra- relacionadas l que los resultados de los esludios sobre opciones

rletódicas pueden suministrar algunas bases para la lormulación de ciertas hipótesis

sobre los factores de opcrón ponuana

Estos estudios ha¡ demostrado que eristen muchos determinantes potencrales de

opción portuana- los cuales pueden ser de naturaleza cuantitati\a o cualrtativa. Los

factores cuarititati\os son aquellos que pueden ser potencialmente medidos 1'

comparados de lorma objetira Estos faclores pueden. posteriormenle. ser agrupados

en tres amplias categorias:

. Faclores de Ruta

o Factores de Costo

e Faclores de Serr icro
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Los factores cualitatiros incluven influencias subjetiras. tales como:

¡ Flexibilidad ¡ facilidad de uso

. Campañas de mercadeo para el puerlo

o Tradición

¡ Contaclos personales

. Nirel de cooperación que puede desarrolla¡se entre el transportista nar iero r

el puerlo

En la práctica- la distinción entre lactores cuantrlali\os r cualitatiros no se aprecia

claramente porque la percepcrón de un transportista nar iero sobre el nrrel de

desempeño del puerto puede no ser un refle.¡o lusto del desempeño re¡l de éste En

muchos casos. las percepciones pueden estar por encima del desempeño real. (D'Este

r Mer ricl. 1992: I 15 )

Tambien se ha demostrado que e\iste un inlerr alo de percepcrón enlre los usua¡ios

del puerto r los operadores porluarios. Sin embargo. los estudios anteriores se han

enfocado ma\ oritariarnente en los usua¡ios de puertos localizados en Norteamérica-

Europa v Australia. pudiendo no ser aplicables unir ersalmente r. de lorma particular.

para Latrnoamérica

Basados en el sondeo realirado con el material litera¡ro relevan(e- los siguientes

factores se postulan como aquellos con un impacto significatir o sobre la opción de

puerlos entre transportistas narieros locali¿ados en los centros industriales de
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Gualaquil: l.'recuencia dt v¡s¡tas de harcos. a/iciencut. odecu¿tciitn da la

¡nfiacstructurd porknr¡a. uhicación. tar¡lAs portuarids Lompcttt¡tyts. ágil respuesta

a las necestckulas de k¡s usuctrios dal puerto. )' rcp tac¡()n tlcl puerto en L'uonto d

Llaño del cargamenut.

3.2,1 l'rpcuencia de üsitas de barcos

Una mavor lrecuencia de r isitas de barcos se traduce en mavores opciones para los

propletarios de cargamentos. en cua¡to a la programación de sus embarques \ a la

selección de un serrlcio de transportación mantima para el transporte de sus

cafgamenlos. lo cual resulta en costos mis compeutr\os para las empresas de

transporte. Más aun. una malor lrecuencia de escalas de parte de los barcos da lugar

a maror lleribihdad ¡ menor tlempo en tr¿íüsito. Asi- mlentras ma\or sea el número

de risitas de ba¡cos que reciba un pueno. m¿is atractiro será este para los

transporlistas nar ieros.

(Jrafico J-l l-stadisticas del Pueño de (iua,vaquil (\aves que ar'r'ibarr]r).

Esi¡.|¡!rE,{ ! 1.. Gi¡dyrrt¡ril

I
I
t llllllnl

l'];rt¡tI l -\ruIiet¡. tL\.L' h .I¡tü)rklo¿ l',,rtktnn & t tur_ttktuI
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3.2.2 Eficienci¿r Port uirriir

Aunque la lrecuencia de escalas de los ba¡cos es un factor signrficaliro para la

opcrón portuaria de los transponistas nar ieros- los puertos también pueden atraer

lramsportisl¿s nar reros debido a sus altos nir eles de eficiencia

La eficiencia portuaria en ocasiones significa lelocidad v conñabilidad de los

serr icios poñuarios. La UNCTAD (1992) Ltti) lo cnrraga a tiempo cono prmüUtl

l,rLuL1llxiLÍJn Jt Id md.*,rn rfu trans7trItsta.s nuvcxts.

En industrias ágiles. donde los productos deben ser morilizados a tiempo hasta los

mercados (productos perecibles). los operadores de terminales. cual nodos r itales en

la cadena logistica deben estar en una posrción que garantrce un ser\rcro mu\

conñable r r eloz a los transponistas na\ reros.

En la eliciencla ponui¡ria puede r erse reflejada en los costos de flete cobrados por las

compañias de transpone maritimo. en el tiempo de lrraje r camb¡o de los ba¡cos v en

el tiempo de residencia del carg¿unenlo.

('ttcris partbus. ,ruanlras n1(.tt.rar yü cl ttcmpo qtte un harco permanczca cn el

dtrdcLtd.:ro. morrtr sard tl costo quc tcnLlra quv ¡ugar. Este costo elerado puede ser

translerido a los transportislas nar ieros en Ia lorma de ma¡ores tan las de fletes v

trempos de residencia del cargamenlo más prolongados La habilidad de las lineas de

lransporle ma¡itimo para translerir los costos hacia los transpontstas narteros
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dependeria- en gran pafe. de la elasticidad de Ia dema¡da ¡' la proporcrón de costos

totales atribuible a estos costos.

Tongzon r Ganesalingam (199-l) identificaron ,rarios

portuaria ¡ los clasificaron en dos amplios grupos:

Medidas de Eñciencia Operacional

Medidas de Eficrencia Onenladas al cliente

indicadores de eñcrencia

El pimer grupo de medidas tiene que \er con la productilidad del capital r la ma¡o

de obra- asi como también con las tasas de utilización de actiros. El segundo grupo

inclure cargos drrectos. tiempo de espera del barco. minimización de demoras en el

transpoñe terreslre \ confianza.

Los hallazgos de Foster (1978) sitúa¡ alas tart.fits porluarn:i u»no prmci¡nl .láctor

dc¡armtnantc dc la opctón prtrnnria. perosu tm\) an.¡a tlehe versc cn cl contexto

¿lc los ct¡s¡os tt¡loles. l,t¡s lran:i¡x,rltlas n w(ftr; a,:it.in n¡i:r.\ prcoctt¡ndos por bs

coslos mdtrcctos asouaLlos ct¡n Llcmoras. pcnlrula da marcados scgmenkts de

mart¿t,.lo. ¡rcrd a de la utnlianzo dcl clicntc y oportuni¿lddes perdidas Llcht¿lo a un

servtuo tncÍicrcntc. qu.: por l s lartl¿ts f)rludrrus (Tongzon. 1995:2.17). Murphr'.

Dalei r Dalenberg (1991. ltD?) han dtmostrodo que alguruts usuoru¡s tstan

raalmenlc cli:;puesk» e occplor ,rulJoret; ao.\lo5 ¡rorltlarn.\ o camhn dc un scrvtcto

opttmo v má.s clicicnle.
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(iráfico J-2 Tienrpo pronrcdio de operación dc buqrres.

Taempo promedLo de estadia de buqu€s en el
muelle (f lempo de Operacktn)

o Hofá/auqe

36 76 36 ¿¡2 35 91 36 6?

I
I
E
(

{
$

33 12

2A 37 3lf 2A

_l
199 7 r99A 

'999
?ooo 2001 2fx)2 2003 2001

lihnt( L.\hklt\ncn.\ <1, .lrt¡)n.l<kl l\rl¡uru¿.k r iuurttqul

J.2.3 lnfraestnrctull Adecuada

La inlraestructura en su m¿is amplio conteslo no sólo se refiere al número de muelles

para contenedores. grúas. remolcadores r a¡ea del Terminal. sino también a la

calidad de las grúas. la calidad l efectiridad de los sistemas de información. la

disponibilidad de transporte intermodal (ta.les como carreteras r rias ferror iarias¡. el

canal de acercamiento proporcionado 1 la reparación. o similar. de la administración

del pueño (Tongzon 1 Canesalingam. 199-l:120). Si los r olúmenes manejados

erceden en mucho la capacidad manejo de carga en un puerto. esto resulta¡á en el

congestronamiento e ineficiencia del mismo. alej ando asi a los usua¡ios del puerto

M¿is aún. el acceso lim¡tado a la inlormación sobre los arribos de embarques debido a

la lalta de un sislema de rnlbrmación adecuado demorará el proceso de

documentación ], por ende. el luncionamiento normal de un puerto. Sin adecuados

\inculos intermodales. el transportista nar iero no puede morihzar fácrlmente el
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cargamento hacia v desde el pueño. lo cual puede llerar a congestionamientos.

demoras v coslos máLs altos.

ligrrra J-l \la¡rl «le irnplirnlircién genelal del'let:nin¿tl \lrr'ít¡nro.

I u¡nt¿ .lut,,n,t,xl l','rntL¡n¿ dr't itttt¡¡fiil

3.2.{ [ bicación

Nociones conrencionales sobre opciones portuanas han considerado la ubicación

geográllca conlo uno de los principales determinantes del atractiro de un pueno. La

selección de un pueño no es meramenle una llnción de conreniente prosrmrdad:

lambtén deriro considerables implicaciones a partir de los coslos de trá'r¡sito totales

resultantes del trallco el cargamento. Por ejemplo- la distancia entre el puerto \ las

' .t.

I

§

I
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instalaciones del transportista na\ iero lrenen un impacto primordial sobre los costos

de transportación terrestre.

En sus respectiros sondeos. Willingale (l9tt4) ) Murphr. Dalet r Dalenberg (1991)

hallaron que el laclor ubicación tenia un puntaje relati\amente bajo. aún asi citaron

otros estudios que demoslraron que ésle es. de hecho. un l'actor primario. Una de las

eriplicaciones olrecidas era que las mejoras srgniñcatiras en el srstema de

transpotación domestica parecian haber disminuido la importancia de la prorimidad

geográfica entre los puertos r sus clientes para determinar Ia elección de un puerto

Figura 3-2 tijes de intelcambio con significativo potencial de crecinriento e¡r

.América del Sur

CIB.ESPOL

\

? 1

\

>

li¡(\n lll!)t )00t,
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J.2,5 ('ostos po rturrios

Iinsten Llierutcs l¡lns de nrt.l¿t:; porluarias. las cuoles vsrian enlre kts puerkts tn

términos dc sus nivelcs t cstructuras deperulrcndo ie lo nuturalezu ¡' fintunes Llc

lslos. A ercepción de Ios Land Lord Port (puertos en propiedad). Ios cuales deriran

sus ganancias de las rentas. las tarilas Ttrnnrias xtn generulmenle impucsttts.sohre

Itt h¿¡sc de vt:itta.\ f)rluorras I o cürgamcnlo:;. Ejemplos del tipo c,t h §a 0 hdrcos

i¡tclurcn cut¡to.s,.lc ttuwgttcuin portuarn. atracdLlcro. alqurlcr dc olracoclero. cut¡lus

pornrürios )'tonela.ja: micntras t¡ua aEclkss en hase a cnrgamcntos mtluven puesto

an muellc t'Llesutrurrrc. El alquiler de atracadero \ amarre son usualmente impueslos

o bien sobre la base de toneladas nelas registradas (NTR. por sus siglas en inglés). o

contra toneladas brutas registradas (GRT. por sus siglas en inglés). Los cargos por

eslrbación v manejo en Terminal son impuestos sobre los cargamentos. con

drferentes tarilas para diferentes cargamenlos. Las ta¡ifas portuarias directas pueden.

e\entualmente. rerse refleladas en las ta¡r las de flete que los lransporlistas narreros

tienen que paSar

Otros tipos de costos e\entualmente pagaderos por los transpolistas na\reros

incluven costos de senicios auriliares. tales como coslos de pilotale. remolque.

lineas. amarre/desa¡xÍ¡rre. electricidad. agua r eliminación de desechos. Estudros

prerios presentaron halla-tgos r ariados sobre Ia rmportancia relatira de las lanlás

potuarias como determinantes de la elección de puerto Tal como se nrencionó antes.
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el sondeo de Foster ( l97l'l ) las ubicó como factor principal en la determinación de la

elección de un pueno. mientras que rarios estudios subsiguientes de Murphv. Daler

r Dalenberg ( I 99 I . I 992 ) hallaron que algunos usuartos est¿b realmente dispuestos a

aceptar costos mas altos a cambio de un serr icio óptimo.

J.2.6 ,igil respueslit ¿r las ¡rectsidades de los usutrios del puerlo

Se espera también que los puertos respondan ¿igilmente a las necesidades de sus

usuarios Esto srgnifica que los puenos tendrian que monitorear I comprender

conslantemenle las necesrdades de los usua¡ios para asi idear la forma de respuesta

mas ágil a éstos. Con respeclo a este parlicular. los diálogos regulares ¡ las

inleracciones sociales entre el personal de relacrones públicas del puerto ¡ los

usuarios del mrsmo son baslante útiles.

3.2.7 Reputación del puerfo cn ruanlo a daño del caryamento

La percepción de seguridad del cargamento puede ser mis poderosa e imponante que

la segurrdad mrsma. Si un puerto tiene reputación de manejar cargamentos de [orma

insegura- esto podria alejar a clientes polenciales v desalentar a los eristentes Asi.

las campañas de mercadeo r promoción por parte de las autoridades portuanas.

encaminadas a real¿ar las caracterislicas r capacrdades dcl puerto podrian mejorar la

reputación del mismo. Un historial de logros \ conqurstas da seguridad a los clientes.
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en términos de calidad r confianza. Eslo último es imperioso al momento de querer

influrr en la selección de un puerto pof pañe de la empresa de transpoñe )a que. en

ocasiones. la percepción relatrra de los clientes reemplaza el desempeño real del

puerto.

-i..] I \ \tot [-t.o t)t- ]-[l( tt-\( 1,\ P.\R.\ [.1. Pt l..R',lo I)t. (;t .\].lQI ll.

En el prórimo punto se presenta una brere risrón general de \ arios procslimientos

de anáhsrs multir anado de datos. que comprende el analists simulláneo de mas de

dos ra¡iables. Los ob.letrros del anáüisis de estas técnicas son:

I) lnlormar a.l |ector sobre la e\lslencia de las técnicas

2) Posrcronar cada ttinica en términos del tipo de datos de entrada requendo

3) Analizar el tipo de resultados generados por cada técnica

En el uso de nrétodos de anáürsis multira¡rado de dalos- los inr estigadores de

mercado eritosos tienen algunos enfoques comunes. Primero. rara rez reali¿an un

análisrs multirariado hasta que halan sometrdo a prueba las hipótesis por medio de

una tabulación cru/¡da Esto mantiene a los inr estigadores cerca de sus datos v

permite una mejor interprelación de los resultados mullirariados Segundo. si los

resuhados multilanados dilleren de los hallazgos bir ariados. ellos tienden a creer

m¿is en este último.
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A pesar de esto- hav una mejor comprensión en la inrestrgacrón de mercados sobre la

necesidad ¡ la utilidad de procedimientos de analisis multrvanado de datos Eristen

r a¡ias razones para esta tendencia. En prrmer lugar. por lo general los problemas de

inrestigación no se describen por completo mediante una o dos ranables. Se

combinan muchas rariables para generÍ¡r los resultados del mercado En segundo

lugar. el adrenimiento de los compuladores de alta relocidad 'r el soltsa¡e de

análisis asociado ha¡r hecho que la solución de procedimientos estadisticos

multiranados sea relatiramente lácil. Problemas que. 20 atrás. era¡r \inualmente

imposibles de soluciona¡ mediante el cálculo humano- ahora puuJen solucionarse en

menos de un segundo con un computador. La tecnologia del computador personal de

la decada de los años no\enta permite que todas estas lécnicas multir ariadas se

procesen en el escritorio de una persona. Paquetes como el SPSS-PC v el SYSTAT

son poderosos 1 estan lácilmente disponibles. En tercer lugar. la melor comprensión

de los conceptos estadisticos entre los inrestigadores ha aumenlado la probabilidad

de que se empleen procedimientos multira¡iados para la toma de decisiones.

Este capítulo comien¿a drferenciando los procedimrentos multirarrados que no

especifican una ra¡iable dependiente de aquellos que si lo hacen. Después se

analizan tres procedimientos que no requieren que se especifique una va¡iable

dependiente Estos procedrmienlos son el análisis factorial. el a¡álisis de

conglomerados r la escala multidimensional
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Hemos realizado una encuesta que tiene el formato en el Ane\o I aplicardo el

análisis multir a¡iado conocido como An¿íiisis Faclorial

El análisis factonal es un procdimiento que selecciona un gran número de ra¡iables

u objetos \ se inlestiga si tienen un número pequeño de factores en común que

erpliquen su intercorrelación. Por elemplo. podriamos atrtbutr la alm asociación

entre caliñcaciones en los cursos de adminrstración de empresas al lactor

rnleligencia- o la asociación entre ciertos atributos quimicos del café v el lhctor de

ac ide/.

J.J.l .\plicación en la lnrestigación tle nterc¡dos: perccpción de los clientes dcl

pr¡erf o

El análisis factoriai tiene un número de posibles aplicaciones en la inrestrgación de

las percepciones de los clientes del puerto de Guavaquil [ntre éstas se incluren la

reducción de datos. la identiñcacrón de estructuras. las escalas r la transfbrmacrón de

datos

3J,t.l Reducción de datos- lil onalurs Jirctoriol pucLfu utrliztrsa para rcLlucr una

gron contnlacl Llc dLtk¡s a tm ruwl manephle. Por ejemplo. recolectamos datos sobre

2l atributos de un producto: en este caso los senicios que presta el puerto de

Guavaquil. El an¿i{isis v la comprensión de estos datos pueden facilitarse reduciendo
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los atributos a una canlidad minima de lactores que sustenten los 2l atnbutos.

Entonces. estos lactores pueden emplearse en aná'lisis posteriores. en lugar de los

atributos origrnales.

J.J.l.2 Identific¿tción de estrrclurAs.- I i LtttLtlt¡t¡ Ltttt)t!tti 11tcLk uttlrLtrst Dunt

dcscubrir la estructura ha.srca qut suslenta un conjunk¡ Lla malttlas. Por ejemplo. los

2l atributos antes mencionados pueden reducrrse a dos lhctores identiñcados por el

inrestigado conkcr l) mal servicio 2) ralor agregado de senicio 3) lacilidades para el

comercio. lil supuesto cs que, al mcruts, algunas Lla l¿ts malitlas tlut st totnon son

re<htrulontes. lintt¡nces. al onálists Jocrcrial cncuanlr<t kt es¡ntL'lurLl rmplicita tle la

redunlonuo. cobcan¿e lqj Bcd¡das en lhclorc

JJ.l3 Escnlas.- Quisimos desarrollar una escala sobre la cual puedan compararse

temas. [Jn problema que se presenta en el desa¡rollo de cualquier escala está en Ia

ponderación de las ra¡iables que se combinan para lormar la escala. El análisis

factonal nos arudo a l'acilitar el proceso. drrrdrendo las ra¡iables en l'actores

rndependrentes. Cada lactor representa una medida de escala de alguna dimensrón

sub¡ acente. Ademas. el análisis lactorial nos proporciono las ponderacrones a utilirar

para cada r ariable cua¡rdo se conlbinan en una escala

3J.1.4 Transformación de datos.-Va¡ras 1écnrcas de aná'.lisis de dependencra

requiercn rarrables independientes que esti¡l por sr mismas no correlacionadas (por
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ejemplo. la regresión múltiple) El aniilisis factorial lo utihzamos para identiñcar los

I'actores que no est¡rn correlacionados. Luego. estos factores pueden usarse como

datos de entrada cn el método de dependencia peninente.

3J.2 Pasos qrre seguinros para el análisis fartorial

Esencialmente e\istcn tres pasos en una solución del an¿íüisis factonal. El primero

consiste en desarrolla¡ un conJunto de correlaciones entre todas las combinaciones de

las ra¡iables de interés. Como estamos ulilirando conelaciones. enlonces debemos

asumir que las rariables de entrada estáur en escala de interralos El segundo paso es

e\traer un conjunto de lactores rniciales de la matriz de correlación desarrollada en el

primer paso El tercer paso es "rotar.' los factores iniciales con el propósito de

enconlrar una solución ñnal. Hav una sene de decisiones que el inrestigador debe

tomar en cada uno de mtos pasos para determinar el tipo de análisis lactorral que

tendrá lugar.

3.J.2.1Cálculo de corrrlaciones.- ('on respecto al clculo de la nratriz de

conelación pueden dil'erenciarse dos amplias clases de a¡rálrsis factorial Estas son:

I Attalut.¡ rlel lirctor /l - Las correlaciones se calculan¿¡trc la¡ ¡.'ttrtuhlas
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2 Análnts dal fit"ntr Q.- Las correlacrones se calculan entrt: cusos. Los casos

pueden ser personas. productos o cualquier otro elemenlo sobre el cual se

hara medido las r ariables. por lo tanto. un anáüisis del factor Q agruparia

casos sobre lactores especiñcos. Dicho procedimiento puede emplearse

enlonces pafa encontraf productos o personas simila¡es que peñenecen a

diferentes segmentos.

3.3.2.2 Exrracción de faclores iniciales.- Esrsten nruchos métodos para extraer los

lactores iniciales de la matri¿ de correlación. En general- estos métodos son tan

complejos numéricamente que ni siquiera los anali¿aremos aqui- pero rale la pena

considerarlo. El metodo que nosotros utilizamos recibe el nombre de Llat<xb ,Je

litttoras pnnctptlcs.

Nuestro ob.¡etiro en la e\tracción de lactores es encontrar un conjunto de lactores

que estén lormados como una combinación line¿l de las rariables en la matriz de

conelación. Por tanto. si las r ariables Xr- X: r'Xr estu\ iesen altamente

conelacionadas entre si. se combrna¡ian en conjunto para lormar un lactor Una

combinación lineal puede deñnirse como srgue:

z=b¡X¡+blxr+ + b.x.
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En este caso.: es la combinación lineal v recibe el nombre de crlm¡xr nen I e prinu¡xtl

o l¿tctor pr¡nu¡xtl. La metodologia de los lactores principa.les comprende la búsquula

de los ra.lores de los coeficientes á. sobre los cuales forma una combinación lineal

que erplica una ma\or ra¡ianz¿ en la matriz de correlación que cualquier otro

conjunlo de á Esto recibe el nombre de primer lactor principal Luego. esta r a¡ianz.a

erplicada se resta de la matri¿ original de entrada para generíu una matriz residual.

Después se e\trae un scgut'td¡¡ .ltu'k¡r prmLlxtl de esta malrt/. resldual. Este lactor

esplica la ! anarva en la matriz residual que cua.lquier olro. Luego. el procedimiento

se reprte hasta que quede mu¡ poca rarianza por erplcar. La naturale¿a de este

procedimiento es tal que los factores ertraidos no estáf correlacionados entre si. Se

dice que los factores son r;rtogrlralcs.

3-3.2J Rotación.- Clon frecuencra es mur dificrl interpretar los lactores iniciales. Por

ta¡to. la solución ¡nicial se rota pÍ¡ra generar una solucrón que esté más dispuesta a

aceptar la interpretación. Esisten dos amplas clases de rotacrón:

I. lk¡tuut¡n orb!:onol.- Que maltiene los lactores como no correlacionados

Cntrr'Sl

2 llotttuón ohltctttt.- Que permite que los lactores se correlacionen enlre si

[,a idea basrca de la rotación es generar lactores que tengan. cada uno. a.lgunas

r a¡iables mur correlacionadas \ otras pom correlacionadas. Esto erita el problema
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de tener lactores con tod¿rs las rarables que presentan correlaciones de medio rango

r - de esta malera- permite una interpretación mas lácil

J.J.J Procedirtticn to tlel \luestteo

E\lslen muchos procedimientos diGrentes mediante los cuales los inrestigadores

pueden seleccionar sus muestras.

l. Una muestra probabilistrca.

2. Una muestra no probabilistica.

En esle caso. nosolros hemos escogrdo un mucstreo no prohahilistrcrt donde la

selección de un elemenlo de la población que ra a formar pane de la muestra se bisa

hasta crerlo punto en el cnterio del investigador o entrer islador de campo. No eriste

una posibilidad conocrda de que se seleccione cualquier elemento paflicular de la

población. Por tanto. no podemos calcula¡ el error muestral que ha ocurrido. No

conocemos si los estimalir os de la muestra calculados a partir de una mueslra no

probabilistica son e\actos o no.

Esisten diferentes procedimientos de muestreo que esl¡m dentro de la categoria de

métodos no probabilislicas. como:

I Muestra por conr eniencia

2. Muestra por j uicios.

3. Muestra por pronateo.
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En este punto. el procedimienlo escogido por nosotros- lue el primero. muestru) ¡nr

conven¡encta )a que se selecciona con base en la conreniencia del rnvestigador. por

ejemplo;

¡ Pedir a las personas que colaboren roluntariamente para probar los productos

v luego utilizar estas mismas person¿§.

. Solicitar la opinión de personas que transitan en un cenlro comercial.

¡ Usar estudia¡rtes o grupos religrosos para realizar un e\per¡mento.

¡ Hacer que una estación de telerisión realice "enlre\ istas 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 lácil disponibilidad. En todos los casos no es claro de qué

poblacrón se saca la muestra real. El entrer istador de teler isión puede afirmar que su

muestra representa a la comunidad. Sin duda está en un error. La maror parte de los

mrembros de la comunrdad no tu\ ieron oportunidad de ser seleccionados Solamente

aquellos que se encontraron en el lugar donde el entrer istador estaba reali¿ando el

sho* son quienes turieron la oportunrdad de ser seleccionados. Incluso Ia

probabilidad e\acta de que estas person¿ts har an sido seleccionadas se desconoce.

En tales casos- se desconoce la drferencla entre el ralor de la población de interés r

el ralor de la mueslra en lérminos de lamaño r dirección. No podemos medir el error
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muestral. ) sin duda no podemos hacer añrmaciones definitrras o concluventes

acerca de los resultados de tal muestra. Sin embargo. las muestras por conreniencra

pueden ¡ustilicarse con ma\or tacilidad en Ia etapa e\ploraloria de la inresttgacrón.

como una base para generar hipótesis. 1 para estudios concluventes donde el gerente

está dispuesto a aceptar el riesgo de que los resultados del estudio puedan tener

grandes inexactilude;.

Nosotros hemos determinado como:

'l abla J-l ( lasificación de lit \lucstr¡t.

J.4 RESTJLTADOS

De cula encuesta sacamos los srgurentes resultados. utilirando el programa SPSS

Grálico J-3 Resultado de la vañable Cráfico J-{ Resultado de la vadable
Prácticos Remoltadores
practros Reñútcádo¿cs

tlenrenlo:
I nidades de nruestreo:
Alcance:
'I'ienrpo:

Puerto de Cuavaquil
Empresas Nar ieras.

Guar aquil.
2(X).1 - 2(X)-5

li¡tttL l'j¿h¡¡r,utttn <1,' l¡¡ ¿lt¡trLt

t)l-...
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Gnilico 3-5 Resultado de la
variable Amartadorts

. 
A.nar'¿dores

(lr¿ifico J-6 Resultirdo dc l¡r
r ari¿rble ( lpitaní:r \l¡rrítinr¡.

¡:,r,]t.'.1''

Cúfico l-8 Resultado de la
variable Agentes lllarítimos

Agentes MaritrnDs (Consrgn3tarlos)

Gráfico J-10 Res¡¡ltado de la
variable Transitados

Transiarrosr Perrnsonáros

Gnifico 3-7 Resultado de la variable
Autoridad PoÍuarin

Al¡ofidad Portu¿í¿

Gráfico J-9 Resultado de la vadable
Agentes de Aduana

Agcntcs de Aduañas

I uan Llah¡¡¡¿*)n ¡1. lt,s rutu,t.\.

I

,-r^

tr
VI
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Gráfico 3- I I Resullado de la vañable
Emplesas Estibadoms

Empresas estibadotasriermrnálos

Gráfico J-lJ Resulfado de la v¡riable
lnspección Sanidad Vegelal

lnsp€ccpn Sar¡dad Vegelal

Cráfico 3-12 Resultado de la
variable Aduana

Adua.t¿r

(Jr'¿ifico J-l{ Resr¡ltado «le l¿t

vlria ble I nspecció n Sanid¿rd..\ni¡nll
rEtri.(:trr,, S¡nrr¡,1 A, r!,r

I

CIE-E§¡,OL

(lráfico J-15 Resullado de la variable
lnspección \ormas Técn icas

lrspeccDn l\brmas fecnrcas

(Jr'áfico J-16 RPsrtllttdo de l¿r

rlriable'l ransporlislas'ferrestres
I ransporlrslas Terreslres

l.uútt l l¿h)rüLr»t ¿, 1,,s ¿t¿t,¡r, s
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Crálico J-|7 Resultado de la variable
Empmsas Trabaiadorcs Porlua¡ios

Empresas trabatadores portuar,os

Gráfico J-19 Resuhado de la variable
Almareneras
AlmmrEr.s

G¡'áfico 3-18 Resultado de la
variable Depósilos de contenedoles

Deposrto de corler*dores

Gráfico 3-20 Resultado de la
va¡iable P¡'ovisionistas del Barco

Provl§lon6las delBarco

Crálico 3-22 Resultado de la
va¡'iable E tidades Ba¡rcadas

Fñlr1,.lcs &.ñárÉs

Gráfico 3-21 Resultado de la variable
Empresas velificadoras

Empresas veífctsdoras
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Gráfico 3-2J Resultado de la variable
Compañía de Seguros

ColYpañias de segúros

:il"-'

I ut»¡ lil¿h,,r¡r¡,»¡ ,l l,L' ¿t¿¡,'rtt

De lo a¡lenor e\pueslo se desprende el siguiente análisis. en el que ranqueamos los

sen icios que para la percepcrón de los usuarios del puerto son los mejores en orden

del me.¡or ranqueado al menos ra¡tqueado:

l. Pr¿icticos

2. Remolcadores. Autoridad Portuaria- Agentes Marilimos. Depósilos de

contenedores, empres¿Ls rerifi cadoras. Entidades bancar¡as

3. Capitania del Puerto Maritimo

4. Amarradores, empres¿s de lraba¡adores ponuanos

5. Empresas estibadoras/terminales. Aduana- Almaceneras. Prorisionistas del

Ba¡co

(! Agentes de Aduanas. Trarsitartos/permisionanos. Compañias de Seguro

7. Transpoñistas terreslres

It. ISV. ISA. fNT

[cB-Espo&
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Al parecer las compañias con admlnistraciones pntadas (como los son los Prárticos'

Remolcadores. Agentes Maritimos. Depósitos de contenedores. empresa§

reriñcadoras. Entidades ba¡carias) son las mejores ranqueadas. tal \er se deba a su

tipo de administración onentada a la satislacción del clienle aunque para aseguri¡r

que están satislechos los cl¡entes con estos serricios habria que hacer un anádisis con

cada uno de ellos.

La otra conclusión es que los sen icios que de alguna u otra forma son propiedad del

estado (como los son Capitaria del Puerto Maritimo. empresas de trabajadores

poluarios, Aduana- Almaceneras. ISV. lSA. INT) de manera lotal o mirta con el

área privada tienen una mala percepción o aceptación con respecto al serrrcio que

prestan a los usuanos del pueno

El caso de la Autoridad Portua¡ia que por ser propiedad del Estado aún asi esta

ranqueada como "algo ellciente" prestadora de senicios al cliente se debe a sus

continuos procesos de reingenieria r continuos cambios de directira que salisfacen a

clientes de tumo politrco

Con respecto al caso de Amarradores. Empresas estibadorasi terminales.

Prol isionistas del Ba¡co. Agentes de Adua¡as. Transitarros/permisionarios.

Compañias de Seguro. Transportrstas terrestres que son casi en su lotalidad

administradas por compañias privadas eriste algún malestar debido a que las reglas
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del gobiemo con respecto a sus contralos de serr icios con el puerto. al parecer no son

lo suficientemente claros \, no poseen estabilidad luridica por causa de los constantes

cambios de administración en el Puerto

J.{.l,l\,il.lslS F.\("IoRl.\l-: Iornrulación dcl ¡rrobkrra

Sea /.r,r.. ...r,t). ¡ t.. ..r?- una muestra de n obsenaciones de las ranables

Xt.. ..Xo. Si r es el número de indiliduos en la muestra v p el número de Ia¡iables

obserradas. la tabla de datos que contiene las n .r p obserraciones tendrá n filas 1 ¡.r

columnas. Cada flla puede ser considerada como un punto en un espacio de p

dimensiones. Las coordenadas de cada punto se obtendran a partir de los laiores en

las p r ariables del indiliduo correspondiente. Reciprocamente, cada columna puede

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

En este segundo caso las coordenadas de cada punlo se obtendr¿i'n a palir de los

ralores en los r rndiriduos de la rariable conespondiente A partrr de la

representación de los n punlos-fila o. equir alenlemente. de la representación de los p

puntos-columna- se tralará de exlraer un nuero espacio de pequeña dimenslón tal

que. aJ prol ectar la nube de puntos en dicho espacio. la deformación de las distancias

orrginales entre los punlos seá pequ6ña"
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J.{.2 Matriz dc (lorrelaciones

El an¿iüisis factorial es una técnica püa anali¿ü las asociaciones lineales entre las

r a¡iables. Si las va¡iables no esluvieran asociadas linealmente. Ias correlaciones entre

ellas serian nulas 1. en consecuencia la matnz de conelaciones seria igual a la

matri¿ identidad. Reciprocamente. si las correlaciones entre las lariables luera¡

nulas- no existiria¡ asociaciones line¿les entre las i ariables r'. por constguiente.

careceria de sentido re¿liza¡ un a¡á,.lisrs factorial.

De este modo se ha obtenido cotr¡o parte de nuestro proceso de cálculo factorial la

matriz de correlaciones de las ra¡iables de la segunda parte de la encuesta- de una

hsta de 2l atributos para seletcionar un puefo.

Lo que se busca es que de alguna manera se pueda agrupar en subconjuntos de lres

componenles. que pernutan obtene¡ una mejor dimensión del mapa perceptua.l de los

clientes del puelo.

Es asi como hemos calculado los resullados en el SPSS 1 se obluvo la tabla que

obserlamos en la parte anterior. En ella se refleja lo siguiente:

o Las ra¡iables que malor gtado de correlación poseen son la Rcputación dc kt

(\tm¡nñia con la neces¡dad <le cambnr de puerto si cste prowca muc'has

lhllas en sus servic¡os

. E\isten dos rariables que no poseen relación alguna ) estas son: concretar un

contrato a Iargo plazo con un pueno \ correr riesgos ocasionales en

traJrspoñes de carga
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Tenemos algunas rariables con correlaciones negall\as pero medianle el anál¡sis más

profundo de las otras técnicas disponibles en el a¡r¿ilisis lactorial podremos deducir

mejor estos resultados.

'l abla J-J !arian¿a l'otal Utplitada

li ¡ t ruo t ot .\ tu lu xl l' n rx t p d I (, )m lx »t.,t . l rrnl -tsis
l ,k'tu l:l¿lnrú¡rh¡ ¿1,h^\ rt hn'.\

J..l,J llétodo de Extmcción de f¿ictores: Análisis de ('onrponelrtes Ptincipales

La nube de punlos correspondientes a la representación del conjunto de p rarrables

en el espacio lactorial p-dimensional no sulre ninguna delormación respecto a la

representación original en el espacio n-dimensional. En consecuencia- considerando

los p factores la va¡iabilidad lota.l de la muestra estará perfectamente representada ¡.

I n itill Fligrnr alutr f\traclbn Sums
Squarrd l,oatlings

()fRotation Sums of Squa
Loadings

{lIlrl)o I (}t¡l '% r)fcumul lTolal 70 of(lumulali\ Totxl
Variancc ir c '2, Varianc e ul,

o of(lumulalir
Variancr c '7"¡:tll

I

2

l
{
5

l¡
7

9
l0

3.261 27 .t75
2.632 2t.e3+
t.679 13.9{)l
L22.1 10.19(,
r. r22 9.353
661 5.5t2
.60tt 5.070
.366 3.050
.259 2.158
.125 LO39
J.5.198..162
-0?
7 l35E 5.9.16E-02
-03

27.t75
.19 109

63. l{)0
71 2<Xt

lJ2 6.19

lr1r.l62
93 232
96 2tt2
9t{ li9
99 +7lt
tt) ,11

e
3 z(tl 27 175 2?.1?5 3.1 l2
2.(,32 21.93.1 .t9.lr)9 2.541
l.(r79 13.991 1,3.1(X) L919

25 931 15.)31
2I I7l +7 l0ll
l5 992 (,3. l(x)

ll I (X).(Xrlr
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en partrcular. lo esta¡á la r ariabilidad de cada una de las tariables En la tabla "Total

Variance Esplarned" (Varianra total esplicada en español) se proporciona toda la

información relatrra al conjunto de los l2 lactores inicialmente ertraidos La

ertracción se real izó mediante Análisis de Componentes Princrpales (Principal

Component Analvsis).

Recordemos que. por el cnteio de e\lracclón de los factores. al provect¿lr la nube de

puntos sobre el primer faclor su delormación es menor que la obtenida sobre

cualquier otro factor. En otras palabras. el primer lactor es aquel en el que meior se

pro)'ecta la variabilidad de la muestra En este sentido. el segundo mejor es el

segundo. l asi sucesiramente hasta el itllimo o p-ésmo. La parte de lariabilidad total

esplicada por un factor viene dada por el autovalor correspondiente (lnitial

Eigenra.luesr Tolal. Auto\alores Inicia.les en español en Ia parte de Totales) !. como

puede mmprobarse. la suma de todos los aulo\ alores coincide con el nümero de

va¡rables obserr adas.

La razón de dicha coincidencia radica en la variabilidad tolal de la nube de puntos.

considerando los r alores lransformados. es igual a p.

Teniendo en cuenla que el autoralor asociado al pnmer factor es igual a 3.2('1. el

porcentaje de va¡iabilidad total de la muestra explicado por dicho factor (% of

Variance) es igual a:

l(X) s (3.261/12): 27.175 o/o
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Análogamente. el porcentaje correspondtenle al segundo lactor es del 21.93'lo/o. En

consecuencia- el porcentaje de va¡iabilidad total de la muestra erplicado por el

con1unlo de los dos primeros factores (Cumulatire'/o) es:

17.l7,s + 21 914 -.1() l{)9

Es asi como el 63.1(x)% de la r arian¡a acumulada está e\plicada por los tres

primeros lactores

Un grárhco de los auto\ alores en orden de importancia se da en el Scree Plot.

(l r¿ifico 3-2{ Rcprrscntación de los auto\:rlores. segrin srr inr¡rortancia

l.iuttt,. lil¡ht¡r¡t t¡;I,l, h':i tlttt)t$ CIA-ESPOL

L

[e¿spo¿
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TablaJ{ ('omunalidades

Communalities

Extracton Method Pnnc¡pal Component Analysrs

n tral Extract on
Precio balo

Contactos personales

elecclón portuaria

necesrdad de cambio

demoras frecuentes

arnbo a tempo

factores para eleccion
portuar¡a

Reputacion compañia

contrato largo plazo

Rresgos ocasionales

admtnlstÍadot de
embarques

serMcios inconvenientes

1 000

1 000

1 000

1 000
'1 000

1 000

1 000

1000
1 000
1 000

1 000

1 .000

761

875

582
585

780

262

563

560
736

675

69 1

ltun¡': lilabo¡otiti¡ le h,s ourorii

A contrnuación el soltsare estadistico arroja la matriz de comunalidades.

Recordemos que la comunalidad es la proporción de variabilidad de una ra¡iable

explicada por el conjunto de los k primeros lactores ertraidos- en nuestro caso

concrelo son los tres primeros

Si la rariabilidad total de la muestra eslá perlectamente e\plicada por el conjunto de

los l2 lactores. también lo eslará la rariabilidad de cada ra¡iable en parlicular. La

tabla de Comunalidades (Communalities) contiene la inlormación a este respecto.

Puede obserra¡se que todos los ralores de la columna Inicial (inicial) son iguales a I

Dado que. en el caso particular de la solución inicial. dicho conjunto coincide con el
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de todos los posibles. la lariabilidad de todas 1 cada una de las ra¡iables está

tolalmente erplicada r. en consecuencia- todas las comunalidades son iguales a l.

I-os r alores de la columna E\traction corresponden a la capacidad de exphcación que

tiene cada r ariable con respecto a los tres primero factores erlraidos

'l ¡bla .l-5 llatriz tle ( orn¡ronentes

tu¿ntt: l,laho¡ocñn dt' l.^ cutt,t.t'

J..1,{ }l¡rtriz dc ( onrpone¡rtcs

Las prorecciones de cada una de las p rariables sobre cada uno de los k pnmeros

lactores (en nuestro caso 3). denominadas saluraciones. se disponen en la

denominada matnr factorial (Component Matrix) Dos r anables lales que sus

saturaciones sean muv parecidas en todos los factores estarán correladas entre si.

siempre v cuürdo estén bien represurtadas. La matnz factorial es un elemenlo

lundamental del a¡rálisis en el sentido de que. por un lado. la suma de los cuadrados

de las saturaciones en un mismo factor corncide con el autor alor correspondiente.

¡25

En'rdñ Nkd ,hÉp.r cd@ñ 
^r¡ttr¡]cd@Ed..n¡d.d

I
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El cuadrado de Ia saluración sobre un lactor puede ser considerado como una medtda

de la calidad de representación de la va¡iable sobre dicho factor. Además. en el caso

particular de a estracción de los factores por el métr:do de Componentes Principales.

la saturación de una va¡iable sobre un faclor toma ralores enlre -l 1 a ¡ su ralor

coincide con la correlación entre la \ariable v el faclor. En nuestro caso se obserra

en el cuadro de Matriz de Componentes que "el erito de un admintstrador de

embarques es juzgado por sus decisiones de embarque" tiene una fuerte tendencia a

ser agrupado en el componente o lactor L

Nrnguna r a¡iable entra en el lactor 2 1 "un precio bajo puede compensar un nirel de

serricios inlerior al esperado" puede ser considerado en el lactor J.Como

obserramos no todas las r ariables están lnclurdas en algun subcon¡unto o lactor. es

entonces cuando necesilamos de Ia interpretación de la Malrrz de Componentes

rotada-

l ¿bla J-ó )latriz de conrponenles rtrtad:r: \lélodo \'.\Rllt..\\

cIA-ESsoL

ht.nt. |.luhnu&;n ¿t,lot autD¡6

R@rdÉF¿¡dfu¡
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J.{.5 \l i¡triz f¡¡clorial Iotilda

Como paso final se obserla que se debe hacer una rotación de la matrtz de

componentes. La rotación rarimax es un tipo de rotación ologonal de los factores.

que trata de minimi¡¡r el número de ra¡iables con saturaciones altas en un factor. El

objetiro de la rotación de los factores originales es obtener una solución más

interpretable. en el sentido de que las ta¡iables fueñemente correladas entre si

presenten saturaciones allas (en r alor absoluto) sobre un mismo faclor v balas sobre

el reslo. Las provecciones. o saturaciones- de cada una de las p variables sobre Ia

solución factorial rotada esta¡ contenidas en la denominada malri¿ factorial rotada

(Rotated Componenl Matnr). Tambien se puede oblener un gráfico representatiro de

esta labla en tres dimensiones.

El resultado nos indica que podemos trarar una estrategia comercial para el puerto a

nirel regional (Cuavaquil) basiiLndonos en tres lactores (Subconjuntos. componentes)

que agrupa¡ o engloban. desde el punto de lista del consumidor. todas las variables

(rarones. indicadores. cualidades. necesidades. etc.) que necesita un pueño cumplir

para que este salislaga sus e\pectall\ ¿ts

Esla representación queda erplicada obsen a¡rdo los ralores de las rariables que se

acercan más a uno en cada componente o factor. Es asi que podemos concluir que los

tres subconjuntos en los que mas debe trabajar el Pueno de Cualaquil para poder

satislacer las necesidades de sus clientes son:



I 2()

Tahla }.7 Resumen de los facto¡ts pñncipales

1.ü¿»tr Ll,tkJ.,ú t¡¡,,L, l¡t ¿tn¡¡t¡

Una representación gráfica de la matriz factorial rotada se obliene con el SPSS a

continuacrón: los factores que estén m¡ls unidos entre si se pueden agrupü en algún

componente.

k¡ [Jn adrninistrador dc cmbarqucs cs

juzgado por cl érito dc sus dccisioncs
i¡ Para una conrcrcialización cn particular.
prclicro ncgociar un contralo a Largo
plazo con un solo puclo quc ncgociar con
rarjos pucños cn basc a consignacioncs

c) Un historial dc dcmoras frccucntes cn
los cmbarqucs. dcscalificaria un Pucno al

considerársclo para futuros co¡rtratos
h¡ l-a rcputación dc mi conrpariia r la
bucna \oluntad dc rnis clicntcs. cs la
considcración nrás rnrporlantc
d) Si cl pucrio con cl quc actual¡ cntc
trabala cstá dcscmpcriándosc
satisfactorian¡crtc. no lnr ncccsidad dc
canrbiarlo

Varrablcs quc agrupa

Mal scn icro

l

para el

Factor/
Conrponcntc

Subconjunto
I

Valor agcgado dcl
scrr icio

Nombrc Intcrprctatir o
a critcrio dcl
inr cstigador

Facilidadcs
conrcrcio
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Gráfico J-25 Representación gráfica del posible agnrpamiento de las variables.

lit.'ttr'. llhth)r¡x ¡¡;1 ¿L h).t nrk,h's

J.{.ó .\nálisis Estadislico: regresión lineal

Para inrestigar a profundidad la rmportancia relatira de los lactores de opción

porluaria identrficados por los transportistas narieros. se elecluó un a¡állsis de

regresrón ulili/.ando datos portuarios para ler si eriste alguna correlación

signilicatir a entre la ca¡tidad globa.l de inlormación procesada de un puerto v los lres

primeros factores de ma|or impoñancia La especil-rcación para este análisis de

regresión se describe a contrnuación:

PT: A SV'I CP''] PRON4'" DT'"

00

00
Componenl 3

!
1

Component Plot in Rotated Space



PT:

Ai

SV:

CP:

PROMr

DT:

Bl

Cutidad global de información procesada en puerto. representada

por el número de conlenedores (77:{,/s) generado por el Puerto de

Cua¡aquil.

Término conslanle

Frecuencia de r isitas de ba¡cos (escalas).

Productir idad de conlenedor. medida por el número de

contenedores ler antados por grüa- represenla el nilel de eficiencia

implicito en el aspecto de la operación portuaria que liene que \ er

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

constituve el componente más grande del trempo de rira¡e t

cambio. la lelocidad de los cargamenlos mor ilizados luera 1

dentro de los barcos en el atracadero tiene implicaciones

considerables para los usuarios del puerto. en térmrnos de tiempo

de residencia del cargamento.

Promedio de contenedores por buque. donde:

l'rom. ('ont lluque = (cont. 20' + Cont. 40') / (# de Buques de

Carga Mista + # de Buques de Carga

Contenen¿ada)

Cantidad de trempo de demora (en horas). medida como la

diferencia entre el tiempo total en atracadero m¿is el tiempo de

espera pi¡ra alracar ) el tiempo entre el inicio r el final de traba¡o

en ba¡co: es un indicador de la conllabilidad del puerto. Estas



I .12

demoras podrian ser causadas por disputas laborales. práctrcas

laborales tales como recesos para comidas. lal las de equipo.

congestionamiento. problemas percibidos con los barcos o el

clima Las demoras pueden ser tra¡sferidas a los usua¡ios del

pueño en la lorma de tiempos de residencia del cargamento mas

largos r'/o ma1'ores tarilas de flele.

Podemos obsen a¡ según el programa E-Viel s lo sigurenle

Cráfico 3-26 Con'elación enlne el Cnilico 3-27 Corrclación ent¡t
Tiempo de demora y la Cantidad de Frecuencia de visita de barcos y
TEI.S. Cantidad de TELIS.

l¿r

la

coara]. cror(xL (l¡lrD o DallD*o ot calEt r
u vrr¡¡¡u ÉÉEllt 7Y

CORRILACIO'{ Of LA fRECUEIICIA DE VISrfAS O'
AARCOS Y !¡ VARTAE¡.E DEPE¡¡OIEIIÍE PT

-*of*+Í
!2S r!¡D !! r0 13ñ r!¡ rr{ !150

rlto rsto rln

Gr'áfico J-28 ( orrrlació¡r enl¡r
Promedio de conlenedores !
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En estos gráficos. podemos apreciar una clara relación posltl\a lineal entre LPT.

LDT y LSV. en cambio con LPROM r. LCP sucede lodo lo contrarro. eriste una

relación lineal negati\a: una apreciación más eracta la podemos obserrar en la

Matrc tle (orrelacun. en donde cada uno de los elementos de esta malnr recoge el

coeficienle de correlación lineal simple entre cada par de rariables. dicho en otr¿s

palabras. dicha matri¿ nos indrca numéricamente lo demostrado en los gráficos.

Table 3{ Matriz de Correlación de la regresión

r_( P

l.(xx)(xx)
t).t\57 "17'l

-0 2()5 719
-o I l(x)r)9
o 0tt7.l I tt

LDI-

o.o5'7777
I(XXXXX)

-0 47053.1
0(,1512.1
0 1t.19606

-0 2(),§7 l9
-0.17051.1

I,(XXXXX)
-0. t 95ll0
-0.3761 5(,

-(). I l(x)()9
o6l5l2.l
-0. 1 95330
1.00(xxx)

( )..ltt5 7 26

0 0tt7.l I tt

0 tt,l9«)6
-0 376 l5(,
0 .ltt5 72(,

lo(xxxx)

I,PROM LPT l.sv

LCP
LDT
LPROM
LPT
LSV

I l¡n¡ 1il,ú,trrt,h¡ ú' l,'¡ ort,'r,'t

Tomando en cuenla el siguiente cuadro. podemos obser\ar los coeficientes de cada

una de las rariables independientes o explicatilas (los coeficientes que recogen el

cambio que e\penmenta la r a¡iable endógena ante un cambio unita¡io de la la¡iable

erplicatila correspondierte. suponiendo que el resto de las r a¡iables perrnanecen

constantes), Junto con su error est¡¡ndaf. desriación tipica estimada (Estadistico t) ]'

su correspondiente probabr lidad
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Tabla 39 Resultados dc la regrcsión

I'u.' te. lahttu'nct¡;n !l!'h'\ dtt¡)r$

De d¡cho cuadro. tencmos como resultado la ecuación

Estimation Command

I-S I,PT C I-SV t,('P LPROM LDT

Eslimatron Equation

LPT = C( l) + C(2)+l.SV + C(3)+LCP + C(4)*LPROM + C(5)'LDT

Substituted Coeffi cients

LPT = 10.339-\.1271 - 0.l4fJl27lt0tt2+LSV
0.0.1 123'1907 I TiLPROM + 0 .ll,lt3J.l l(¡{7+LDT

0 0 9 811-l -l{ ( ).1ll5 *l.cP I

Dependent Variable: LPT
Method Least Squares
Date: 02/(Xr'05 Time. 09:3 7

Sample. I 997:0I 2(xU: l2
lncluded obsen allons: 9(r

Va¡iable Coeflictent
c 10.33954

LSV -0 t-ltt 128

l.cP -(lo()ltl(J.l
LPROM 0 ().1t235

LDT ().1(,ti344

R-squared o..l l(x)67
Ad¡usred R-squared o.3tt-l l3(,

S. E. o[ regressron 0. I l9tt26
Sum squared resid I 3o(r(l)5

Log likelihood 70 03 3ll7
Durbin-Watson stat I .181292

Std. Enor t-Statistic
0 599ttlr0 17.23(f )3

0. I tt37(,5 -0. tt0607o
0 ()651i(),5 -l 5() 193 7

0 0.1(x)5-l I 029521
0 (x)77+() 4 79l.ll7
Mean dependent r ar
S.D dependent rar

Akaike inlb criterion
Schs a¡¡ criterron

Prob.
0 (xxx)

0.1223
0. I 166
0.1060
0 o(xx)

l3()lt.t7
(). I -5Zfitl9
- I 35{tt72
-l22l]I2
t5.n 1.173

0 00(xxx)
F-stalistlc

Prob( F-statistic

)
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Donde la vanable mas signiñcatila es la Cantidad de tiempo de demora (DT) con un

coeficiente igual a 0..17 1 la rariable menos signilicatira es la Frecuencia de risitas

de ba¡cos con un coeficiente de - 0. 15.

Con esto podemos indicar que para la elección de un puerlo. el cliente espera que el

tiempo de demora de la operación del buque se¿ lo menor posible. r'a que el tiempo

es un recurso rrrecuperable. por lo tanto si el buque se alr¿sa en un pueño

determinado, esto hace que cambie todo el cronograma de dicho buque r sus

respecti\ as operaciones. pror ocando asi costos innecesa¡ios asumidos por la empresa

(chente). es por ta.l motiro que ésta es una rariable significatira- tanto para el puerfo

que brinda sus serr icios como pára el cliente. de igual marera la frecuencia de r isitas

de buques para el puerto es indilerente a la productiridad del pueno. r'a que puede

renir cuatro buques pequeños con cierta cantidad de contenedores o pueden llegar

dos buques grandes con la misma cantidad de mntenedores de los buques pequeños.

es por eso que podemos decir que es una ranable irreler ante en la elección de un

pueño.
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4.1. t La globalización nraritinra.

Los procesos de liberali¿ación del comercio mundial 1 la descentrali¿ación de la

producción han acelerado los ritmos de crecimiento de los intercambios

intemacionales. r'. por ende. del tráfico ma¡itimo. La globalización. por lo tanlo. ha

incenlrr ado las redes de tralrspole l acentuado el uso del mar como ria de

comunrcación.

El reparto desigual a escala mundial de las matertas primas v de los productos

energéticos. de los productos alimentarios v de los manufacturados conllera a la

necesidad de incrementaf la mor ilidad de las mercancias para acercar los centros de

producción r translormación a los lugares de consumo e intercambio.

Los sucesivos aumentos del tr¿ifico ma¡itimo ha¡ supuesto la emergencia 1 la

conflrmación de nuevas zonas ¡ áreas de indudable tnterés 1 r'alor en lo tocanle a las

estraleglas maritrmas.

De esta forma podemos decir que:

a) el transpoñe maritlmo arentaja al terrestre \ al aéreo. por su ma\or

capacidad. por su ba¡o coste )- por la flexibilidad de su utili¿ación.
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b) abarca a una acti\rdad inlernacional. en la que cualquier empresa puede

ejercerlo con independencia de su nacionalidad v de su ubicaclón. r

c) lacilita Ia e\lstencia de una intensa competiti\idad. ahmentada por las

facrlidades otorgadas por ciertos paises. que ofrecen ulibres matriculas» o

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

Los cambios en los procesos de producción. distnbución ) consumo han obligado a

las ñrmas multinaclonales ¡ a las grandes corporaciones a la búsqueda de una mavor

compeliti\'idad.

En la nuela era de la globalizacrón maritima está mas quejustificada la presencia de

dos caracteristicas propias. En el orden lécnico. se cenlran en el establecimiento de

los serrlcios pueña./puerta v en la concentracrón de senicros que g¿uanticen

seguridad a la carga- rapidez en el serlicio ¡ productilidad en los procesos. En el

orden económico. los objetir os hacen que se busque un abaratamienlo de los costes

del transporte. la mejora en la manipulación de la carga v facilidades en lo tocanle a

los procesos administratiros ¡ de información.

Es decir. hemos asistido a un cambio de tipologia del transpone martimo de

merca¡rcias. Estas pueden ser uembaladasr. srendo objeto de un acondlcionamiento

indiridual que determina un tipo singular de transporte al que se encuentra asociado.
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En este senlido. apreciamos una cla¡a distinción entre los grandes sectores del

tra¡sporte

Por una pafe. la carga liquida- como el petróleo bruto ¡ refinado. el gas. Ios

productos quimrcos ¡ los liquidos alimentarios Y. por otro lado. las cargas secas.

como el material de hrer¡o. carbón- tngo. baurita- aluminio. etcétera"

El prrmero de los citados sectores son los denominados commodities. en donde el

precio se ajusta v se forma en un mercado sometido a la lógica del punto de

equilibrio determinado por Ia olena ¡ la dema¡rda: por tanto. son inestables. En tanto

que en el otro gran sector. se aprecia una diferenciación notable. debido a Ia

incorporación de dotaciones tecnológicas ) ¿tspeclos comerciales que desempeñan un

papel importante en la determinación del precio del bien.

La nuera diversidad del transpone r la nuera especralización de los buques ha

supuesto un rele\anle tránsito de los modelos tradicionales. basados en la

poliralencia- a la utilizacrón de barcos especializados. construidos 1' equipados en

función de las caracteristicas que precisa el transporte de la mercancia r de las

necesidades de almacenamiento propro de cada producto.



ti9

Por eso, contemplamos una fuene especialrzación (que se acenlúa a lo largo de los

últimos años) ] una malor r inculaclón de la relación buque/mercado. que anlaño era

nr¿is lir ia¡a t' menos estrecha que la actual

La creciente erolución del tráfico maritimo mundial está suponiendo que en la

medida que las lasas medias anuales de la carga general mantienen un aume:lto

sostenido del 2%. las cargas desplazadas por los buques contenedores se elela¡ al

ti% anual. Esle dato reflela la nuera traleclona del transpone maritimo v de la propia

economia ma¡itima.

Esto es. eslamos en presencia de dos r¿lsgos.

a) incremento del trá,lico 1

b ) especial iuacrón de las cargas (liquidas. sólidas v en contenedor€s)

1(-¡A.Es.>.¿

La modiñcación de los tráficos conlleva. asimismo. unos cambios se¡sibles en la

utiliración de los ba¡cos l en los tonelajes de las embarcaciones: de una parte. se

aprecia una sustitución de los cargueros por los porla-conlenedores 1- de otra parle.

un rej ur enecimiento de Ia flota. Los úllimos datos asi los atestiguan. La tendencia de

los cargueros ha sido decreciente en el peoodo 1992r)7 en lomo al 0.(r 7o. en ta¡to

que en los buques porta-contenedores se incrementa un ll-2 % anual en idéntico

periodo. Y dos tercios de los buques cargueros en el mundo poseen mirs de l-5 años
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de edad. en la¡lo que los porta-contenedores mavores de l5 años sólo engloban a un

tercio del total.

Estas tendencias suponen un cambio sustanti\o en Ia distribución del tráfico

conrencional de carga por el containeri¡¡do r. en la misma medida- generan una

nuer a recomposición de la distribución geográñca de los interc¿mbros

La multiplicidad comercial del lransporte mantimo presenta l arias modalidades de

distinta intersidad. El tra¡spone tramp. por el que los buques no eslán posrcionados

sobre itinera¡ios l-ryos v regulares de puerto a puerto: \'entonces. los buques atienden

a dilerentes destinos con una variabilidad absoluta- en funcrón de donde se ubrquen

las mercancias. los clientes l los mercados. Y el transpone en el sentido regular. que

está asegurado por periodos de trempo establecidos. son lineas únicas que abastecen

a clientes. sumiruslran mercancias v están determinadas pre\ iamente

La erolución del tráfico maritimo r las incorporaciones tecnológicas deriradas de la

puesta en priictica del contenedor han desarrollado el transporte multlmodal que. a su

le¿. ha estimulado los lntercambios transocEánicos. Esta din¿irnica aceleró Ios

procesos de fuefe concentración geogáfica v de las rutas especificas del trállco r de

los intercambios.



t.lt

El ¡lesanollo del conertio y, e las me¡cunúal -f c¿rg.¡.r uliliia¡do kts ttanVnrtes

nrurilinuts han obligutlo d aitintutü el establecimienlo de nuerds ternrinaler

lotuürios )', en consecuenda, ul e;tablecintiento de nuevas formulaciones de la

linunúón en b locünle a la e:ütecializac in.¡' a la jerarquia de hts puerlox

Las nueras translormaciones \ especiali/aciones producti\as han rerelado que la

generalización del transporte maritimo junto a Ias nue\as flotas de contenedores ha

contribuldo a la reducción de los fletes v del coste del transporte. Esta dinámica de

reducción del coste del transpone maritimo contrísla con la heterogeneidad del coste

de los serr icios portuarios. que son más r ariables v dispares. Esta disimilitud radica

en la dilersidad de las opciones que presenta cada una de las infraestructuras v

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

produclos mor idos ¡ dislribuidos I tr:o-t:strutt.qn ¡nlrittrut astú sttrulo

detcrminado Jnr vlr,:os csccnarns que. d mdlo tle rcsumen, se stntett:an en los

\ I gu r 01 ¡ e.\ h rtr t :r »l t t.¡

Se Llto

alrcdedor tlel t' '%, hasta el año 2l)2!), ¡ohre lt¡4o eLlo qj!! Isjprllo Lhi

mc rco nc ia s mov ulct s cn .Dntc ne(lore.\

h) Se está llavando o caho una fuerte cspccializoc¡ón en lo tocante a la.s rutas

mun<lutla:; que unen puerto:; est rut¿E¡camentc escogidos. atn lo que sc

cstohlct-c tlne lL'rtrqutu I ru¡tkttll1 rutr ltlurl()
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c) Se aDreckl und nitkld drtrculuci)n k:d alrt¿c¿or ¿c crcrk» n¡tcleo:

rantle.; centrr¡s dc distrihución ('

inllutncn muv .spruficatpt¡ cn .lclu ttd¿lu.¡ úrad.s lcrrttornlt\ \' cn

.uL ratu \ u.l^'lLltt¿t\ t«)n()mLu.\

d)'litl¿¡ dmámtut.t son realifi¿las nor of¡eraiorcs tnternacit¡nalcs de {run

ud dc acnautin

rrollar cl mcncnnLt¿l

Ios cttmpIeJos ccont¡mict¡s trutriIimo:;

Son bren srgnificatrras las cantidades que mue\ en los pnncipales agentes.

Son igualmente rele\ antes las grandes alianras enlre operadores que establecen las

especi fi cas rutas transoceánicas.

Y son asimismo significatiras las nuer as construcciones r la utili¿ación de buques

que incremenlan su lamaño v r olumen para desplaár una mavor carga.

En este ültrmo sentido. se habla de pasar del contenedor de 20 p¡es al de 50 pies. se

comenta la posibilidad de poder transpoñar (r(r(X) TEU's. l se escucha la viabilidad

de incrementar la relocidad de los buques r la dismrnución del tiempo de rotación 1.

en consecuencia- del abaratamiento del coste del transpone.
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.1.1.2 Los cambios en lfl gestión, flujos comerciales y aliann-as eslralégicas

ltss cnmbuts en kts transgtrles maritimos de las lineas regulares, la nuew

concepción de los serwcu¡s portuarios ! las nuevas t'brmulaciones de los enlorru¡s

moritimt¡s han acelerado kts procesos de cambio en tl camgt de la gestiitn v de ltt

organtzackin de kts puarkts. xfire ndo a ¡nrtir de los años 70

Colnciden dichas trans [ormaciones con las modrficaciones experimentadas en los

interc¿mbios internacionales de malerias primas 1 de productos acabados. El sistema

de produccrón no se rntegra en el funcionamiento del transporle maritimo de manera

que esiste una falla de integración entre el bloque que define el «proceso de

produccrónu con el otro bloque que conlorma la uraloración del serricto del

tra¡sporte marilimo».

De esta [orma- se manlienen dos subsistemas de l'uncionamrento mur dilerenciados

que apenas t¡enen conerión r. no lacilitando la inclusión de la gestión poñuaria en la

esfera de los intercambios r en el ámbito concemienle a las condiciones de la

producción

Los productores tanto imponadores como e\pofadores sólo se preocupar de las

condiciones de la producción material: a la rez que los senicios poseen un ralor
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reducido. a menudo considerado como un cosle. más que un medio para ralorizar la

producción.

La progresira internaciona.lización de los inlercambios I la globalización de la

producción dotan al transporte maritimo de una nuera r diferente concepción.

De una parte. las economias son cada i ez más abiertas l los intercambios

internacionales se rntensrfi can.

De otra parte. los comportamientos de los consumidores se translorma¡ por medro de

compras de productos eslandarizados con singulares procesos de drlerenciación de

gamas productiras.

/'-.r/¿t.r ll¿¿rus rcultLluclts tlt):i lr¡:rmttctl L\»lltntDlut' vunos d.\DeLt()\ rlc ¡t¡brc.vltante

!!r1!!ttl t!kwt!1!J4-

t) und emer,lcnci cle nuevos productorcs. mtis allrasivr¡s an el phno

tttnrcrciul I md: culr{tLts de olcrt¿r a!(^ nue|o.\.51t.\ltn! v):i ¿e l().\

tradicionales:

una mawr atlaptack)n a las nuevas exipenctas de k¡s consumtd¡¡res:

as,Jtimo:i. pucs. a una d{érente organizaci()n de la pnxlucción que trat.t

dc re:;ytnder a los dlbrentes exrycfativts dc los consumtdorcs ¡' a la

nuava L:ompctencn y' riwldad ¡le los nuewts pnxluctoret.

iti)
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La manera de concretar dichas manifestaciones nos llera a subrarar la erolución del

lráfico marítinro r su adaptación atendiendo a la categoria de las mercancias. Por

ejemplo. las cargas liquidas que en 1973 representaban el 60 % del tráflco mundial se

han reducido de manera ostensible. no superando el '10 o,'o en la actualidad. Olras

mercancias- como el carbón ¡ el hieno. mtuttienen una er.olución far orable en lo que

respecta al transpoñe maritimo de dlchos productos. Y el trállco de cerea.les está

estabiliz¡do en el ültimo penodo.

Asimismo- a.¡ relevante el nuew¡ cstablccimiento tle las rtlociones morilimttt.

Antaño, predominahan ltts concrrones u¡merciales Sur Nt¡rtc. an tunlo que an la

ttctuultd¿ttl v¡n hcpemi»ttcos los v!!c!!l» cI)lllcrLltl les liste Otsta. lisk¡ as. se uJ¡ractLt

urut rotiical turi¿tbili<lad en lo tlut atoñt o lo locctli:ac-i(»t del ct¡mercro mariltmo

mle nacbndl

't abla,l-l 'l'ipologías simplicadas de los gmndes flujos comerciales de

IlleIC¿lnCr:ls.

TIPOLOGIAS SIMPI,IFICADAS DE, l,OS CRANDES Fl.trJOS
DE MERCA\CIAS

( o\I t. R( l.\L[-s

\lercancías/'I'ráñcos
Materias primas \' agricolas
Productos semiacabados de base
Productos semiacabados compleios
Productos manulacturados

I,uente: .-khpt*lo de lSl)LlR

I,'ntto tle cste nuew) contexto t' de la krcahación de las actividades econ()m¡L,as

pnxluctivas t,de serv¡cios. los rasgos emergentes sulronen rem{trcor eslos aspectos:

Flu ios do¡rrinantes I lu.ios scrunda rios
Esle/Oesle
Noñe/Sur
Este/Oeste
None/Sur

Norte/Sur
Intra-regionaJ
Intra-regional
Intra-regional
Este/Oeste
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a) Nuews mercados implican nuew)s im¡xtclos en la modi/itxtcion de kts

lugares tle pr<xluccún y cle consumo.

h) Aststimos a nt¡velosos desplaamientos de .llujos u¡merciale:; entre

regbncs determinaLlas. esto es concenlraul¡n Lle trálicos.

c) Los armadores sc adaplan a kts comyncntes Lle pntducción ¡' dt

demarula. re-gsstcrtnarulo sus buques ¡xtro sctlis./hcer las nacestdadcs del

mercado.

lin consecuancio. la nucva concepcitn de la orgaruzacti¡n de la pnxluccion ha de

sat¡slocer el principio de la .llcxibilizackin. ln susl¡tucuin Lle ltts lineas pnxlucnvas

rigulas y lo proclucci(tn de pequeñas seues tle prtx)uckts dtlbrenctados pueden

rcspomler a Ia clemanda tle k¡s consumidorcs.

Del mismo ruxlo. la mencictnadn organiación de la producción ha de saber

resporu.ler a Ia atnaltacti¡n tlel desarrolk¡ Llc las eutrutmias de escala ¡'las de gama

Y en lo que respecta a la descomposición de los procesos de producción 1 la

intensificación de los inlercambios de productos inlermedros se acelerarán la

constitución de empresas en red, esto es. ¿lsistiremos a la e\istencia de unas f'rrmas

cuasi integradas. que alientan el comercio intra-firma-

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

áreas regronales mur definidas. Se acentüa la competencia ¡ los intercambios intra-
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rama por lo que el lransporle maritimo v los procesos de distribución pasan a

desempeñar un papel biisico.

El transporte maritimo desempeña un rol reforzado por los estadios intermedios del

proceso de producción (¡ no como en el pasado que estaba limitado a la importación

de malerias primas 1'a la erportación de productos elaborados).

De ahi que ciertos paises traten de inlegrarse en la nuela geo-estrategia maritima r'

que ciertas empres¿s e industrias tralen de orgalizarse en functón de l¿s

posrbilidades que permrten ¡ definen los transportes marilimos 1' las jerarquias

ponuarias.

O dicho de otro modo. cl transporte marittmt¡ se ha atlaTado a las nucv¿ts

erigenc¡as in<lustrialcs, !'cn esle ñomenb «se han protlucido cambi¡¡s en lt»s

procesos de transfbrmocñn ¡,en la proúucc¡ón de mercancias v cl trans¡nrte

maritimo o.fiece un serwuo compleb v un.t esln()turo dc tftinslnrtc que tahre lula

Ia geogralicr u.

l.l ract¡:nÍt Lltsu

autorcs que kts mercados es¡án stenlo olryoythzados (los traJicos astan rcpartdos.

esto es, coda armodor posee su t¡rut de mJluencru protegtda t,rerdmente st ¡x)nt en

cue.stuin): son atilmtsnto c'erredos (cn la mcdid¿t que k» servic«ts Lle las line<ts

maritimos sc creon por nccasidctd de la dcnurulo le kts curyueros); Ia organt:ocion
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de las lineas nt¡ cstán tor¡rLltnaLlas nr tan skturcrü slllucn un csquema Lle onlcmtcti¡n

terr ortal lk¡bal ni retk¡nal: v. rx¡r úlltmo. k¡s mercados están /ia ntaLlos (ttt

r:l cslxtcut tco l' liaymtnnn los m lercamhu¡¡ mtcrn0ü0n 16

l..lb ha almen ta¡lo la ctnlitrmocion de almn:as tnlre t¡Dcra<lores, Ia tlalinttñn tle

larcs r nutnb Llc "

lu*tres dc uct.ttt<lo I)nol dc lt¡.s trdrailo.\

lista combtrutuón dt utm¡tatcncia ¡'de unpcracr)n tsttmulo al transporte de

mcrcant ias. la lrecucnctu de rolac¡ones t el rc-avrurxtmrcn¡o dc o

.9m?dñ¡a\

q1¡lando a cicr¡as árc¿ts v a daterminados !¡aises).



l.l9

'l abla,l-2 Alianzas de Líneas Regularts

.\l.I.\\li,\S I)ll I.I\t-.\S Rl-(It 1...\Rl-s

.{liirnzas

Clobal Alliance
( Ne\\ Wodd
Alliance)

Crand Alliance

lll aersL-Sealand

TricodlJanl in
(t.lnited Alliance)

('osco/K-Lrne/
Yangming

\inn .U'l.csdr t S..l: .\'( )l. dc Si,rttttkt: .1ft )1. .v .\'l K de .hryxln: llrtrulta. l huzjin .t ('lu>liug ,L ( t)r.o ¿,lS r:
l\tO , :l lt¿t*¡ I ntrL¡: .\',tl llo*l ú: l\tis¿s l)u1os. Ikqag-l.h*l v D57t-.\ir*rt,¡ fu .lk'nto u. .\IIS(' ú'
.\lol!¡siú. l .1S('d. Kuir¡il

Ha conllerado asimlsmo la creación de nueros flu.¡os de intercambios ) reonentado

las rulas. Es cada re¿ maror el rol que posee la zona asiática r puenos alli ubicados

La consolidación de los puenos asiáticos ha sido la constante en la década de los

norenta de¡ srglo pasado especialmenle japoneses. coreanos. chinos. indonesios.

1995 20r) I ('apacidad
200I

APL
Mitsui-OSK
OOCL
Nedllord

API-.NOL
M itsui-OS K
Hr undar

-t«) 972 TEU',s
tttl buques

Hapag-Llovd
NOL
NYK
P&O

Hapag- Llor d
MISC
NYK
OOC'L
P&O NedLlold

.192 r22 TEU',S
I l3 buques

lll ¡crs [i
Seal a¡d

Maersk-Sealand
Safm¿rine

(,37.6tt.1 TEU'S
255 buques

Cho-Yang
DSR-Senator
Han jr n

Senator
Hanl in
LiAS

30(, 355 TEU',S
tlo buques

Cosco
K- Line
Yangmrng

3(X).(,12 TEU'S
tl7 buques
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tailandeses. malatos \ de Taru a¡l asi como de las ciudades-eslado de Hong Kong \

Srngapore que ocupan las primeras poslcrones

De esta manera- entre los primeros cinco pueños mundiales se encuentran cuatro

asráticos (Hong Kong. Singapore. Pussan r. Kaohsiung). entre los 20 primeros se

sitúan die¿ 1' entre los 30 un total de 17. Destacaremos. tgualmente. que se

contabilizán siele europeos (Rotterdam. Hamburgo- Amberes. Felirtorr e. Bremen.

Gioia Tauro r Algeciras): I sólo cuatro norle¿mericanos (Los Angeles. Long Beach.

Nuer a YorVNuer a Jersev v Oakland). un arabe ( Duba.¡ ) r un caribeño (Puerto Rico).

Por eso. los puertos eslán presenta¡do sus nuer os «provectos de sen icios globales».

La utilización de los centros de distribución que ofrecen unos sen icios. que amplian

sus concepciones de logisttca- de almacén de distribución. de operacrones ¡'de

preslaciones de nueros serricios. conslitu)en las nueras fórmulas de integracrón en

la economia.

['igula it-l Movimienlos de Contenedores

|OVI\tIENTOS DE CO¡,it'ENEDORES (Miles de TEl,r'S). Año 20ü)

l-iunk, 7 ifuogíu ¡'ort ari¿r t lrl-»t

+/
I@

@
4



lil

La presentación de dichos nuevos servicios en el actual marco de una mavor

liberali¿¿ción comercial supone insertarse en un entomo \ un mercado más

competiti\o v en el que la nlalidad se maniñesta entre los puertos \ecrnos )

prórimos.

Exisle. pues. la posibilidad de sustitución del comercio ¡ la desi'iación de la carga. 1

asimismo es posible contemplar la posibilidad de olrecer mejores sen icios r mejor

adaptación en lo concernrenle a los equipamientos. a las nuer as condiciones r

necesidades del me¡cado. De la misma manera- se manrllesta la maror concurrencia

entre las empresas en [o tocante a la localización de sus actir idades ¡' la utilización

de los serr icios proporcionados por los equipamientos e inf¡aestructuras poñuarias.

Ello nos avuda a subral ar la nuer a configuración de los transportes r la eristencia de

las nueras ventajas de ciertas ronas v actrlidades económicas que alientar r nutren

las re-orientacrones estratégic¿s de las empresas l de las politicas especilicas

{,I .J Tipologías de organización portuaña

La respuesla de los puetos a la globa.lización ma¡itima ha pror ocado unos procesos

de adaptación condicionados por las caracteristicas deriladas de tres din¿irnicas

\.u\tapuestas:
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a) In pnmera radtan en la apuesta ytr lo rruleperulencia de h gestbn ¡'de kt

.linanciación. esb es. ¡nr la nn¡rtr cuola da resgtnsabilulad en k¡ k¡canle a

las atrihucu¡nes.

b) In segurula se susterlta en el concepto.le aubrida¿ úniLa 1'su ptxler para

t¡erctr el maximo tntrol del recink, ¡xrrnurh.

c) ln tercera se .Íúrulamenta en la gestuin cle las dectstones. en la que las

prestdcnncs pnvctdcts pueden prewlecer sohre los servicios públicos.

En este sentido. coexisten tres tipos de autondad portuaria:

l. Puedo Operador ((\terating Porl) donde la totalidad de las instalaciones r'

serricios que presta el buque v la merca¡cia están siendo gestronados !

preslados por la Autoridad Ponuaña.

2. Puerto Instum¿nto (7 ool Port) en el que Ia Autondad Pofuaria planifica-

constru)'e v conser\a la infraeslructura poluaria ¡' los equipos de

manipulación de la mercancia pero confia a la organización prirada ciertos

serricios ) e\temali¿a las prestaciones directas de los serricios al buque. a la

mercancia- o a las propias acti\ idades logisticas.

3. Puerto Prupietario (I"and l.ord Port, en donde los puertos planiñcan r

coristru)en las obras de acceso ) abrigo. asi como las zonas terrestres ]'

muelles. ¡ al mismo tiempo otorgan concesiones de terminales a empresas

prrr adas para que presten un serricio integra.l 1 directo al buque r a la

mercancía.
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BaJo esta clasificación nuestras consideraciones apuntan a que en el p!ryg|la

Autondad Portuana dirige todas las operaciones. diseña las perspecli\¿ts r controla

todas las decrsiones.

En el sepundo uso de los supuestos. puerto instrumental. la Autoridad Poñua¡ia

promue\ e Ias politrcas de desanollo a medio plazo. controla a las empresas

portuanas de sen icios. pero no es la responsable. sino que coordina los organismos

administratilos que operan I que tienen incidencia ¡' competencia en el recinto

portuano.

Y. por últrmo. en el try del puerto propietario. la Autondad Portuafla se

limita casi e\clusl\amenle a la promoción del puerto.

Por eso- un esquema en tomo a las lunciones desa¡rolladas por las distintas

inrciatiras. pública o prirada puede ser el que refieja el Cuadro puesto a

contrnuación.
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Cllasificación de los Puerlos segrin el desarrollo de funciones por
la iniciativa privada o pública.

I abla {-J

('l-..\slI t('.\( lo\ l)t- 1.os Pt t.Rr'os st-(;t \ [.1. l)t.s..\ RRo 1.l -o D]:
l t \( f ()\t-s PoR t.A l\l( 1.\r'l\'.,1 PRI\',\t),\ o Pl Bl.l( A

Puerto operador
Puerto instrumento
Puerto propletario

Pública
P úb lica
P úb lica

Púbhca
Pública
Prir ada

I'iknt( \h¡firltr,l &¡ t¡)s Snbnl\ tl9t),\) l,¿clw 1ló2

Ello apunta a que la evolución portuaria se desarrolla teniendo en cuenla que cada

ve.¿ más la Auloridad Ponuaria es míis autónoma- es decir responde a cnterios más

independientes de las politrcas nacionales )'que la nuera necesidad de captar 1

prestar nueros serricios a los clientes demanda nueras necesidades ) atenciones.

Asimismo. es cada \ez mavor el grado de parlicipación de las empresas priradas.

media¡te la colaboración e imbricación de eslas últimas en las decrsiones globales r

en lo que hace rel'erencia a la fidelidad de los clientes por medio de las nuevas

relaciones ¡ prestaciones.

Estas notas corrobora¡ la dinamica de un mal or allanzamiento de los modelos

prirados frente a los modelos püblicos r el allanzamiento de la fidelidad de los

usu¿rnos por medro de los tráficos cautir os de las mercancias ¡' la reducción del coslo

del transilo v paso de las mercancias por las instalaciones poñuarias.

Dotación de
equipos
y superestmctu ras

Prestación de
servicios a buques
y nrercancías

Constn¡cción de
infraestruclr¡ras

Prir ada
Prrr ada
P rir ari a

CIB.ESPOL
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En este sentido. el pueño se con\ ierte en una «empresa de sen icios para los nuelos

usua¡ios»i 1. por lo ta¡to. debe contemplar las respuestas a la hbertad de tarilas

(acelerando la libre r leal competencia) ¡ la garantia de la autollnanciación

(mediante el principio de la buena gestión¡.

La adaptacrón progresira de los puelos a los nueros escenarios intemacionales nos

permite risua.lrzar con mavor nitide¿ los procesos de transformación r la

configuración de los nueros sistemas organt.¿alr\os ponuarios Los antiguos

esquem¿¡s de funcionamrento basados en la agregación de los comportamlentos del

buque ¡. la mercancia han quedado superados 1. en la actualidad. es preciso

interprelar de manera diferente las funciones que desarrollan ambos. Por ejemplo.

antes. el buque 1 la mercancia eran usuarios de un recinto ponuario. en tanto que en

la actualidad son clientes de dicho ente ponuario.

Esta nue\ a naturale/a promue\ e r arias notas singulares:

a) Debe ser ma¡or Ia responsabilidad de las Autoridades Portuarias a la hora

de plantear las acciones de las estrategias luturas.

b) Debe existir un mavor nirel de planrficación a la hora de la determlnación

de las perspectivas de los serricios integrados que se olertan junto a las

necesidades denvadas de la protisión de las infraestructuras básic¡s.
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Este doble moti\o hace que un pueño sea un núcleo de actrr idades logisticas. un

asenlamienlo de industrias r serricios \ un lnslrumenlo que [arorezca la

intermodalidad de los transportes 1 los intercambios entre clientes.

A efectos de invenlario. hemos procedió a clasrñca¡ las distintas tipologias de Ia

propiedad r la gestión de los puenos comunita¡ios

El aná.,lisis nos prueba la eristencia de una amplia gama de modelos que oscilan

desde aquellos que pueden ser considerados como departamentos de la

Adminislracrón en los que se aprecia una subordinaclón absoluta a las decisiones

adoptadas en otras lnstanci¿rs. hasta aquellos otros puertos que están instituldos como

empresas cu¡'as decisiones de gestión se basan en consideraciones estrictamente

económicas- sin influencia estatal alguna-

Esta dilersidad nos rerela los distrntos grados de interrención ¡ de luncionamtento

de las actiridades v serricios en función del mercado. Por ello. la clasificación

atendiendo a los critenos de propiedad. autonomia de gestión régimen de

fina¡ciación. sistemas de tarifas. recuperación de costos v condiciones de acceso nos

ar udan a perñlar el grado de funcionamiento r nos determinan los procesos de

especialización ponuaria a la rer que nos subrala las distintas ca¡acteristicas

inherentes a la locali¿ación geográfica
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'I'abla.l-.{ f-stmclrrra organizativa de los Puerlos

ES tRUCTURA ORCANIZATIVA DE LOS PtIERTOS
Pu hli(¡ Publiri¡ Puhlica Pri\ xd¡
li ti 'l'i t t¡ I\

Propiedad

Auton{)m ¡¡ dc gerlirin

R{:§p(}n,'rl¡li(l,rd dr Ix
gcrtir;n portua rir

Financiacirin púhlica
c\tef¡a

Pritticus rlc
rrcuprraci{in dc

Acceso ¡ Ia presta(iófr
de sen icios

Importancia rcl¡tir'¡¡
por tráfic()

Ti¡rr tle organizacirin
utili¿:¡rl¡

por lor Ertirdor
micm hror

dc la tlnir'rn Eu ropc¡.

Es eridente que los crilerios de flnanciación pública ¡ los aspectos ligados al sistema

de tanfas re\elan el masor o menor grado de parlicipación pública en lo tocante a la

propiedad ] al funcionamiento de los puerlos Por eso. tanto la tipologia refenda a la

propiedad como a la gestión son elementos claves a la hora de analiz-a¡ la estruclura

organi/¿li\ a

Prir adaPúbhca l\,f irtaPub lrc¿
..\ lrí¡ Conrplcta\1Lr\ lrnlrtld¡ Linritada

Pucrlo anfitrión
(rr)
(prcdominantc)

Pucrto
instmmental (*)

Puclo dc
scrvicios
complctos
(***)

complctos (***)

dePucno
scn icios

Gcstionado por
cl Estado
Pto.

instrunrcntal (*)
Pucno anñlnón
(t*)

Murlimitada lncxistcntclnlportatltclnt cls¡

Recuperación
parcial
(prcdominantc)

Total cn
scrr icios
Pa¡cial en

infracstructuras

Rccuperación
total
dc coetcs

No pnoritario

Nornralmcntc
proccdrmicnt
o cerrado

Licitación
abicna
Acucrdo dirccto

Acucrdos
directos
(prcdominante)

Acucrdos
directos

Limitad¡
( l(r/o)

Mu¡ inrponantc
(75%)

Limitada (7',1)l-¡nritada (tl%,)

Rcino [.]nidoDinamarca
Crccra
Francia
Ponugal
Alcnania
Italia

Bdlgca
Dinamarca
Finlandra
Francia
Alcmania
Crccia
Paiscs Bajos
Ponu gal
España
Suc,cia

Italia

f)ir¡amarca
lrlanda
Succia
Rcino Unido
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De una parte. \' en referencia a la fina¡ciación pública en los pueños comunitarios se

puede a1irmar que «es cuantiosa v eslá directamente ligada a los obietivos l¡ados por

el sector». En ese senlido. los organismos que gestionan los puefos han debido de

recurrir a instituciones. regimenes dtrersos 1 planes presupuestarios diferentes que

pudieran respaldar las mencionadas decisiones inr ersoras.

Las inlormaciones recogtdas del estudio comunila¡io nos desi elan la concenlraciÓn ¡

la orientacrón de la financiación pública que alienden a los distintos lipos de

propiedad de los puertos.

lin orinre¡ lusur, las inliu¿\tructurüs utrtuuri¿ts t' lus s cturus Dorlauriüs

ü)rrcentru el 51 '!'i del to¡ul tl¿ lus inrersiones. si?uien¿o u .'otrtinuuci.in lot

serviciot t trl uriqs ( 19 't¡) r lo\ trühu¡os la nuuÍcninúrnlo ( I J '1"). l'c«.t d!'bL'rllos

adr ertir que la tendencia de los úllimos años nos señala que son las decisiones

tendentes a la compra de terreno ] a los ser\ icios portuarios quienes destacan sobre

los demá¡s conceptos. Es decrr. se está modtficarulo la lúnción <lel pucrto.

aharulonando Ia clástca.fincún Lle inttrcambndor ¡nr Ia rutw concepcñn de

cmpresa sum¡nis lradora )' pres la.lora Llc servtctos tn legra Ias.

En segundo lugar. las inrersiones públicas lotales en los puerlos en relación a las

destrnadas a las inlraeslructuras de transpone son escasas. Las rarones son bastante

eridentes. Pocos son los puetos que perciben londos públicos europeos (alrededor
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de 50 sobre 350. esto es l/7): los puertos percrben una cantidad modesra de la

financiación dentro del conjunto de las redes transeuropeas del trarsporte (alrededor

del 5- l 0 % del total de la ñna¡ciacrón pública que asciende a un total aproximado de

67.(XX) millones de euros). r. resulta esc¿sa ] presenta una tendencia a la ba.¡a las

inrersiones en inlraeslrucluras marítrmas b¿isicas de acceso ) las conesiones de

infraestructufa que apen¿s superan el I0 % de las inrersiones tolales. que contrasta

con una tendencia al alza de los conceptos releridos a las inrersiones en

superestructuras porluarias v de servicios (alrededor del .11 %) que reflelan los

indicadores de erpansión de la capacrdad eristente ) de la mejora esperada del

rendrmiento

La helerogeneidad de las inversiones públicas 1 de las recuperaciones del coslo de

las mismas. junto a los disimiles costos de erplotación ! costos estemos infieren

diferentes condiciones de fleribilidad que se traducen en diversas conclusiones

relendas al concepfo de espacio geo-marilimo v repercusiones socio-económicas.

Por eso. es preciso lincula¡ las distrntas tipologias organizaliras con los

mo\¡mientos de mercancias r la especialización portuana al objeto de clasificar 1

enmarcar la nuera funcrón de los puertos en un entomo competrti\o.

Es bien sabido que la erolución del transpone intemacional ¡ las tecnologias de Ia

comunicación han contribuido a modiñcar los procesos de contar neri¿ación r el

transpoñe multimodal. Y tambren es conocido que la intensidad de capital en el
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transpoñe maritimo que necesita economi¿ts de escala ) mavor lrecuencia l calidad

en el servicio ha producido una mavor concenlración de capital en el seclor. Pues

bien. a partir de la mavor hberalizacrón del comerclo se han ido produciendo nuelas

a[anzas v empresas logisticas que han perfilado una tendencia a la concentración de

la carga en un número limitado de puertos para lacilitar la utiltzaclón de los modos

de transporte \ eslimulmdo la concurrencia- la n validad ¡ la competitir idad entre

empresas \ entre espacros económicos

{.1.4 Aspectos institucionales de las operaciones polfuarias.

El entomo institucional del puerto hipotético es el resullado acumulado de las

medidas gubemamentales dicladas durante los últimos 5t) años Las acti\ idades que

desarrollan los trabajadores poñuarios. los ba¡cos. las agencias maritimas. los

camioneros. los erpedidores de carga- los agentes de aduana- las autoridades

ponuarias. la administracrón de aduanas ]' otros grupos son rnlerdependientes. pero

se ejecutan de lorma ineficiente ] consecuti\ a. Pese a la necesidad de coordina¡ Ias

tareas respecti\ as. no hal comunrcación entre los dirersos actores ni un órgano

central de coordinación.

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

mercaderias en el puerto es de l2 dias.
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Cráfico 4-l Tiempo medio de despacho aduanerc por rcgión.

Tiempo medio de despacho aduanero por región (en días)
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Los clientes portuarios han empezado a manilestar su descontento por el control

monopólico de las operaciones de manipulación ¡ almacenamienlo de la carga que

ejercen la administración porluana ) los trab4iadores. Los representantes de estos

últimos tralan de justificar esta sltuación aduciendo que es necesario proporcionarles

un volumen de carga bastante grande a lin de lograr economías de esca.la con el

equipo nuero

Desde que se inició la mecani¿ación de las actir idades portuarias. los arreglos

institucionales se han modificado. no p¿ua rellejar la capacidad del nuevo equipo de

manipulación de cargas. sino m¿is bien para velar por la consen ación de los intereses

creados. Tales intereses stempre han sido muv explicitos en cuanlo a las medidas

necesa¡ias para er itar la competencia- pero nunca han tratado de [ormular un plan

estratégico conjunto para hacerle frente. La acumulación de las modillcaciones

mencionadas a lo largo de los años ha creado una red enorme de tareas ) costos

innecesarios que deben pagar los clientes portuarios. t ha prorocado la perdida de

oportunrdades comerciales que deben ser absorbidas por la economia nacronal. Se

hacen planes para inrertir en equipo de manipulación de cargas de gran capacidad.

pero no se preré reestrucluración alguna de sus instiluciones.

Durante muchos aios el pais ha puesto en práctica politicas que no tenian en cuenta

las realidades econónrcas del comercio internacional o que preconizaban medidas

proteccionistas como la aplicación de aranceles de importación. tipos de cambio
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múltiples )' subrenciones. Esto ha dado como resuhado un aumenlo escesiro de

personal. un alto grado de ineficlencia ¡ un denoche de recursos que han con\ erlido

al pueno hipoletrco en un lastre para la economia del temtorio contiguo. Los

cambios f¡ecuentes en la administración del pueno la han llerado a soslara¡ sus

responsabilidades de plarilicacrón v dejarlas en manos de los lraba¡adores Portuanos.

Éstos. a su \ er. no eslár adecuadamente preparados para desempeñar esas funciones

eficarmente. Una srmple comparación del ntmo de manrpulación de contenedores

permite comprobar que la productir idad de la luer¿¡ de traba¡o fluctüa entre el 20olo

v el .l0olo de la del común de Ios pueños de los paises industnaliz¿dos

{.1.5 Adrrinistración

Por lo general. la designación del director del puerto hipotetico se hace para saldar

deudas politicas o satislacer relaciones sociales v lamiliares El director actual es un

almirante retirado que. inmediatamente después de asumir su cargo. solicitó un

automóril. un choler \ 15 puestos para sus amigos. El jefe de las operaciones del

pueño hipotético recurre pocas reces a.l personal del puerto que trene años de

erperiencia para conlrolar dichas operaciones. sino que se rale más bien de los

dirigentes sindicales. Como la designación del director se efectúa sobre la base de

móriles politicos. éste no suele hacer cumplir los acuerdos colecliros porque lo que

busca es er ita¡ los conflictos laborales que pudieran socar ar su c¿¡rrera por lo demás

impecable. o sus aspiraciones politicas
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El director del puerto hrpotético corsidera este cargo corno parte de una carrera en la

administración pública que lo podria lleva¡ a otros de ma¡'or luc¡miento Por

ejemplo. el acuerdo colectlvo eslipula 2l horas de trabajo por dia pero en la práctica

los estibadores trabajan realmente un tota.l de sólo l4 horas dia¡ias. En rtgor. parte

del tiempo se pierde porque en muchas oportunidades el equipo de manipulación de

c¿¡rgas no está disponible. pero la mavor pérdida de tiempo se produce err ra.zón de

que los propios estibadores llegan tarde. se \an temprano r prolongan ercesiramente

los periodos de descanso v los destinados a las comidas. Ademas. interrumpen

constantemente las operaciones cuando no se puulen completar tareas reserr adas por

los acuerdos colectiros a otros trabaladores que no están disponibles en ese

momento. Este conjunto de lactores pro\oca una reacclón en cadena de demoras

onerosas e innecesa¡ias en todo el puerto.

{.1.6 Resulladoscomerciales

La situación que eriste en el puerto. según lo har descrito autondades del á¡ea- es

dificil 1 a reces caótica. Hal un e ceso de reglamentos p¿ua control¿ü cada actividad

r una luerz¿ laboral demasiado numerosa e insubordinada- que no conoce

competencia \ ha eslado an huelga 1.16 \eces en los úllimos cinco años. Los clientes

del puerto destacan la imposrbilidad de inrertir en capacidad adicional de

producción. atender a la demanda intema e internacional. o adquirir buques más
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productivos. De resultas de esta situación. el puerto es sumamenle caro l su

productividad mu1 baja.

Por ejemplo. un buque de carga general de tt 5(X) loneladas de registro bruto recala

en el puerto para descargar 2 (XX) toneladas métricas de carga genera.l. distribuida en

tres bodegas. v 50 TEU de carga en contenedores (la TEU. o unidad equiralente de

20 pies. es una medida que liene como base el tamaño de los contenedores de carga

ISO Serie I r se utili¿a como indicador de la capacidad de los buques de serricio

regular r de la productividad de los puertos) Luego c¿rga 3(x) toneladas de carga

general 1 50 TEU en conlenedores

A continuación se comparan los coslos v el tiempo que se requiere para estas

operaciones en el puerto hipotetico v en uno de Europa septentrionall

I abla -1-5 Resumen de los costos y el tiempo de la operaciones de carga en el
Puerlo.
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El puerto hipotético trabaja sólo dos tumos de cinco horas cada uno por dia t asigna

15 hombres a cada bodega de carga- lo que arro.¡a un total de 90 trabaJadores

portuarios por dia- En este pueno. el buque necesita seis dias hábiles para las

operaciones de carga r descarga. pero debe perrnanecer en el pueño durante un fin de

semana- o sea un tota.l de ocho dim. Por el conlrano. el puefo de Europa

septentrional trabaja con tres tumos de ocho horas cada uno por día- r el buque se

descarga ] se carga en dos dias. Esto significa que el costo de manipulactón de las 3

3(x) toneladas de carga es de 5() (XX) dólares. ó 15.15 dólares por tonelada en el

puerto hipotético ) de 25 (Xx) dólares. ó 7.51.l dólares por tonelada- en el puerto de

Europa del norte Si se agregan los coslos dia¡ios del buque. los monlos se eleran a

27 27 t. l0.61 dólares. respectii amente.

El calculo anterior refleja los costos por concepto de trabajadores portuarios

registrados. A éstos deben agreg¿¡rse los costos que pagan las empresas nar ieras por

los serricios que prestan los trabajadores no registrados. En el puerto hipotético.

eslos últimos realizan aprorimadamente el 2o% de las operaciones de manipulación

de carga- con un 75olo menos de personal que los trab4adores registrados 1

percibrendo la mitad del sala¡io de aquellos. En el periodo de ocho dias se emplean

23 traba¿adores no registrados durante 1.6 dias. a un costo de 3 (xX) dólües por dia" o

sea- un lotal de.1 tl(X) dólares. De esta manera- el monto total de los costos de carga v

descarga del buque l de los traba¡adores no registrados asciende a 9.ltt(X) dólares. o

sea- 28.73 dólares por tonelada.
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En consecuencia. muchos sectores gubemamentales 1 no gubemamentales ha¡

empezado a sugerir que el sector prilado debe partrcrpar en la prestación de los

servicios portuarios ) tambien que se permila a las terminales prir adas de carga a

granel existentes mor ilizar carga de terceros. Las autoridades aduaneras creen que la

pn|atización de los serr icios porluanos les permttiria ejercer un control más estricto

sobre el personal del puerto ¡. por ende. sobre los mollmienlos comerciales. Las

empresas maritimas 1 los consignatarios consideran que los puerlos deberia¡ ser de

propiedad de las autondades municipales v que sus operaciones deberia¡ estar a

cargo del sector pnrado. lo cual permitrria a ambos pañicrpar de los ingresos

generados por las actividades portuanas v serriria de incentiro para resolrer

problemas comunes. como el acceso al puerto. la contaminación r. la utili¿ación de

bienes raices de gran r alor situados cerca del mar. Por su pale. los represenlanles del

sector laboral se oponen a la participación privada en el pueno hipotético porque

reducrría la demanda de lrabajadores poluanos.

1.2. tlacia un n¡odelo latinoanrericano de manejo porfuario

Debido a que el entomo regulatorio e institucional es lan importante para la

eficiencia ponuana- muchos paises han aceptado la participación del sector prirado

en el mane¡o portuario. Esta ha sido una tendencia general en las economias

industriales ¡ en los paises en desarrollo. En eslos úhimos. enlre 1990 r 1999 la

paficipación de la inrersión prrvada en I l2 provectos superó los US$9.(XX) millones
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Solo en Aménca Latina- el sector pnvado ha participado en ("l provectos por un

ralor de US$ 1.9(X) millones. El objetiro principa.l de esta nuera tendencia es

me.¡orar la eficiencia de los puelos maritimos. pero la pri\ali/áción también ha sido

mot¡\ada por la necesrdad de reductr la carga fiscal originada por las pérdidas de los

pueños.

No ha transcumdo tiempo suficiente para pronunciar un juicio deñnitiro. pero la

experiencia lalinoamencana parece mostrar que la participación pnlada aumenta la

eñc¡encia portuaria cuando cuenta con el aporo de una relorma laboral v cuando se

reglamenta adecuadamente el poder monopóllco de los pueflos o este se lo conlrola

por medio de la compelencia

La paflicipación priiada en los puertos públicos ha sido resultado de las nueras

condiciones del merc¿do v las nueras tendencras mundiales del transpofe maritimo

El nuero paradigma de crecimrento impulsado por las exportaciones. adoptado en

muchos paises. ha ejercido presión sobre Ias autondade ponuanas para que meJoren

la eficiencia de los puertos. mientras que la difusión de los contenedores l olros

cambios tecnológicos del transporte marilimo han obligado a ¡os puertos a

modemiza¡ sus rnslalac¡ones ¡ métodos de operación. Para que los puertos puedan

competir en el manejo de cargas se han neces¡tado nue\¿ts inr ersiones r reformas

administratiras r laborales. Debido a que. con frecuencia- los gobiemos no han

podido resolr.er la financiación correspondienfe. Ia participación del sector prirado
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ha sido clare. Pero los cambios han sido graduales v diversos A pnncipios de los

años ochenta- algunos paises permilieron al sector pnrado participar en algunos

serr icios como remolque v esliba.

Desde 1981. se permitió a las empresas Estibadoras prrradas real izar todos los

servicios de trasbordo en los puerlos eslalales chilenos. sistema conocido como

modelo multioperador En Colombia se permitió la operación pnvada de terminales a

lo largo de los distritos portuarios más importantes.

Como pnmer paso hacia la prir atrz-ación. el Reino Unido abolió el esquema

denominado National l)t¡ck lnhor. liberali¡ando de esla manera el mercado de

trabajo. En Asra- la operación de contenedores en el puerto de Kelang (Malasia) ¡ la

Terminal Inlemacional de Contenedores de Manila lueron otorgadas en concesión en

l9tl(r l l 9llll. respecti\ amente.

La maloria de estas esperiencras iniciales lur ieron una repercusión posrtrta sobre la

eficiencia poñuana.

Duranle los años nolenta- la participación prirada en los puenos púbhcos se hizo

más pronunciada v dio lugar a contratos de concesión que permitieron a las empresas

pnradas erplotar puelos ) reali¿a¡ inr erstones p¿ua me1orar la calidad de los

senicios. Los pioneros de este proceso en América La¡ina lueron Panamá 1.
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Colombia Panamá otorgó en 1993 la pnmera concesión correspondiente a la

Terminal lntemaciona] de Manzanillo. que comenzó a funciona¡ en 1995. Colombla

otorgó la primera concesión portuaria en 1993. Mérico también fue uno de los

primeros en introducir relormas. La lel de puertos sancionada en 1993 permitió a las

empres¿rs priladas pror eer todos Ios sen'icios poñuanos ¡ las terminales de

contenedores más imponantes adoptaron desde entonces el modelo de operador

t¡ulco

En la aclualidad. la gran maloria de los puelos públicos latinoamencanos están

ponrendo en práctica el modelo de puerto de propietario. Según este modelo. la

infraestructura del puerto peñenece a la autoridad portuaria t la superestructura

(incluvendo los senicios como practicaje v remolque) se olorga en concesión a una

empresa prirada Sin embargo. las ra¿ones por las que los parses han adoptado este

modelo han r ariado, tambisr ha sido diferente la lorma en que han llerado a cabo el

proceso. Argentina l Brasil. con poco comercio transconlinental pero con una

eleiada carga fiscal. lueron impulsados principalmente por el impacto fiscal de las

concesiones. Colombia v Venezuela eslulieron más interesadas en la apenura de sus

economias ¡ en la mejora de su eficiencia portuarra.

Los regimenes regulatorios también fueron dil'erentes. Los parses con poca

competencia intra o interponua¡ia establecieron reglarnentos mils restrictir os a fin de

debilitar las prácticas monopólicas Los parses de la Comunidad Andina- separados
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por larg¿s distancras ¡ pobremente conectados debido a la deficiencia de la

inlraestructura rial. impusreron reglamenlos más estriclos Por su parle. los paises

del MERCOSUR adoplaron norrn¿rs menos estrictas. porque los puertos no est¿u't

muv alejados entre si \ la competencia entre ellos podría garantizar nileles de

precros competitir os.

Un buen ejemplo es la competencia por cargá¡s e¡lre los puerlos del su¡ de Brasil l'

los de Buenos Aires v Monlevideo. compelercia que se ha rislo larorecrda por las

mejores condiciones de inlraestruclura l ial que perrruten acceder al interior en poco

tiempo.

Sin embargo. el proceso de relormas no ha llegado a todos los paises. Los puerlos

centroamericaÍlos de El Sa.lrador- Guatemala" Honduras v Nicaragua lodaria son

puerlos operadores que ni se ha¡ modemi¿ado ni ha¡r adoplado reformas laborales.

En Cosla Rica los puenos va har olorgado licencias para los sen icios de esliba- pero

la inrersión 1' los precios de los puertos aún están controlados por el gobiemo.

Panamá ha sido la ercepción en Cenlroamérica.

Las iniciatir as reformadoras del sector maritrmo de la mavoria de los gobiemos

latinoamericanos durante los años norenta ha¡ llerado a los expenos a deñnir un

nuero "modelo latinoamerica¡o" que se caracteriza por los slSuienles elementos:
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. En los puenos públicos el Estado es el propietano del terreno ¡ alquila las

instalaciones a operadores. La ma¡oria de esfos puertos manejan cargas de

imponacrón. mientras que un gran porcenta¡e de la carga a granel pasa a

trarés de terminales de propiedad l administración pnrada. Por ejemplo. en

| 
(Dtt el tt6% de los cargamenlos liquidos a granel de Chile pasaron a trarés

de estos puenos.

. Las empresas priradas v los inversionistas e\lranjeros tienen la oportunidad

de construir nue\os puerlos. como por ejemplo. la nuera lerminal pnrada de

Zátate. en Argentina

. Se han otorgado concesiones por periodos de enlre 12 r'30 años. a hn de

promorer la inrersión pnvada en la modemi¿ación de Ia inlraestructura 1

superestructura portuaria

Si bien au¡ no ha lranscurrido un tiempo suficiente para pronunciar un juicio

definitivo sobre las reformas. r arios de los resultados son eridentes. En la ma'ioria

de los casos. la productiridad laboral ha aumenlado ! los costos de la manipulación

de cargas ha¡ disminuido Se ha hecho lo posible por promorer la compelenc¡a entre

puerlos cercanos. pero la infraestructura de transporte terrestre aún represe¡ta un

seno obstárculo para dicha competencia

Las experiencias de los paises han sldo dirersas ¡ cada una constitule una leccrón. El

caso chileno demuestra que las mejoras admrnrstratilas pueden pror ocar un
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La experiencia brasileña pone de relier e el papel de la relorma laboral.

Argentina muestra que la competencia es un buen sustituto de la regulación. mientras

que el caso de Panamá pone de reliere la crecienle importancia del cabotaje an el

comercio rnlernacional.

{.2.1 ('hile

Hasta l9tl I . la Empresa Poñuaria de Chile (Emporchi) tenia a su círrgo once

importantes pueños püblicos v el monopolio de la manipulación de cargas. El

principal objetno de Emporchi era mejorar la eficiencia portuaria r aumentar la

inrersión. especialmente en los puertos de San Antonio v Sa¡ Vicenle. que desde

principios de los años setenta no podian recibir trigo. maiz. a¿úcar nr ra¡ias otras

merca¡cias a granel. En su calidad de monopolio. Emporchi creó un sistema de

manipulación de cargas en rirtud del cual coerislian dos grupos de traba3adores: los

estibadores. que debian oblener una licencia para trabajar. r. los trabajadores

contratados drrectamente por Emporchi para llelar la carga desde el buque hasta el

puerto. Los puertos no luncionaban de noche debido a los elerados salarios por

trabajo noctumo 1 los tumos de los trabajadores de Emporchr no coincidia¡ con los

de los estibadores. Estas dos condiciones generaban elevados costos ) aumentaban la

ineñciencia de los puertos.
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En l9ftl se abolió el monopolio de Emporchi v se introdujo un sislema

multioperador. Según este sislema se otorgó licencias a empres¿rs prtvadas para

ofrecer sus serricios en los puertos püblicos. por su parle estas firmas debian

satisfacer ciertos estándares de calidad ¡' seguridad para otorgar serr icios. También

se abolieron las Ircencias especiales de los estibadores. ehminando su poder

monopólico. El Estado indemnrzó a 2.7(X) trabajadores con una suma equiralenle a

US§ 50 millones. pero este modelo resultó mu\'\entajoso.

En 1979 un grupo de expeños habia aconsejado al gobiemo chileno que a hn de

mejorar los sen icios poñuarios inr irtiera en los puelos US$ 2(X) millones. gasto que

superaba la capacidad fiscal del pais en ese momento.

Sin embargo. la manipulación de cargas (incluido el cabotaje) de todos los puerlos

públicos aumentó de 22 millones de toneladas en 1979 a (r(r millones en I 99tl sin que

se realiz¡¡a¡ iniersiones significatiras durante ese periodo.
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Gráfico 4-3 Flujo de carga a tmvés de los puertos chilenos,

F lujo de carga a trayés de los puerlos chilenos
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Ademas de mejorar la eficiencia" Ias reformas redujeron los coslos portuanos. que

hasta finales de los nor entas conlinuaron siendo bajos r competiliros, aunque Chile

no modemi¿ó sus puenos como lo hicieron la maloria de los paises latinoamericanos

duranle los años no\ enta.

A pesar de este exito inicial. la dirisión de la carga entre rarias empresas Estibadoras

lrmitaba los incenliros de inrersrón en modemos equrpos de t¡asbordo 1 no permitia

el uso eñciente de espacio de maniobra de carga" Este problema se r io agrarado por

el enorme aumenlo del comercio dura¡te los años ochenta l no\ enta- hasta que en
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rj. 1

i

I
¡u
1. , I l:.,r1 t,-* I

¡
I



t76

portuanas. La le1' prohibe el manejo de carga por pafle de las autoridades portuanas.

que tienen que arrendar los pueños a empres¿¡s privadas segun un modelo de

operador único. Las concesiones se otorgan por periodos de 15 o 20 años con la

posibilidad de ertenderlas hasta un márimo de 30 años. En el año 2(X)0 comeuaron

a lunciona¡ cuatro de las concesiones: San Vicente. Sa¡r Antonio. Valparaiso e

lq uique La concesión de estos cuatro puertos en I 999 representó para el gobiemo un

ingreso de US$ 3(X) millones. El pueno de Arica no pudo ser conleccionado porque

las autoridades portuarias impusieron excesiros requisitos de infraeslruclurr- que

hacian que el prorecto no luera rentable.

Esta esperiencia muestra que el proceso adoptado en Chile tiene la cualidad de erita¡

la construccrón de "elel-antes blancos"

El otorgamiento de concesiones originó disturbios laborales en los pueños públicos.

que hicieron que el gobiemo Ilegara a un acuerdo con los trabajadores para crear una

red de proteccrón que. de ser utilizada en su totalidad. costará aprorimadamenle US$

30 millones.

Como consecuencia de este plan, 7(l) de los 1.750 trabajadores aceptaron la

jubilación anticipada.
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Tres enseñanzas pueden e\traerse de la erpenencia chilena:

a) el aumenlo de la ehciencia no requiere nec€sariamente inrersiones

adicionales en infraeslructu¡a flsica

á) aun cuando un sistema multioperador sea eriloso. es posible que no

ofrezca buenos incentiros para invertir.

c) las concesiones puedm proreer un serricio imponante elitando las

inversiones fa¡aonicas.

{.2.2 l}rasil

En un pais tan direrso como Brasil cualquier generalización es arnesgada. Sin

embargo. puede decirse que hasta 1993. cuando se promulgó la Lq de

Modem¡zación Portuaria, la ma¡oria de Ios puerlos brasileños se caracterrzaban por

su gran rneficiencia- erceso de burocracia v constante lalta de inr ersión. El resultado

se reflejaba en tarifas poñuarias que triplicaban 1' hasta se:iluplicabar el promedio

intemacional. largos periodos de espera para los buques v serricios deficientes. La

situación ha mejorado. pero la ineliciencia es aún mul grarde en algunos puertos.

En 199() el gobiemo descentraliró el sistema r comenzó el desmantelamiento del

organismo público Portobras. Tres años después. la t,ev de Modemi¿ación Portuana

permitió la participación prir ada en los sen icios de manejo de carga l hberali¿ó las
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tanfas portuanas con el propósito de promor er la compelencia enlre puertos I ecinos.

El plan onginal era olorgar la concesión de unos 36 puerlos públicos. pero el proceso

se ha rezagado. dejando Brasil en desrentaja con respecto a la Argentina- donde la

reforma ha sido mas diniirn¡ca" Una de las rarones es que los puertos brasileños han

enfrentado una constante resistencia de los srndicatos.

La Lel de Modemización Portuaria fleribilizó el número de trabajadores por

cuadrilla" pero esta reforma no se ha implementado del todo en muchos puerlos. Las

dillcultades para reducir el número de empleados han limitado la posibilidad de

recortar los gi¡slos portu¿¡rios Por elemplo. en l()()tl el costo promedio de manejo de

un contenedor de 2t) pies en Buenos Aires era de US$ 130. mientras que en Santos

ascendia a US$ 350. Una de las rarones era que se necesilan 50 trabajadores para

moriliza¡ la carga de un buque en Santos. en comparación con Buenos Aires donde

sólo se necesilan

Sin embargo. en dos terminales de Sanlos e\plotadas por empres¿¡s pnvadas. el

tiempo de espera de los buques se redujo de varios dias en 1997 a menos de un dia en

ly)9. Las concesiones de pequeños puefos como ttaji. Laguna- Cabedelo ¡.Porto

Velho estaban ra mur aranz¿das en 1999. con 7 5o/" de toda la inlraestructura

portuana a¡rendada al sector prirado. La administración prilada de los puertos ha

reducido el tiempo de espera de los buques ) los puerlos se han tomado más

competitiros dentro de la regrón. La eslructura aranc€laria en Santos también fue
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modificada- daldo lugar a una eslruclura más onentada al mercado- que ha hecho

posible la rslucción de los aranceles para los usuarios de estas terminales portuarlas

La tarifa de ma.nejo de mntenedores que en 199(r era US$ 550 por TEU. se redujo a

LIS$ 32tl por TEU en I99tl.

La princrpal conclusión de la experrencia brasileña es que la reforma laboral en la

actiridad portuaria es esencial para poder otorgar concesiones que aumenten la

productrr idad r reduzcan los a¡anceles.

{.2.3 ..\ rgentirra

Desde principios de los años setenta- Argentina permitió al sector pnrado manejar

los serricios de estiba del puerto de Buenos Arres. Este primer intento de

modemi¿ación nunca resuhó salisfactorio en términos de productividad debido a Ia

excesila reglamentación v la superposición de las lunciones de supenrsión de Ias

entidades estatales. fueñes sindicatos que mantenian separados los serricios de estiba

l ci¡rga v falta de inversión por pafe de la autondad porluaria. Ademas. los otros

puerlos de uso público aún se regian por el modelo operador. cobraban aranceles

muv elerados por el manelo de cargas ¡' seguiar siendo ineflcientes en su

luncionamiento general.
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En lq)0 se adoptaron las pnmeras medidas para desregular ¡ descentralizar los

puenos públicos mas integralmente. La desregulación consistió en abolir las

practicas laborales restnctivas en los puertos 1 los buques ! liberalizar algunos

precios. por ejemplo el de remolque I estiba. Ademas. se permitió a los ba¡cos

e\tra¡jeros practicar cabotaje. Al descentralizar. el gobiemo desma¡teló la

Administración Genera.l Portuaria v transfirió la propiedad de los puenos miis

importantes a las prorincias. a las que se impuso la responsabilidad de establecer sus

propras autoridades portuanas encargadas del ma¡le¡imiento de la infraestructura del

puerto 1 de otorga¡ concesiones a empresas priladas.

El pueño de Buenos Aires se diridió en dos partes: Dock Sud ) Pueño Nuero. El

gobiemo central mantur o este último v arrendó sus seis terminales a cinco empresas

dilerentes que manejan distintos tipos de carga.

En cada terminal se permitió la operación de una sola empresa estibadora bajo el

esquema de operador único

Hasta el momento. el progreso de esle puerto ha sido notable: el marej o de cargas

aumenló 50o/o enlre 1990 r' 1995 r' la productividad laboral creció un 275% en el

mismo período. Este progreso ha dado a Puerto Nuero la posibilidad de competir con

el puerto brasileño de Santos. el ma¡or de Suramérica. Desde 1997. la manipulación

de cargas de Puerto Nuevo supera la de Santos.
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En la actua.hdad. Ias empresas ertranJeras pueden partrcipar en la construcción de

nueros pueños prrrados en Argentina" Este es el caso de una terminal en Zá'rate. que

está siendo remodelada para permitir la manipulación de contenedores.

El caso argentino demuestra que aunque algunos senicios portuarios estén en manos

del sector prirado. como ocurría anles de 1993. el esceso de reglamentación puede

limitar el aumento de la efrciencia portuaria. La experrencia de los años noventa

muestra que la competencia- cuando es posible. es prelerible a la regulación.

Gráfico.f{ Flujo de conter¡edores en Buenos Airrs y Santos

Flujo de contenedores en Buenos Airts y Santos
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.1.2..1 Pananr¿i

Pa¡ramá fue uno de los primeros paises latinoamericanos que prrvatizó un puerto

público. La primera pnratización tuvo lugar en 1993. cua¡do se otorgó la concesión

de la Terminal lnternacional de Manzanillo. Esta termina.l comenzó a funciona¡ en

1995 r' turo tanto é\ito que dio lugar a olras concesiones de explolación. La

Terminal de Conlenedores de Colón 1 el pueno de Cristóbal comenzaron sus

operaciones en 1997. el puerto de Balboa en 20(x). Este proceso también dio lugar al

desmanlelamiento de la Autoridad Ponua¡ia Nacional v al establecimiento de la

Autoridad Ma¡itrma de Panamá en l99tl. La Autoridad Maritima es la propietaria del

pueno ! otorga concesiones de esplotación a empres¿s priladas I regula la industria

marilima

La r.entaja de los puertos panameños como la lermina.l de Manzanillo es su

proximidad al canal de Pa¡amá Io que los conriene en centros ide¿les de transporte.

En la actualidad. Ma¡r¿¡¡illo manrpula 7001, de todos los contenedores que atrariesan

Panamá. El flujo de carga en Manza¡rillo aumentó de 1(r I (XX) TEU en I 995 a

tt7tt.(Xx) TEU en 1999, r Ia mavoria de la carga es para trasbordo. De hecho. 7()% de

todos los contenedores que se ma¡ej¿rn en puelos panameños son p¿ua trasbordo. La

erperiencia de Panamá pone de reliere la creciente importancia del c¿botaje en el

comerclo inlernacional.
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d.2.5 Para recordar: experiencias latinoamericanas

La reduccrón de aranceles ) olras barreras anillciales al comercio ha lncrementado la

imponancia relatrva de los coslos de transpole como ba¡rera al comercio Toda

estrategia tendente a rnt€grÍu un pars en el sistema comerc¡al mundial tiene que

considera¡ seriamente los costos de transpole. Además de la distancia \ otras

r ariables que los gobiemos no pueden modifica¡. u¡ determinante mu\ importanle

del costo del lransporte maritimo es la eñciencia portuaria. Pero la eficiencia

portuana no es simplemente una cuestión de inftaestruclura fisica: la calidad del

entomo instilucional v regulatorio en el que operan los pueños pude ser mucho más

importante. Las mallas organizadas tienen en particular un electo nociro sobre los

servicios portuanos. Hal algunos datos que sugieren que el exceso de regulación

puede obstaculizar la eñciencra- r' algunos casos erilosos en Aménca Lalina

mueslran que la participación pnrada en el manejo portuario da como resultado una

mavor eficiencia \. menores costos cua¡do se acompaña de reformas laborales ¡' se

logra debilitar el poder monopólico mediante la regulación o la competencia.

{.J ..\lgunasReconrendaciones

La riva.lidad 1 jerarquia entre los puertos. la inlegración de los mismos en las redes

inlerregionales de transporle. las distinlas posiciones competilt\as en el mercado de

los serricios de transporte v las necesidades de financiación de los puertos
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conslrtu)en los elementos clares de las politicas porluanas a la hora de plantear las

accrones priontarias en lunción de los intereses nacionales.

En la medida que la globalización acelera los flujos comerciales. desarrolla nueros

serricios l reclama nue\ as prestaciones. los puefos se reorientan hacia actividades

con mavor contenido e inspiración comercial. como respuesla a las dinamicas de

concenlración de cargas. especialización de tráficos e integfaciones m¿is |erticales

del transporte ma¡itrmo. Este desa¡rollo acelerado impulsa Ia necesidad de dellnir

estralegias mantimas más claras que conlemplen no sólo la actuación de las

empres¿¡s públicas- sino la mavor incorporación ) competencia de las empresas

privadas. por lo que es precrso determrna¡ cuales son los parámetros de la

competiti\idad regulada por las instituciones. La respuesta a esle proceso es la gran

dirersidad de estructuras organizatir as ¡' un múltiple conlrasle de sttuaciones

particulares que dan lugar a una helerogeneidad muf intensa en lo que respecla a las

tipologias ponuarias intemacionales.

La no e\istencia de normas comunes, también se plasma en la disimilitud de

situaciones en lo locante a las conesiones con otr¿¡s infraeslructuras del lransporte lo

que acarrea evidentes handicaps a cieñás regiones a la hora de enlocar las pautas del

desarrollo regional de los mencionados territorios \.de procurar una mavor conerión

e integración económic¿.
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Los transportes maritimos son determinantes en la organiración tenitonal. La

posibilidad de i incula¡ r' asocia¡ dist¡ntos modos de transpone. concretamenle con el

ferroca¡ril permitirá establecer l promorer cienos «corredores»



CONCLT]SION ES

RECOMENDACION ES

Y



"Los paises comercia¡ por dos razones básicas. cada una de las cuales aporta

su ganarcia al comercio. En pnmer lugar. los países comercian porque son

diferentes entre si- en segundo lugar. los paises comercian para conseguir

economias de escala en la producción" (Krugman. P. r Obstfeld. M.

"Economía lnternacional").

2. Para responder a Ia pregunla de cuá,les son las funciones de un pueno en el

conle§lo de economia globalizada debemos pensar que una de las funciones

principales de un puerlo es senir de interfar entre el lransporte maritimo ) el

tra¡sporte lerrestre ) proporcionar serr icios que complementen las

operaciones de carga r descarga como el almacenamiento. la lransformación

1. la distribución Para cumplir estas funciones. ha) que tener en cuenla olros

aspeclos: el flsico. el comercial. el social v el estratégico.

3. Ahora bien si deseamos entender como repercule. concretamenle. en el

entomo del comercio globaliuado los puerlos. pues entonces simplemente

pensemos que cualqurer pais que desee erportar debe considerar minimi¿ar

sus costos de producción (semillas. abonos. agua cosecha). de logistica

(tra¡spone terreslre. aéreo. maritrmo). de mano de obra o de infraeslructura

portuaria para poder hacer frente a mavores volúmenes de producción por

electo del incremento de la demanda a un precto de \enla menor

r.qct



.1. Comprendiordo la importancia de los puertos en el comercio globalizado

entonces podremos decir que el puerlo maritimo debe de constituirse en un

centro logistico o nodo de la red logistica de un ¿imbito zonal en donde se

debe de concentrar las operaciones logisticas. r' el desa¡rollo de esle tipo de

instalaciones deberia conr erger a una estralegia de desa¡rollo regional que

permrta estimularlo con acciones que molilizan los recursos propios capaces

de aprolechar el potencial endógeno de las ¿onas en que se localiz¿n

5. Lajerarquia logistica de un puelo está en relación con su rinculación con las

principales rutas transoce¿inicas de lráñco de conlenedores. con Ia capacidad

de gestión de merca¡rcias Y con el hinlerland lerrestre dominado. Junto a estos

faclores. las caracterislicas flsicas como calado. longitud de muelles.

disponibilidad de áreas de a.lmacenamiento. equipos de manipulación de

conlenedores. oferta intermodal adecuada ¡ eficiencia operali\ a (portuaria)

aumenla¡ la capacidad de un puerto de constituirse como nodo de prrmer

nir el en una red logistica.

6. La eficiencia portuaria es un concepto que ha cambiado de signilicado con el

correr de los años. Aclualmente. la eficiencia portuana alude a la capacidad

de operar la maquinara v las instalaciones portuanas con el rendimrento

pre\ isto en su diseño. Por ejemplo. una grua diseñada para manejar l(l

contenedores por hora tlene que se operada ¡ mantenida para alcanzar estas



especificaciones. Sin embargo. es dable esperar que en la próxtma decada- el

significado del lermino "eficiencia" sea mucho más amplio r comprenderá

aumentos de productividad v reducciones de coslos de ¡odos los insumos

necesarios par operar v manlener la maquinana r las inslalaciones.

inrersiones en el campo de las comunicaciones para facilita¡ los serricros

aduaneros v banca¡ios cone\os.

7 Una manera de comenz-a¡ a u:m:lin¡ la erolución de la eflciencia poñuüta en

el Puerto de Cua¡aqurl puede ser el método que estamos proponiendo en

nuestro lrabajo. En el comprobamos que el factor que estadisticamente liene

más impoñancia para los usuarios. según la información que recopila la

Autondad Portua¡ia a nirel operaliro. son los tiempos de espera. Cualquier

mejora en el trempo de espera de cualquier sen icio en el Pueño de Guavaquil

puede lograr positivos resullados en el desempeño del pueno r una mejor

imagen a nir el regronal como ¿onal e intemacional.

tl. Los senicios poñuarios no deben ejecutarse por separado. en su lugar si los

consideramos como un sistema integrado que se optiml/a con el objeto de

reducir costos v mejorar la productividad- entonces obtendriamos una r isión

global (no fragmentada) de las actiridades ponuanas en la cadena de

distnbución optimirando sus desempeños para el beneficio del sistema mas

no de los serr icios de manera indilidual.



9. Los gobiernos no deben tratar de controlar los efectos de las actn idades

comerciales a lrarés de los ma¡cos reglamenlarios. en su lugar deberian

incorporar principios de economia de mercado. globalizacrón e integración de

los dilerentes aclores en la economia mundial.

l0 Las compra\entas comerciales entre naciones cedieron paso al inlercambio en

un conteato mundial mucho miis amplio e integrado. en el cual los serricios

portuanos apafecen mur enlrela¿ados con las translormaciones económicas r

los adelantos tecnológicos por cuanto determinan qué ofrecer v qué mercados

es posible atender. Pa¡a salislacer las exigenctas comerciales de los clientes

del puerto ) de la industria ponuaria misma- en todo caso. los puelos

necesitan un marco irstitucional o reglamentario adecuado que utilice los

mecanrsmos del mercado con el propósito de armoni¿ar las exigencias

sociopoliticas con los ob¡etiros comerciales. La intensidad de la competotcia

inherente a la economia globalizada- el cambro de la optrmización de una

actividad a la optimización de los serricios integrados en sislemas ¡ las

enormes inrersiones en tecnologias e inslalaciones modemas dirigidas a

aumentar la productilrdad ¡ reducir los costos. obligan a los gobremos a

considerar que el marco institucional para los puerlos debe senta¡ las bases

para la participación privada I una reforma laboral de indole comercial.
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Estimado encuestado la finalidad de este cuestionario es conocer realmente cuales
son los factores que según su experienc¡a influyen en la selección de un puerto
marftimo desde el punto de vista de las empresas navieras al momento de elegir el
destino de un barEo o su U-ánsito. Los resultados de la erruesta seriín
confidenciales.

ITTSTRUCCIONES:

1. Las preguntas que requ¡eran de un cúmentar¡o personal pueden ser contestadas
con total libertad.
2. En las preguntas de opoones múltiples se rEqu¡erE una soh respuesb.
3. Cualquief duda o cDmentarb acerc¿ de h redacckh de las preguntas y su
contenido, por favor acercarse a la persona que facil¡tó las encuestas.

1, ¿Cómo valora usH la actuaciórr
en el puerto de cada uno de los
componentes de la comunidad
portuaria / cadena logística?

a) Prácticos

b) Remolcadores

c) Amarradores

d) Gpitanía Marítima

e) Autoridad portuar¡a

D Ag€nt€s Marfti¡r¡c (cons¡gnatario6)

g) Agentes de aduana

h) Transitarios

¡) Empresas esübadoras / teminales
j) Muana
k) Inspecrión Sanidad Vegetal

l) Inspeccbn Sanklad Animal

m) Inspeccbn t{qmas Técnicas

n) Transportistas Terresfes

o) Empresa tsabajadores portuar¡as

p) Deposito de contenedores

q) Centros de d¡stribución, almacenes,

r) Provisioñ¡stas del barco.

s) Em¡esas,rrrificadoras

2I I t
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2. A conünuación, exprese su opinión
sobre cada añrmación poniendo una (X)
eñ el caillero que esdmes conyeniente de
entre las cinco altemaüvas.
Estamos s€guros quc sus respuestas serán
responsables y objet¡vas, por lo que de
anter¡ano le agradecemos la ¡ñformaciúr
que nos DfoDoñcione.

a) Un prem baF puede @mpensar un n¡t/€l de serviios

¡nferior al esp€rado.

b) L6 contacto6 personal€s influy€n en la seleccj(in de un

puerto de dedino.

c) El proc€so de eleccjón de un tuerto es el¡minando

gJc€r.ivaÍ€nte los puerto6 con servicbs d€f€¿,ntEs.

d) Si el Puerto cün el que actu¿lmente tr¿bara e*í desernpa-

ñándose saüstac¡oriamente, no hay neces¡dad de cambiarlo.

e) Un historial de demoGs frecueñtes en los embarques, dera-

lmcaría un Puerto al cons¡derárselo par¿ fijturos contr¿tos.

0 Estoy diSuesto a pagEr un precb más alto pard asegur¿r

que la cofl*lnación ar¡/e a tiempo e inhcta.

g) Sólo un pequerio número de factores afertan la deccron

final de un Puerto.

h) Preservar la reputación de mi cornpañia y la buena voluntad

de mis clieotes, es la cons¡der¿ción más importante.

l) Para una comercial¡¿ación en partiollar, peliero n@ociar un

conüato de largo plazo con un solo puerto que negodar con

\rárh6 puertD6 en base a onsúfBcbnes.

j) Un admini$rador de U-¿nsporte naviero debenb estar

preparado para tomar riesgos oca§onales,

k) Un adminitrador de ernbarques es juzgado por el áCto de

sus decisiones de ernbarque.

l) Al cDosil€r-ar opcboes portuarÉs, tiendo a pasar por alto

servicbs que soo incoo\€nientes y/o dificiles de utilizar.

EEENt]
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3, Está usH de acuerdo qué el Puerto de Guayaquil es comp€titiya frente
a los puertoc privados y públicoc dcl país.

Sí

4. Esü¡ usted de acuerdo que el PuGrto de Guafrqu¡l clienta con l¡
infr¿esfuctur. adcorada para la carga I dcecarga de exportacjones c
importilionca.

sí

No

No

E E

E E
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