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PREFACIO

El trabajo en el medio maritimo lo comencé trabajando en lineas navieras de servicio regular
(Hapag Lloyd; Ivaran, luego Lykes Line; Mitsui OSK Lines y Crowley Liner Services) en una
época (1996) en la que los puertos venezolanos, tales como Puerto @abellGuaira,
llegaron a tener la maydasa de crecimiento entre los puertos Suramericanos, tal y como lo

muestra la Tabla 4.

He observado a través de los afios como algunos puertos del la region de América del Sur han
ido mejorando su posicion en el kimg Latinoamericano y del Caribe en cuanto al niUmero de
contenedores movilizados, notando un desequilibrio en la regién de unos puertos con respecto a
otros. En el caso de los puertos de Venezuela, éstos han perdido el posicionamiento que tenian
para reddir buques de diversas navieras y para servir como centro de sucursales o filiales de
navieras transnacionales para Latinoamérica y el Caribe, mientras se aleja de las demandas
globales del mercado. Al notar tal desequilibrio, en el afio 2006, comenstudio gue evalud

la influencia de la globalizacién sobre las lineas navieras de servicio regular en Venezuela,

continuando estudios relacionados a la globalizacion y al transporte maritimo.

Entre tales estudios estan los presentados en la IV, V €dlerence onlinternational
Maritime Transport en Barcelona, organizada por el Departament@idacias e Ingenieria
Nautica erla Facultad de Nautica de la Universidad Politécnica de Catalufia (BR&)mnero,
titulado Effects of Globalization on Regular ifping Lines el segundoPaperless Trade in
Maritime and Multimodal Transporteflejandoéste la globalizacion de las comunicaciones, los
formatos electronicos y logminos maritimosy, el terceroVenezuelan Ports Master Plans

FacingNeighborPorts ard Globalization Process

Otras publicaciones sobre el tema son mencionadas en el Anexo A de esta investigacion e
igualmente estan relacionadas con la insercion de los paises en la globalizacion del transporte

maritimo.

Mediante la investigacion presentadsn este trabajo, se buscé recolectar indicadores
representativos de la Globalizacion del Transporte Maritimo y del Desarrollo Portuario con el
objetivo de analizar esas dos variables en los puertos seleccionados y generar aportes que
contribuyan a amilameel desequilibrio que surja en determinadas regiones de unos puertos con

respecto a otros.
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RESUMEN

La globalizacién se ha sostenido por las mejoras en la tecnologia del transporte y las inversiones
masivas en infraestructuréSorbett & Winebrake, 2008¥actores que han tenido repercusion

en los puertos, ygue éstos han tenido que adaptarse a través de las inversiones en estructuras e
infraestructuras El objetivode este estudio esalizarla globalizacion del transporte maritimo

y el desarrollo portuario en los puertos de América del Sur, especificaemeltte puertos de

Puerto Cabello y l&Guaira (Venezuela), Cartagena (Colombia), El Callao (Pert) y Santos
(Brasil), desde el punto de vista de ciertos indicadores segin su importancia, para la generacion
de aportegjue garanticen mejorar las operacionegtyarias en la region La metodologia
utilizada fue la investigacibn documentn un andlisis holistico y la de campo, de tipo
descriptivo, analiticoEl resultado fue que los principales indicadores de la globalizacion del
transporte maritimo, seguod expertos y fuentes documentales, estan inmersos en el desarrollo
portuario y éste a su vez, en la regién de América del Sur, esta ligado a los modelos de gestion
portuaria que sadopten presentando algunos de los puertos estudiados, diferenciesntm au

la gestion portuaria y desequilibrios en cuanto a equipos, estructuras, y eficiencia portuaria, por
lo que aquellos paises que presenten desequilibrios en sus puertos con respecto a otros puertos
de la misma regién, debejustarsus politicas publicascon el fin de reducir o eliminar tal
desequilibrio.

Palabras claves: Globalizacion, Transporte MaritimoDesarrollo Portuario Modelos de
Gerencia PortuarjidPuertosle América del Sur

ABSTRACT

Globalization has been supported by improvements in transport technology and massive
investments in transport infrastructuréSorbett & Winebrake, 2008)elements that have
repercussions on ports, since theyéndad to adapt their structures and infrastructures. The
objective of this paper is tanalyze the maritime transport globalization and port development

in South American ports, specifically in the ports ofGuaairaand Puerto Cabello (Venezuela);
Cartagna (Colombia); El Callao (Peru) and Santos (Brazil) based on certain indicators
according to its importance, in order to generate contributions to ensure ports operation
improvements in the regioithe methodology used was documental with a holistic aisa#gd

a field research, being it descriptive and analytiddle obtained result was that the main
indicators of Maritime Tansport Globalization, according to experts and documental
information, are related to port development and, in the South Ameriegion, port
development is linked to port management models assumed, presenting, some of the studied
ports, differences relating to port management aneqgdiibrium regarding equipment
structures and ports efficiency, reasons why public policies ahtdes presenting such
disequilibrium must be adjusted.

Keywords: Globalization, Maritime Transport, Pdbtevelopment, Port Management Models
South American Past
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INTRODUCCION

A lo largo del tiempo, diversos estudios hd@mostrado que el transporen general y el
maritimo en particular, han permanecido cofflectores claves en la promocion de la
globalizacién. De hecho, la industria maritima ha transformado sus tecnologias, registros
nacionales y recursos laborales en las Ultimas décadas soOloupaphr las demandas de la
globalizacién(Corbett & Winebrake, 2008, p.;4Jestacandodes cambios tecnoldgicos para la
construccion de buques cada vez de mayor tamafo, para garE#tiz@onomias de escala,
transportando mayor volumen con un menor consumo de energia, menor dafio al medio

ambiente y reduccién en los costos finales.

Frente a tal situacion, ha sido necesaria una mayor inversion en las instalaciones portuarias, en
la busqueda de adaptarse a los requerimientos del mercado. Algunos gele@asibe y de
América del Sucomo Col6n y Balboa en Panama, Santos en Bragilagzna, en Colombia,
Buenos Aires, en Argentina, Callao en Peri o Guayaquil, en Ecuador, han abierto las
oportunidades de inversion a entes privados, siguiendo el naelgestion portuaribandlord

Port o Puerto Arrendatario (0 Propietari@tros pueds como Puerto Cabello y lGuairaen
Venezuela, a pesar de contar en los ultimos afios con inversiones extranjeras (de Portugal en el
caso del puerto de L@uairay de China en el caso de Puerto Cabello), han dejado en manos
del Estado el control de laperaciones y servicios portuarios, siguiendo un modelo de gestién

Service Porb PuertaServicia

En este sentido, se observé que desde la década de los afios 90 los paises estudiados han
adoptado determinadas politicas concernientes al manejo de sios pasrcuales se han visto
reflejadas en los puertos de Puerto Cabello Blaira(Venezuela); Cartagena (Colombia); El

Callao (Per)) y Santos (Brasil), observando también variaciones en cuanto al manejo del
volumen de contenedores acordes con lasigasitadoptadas. Especificamente, cuando el
cambio de modelo de gestion ha sido constante y se ha sostenido el modelo al que se cambié en
aguella época (afios 90), los puertos han mostrado un aumento en el volumen de contenedores
manejados en conjunto con aurcontinua modernizacion portuaria en cuanto a espacios,
estructuras e infraestructuras. Por el contrario, paises que han cambiado de Sevdiek Port

I Landlord Porti Service Pol)t volviendo a aquel de los afios 90, como es el caso de
Venezuela, hamostrado una tasa de crecimiento en el manejo de volumen, muy por debajo del
resto de los paises, distancidndose negativandenpeiertos como Cartagena, Callao y Santos,

los cuales erquella épocdafios90) recibian las cargas de buques que primero paspbr

Venezuela para luego ir a tales puertos. En la actualidad, los bdgugsn caladwan
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directamente a esos puertos para hacer transbordo y transportar la carga etfiebdguss
alimentadore (buques de menor calado llamados asi porque alimariiagues mas grandes)

destinos finales. Mas aun, muchas lineas navieras han eliminado de sus rutas principales a los
puertos venezolanos, dejando la carga en puertos vecinos para luego llegar a Venezuela a través

de buques alimentadorede®ders.

La figura 1 muestra la posicion geogréafica de los puertos en estudio, para mostrar la ventaja

competitiva que comparten en cuanto a su ubicacion.

Puerto
Cartageni Cabello La Guaira

El Callao ¢+———mer @

PACIFICO

Sy Santos

NEGRO
®
oo s. m§m

Buenos Alres  Riodela
Plata.

Capital de pais ® Ferrocarril existente
Capital de provincia © Ferrocarril proyecto
Carretera proyecto Ciudad o pueblo « Rios

Eje priorizado wes | Limite de pais - Puerto A

Carretera pavimentada
Carretera sin pavimentar

Figura 1. Puertos de América del Sur casos de Estudio
Fuente: Elaboracién propia

Los paises en estudio, unos en mayor medida que otros, han incurrido en mejoras en su
infraestructura portuaria, atrayendo mayor cantidad de caagidima y desplazando a aquellos
puertos que aun no han modernizado sus infraestructuras portuarias o no lo han hecho en la
medida que lo ha requerido la demanda del mercadoespecto,Escorsa Castells (2008),

citado por(Blanco, et al., 2011, p. 7,73efala quelesector portuario en particular, necesita
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desarrollar innovaciones que le permitan adaptarse a la nueva situacién mundial que enfrenta,

caracterizada principalmente pan alto nivel de competitividad, elial se debe a liiberacion
del comercio internacional y del trafico maritimo, donde las compafias de transporte buscan
obtener mayor participacion en los mercados.

La creciente competencia entre las compariias de transporte maritimo tiene un gran
impactosobre los puertos y sobre su organizacion y papel regional. Los puertos se
han convertido hoy en dia en verdaderos ejes de actividad. Se enfrentan a las
demandas de las comparfiias navieras, las cuales compiten por el negocio de los
expedidores de carga enmedida que procuran un transporte puerta a puerta que
es mas rapido, mas seguro y al mas bajo precio. Los propios expedidores de carga
compiten entre ellos. Los puertos deben también reconocer su poder econémico, y
el impacto social y econémico que geareen el area portuaria inmediata ye¢n
hinterland, en un clima de competencia crecigfele & Villa, 2006, p. 19)

La innovacion se ha convertido rdpidamente en una principal fuerza directriz en la mejora del
bienestar social, un factor crucial en el crecimiento a largo plazo y supervivencia de las
compafiias, y un elemento clave en el logro del desarrollo sustentable de las economias. En el
sector portuario, los grandes cambios causados por el proceso dzabatral han conducido a

los puertos comerciales a disefiar estrategias en el campo de la innopaaiditiéndoles
enfrentar presentes y futuros retos en un sector donde la desregularizacién y la competencia
estan cada vez mas preserfianco, et al., 2011, p. 75)

En el caso de América del Sur, sus puertos necesitardn importantes inversionasdpara
recibir a los buques de gran tamafio, ya que si no se realizan, verian copada su capacidad hacia
el afo2020. De acuelo a la CEPAL, se estima que entre 2016 y 2019, buques de un promedio
de 13.000 TEUS, arribaran a las costas de esa r@giited Nations, 2011En el desarrollo de

este estudio se observd que ya han arribado a las ceskasainérica buques de 10.900 TEU's
(Twenty Foot Equivalent Units o contenedores de 20 pies), como lo es el bugue CMA CGM
Tigris, con 300 m de eslora y 48,2 m de mafR@rto de Santos, 2019)ada tal situacion, se

plantearios objetivos de esta investigacion:

Objetivos del Estudio

Objetivo General

Analizarla globalizacién del transporte maritimo y el desarrollo portuario en América del Sur,
especificamente en los puertos de Puerto Cabello yGuaira (Venezuela), Cartagena
(Colombia), El Callao (Pert) y Santos (Brasil), desde el punto de vista de ciertos indicadores
segun su importancia, para la generacion de apquesgaranticen mejorar las operaciones

portuarias en la regién

24



UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA -
BARCELONATECH Tesis Doctoral UPC

Escola de Doctorat Rosana Salama Benazar

Objetivos Especificos

1. Determinar los indadores que representan la Globalizacién del Transporte Maritimo en los

puertos seleccionados de América del Sur, considerando su grado de importancia

2. Determinar los indicadores que representan el Desarrollo Portuario en los puertos

seleccionados de Aérnica del Sur, considerando su grado de importancia

3. Estudiar la situacion actual de los puertosPderto Cabello y I&Guaira (Venezuela);
Cartagena (Colombia); El Callao (Perd) y Santos (Brasil) en atenciéon a los indicadores

representativos de la Glalizacién delTransporte Maritimo y el Desarrollo Portuario

4. Generar aportes para mejorar las operaciones portuarias hacia un desarrollo competitivo y de
avance de acuerdo al contexto (la region de América del Sur), el momento histérico (2015), las
tencencias de la Globalizacion del Transporte Maritimo (aumento del comercio y de la demanda
de transporte maritimo) y el Desarrollo Portuario (capacidad instalada y eficiencia para la

atencion del mayor numero de buques en el menor tiempo posible).

Contexto: Puertos Seleccionados

Los puertos seleccionado para esta investigacion son los de Puerto Cabello y La Guaira
(Venezuela); Cartagena (Colombia); El Callao (Pert) y Santos (Brasil), escogistado e
puertos poser los que mas carga contém@da mueven erus respectivopaises; en el caso de
Puerto Cabello y L&uairg porser los gue mostraron menor tasa de crecimiento en la region,
una reversion de la descentralizacion a la centralizacion, lo cual se desliga de la tendencia global
y regional, siendo estgsuertos una puerta de entrada al mercado andino y tener la menor
distancia a puertos de Norte América y Eurgplas otros tres puertgmr encontrarse entre las
primeras 6 posiciones en el ranking portuario Latinoamericano y del Gardmido por el

namero de contenedores movilizados al afiopnsiderarse como competidores directos de los
puertos venezolanos por su posicion geogrdfimmnomic Commisson for Latin America and

The Caribbean ECLAC, 2014)o que se espera del estudio es generar aportes para mejorar las
operaciones portuarias de carga contenerizada en los puertos que entren en desequilibrio con sus
competidores directos y muestren un requerimiento de cambio en respuesta a la demanda global

y regional del mercado.

Descripcién de la Organizacién de la Investigacion

En este estudjocon el fin de analizar la cuales son los indicadores que representan

globalizacién del transporte maritimo y el desarrollo portuario y su nivel de importancia en los
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puertos del estudio, primero se procedié a la observacidon del fendmeno (el desarrollo portuario
considerado dentro de las tendencias de la globalizacion del transporte), para presentar el estado
del arte o antecedentes del estudio, desarrollando en estmdadGlobalizacion en general, la

del transporte maritimo y la de los puertos; el desarrollo portuario; las caracteristicas de los
puertos de América del Sur; la legislacién maritima y portuaria y, las teorias que fundamentan la

investigacion.

Luego,seextrajeron los indicadores obtenidos del andlisis documental extraido de articulos de
revistas cientificas, conferencias, informes de organismos internacionales y expertos maritimos
y portuarios, articulos de periddico y libros sobre el tema maritiontygria econémico y sobre

el proceso de la globalizacion, conformando esto las unidades de andlisis del estudio
documental y posteriormente, se utilizé la técnica de la encuesta con su respectivo instrumento,
el cuestionario, para determinar la importangue los expertos maritimos, portuarios y
logisticos le asignan a esos indicadores e indagar sobre otros indicadores que los expertos
consideraran como representativos de las variables en estudio (Globalizacion del Transporte

Maritimo y Desarrollo Portua) y la importancia que tienen segun ellos.

Posteriormente, se presenta el horizonte metodolégico que orientd la investigacion; los
hallazgos y aportes con la presentacion e interpretacion de los datos obtenidos del estudio de
campo, con la opinién dedanformantes sobre los indicadores de las variables y el grado de
importancia los expertos le asignaron y, del estudio documental con la presentacion de matrices
descriptivas de la consulta de documentos. Se prosigue con la discusion de los resultados a
través de la triangulacién y sistematizacion de los hallazgos obtenidos del estudio documental y
de campo, para entrar en los aspectos concluyentes del estudio, el aporte de la investigacion y

las referencias documentales.
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CAPITULO I.- ESTADO DEL ARTE.

El estadodelmt e en |l a investigaci- -n Apermite el estu
en textos) dentro de un area especifica. Sus origenes se remontan a los afios ochenta, época en la

que se utilizaba como herramienta para compilar y sistema r i nf or maci - noése r
el fin de hacer balances sobre las tendencias de investigacion y como puntiddeppea la

toma de decisionés(Molina Montoya, 2005, p. 1)En este Capitulo se expone el aumento del

comercio maritimo mundial, la globalizacion, tanto del transporte maritimo como de los puertos

y el desarrollo portuario, para entrar en la situacion actual de los puertos de América del Sur

casos de estudio de estabajo.

1.1. Comercio Maritimo Mundial

Durante el periodo 2006 2011, el volumen total de las exportaciones mundiales crecié en un
porcentaje mayor que el Producto Interno Bruto, PBI (GDP, por sus siglas en inglés), el cual es
una medida que repredarel valor monetario de la produccion de bienes y servicios de un pais
durante un periodo. Esto significa que el comercio (el cual implica transporte) ha crecido mas
rapido que la produccién, generando una serie de requerimientos tanto a nivel dedéisefio
buques como de estructuras portuarias y estandarizaciones internacionales (globalizacién). Tal
situacion sélo varié en el afio ZD@ebido a la crisis financier&in embargola economia
mundial ha experimentado una lenta recuperaciégo de la crisigniciada en el afio 2008, y la

fuerte caida del Producto Interno Bruto (PIB) percibida en el afio @@8ision Econdémica

para Ameérica Latina y El Caribe, CEPAL, 2014En el afio 2012 el crecimiento fue paralelo, a

una tasa de 2.3%Durante el 2013, la economia mundial (GDP) mantuvo el crecimiento de 2.3%

y, el comercio mundial de mercancias (transporte por diversos medios) aumenté a una modesta
tasa de 2.2%., con etansporte maritimo mundial representando un promedio de 3.8% de

aumentqUnited Nations Conference on Trade and Development, 2014)

La Figura 2muestra la relacién entre el comercio mundial de mercancias (volumen total de
exportaciones) y el PIB (Valor monetario de los bienes y servicios producidos) desde 2005 hasta
2013.
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Figura 2. Volumen de las exportaciones mundiales de mercancias y el Producto Interno Bruto
(GDP) 2006 - 2013
Fuente: (World Trade Organization, 2013) y (United Nations Conference on Trade and Development,
2014)

El comercio maritimo mundial alcanzé6 un total de 9 billones de toneladas por primera vez en la
historia en el 2012, particularmente por el crecimiento en la demanda doméstica en China y el
aumento en el comercio intra Asia y Sur (United Nations Conference on Trade and
Development, UNCTAD, 2013)Por su parte, en lo que se refiere al transporte maritimo en el
periodo 2002013, la CEPAL sefala que:

En los dltimos 13 afios, las mercancias transportadas por agua han auenadd%o

a una tasa de variacion anual promedio de 4,1%. La mercancia que mas aumento fue la de

carbénsteam con un aumento de 168%, mientras que los contenedores tuvieron un

aumento de 144% en el periodo analiz&domision Eondmica para América Latina y
El Caribe, CEPAL, 2014)

El crecimiento en el volumen transportado ha implicado también una mayor demanda en el
transporte, ocasionando a su vez un aumento en el nimeaanaladas cargadas plrs
distintos tipos debuques. La Figura Buestra el incrementde toneladagpor tipo de buque

entre los afios 1980 y 2013
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cargadas

1980 | 1990 | 2000 | 2010 | 2013
m Container 102 | 234 | 598 | 1280 | 1524
m Other Dry Cargp 1123 | 1031 | 1928 | 1295 | 2163

Five Major Bulk 608 | 988 | 1295 | 2335 | 2920
m Oil and Gas 1871 | 1755 | 2163 | 2772 | 2844

Millones de Toneladas

Figura 3. Trafico Internacional por tipo de buque (en millones de Toneladas cargadas)
Fuente: (United Nations Conference on Trade and Development, 2014, p. 6)
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Los incrementos en el porcentaje del las toneladas movilizadas via maritima por tipo de buques

entre 1980 y 2013 son: en buques portacontenedores 1.394%; en otro tipo de buques de carga
seca 101%; en los cinco principales buques graneleros 308% y en buques petroleros y gaseros
52%.

La Figura 4muestra el aumento dos encargos de bugues medielo miles de TPM en el
periodo 2000 2014

350.000
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0 —
2000 | 2005 | 2010 | 2013 | 2014

—o—Tankers 39.444 | 97.757 | 147.130| 68.728 | 75.968
—m—Bulk carriers| 33.729 | 68.710 | 301.390 | 140.910 | 149.660

Genral Cargo  3.125 4.405 14.037 5.831 4.026
=>e=Container 11.922 | 45.246 | 58.924 | 40.649 | 42.738

Figura 4. Ordenes de buques por tipo y en miles de Toneladas de Peso Muerto (TPM) periodo 2000
- 2014
Fuente: (United Nations Conference on Trade and Development, 2014)

Al comparar las 6rdenes de buques en el afio 2000 con aquellas del afio 2bbénse que
todos los tipos de buques cuentan con un mayor nimero de 6rdenes, lo que refleja el aumento en

las necesidades del mercado para transportar las cargas

La cargacontenerizad@&uenta con un porcentaje de mercado de 15.6# gstimado de 52%
del total del transporte por mar en términos de valor. Su participaciéhtenelaje mundial
transportaddia crecido casl5 veces desde 1980, debido a la utilizacion del contenedor para
una mayor diversidad de mercancias en el transfldriéged Nations, 2013yazo6n por la cual

eshtesisse centran puertos de cargantenerizada

El incremento en el nUmero de toneladas transportadas ha implicado un aumento en la logistica
y requerimientos de estructuras e infraestructlrasnodalidad del transporte en contenedores

se ha mantenido en aumento (aunque en un menor porcentaje).1EreR06recimiento del
comercio en contenedores (medido en TEWigenty foot equivalent units contenedores de

20 pies), fue de 3.2%, en comparacion con 7.1% en 2011 y 13,1% enEx@i®bsdiferentes
factores que contribuyeron significativamentdedcenso en la tasa de aumesgt@ncuentria

disminucién de la demanda de importacién en Europa y sus consecuentes efectos en los
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volimenes de exportacion globales, en particular desde(Brited Nations Conferenceno
Trade and Development, UNCTAD, 2013, pp7)6 En el afio 2013 el crecimiento del

transporte en contenedores fue de aproximadamente 651,2 millones de TEU’s, un aumento de

5.6% con respecto al 20{@nited Nations Conferenan Trade and Development, 2014)

En este mismo sentido y recardio que el transporte conteémado es servido por las lineas

navieras de servicio regular, nada parece mejor que un estudio reciente realizado por

Comision Social y Econémica para Asia y el Pacifico, del Banco Mughtials, et al., 2013)

la

cubriendo s datos mas recientes, donde se muestra que la conectividad de las lineas navieras

medida en la capacidad de un pais para manejar su comercio exterior transportado en

contenedores mediante lineas naviérisne un impacto mas fuerte en los costos guntando
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En referencia al transpge en contenedores, la Figurantuestra el nimero de buques y la
capacidad en TEU'ean el periodo 1982013
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Figura 5. Nomero de buques y capacidades en TEU's 1987 - 2013

Fuente: Elaboracién propia con base en (United Nations Conference on Trade and Development,
2010) y (Alphaliner , 2013).

a

En 1987, la capacidad total de TEU s (Twenty Foot Equivalent Units o contenedores de 20 pies)
a nivel mundial fue de 1.215.215, mientras que en 2010 fue 12.824.648 TEU'’s, lo cual

representa unotable aumento (955%palama Benazar & Martinez Marin, 201Bn el afio
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2013 la capacidad en TEU’s fue 17.750.72®haliner , 2013) un aumento de 38,41% con
respecto kafio 2010.

En cuanto da evolucién del movimiento en el nUmero de contenedores entre 1985 y 2014, éste
ha tenido un marcado aumento, aunque en los ultimos tres afios dicho aumento ha sido menor
que el sostenido en los afos previos, demostrando un bzgmidimo en este mercado
(Comisiébn Economica para América Latina y ElI Caribe, CEPAL, 20E#) referenciaal

namero de TEU’s movilizados en el periodo 202013 y la tasa de aumento con base al 2010,

los datos se presentan la tabla 1.

Tabla 1. Nomero de TEU's movilizados y tasa de aumento 2010 - 2013

Afio 2010 2011 2012 2013
TEU's 540.816.751 587.484.148 616.675.181 651.099.413

Tasa de aumento. o . )
Afio base 2010 0 8.63% 14% 20.4%

Fuente: Elaboracién propia con base a datos de (United Nations Conference on Trade and
Development, UNCTAD, 2013, p. 7)

El aumento en el nUmero de TEU’s movilizados ha estado acompafado,i#timios diez

afos,de dos tendencias que representan distintass cirda misma moned#&or un lado, los

buques son cada vez mas grandes y, por el otro lado, las nimero de compariias en la mayoria de
los mercados esta disminuyen¢idnited Nations Conference on Trade and Development,
UNCTAD, 2013)

Con respecto al tamafio de buques, la capacidad de carga promedio de los bugues mas grandes
(tomando en cuenta los 159 paises de la base de datos de la UNCTAD), se estima que se
cambie, d&2.818 TEU's hace 10 afifl$nited Nations Conference on Trade and Development,
UNCTAD, 2013)a 7.615 hasta el afio 2016 (estimando las ord@essntadas en la tatda

En cuanto al nimero de compainiias, el promedio por pais ha disminuido en 27% durante los
ultimos diez afios, de 22 en 2013 a sb6lo 16 en 2014. Esta tendencia tiene implicaciones
relevantes para el nivel de competencia, especialmente para las nacionesant®@aentas
pequefias.Por ejemplo, en 2004 habia 22 paises recibiendo servicioseseo menos
compaiias, mientras que en el afio 2013, 31 paises enfrentan tal situacion poco désieadia
Nations Conference on Tradcand Development, UNCTAD, 2013Aunque los buques mas
grandes, de 15.000 o mas TEU's, no prestan servicio en Latinoamérica, Africd\sieSsu
funcionamiento tiene un impacto importante en estas regiones, ya que el efecto cascada fuerza a
los kugues de 8.000 y mas TEU's (los mas grandes en 2004), a buscar nuevos mercados. La

preocupacion de los analistas es que los embarcadores se enfrentaran con menores
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oportunidades deleccibna medida que son sacados del mercado los buques de mediano

tamano(United Nations Conference on Trade and Development, UNCTAD, 2013)

La tendencia mundial apunta hacia buques cada vez mas grandes, en busca de transportar mayor
cantidad de mercancia a un menor codborante varios afos, desde su botadura en 2006, el
Emma Maersk fue considerado el buque méas grande del mundo, junto con sus 7 buques
hermanos (Edith, Ebba, Eleonora, Elly, Estelle, Eugene y Evelyn), teniendo una capacidad de
15.500 TEU's, 397m de eslo&m de manga y 14m de calg@wrt of Antwerp, 2012)

Estos buques portacontenedores, denominados clase E han dejado de ser los mas grandes del
mundo, ya que actualmente existeencargale 20 buques portacontenedores cladge E, de

los cuales 10 fueron entregados en 2013. Estos cuentan con una capacidad de 18.000 TEU's,
400 m de eslora y 59 m de manga, lo cual los hace 16%naddes que los de la claSmma
Maersk.Las tres E se deben a las caracteristicas con lastpsecuentan: Economia de Escala,
Eficiencia de Energia y Ambiente (que en inglés comienza con E, Environment). Viéndose
entonces reflejada la economia de escala al transportar un mayor volumen con una reduccién
significativa de combustible (35%) y de ismanes de CO2 en 50%, ademas de una reduccién en

los costos totales del transpofffeort of Antwerp, 2012)

El 10 de Julio de 2014, el 10de los 20 buques trigeE denominaddMayview Maerskfue

botado, con una capacidade 18.270 TEU's, eslora de 399tanelaje bruto de 194,849 GT y

peso muerto de 196,000 TPM. Este buque de 18.270 TEU’s reemplazé al Elly Maerks de
15.550 TEU's en la ruta AE10 (Adsiuropa: desde Gdansk, Aarhus, Brem&woyterdam hacia
Singapur, Yantian, Hong Kong, Busan Kwangyand y Shanghai). Por su parte, el Elly Maersk
pasé6 a la ruta AE2 (AsiBEuropa: desde Hamburgo, Bremen, Amberes, King Abdullah hacia
King Abdullah, Singapur, Shanghai, Busan, Xingang y Qingdao), dual&é su servicio de

buques de 8.400 TEU’s a buques de 15.550 TEREBOvVa, 2014)siguiendo asi la tendencia
descrita sobre el reemplazo de buques pequefios y medianos por otros de mayor capacidad en
las diferentes rutaseSspera que la tendencia hacia bugues atn mayores continte; de hecho, se
reporté que la entrega del portacontenedores con capacidad de entre 22.000 y 24.000 TEU's, ya
encargadpse hara mas pronto de lo esperado. La industria pronostica que el buqu@Ofe 22
TEU’s pueda entrar en servicio en el aflo 20t8acegaba, 2014) a tabla 2muestra las

ordenes de buques hasta 2016

En relacién al disefio de buques y los puertos, el cuidado al ambiente viene dado por la

automatizacidreéstos ultimos | a c u al Averdaderamente despeg-
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acuerdo a Flemming Dalgaard, Director Gerencte de DP World para Europa y Rusia, con base
en LondregPorter, 2013) Ahora los puertos, en vez d&ar iluminados toda la noche, podran
trabajar a oscuras, gracias a la robética y a la ausencia de personal en los muelles, reduciendo no
s6lo el uso de electricidad, site contaminacion luminicalgualmente, los puertos modernos

son mas tranquilos, conmaquinaria manejada por computadoras capaces de maniobrar
contenedores mas precisamente, reduciengodiilidadde equivoceion (Porter, 2013)

Las estadisticas sobresle@ncargosde nuevos buques demuestran que la temiaeal
crecimiento en el tamafio de lsssmoscontinta. En Marzo de 2013, la flota global de buques
portacontenedores alcanzaba un total de 5.025 buques, mes en el cual la flota tuvo un
incremento, ya que fueron entregadas 6rdenes que habian sido cott@&f® y 2011. El
aumentopermitié unanueva capeidad de 162,414 TEU'sn servicio,con una variacion de

15% comparada con 141.091 TEU's en Febrero de @®&b8ma PLC, 2014, p. 18)

Hasta Marzo 2013a capacidad de la flota mundial habia aumentado 4,4%, pero con grandes
diferencias en la tasa de de crecimiento, dependiendo de los rangos de tamafio de ldsrbuques

la Tabla 2se muestral crecimiento por rango de capacigase observa comios encargsde

buques ms pequefios disminuyen entre 2014 y 20h&ntras que las 6rdenes de buques de
mayor capacidad aumentan, incrementando la capacidad de los buques para movilizar carga
(Informa PLC, 2014)

Tabla 2. Flota mundial de portacontenedores por capacidad en TEU's (excluyendo las
construcciones pospuestas y las cancelaciones bajo negociacion)

In service June Outstanding On Order On Order Total
Teus Size 2014 orderbook 2014 2015 2016 + . Total TEU s
ships on
Range on order
order
Ne TEU's Ne TEU's Ne | TEU's [N° | TEU's
0-499 324 88.324 1 250 3 260 O 0 4 510
500- 999 718 543.124 3 2223 2 1481 1 540 6 4.244
1.000- 2.999 | 1.851 3.346.37( 32 57.834 70| 133.49( 47 89.488 149 280.81(
3.000-4.999 | 914 3.786.22¢ 13 55.483 10| 38.700 9 34.600 32 128.784
5.000-7.499 | 620 3.737.41¢ 5 29.400 8| 49.200 O 0 13 78.60(
7.500-9.999 | 364 3.137.07( 14 122.40(0 64| 578.084 25| 231.64¢ 103 932.137
10.000-12.999 79 864.904 4 40.000 16| 165.80( 11| 112.02( 31 317.82(
13.000- 15.999 147 1.977.34] 1 13.80(¢ 24| 338.35( 35/ 494.35( 60 846.50(
Over 16.000 16 283.300 5 89.87(1 30, 538.110 7| 133.40( 42 761.38(
Total: 5.035 17.764.08] 78 411.2542271.843.474 135 1.096.04¢ 440 3.350.77

Fuente: Elaboracion propia con base en (Informa PLC, 2014).
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De acuerdo a la Tabla 2, para el afio 2016 hay una orden de 281 buques de mas de 3.000 TEU's

de capacidad, un incremento en las 6rdenes de buques de mas de 3.000 TEU's de 84.9%
comparado comos encargogslel afio 2015; un 132% mas comparado con el afio 2014 y un
60.5% mas que el afio 2013. Con respecto a los buques de entre 1.000 a 2.999 diiddisase

quelos encargosle buques de estas dimensiones pasaron de ser 32 en el afio 2014 a 70 en el
2015 a 47 erl afio 2016, lo que representa una variacion al alza y a la baja en las érdenes de
buques de estas dimensiones, habria que esperar las 6rdenes definitivas entregadas a final de los

afos 2015 y 2016 para determinar la tendencia. Sin embargo:

Entre la mayoconcentracion de la flota existente en cantidad de buques se encuentra los
de tamafio Panamax, los que son cada vez menos solicitados, observandose una notoria
tendencia a la aparicion y crecimiento de la flota de buques de entre 13.300 y 19 mil
TEUS de cpacidad. Ademas, en los proximos dos afios esta programada la entrega de
alrededor de 100 buques NBanamax de 8.5600.000 TEUs con el fin de reemplazar
aquella flota de tamafio mediano de 4-:00W00 TEUs. Los barcos méas pequefios, por su
parte, han despmdo un renovado interés en las compafiias navieras, aumentando de
forma gradual la demanda por buques de 20000 TEUs de capacidad. Para que los
buques a gran escala funcionen, el mercado maritimo esta volcado en la busqueda de
economias de escala ges permitan hacer mas eficiente el uso de éstos, haciendo mas
econdémico el transporte maritimo. Por otro lado, la flota de buques mas pequefios
muestra una tendencia a disminuir, bajando entre 2014 y 2013 en 6,1%, a la vez que los
buques entre 56999 TEUShan disminuido en 2,3%, al contrario de, como se dijo
anteriormente, los buques mas grandes, los que se espera aumenten en un 55% entre 2015
y 2014.(Comision Econdmica para América Latina y El Caribe, CEPAL, 2014)

El aumento en el tamafio de buques, acompafiado de un aumento en el movimiento de
contenedores ha obligado a los puerdosnejorar la manera en la que trabajan, desde la
modernizacion de sus estructuras, habtaambio de laactividades en la operaciéna mejora

en la eficiencia portuaria y la productividad se ha convertido en un reto clave para el desarrollo

de muchos pais€$urner, et al., 2004)

Con la denominada economia global, se aprecia una evolucién técnica de los bienes y servicios,
una movilizacion de los flujos y modos de transporte, nuevas organizaciones funcionales en los
mercados y como producto de ello, los puertos se convierten tafopteas logisticas
intermodalegLeén Chen, et al., 2013, p. 7@or otra parte, la estrategia macroeconémica de

los paises, basada en una desregularizacion econémica y una amplia apertura externa, han
conllevado al mceso de globalizacié(Leén Chen, et al., 2013, p. 71)Sin embargo para

entrar mas a fondo en este tema, a continuacion se presenta el contexto que se emplea en este

estudio para el término globalizacion.

1.2. Globalizacion
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La globalizacion ha sido definida desde diversos puntos de vista, por leequeestra a
continuaciéon los conceptos expuestos por algunos autoras (Giddens, 200Q)(Rodner,
2001) (Soros, 2002) o Annan(International Maritime Organization IMO, 2007)

De acuerdo &Giddens, 2000, p. 3G) | a gl ob al i ezoa el comerciocydamfinanzas
internacionales, pero hace ya varios afios rebaso este campo limitado alcanzando la cultura y la

religi-n, y comenzando a influir sobre | os aspe

Por su parte(Rodner, 2001, p. 118xpone quda globalizacionfes un proceso din§
interconexion comercial, financiera, cultural, politica, religiosa y tecnoldgica, que se esta
produciendo entodosls habitantes del mundoo

En el dmbitoecondmico,la globalizacién consiste en el libre movimiento de capitales y el
aumento del dominio de las economias nacionales por parte de los mercados financieros y las
multinacionalegSoros, 2002, p. 7)de lo cual se puede relacar a la globalizacién con las

lineas navieras dservicio regular, (Maersk Line, Hapag Lloyd, Mediterranean Shipping

Company, entre otras) por ser éstas multinacionales.

De acuerdo coAnnan(International Maritime OrganizatidMO, 2007) la globalizacién se ha

dado gracias al desmantelamiento de las barreras al comercio y libre movimiento de capitales,
manteniendo también la tecnologia dentro del concepto y agregando las comunicaciones,
internet y la influencia en los cost del transportecomenzando a mostrar al transporte como

parte de la globalizacion.

En la definicion dada por Annarse observa la relacién entre la globalizacion y el transporte, y
dentro de éste, el maritimo, el cual ha experimentado un auge a laiapdetura econdémica de
los paises, el aumento del comercio internacional, asi como también a partir de las innovaciones

tecnolégicas tanto en materialdéndustriamaritimacomo en tecnologias de la informacion.
El transporte y la globalizacion estafin mas relacionados ya que:

Es bien sabido que la globalizacién se ha sostenido por las mejoras en la tecnologia del
transporte y las inversiones masivas en las infraestructuras del mismo, lo que ha llevado a
la aplicacion de las economias de escala,usasg ha mejorado considerablemente la
habilidad y eficiencia de los sistemas de transporte, permitiendo transportar mayor
namero de pemnas y flete, a un menor cogtdnited Nations, 2012, p. 1)

La dobalizacion ha generado un cambio dramético en el trafico alrededor del mundo

principalmente en el maritimo. En respuesta al aumento de los requerimientos en la capacidad
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de carga, se ha incrementado el tamafo de la flota maritima internacional, acmngefia
aumento paralelo en nuevos requerimientos para los puertos, por lo que ha surgido la necesidad
de las innovaciones portuarias de caiglanco, et al., 2010, p. 71)os cambios ocurridos en

un gran nimero de puaos se deben a la necesidad de adaptarse a los requerimientos globales

del mercado, donde los buques son cada vez mas y de mayor tamafio.

En adicion, la globalizacion ha implicado niveles mas altos de integracion entre los diferentes
sistemas de produccion, proceso que conlleva a mejoras en los modos de transporte e
infraestructura, produciendo un colapso en el espacio y el tiempo; singemsmiafirma que la
sincronizacioén en las terminales de transporte es el principal cambio de paradigma en el colapso
actual del espacio/tiempo, asumiergiee en las terminales es donde se alcanza principalmente

la eficiencia del transpor{&nited Nations, 2012, p. 1)

La globalizacion ha sido apoyada o vetada, respectivamente, como beneficiosa o perjudicial
para la estabilidad global, el ambiente, la paz y el desarrollo sustentable de logmabsts &
Winebrake, 2008, p. 4Los paises considerados como desarrollados son los que van a la

vanguardia del proceso globalizador y cuentan con medios de transporte de Ultima tecnologia.

De acuerdo al nivel en el que los g se van adaptando o insedtaren las tendencias
globales, étos se ven afectados o beneficiados, dado que el comercio que mantengan con otros
paises, importacion/ exportacion de bienes o servicios, influyen directamente sobre sus balanzas
comerciales|a economia del pais y el bienestar social por la satisfaccién de sus necesidades
Tal y como lo expresa Sen| bienestar y la libertad de los seres humanos constituye el fin

ultimo de la teoria econémi¢&en, 2006)citado porcitado por(Contreras, 2011)

El transporte de mercancias es waquisito para una economia préspera. A medida que la
economia en Europa se ha ido tornando cada vez mas global, los sistemaspoetdraian
tenido que alcanzar estandares globales y se ha requerido de un libre flujo de mercancias en la

cadena de suministros glolfdéschke, 2011, p..3)

En este sentido, dEstado nacional esta llamado a jugen papel activo en el proceso de
globalizacién, buscando compensar las pérdidas con el impulso de la creacion de una
infraestructura interna capaz de hacerle frente a las politicas globales vy, lejos de convertirse en
un obstaculo para el nuevo modelo @mico que demanda la globalizacién y que afecta su

estructua y funcionamiento, se conviega un actofundamenta{Contreras, 2011, p. 93)
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1.2.1. Globalizacién del Transporte Maritimo

La globalizacion del transporte estd implicita en el comercio internacional pues éste constituye
una actividad global que utiliza al transporte como medio de traslado, ademas de todos los
aspectos que la involucran, tales como las inversiones extraigetagn puertos como en las
compafias navieras multinacionales, el intercambio de datos, las leyes internacionales, las
transacciones financieras para la compra venta de mercancia, el disefio de los buques, las
estandarizaciones de documentos de trarspota disminucion de los costos de éste. Tal y

como lo expres@Martner Peyrelongue, 2008, p. 1éando gHoffmann, 1999)

pese a todos los titulares periodisticos y las declaraciondticaml sobre la
Organizacion Mundial del Comercio (OMC), El Tratado de Libre Comercio (TLC) y
otros acuerdos comerciales, el verdadero motor de la globalizacién es algo mucho
menos visibleel declivede los costos del transporte internacional
Gracias a ldiberalizacién del comercio, en conjunto con la aguda disminucién de los costos del
transporte y las comunicaciones, durante los Ultimos 15 afios ha habido un incremento en el
porcentaje de la produccion mundial de bienes comerciables. Al mismo tiempeerdadera
explosion en la conectividad basada en la electronica desde 1995 y el surgimiento de la industria
de apoyo de las nuevas tecnologias de la informacion, han conllevado a la existencia de redes de
proveedores de servicios en todo el mundo. Corsolteslo, la rdpida expansion del comercio,
tanto de bienes como de servicios, se ha convertido en una poderosa maquinaria que conduce la
dindmica global (Stephen Roach y Morgan Stanley, 2005), sifa¢Rodrigue, 2009) De esta
maneraf e | transporte, desde el punto de vista de
uno de los cuatro pilares de la globalizacién, junto con las comunicaciones, la estandarizacion
internacional, la liberalizacion del comercio y la tecntdogelos ordenador@s (Hoffmann &
Kumar, 2002)

Las mejoras en los servicios de transporte internacional son una de las principales caracteristicas
de la globalizacién econdmica. Servicios de transporte mas rapidos, @mffabhratos, junto
con el progreso en telemética, la estandarizacion y liberalizacion del comercio, estan

contribuyendo a la integracion de los procesos a nivel g{8daichez, et al., 2003, p. 1)
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Segun(Stopford, 2010, p. )  fiamsporte maritimo tiene 5000 afios de historia documentada,

pero durante los dos ultimos siglos ha adquirido un lugar especial a través de su rol central en la

gl obalizaci-n de | a econom2ado.

El mundo va completamente hacia la via de una economia global integrada
econdmicamente (60%proximadamenjey el transporte maritimo ha tenido un lugar
crucial y altamente efectivo como parte del proceso. Si la tendencia de crecimiento de los
altimos 150 afios continlase estima que para el afio 2060, las 8 mil millones de
toneladas cargadas habran aumentado a 23 mil mill@tegford, 2010, p. 16)
La importancia de la contenerizacion del transporte maritimo para el comercio global se ha
enfatizado considerando que el contenedor ha sido mas importante para la globalizacién de lo
gue lo ha sido la liberalizacién del comerdidnited Nations Conference on Trade and
Development, UNCTAD, 2013%e dice que la optimizacion del transporte por el uso del mismo
hace la diferencia entre estar o no dentro de la esfera de la competencia (ghmbidh
Gonzalez, 2014)Estando l&ontenerizacion intimamente asociada cqoréauccion global, un
estudio reciente considerando 157iges durante el periodo 19621990, mostrd evidencia
empirica de que la contenerizacion fuenettor de la economia del siglo X(Berhofen, et al.,
2013)

La competitividad del comercio de todos losispa, tanto desarrollados como en via de
desarrollo, depende altamente de lo efectivo que sea el acceso a los servicio maritimos
internacionales y la red de puert@dnited Nations Conference on Trade and Development
UNCTAD, 2013) La infraestructura del transporte es uno de los principales componehtes d
indice de competitividad de la logistica, donde las variables fundamentales son la red del
transporte, la distribucion de contenedores, la capacidad deccarigmerizadael nimero de
compafiias de transporte y el tiempo promedio y maximo del transporte, entréGitoys.&

Gill, 2011).

La contenerizacioma cambiado dramaticamente la competencia entre los principales puertos y
el desarrollo ha sido representado paelzersion de responsabilidad del sector publico al sector
privado en los puertos, a través de la privatizacion y comercializacion de actividades, por tanto,

la tendencia en la privatizacion portuaria se puede deloele los puertos privados conllevan

! Dr Martin Stopford, Director Gerente de Clarkson Research Servicesiowd.Shipping has changed
the world and the social impact of shippirghipping has a 5000 year documented history, but during the
last two centuries sea transport has acquired a special place through its central role in the globalization of
the world economy (p.1). Today the world is well along the road to an economically integrated global
economy (maybe 60% there is my guess) atppging has played a crucial and highly effective part in
the process (p.6).
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mas naturalmente a la competencia que los puertos pupficen, et al., 2012)

La cadena global de transporte, con un fuerte componente asi@todfico y controladas por
grandes operadores multimodales se han convertido en una realidad ope(&odngue,

2007) El desarrollo del mercado asiatictdensifica el alto volumen del comercio y por tanto, la
utilizacion de corredores actuales del comercio como lo son aquellos entre la Unién Europea
(UE), Asia y Norte América, pero dentro de unos pocos afios este panorama cambiara y seran
mas visibles lopaises deBRICS (Brasl, Rusia, India, Ching Sur Africa) (Jeschke, 2011)

Un corredor maritimo es en gran parte el resultado de la toma de decisiones de
descentralizacién, conducido por el entendimiento del secteadpr hacia el cambio, los
mercados competitivos, las ventajas comparativas en materia prima, las capacidades de
produccién y el acceso a los mercafiosttino & Protasio, 2013l sector privado, trabaja en
conjunto con elector publico, el cual esta transfiriendo aquellas actividades en las que es poco
eficienteélLos corredores est8&8n generando su pr (
modelos de administracion publi¢€uttino & Protasio, 203). Por tanto, si los puertos
funcionan de forma ineficiente, un modelo de administracién pliblgtvado debe ser tomado

en consideracion con el fin de insertar al pais en las tendencias glolsesecesaria la
articulacion y desarrollo de ursaiperautopista maritima Susur- Norte que conecte e integre

al Sur (Suréfrica), Sur (Suramérica) y el Norte (de Estados Unidos, El golfo y Centro América y

el Caribe), incluyendo comercio intrarregional (navegacion cogteudtino & Protasio, 2013)

Dentro de las demandas de la globalizacién, no esta sélo la productividad en los niveles del
manejo de la carga o la eficiencia portuaria en cuanto a movimientos sino que también se
encuentra el cuidado del medio ambieptra lo cual, la transformacion de la tecnologia en el
disefio de buques y puertos ha sido eseliBialter, 2013) Esto para buscar solucién a un
importante problema ambiental causado por la globalizacién, el cual es laudcitod de
especies invasivgB8right, 1999) Las investigaciones constantemente identifican al transporte
maritimo (incrustaciones en el casco, solidos y aguas de lastre) como la principal via invasiva
desde los afios 1500°suando el comercio maritimo global establecié rutas maritimas
intercontinentales, ya que las especies nativas pueden sgromtadas por los buquesles de

millas y luego liberadas en aguas no nat{@srbett & Winebrée, 2008, pp. 223)

Los significativos costos asociados con las especies acuaticas invasivas han motivado esfuerzos
para establecer un marco legal sobre tecnologias integradas y globales para prevenir la

introduccion de especies invasivas por logjuas (Firestone & Corbett, 2005)itado por
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(Corbett & Winebrake, 2008, p. 23)De esta manera, se hace evidente que los paises deban

adecuarse a las tendencias que la globalizacion ida tasde el punto de vista del comercio
internacional y el transporte por lo que se busca dar un enfoque holistico de los fenémenos del
transporte maritimo, la globalizacion y la forma en la que éstos han influenciado en el desarrollo

portuaria

Cuando sehabla de la globalizacion del transporte maritis®,observa la tendencia de las

lineas navieras a reunirse en grandes grupos bajo acuerdos comerciales de cooperacién como

por ejempldas alianzas, fusiones y compartimientoedpacis en los buquegneste sentido,

se puede mencionar la iniciativa de tres grandes lineas de servicio regular para lograr una
alianza de compartimiento de espacios en sus buques, denominada la P3 Neattverk

Maersk Line, MSC y CMACGM), la cual se estimaba que entraréuncionamiento en Mayo

del afio 2014 con 255 buques y 27 servicios, para movilizar 2.6 millones de TEU’s; sin
embar go, no se concret - por | a neegstmtalianza del g
podria mantener los fletes ahora contenidos pero da@egiisiblemente la competencia con las

otras dos grandes alianzas y la CKYHE (esta Ultima de naviégros asi cos ) 6, adem8s, ¢
Afqgue no r espon d(Revida del SectoreMar@imo. lageriericaNaval, 2014)

alianza G6 esta conformada por APL, Hapbayd, Hyundai Merchant Marine, Mitsui OSK

Line, NYK |ine y OOCL vy, |l a alianza CKYHE &es't

Ming, Hanjin and Evergeen

1.2.2. La Globalizaciénen los Puertos

Los puertos, para operae gnaneraptima en la cadena de suministro, deben cumplir con las
demandas de infraestructura, superestructura, equipos adecuados y buenas comunicaciones
requeridas por la cadena logistica glofpartinez de Osés & Velasqu€orrea, 2011) Los

grandes cambios causados por la globalizacién, estan conduciendo a los puertos comerciales a
seguir estrategias en el campo de la innovacién, permitiéndoles enfrentar presentes y futuros
retos en un sector donde la desregulariragl la competencia estan altamente presentes
(Blanco, et al., 2011y al y como sefala Silva (2012):

En los ultimos afios la globalizacion y la competencia, tanto nacional como
internacional, han sido los grarsdmotores del cambio a nivel mundial. La busqueda
incesante de reducir los costos, incrementar la calidad y la eficiencia de los servicios
con el objeto de satisfacer las necesidades del cliargeario del puerto, han llevado a

los gobiernos a reestrucar la gestion de los puert(Silva de Napolitano, 2012)
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El transporte maritimo y los puertos son de gran importancia en el desarrollo del comercio
internacional, dada la relevancia que éstos tienen para la cadenadpgstque las técnicas

para los movimientos portuarios permiten mayores ingresos para las economias de escala. Un
puerto es un proveedor de servicio para aquellos que participan en la cadena de suministro y
compite con otros como compafiias centradasnemismo mercado o como una entidad que
conforma la cadena de suministro enfocada hacia el pi@ostwélez Laxe, 2012)

La tendencia portuaria dentro de la globali@gaciapunta hacia los mega puertos o puertos
globales y regionales; sin embargo, esta investigacién se centra mas en la competencia portuaria
a nivel regional. Esto, porque en adicion a la competencia internacional, los puertos también
compiten a nivel naonal y regional, especialmente con aquellos localizados en zonas
geograficamente cercanas o que sirven como puertas de entrada a una determinada region. Por
lo tanto, la diferenciacién es un factor clave para asegurar la supervivencia y éxito del negocio

y la innovacién constituye un posible medio para lograr tal prop@aaco, et al., 2011)

En México, el papel@los puertos industriales ha sido un caso de debate, principalmente por el
efecto regional gei ha tenido el disefio y la operacién de este tipo de infraestructura estratégica
en el pais en los ultimos 20 af@orrilla Gonzélez, 2014) EIl sector portuario necesita de
innovaciones que le permitan adapéama la situacion mundial que enfrenta, caracterizada
principalmente por un alto nivel de competencia. Los puertos, para ser competitivos, deben ser
capaces de manejar (cargar y descargar y procesar) grandes cantidades de mercancias
rapidamente e incorpar nuevas actividades y servicios de logistica que agreguen valor, para lo
cual se tienen que adaptar y hacer inversiones en nueva infraestructura, adquisicion de nuevos
equipos, la creacién de plataformas de telematica, desarrollando tecnologias daciafosm

comunicacionBlanco, et al., 2011y mejorando los sistemas de gerencia, entre.otros

En los paises emergentes como Brasil e India se ha observado un gran avance en el desarrollo
de sus tecnologiasp Icual los ha llevado a ocupar umivel mas proximo a los paises
desarrollados. Por ejemplo, en India, el rapido crecimiento econémico ha demandado servicios
logisticos de calidad, implicando que los puertos maritimos, normalmente caracterizados por la
ineficiencia, pasaran a jugar roles importantes. El programa de desarrollo maritimo nacional,
ejecutado entre 2005 y 2010, tuvo un itpasignificativoen el crecimiento de los puertos en

India. Con el fin de hacer el sistema mas dindmico el ministericadsporte maritimo, en
conjunto con el gobierno, ha formulado la Agenda Maritima: 20RD. Los cambios
propuestos en el respectivo plan, atraerdan mas inversiones para la creacion y modernizacion de

la infraestructura portuaria. Estos procesos de mefatienden a crear un escenario que
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impulsa el crecimiento en el sector portuario. Los nuevos puertos comerciales tienen una
tendencia hacia el crecimiento, mientras que los viejos puertos enfrentan la pérdida de su
trafico, lo que parece estar conllevandb desarrollo de nuevas estrateg{@anigrahi &
Pradhan, 2012)

1.3. Desarrollo Portuario

El concepto de puertos ha tenido una evolucibn y una metamorfosis; aln cuando las
definiciones coinciden en describirlo como un lugar geografico que une mar y tierra, teniendo
unas condiciones fisicas, ambientales e hidrograficas tales que permitanréasoope de
buques, la creciente demanda de nuevos servicios portuarios acordes con los nuevos retos
tecnolégicos, ambientales y de infraestructura, han hecho necesario redefinir su concepto como
el conjunto de facilidades que este nodo imderra debe fvecer de acuerdo a requerimientos
especificos dependiendo del tipo de mercancias a transfiadinez de Osés & Velasquez
Correa, 2011)

Los puertos son un factor importante en el comercio internacional porque éstigeninfl
directamente en las exportaciones e importacighegsushima & Takauchi, 2014En un

estudio realizado en Suramérica sobre los cambios necesarios para mejorar las exportaciones de
soya y semillas de maiz, se encéntue al mejorar la eficiencia gtuarig la tasa de
exportacion aumenté un 8% en el caso de la soya y 2% en el caso déZamatra Torres &

Pedraza Rendon, 2013)

Los investigadores han reconocido la importancia de lassarifiael uso del servicio portuario,

por lo que han estado indagando sobre los determinantes criticos en tales tarifas. Por décadas
las politicas de privatizacién han sido reconocidas como una de las determinantes mas
importantes en las tarifas por ebudel puerto, ya que la propiedad de la infraestructura de los
puertos influye sobre su eficiencia y por tanto sobre la fijacion de las tarifas por su uso. Mas
aun, los expertos portuarios han dado muchas razones de peso a favor de la privatizacion de los
puertos publicos y la mas tipica es la mejora en la eficiencia y el aumento del comercio en el

puerto, ya que numerosos estudios asi o han demogiatkushima & Takauchi, 2014)

El incremento en la economiay elvolumen de mercani@s transportado por via maritima, han
ejercido presién sobre los sistemas portuarios por el constante aumento de los requerimientos
con respecto a la infraestructura, superestructura, equipos, eficiencia y orgar{iZaoidsion

Economica para America Latina y El Caribe, 201®ado que la tendencia mundial apunta a
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buques cada vez mas grandes, buscando transportar mayores volimenes a menores costos, los

puertos han tenido que adaptar sus caracteristicas a laddeds#imercado.

La eficiencia del transporte ha aumentado debido a las innovaciones y mejoras en los medios e
infraestructuras en términos de capacidad y rendimi@udrigue, 2009)Capacidad lograda
por el mayor numero deujues participantes en el mercado de carga.

La rapidez con la que ésaumentando el tamafio de los portacontenedores esta afectando a toda
la cadena logistica. Mientras que los beneficiarios de la carga tienen la habilidad para adaptar
rapidamente sus negos a las dimensiones de los mega buques (mayores a 10.000 TEU’s), los
puertos, que son activos fijos con recursos limitados, no logran adaptarse al mismo ritmo. El
despliegue de tales mega buques representan retos fisicos, financieros y operacienales qu
deben ser enfrentados por las autoridades portuarias de los(Haisegaba, 2014)

Un puerto eficiente puede contribuir a la disminucién de los costos del transporte al permitir el
envio y llegada de mercancias de una fomds rapida y efectiva, pero el financiamiento para

el desarrollo de nuevos proyectos portuarios implica un gran capital de inversion. La
financiacién de la infraestructura puede provenir de un variado nimero de fuentes primarias
como por ejemplo del prepuesto del sector publico, de la asistencia oficial para el desarrollo
y, del sector privado.

Las asociaciones entre el sector publico y el privado se han vuelto comunes en los Ultimos 25
afos y, la forma mas usual es la operacién mediante conveniendesion. Etos por lo
general,implican inversiones por parte de compafiias privadas para desarrollar o rehabilitar el
puerto durante un periodo de funcionamiento definido, durante el cual los inversionistas
recuperan su desembolso inicial y obtienen auagcia(United Nations Conference on Trade

and Development, UNCTAD, 2013)

El proceso de transformacion de los puertos se ha presentado en una forma acelerada a medida
que la globalizacién econémica se ha nstécado, los mercados se han ampliado y las
transacciones comerciales se han multiplicado en diversas &reas, incrementando la competencia
y observandose un proceso progresivo de privatizacion, asociaciones mixtas y estratégicas con
los agentes navieroda descentralizacion y la regulacid@®onzalez Laxe, 2004) Las
innovaciones portuarias son llevadas a cabo, en su mayoria, por agentes privados relacionados
con el puerto, en conjunto con las autoridades portuarias; simgonba son ellos quienes las
desarrollan, sino que la mayor parte de las innovaciones son desarrolladas externamente
(Blanco, et al., 2011, p. 81)
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El modelo de gestion portuaria denomingkrvice Porto Puerto Servicio, en el que toda la
responsabilidad e inversién recae sobre el sector publico ha ido pasando a la historia y se han
ido adoptando los modelofool Port o Puerto Herramienta Yandlord Port o Puerto
Arrendatario o Popietarig donde son aounes las asociaciones entre el sector publico y el
privado para las inversiones portuarias. Los puertos de los paises en estudio aplican tal modelo
de gestiériLandlord Port con excepcion de los puertos venezolanos, notandose la insercion de
los puertos &cinos en el proceso de globalizacidn y su adaptacion a las demandas del mercado,
mientras que los puertos venezolanos se han ido quedando rezagados por no contar con la

infraestructura que les permita alcanzar la eficiencia de los otros.

Las infraestrueiras de transporte internacional tales como los puertos, aeropuertos y canales de
navegacion han estado sujetas a consideraciones geopoliticas ya que proveen acceso a recursos
0 mercados estratégicqdnderson & Rodrigue, 2009) Por esto se dice gusoy dia la
competencia esta centrada en la guerra portuaria pgdintdrland fiLa competenci a
puertos del noroeste de Europa se centra en la camijzefmr el Hinterland. Si Ud.aee eso

muy bien, e nt on c(daiey, @Gl3) aitar@lo |as|palaprasedgl alitector de la
Autoridad Portuaria del puerto del Rotterdam, Hans Smith, en la conferencia sobre Logistica del
Transporte llevada a cabo en Munich. De acuerdo a Hailey (op. cit)paocas horas después

de esas palabras, Rotterdam incluy6 otro socio a InlandLinks, la plataforrtiaeaneutral

Europea de megaubs para promover la red intermodal ferroviaria y de barcazas. Tal socio fue
Contargo, operador des terminaleHinterland de contenedores y de los servicios navieros
delRin

La tendencia haciaalcompetencia portuaria por ldinterland también requiere de politicas
publicas que conlleven a cada pais al desarrollo de sus vias y medios de transporte que conecten
con el puertgara el descongestionamiento oportuno de éste y la movilizacién de la carga en
tiempo 6ptimo, convirtiéndo en un destino atractivo pala carga internacional y sirviendo

como nodo de conexion hacia otros puntos no sélo del pais, sino de la regiGeamdedésisas

para el pais receptor y promoviendo asi el bienestar social a través de un aumento en la partida

comercial de la balanza de pagos, ademas de la generacién de empleos

Los servicios e infraestructuras de los puertos comerciales son comsgd@@mo bienes
economicos complementarios al transporte maritimo ya que los costos portuarios constituyen
una parte de los costos del transporte y de aquel de de las mercancias en el puerto de destino.

Una reduccion en las tarifas tendra un efecto posién la demanda del transporte maritimo,
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dado que su reduccion se verd reflejada en los precios del servicio. Por estinverssnes
en las infraestructuras portuarias (e.g. creacion de terminales especializados) son realizadas en
respuesta a la demda potencial, se podria ayudar a la captacién o generacién de nuevo tréafico,

re direccionando el trafico de los puertos vecii@lanco, et al., 2007)

Uno de los indicadores que tiene mas elasticidad enriabl@ costos del transporte ks
distancia, seguida pdra frecuencia mensual (0 semanal) del servieigular y el valor por
toneladade la mercanciéSanchez, et al., 2003 cual es util para este trabaje investigacion

y justifica laeleccionde los puertos venezolanos como caso de esyadijpieéstossonlos mas
cercanos de la regidthe América del Sua puertos de Norteamérica y Europa, logrando asi
optimizar costos en el transporebuques que re@ en ellos si tuvieran las condiciones
adecuadas para competir con los otros puertos de translgualonente, es Util porque muestra
gue La frecuencia mensual (0o semanal) del servidolineas regulares es otro factor que
disminuye los costos del trgwste, lo cual lograrian los puertos que tengan una mejor

infraestructura con la cual se pueda optimizar la descarga por hora decraegerizada

En la presentacion dan modelo econométric(Banchez, et al2003) se muestra como la
eficiencia portuaria y el nUmero de toques en un puerto por parte de las navieras, resulta en un
beneficio para el pais en términos de mayores sogrper capita de su poblacién, por lo que se
hace esencial estudiar el nid# desarrollo que deberia tener un puerto al ser comparado con

los puertos considerados como competidores regionales

La intensidad del comercio y del transporte maritimo, junto con la seleccion de rutas y la
especializacion, han avanzado de una maneranotante relacional, razén por la cual los
cambios portuarios han sido profund¢Gonzalez Laxe, 2013)Por tanto, mejorar la
productividad y la eficiencia portuaria se ha convertido en una labor retadora y critica para el
desarollo de muchos paise@Jnited Nations, 2012)

Frente a esta situacion se hace necesario invertir en infraestructura capaz de éfigrandéa
portuaria, ya que es un elemento determinante en la competitividad de un pais y en este aspecto,
aun existen grandes diferencias entre los paises latinoamericanos y a diferencia de otros
indicadores relevantes, la eficiencia portugmieede ser influenciadpor las politicas publicas

de un paigSanchez, et al., 20Q3lp cual puede contribuir al aumento o disminucién de los
costos del transporte. Sin embargo, se hace esencial conocer la situacién actual paaaiaabe

dénde dirigir los planes futuros, situacién que se presenta en el estudio aqui desarrollado.
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Un estudio acerca de los puertos en China, muestra que dada la fuerte competencia entre los
puertos de la regién, es importante tener un mejor conocindents factores que influyen en

la competitividad portuaria en China y sus paises vediosn, et al., 2012) En el presente

estudio, a través de la revision documental, acompafnada de un estudio de campo, se determinan
los factores que segun los especialistas maritimos y portuarios representan mejor el que un
puerto esté o no desarrollado para desempefiarse frajte a sus competidores. Frente a la
competencia portuaria, es esencial la eficiencia de los puertos Suramericanos para que éstos

puedan ganaoques de buques (escalgg)na mejor distribucién de mercancias en la region.

1.4. Puertos de América del Sur

1.4.1. Descripcion general y seleccion de los puertos objeto de estudio

De acuerdo a Sanchez, R. y Pinto F (2014(CGomision Econémica para Ameérica Latina y El
Caribe, CEPAL, 2014)los puertos son estructuras quedrisamente han pasado por diversas
etapas de gobernanza dependiendo del &mbito y la época en la cual se ubican, entendiendo por

gobernanza

al conjunto de los sistemas, estructuras y procesos que organizan grupos de individuos
en un propdsito comun, lasepueden percibirse como constituyentes de la estructura
de su gobernanza, en conjunto con la normativa y regulaciones que enmarcan la accién
de la politica publica que el gobierno impone en los correspondientes negocios publicos
y privados (Brooks & Cullinane, 2006)

En este orden de ideas sigue la explicaciérséechez, R. y Pinto F (2014) en su informe
(Comisiébn Econdmica para América Latina y El Caribe, CEPAL, 2084)oniendo que las
relacionesentre los puertos, las sociedades y los gobiernos han cambiado notoriamente en los
ultimos 25 afios tanto a nivel mundial como en Latinoamérica y que la actividad portuaria en
aguellos tiempos venia regida por caracteristioa® las siguientes, que se presentan a manera

de resumen histérico y que se han observado notoriamente en los puertos suramericanos:

durante el siglo XX los puertos pasaron por distintos éesro del sistema comercial,

de transporte y de logisticasociandose con diferentes modelos de gobernanza para su
gestién y administracion, dentro de los cuales se han observado tipicamente los
siguiente: (1) puertos completamente administrados por el sector publico (también
llamados Servicé); (2) los intermeibs, hibridos, en los cuales se agregabana
situacion anteridr servicios provistos por empresas privadas, especialmente de estiba
(también llamadostéol’); y (3) terminales operados por privados, especializados o
polivalentes, concesionados mantedenla propiedad publica, bajo el modelo
conocido comd.andlord
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En elDocumento de Trabajo presentado en la CEPAL por Hoffmann (19383, expresa que

cuando sehablaba de los puertos de América Latina, se les asaci@n puertosestatales,

ineficientes y caros y n@ o mo i mo d éricamientesconmoomalos ejemplos. Como

Aimodel os0 de or g amencianabanisélono sp opruteuratroisa fisheanse 8t i co
Europa o el modelo britanico de puertgenamente privadod.uego, partiendo de cambios

estructurales en laconomias de la regién y en la industria maritima portuaria a nivel global, se

insistio ya amediados de los 80 en la necesidad de contar con puertos efidielofémann,

1999)

En la década de los 90, se comenzaron a realizar inversiones en los puertos de América Latina
por valores que alcanzaron los totales de cuatro décadas anteriores juntas, evidenciandose una
subinversion en las décadas anteriores debido al modelo portuaricegakegia en esa década,

el cual protegia a las industrias nacionales de la competencia extranjera, lo cual cambié al
abrirse un gran campo para inversiones y operaciones portuarias, recuperando las negligencias

de décadas anterioré¢bloffmann, 1999)

SegunHoffmann (1999) las dos metas principales de las privatizaciones portuarias en América
Latina son: a) El impacto sobre el comercio, buscando una mayor competitividad de los
productos de exportacion y una reduccion de Igtosade la importacion y b) El impacto fiscal,

es decir, la busqueda de ingresos financieros para el pais, o por lo menos la reduccion de
pérdidas y subsidiogHoffmann, 1999)

En América del Sur, al igual que en Europasia, la economia se ha ido tornando glolpai

lo que esta region ha tenido que ir buscando estandares globaiesglaro ejemplo dda

insercidon de urpais Suramericano en la tendencia globalaeparticipacion de Brasil en el

bloque denominado BRIC®rasil, Rusia, India, China y Surafrica), el cual ha sido un concepto
cada vez mas conocido tanto en el ambito popular como en el académico. Los paises de este
grupo de los mercados emergentes comparten caracteristicas en comun, tales como grandes
pobladones, economias menos desarrolladas pero con un rapido crecimiento y gobiernos

dispuestos a enfrentar los mercados gloh@esn & De Lombaerde, 2014)

El desarrollo econémico dentro de los proximos 10 afios se diriging@dnieas econémicas de
diferentes tamafios: América (Norte y Sur), India, China, Jap6n y Europa, junto con Rusia vy,
dada la importancia de estos mercados emergentes, las cadenas de transporte seran reubicadas y

los volumenes de comercio se redirigirantagmercadogleschke, 2011)
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Por otra parte,os puertos andinos son las principales puertas de entrada y salida de los flujos

comercialegde los paises Suramericanos y se hace esencial mejorar su infraestrudues, ya

las diferencias en la dependencia del transporte maritimo y la actividad portuaria las impone la

geografia fisica y econdémica y la propia infraestructura del trangpbrieersidad Politécnica

de Valencia; IIRSA y Corporan Andina de Fomento, 2003, p. 23)

La tendencia al aumento de los mercados emergentes esta aconmuaiigdstes estructurales,

como por ejemplo, la privatizacion de zonas de libre comercio y, estos cambios regulatorios

tendran un mayor impacto en el sistema de transptetehke, 2011) Ademas El desarrollo

de zona econdmicas y geogréficas guardan, sin duda, una estrecha relacion con los operadores

maritimos y los niveles de desarrollo de los pai€emzalez Laxe, 2013}jazon por la cual es

esencial para los paises de Latinoaméricaizar cambios estructurales en las cadenas

logisticas, especialmente en los puertos para carganerizada ya que

fiel

transpor

en contenedores apuesta por la mayor participacion de mercado del transporte internacional y

este medio de transyte es la base del comercio internaciqdabkchke, 2011)

En Latinoamérica y El Caribe, el movimiento de cacgatenerizadéha descendido en un

namero significativo de puertos, dejando a la regién con un porcentaje de aumento de 1%, muy

por debajo del porcentaje alcanzado en otros afios (2010 y 2011, cuando la actividad crecié un

14% cada afio)mostrando un declive en la actlaid en varios paises y puertos de la region

(Economic Commisson for Latin America and The Caribbean ECLAC, 2Cbfiparando los

afios 2012 y 2013, el movimiento de contenedores, TEU’s, vari6 como sigue: en Colombia, el

puertode Cartagena reveld un decrecimiento anuabd®bo; en Venezuela, el porcentaje de

contraccién durante el mismo periodo fue-8ld% (Puerto Cabelle®.4% y LaGuaira-7.4%).

En contraste, Brasil mantuvo un constante nivel de crecimiento en sus puertos (Santos 8.8%),

asi como El Callao, Pert 2,1%, basado en datos del ranking portuario de Latinoamérica y El
Caribe(Economic Commisson for LatinmAerica and The Caribbean ECLAC, 2014)

Para enfrentar la demanda global, algunos paises de Latinoamérica y El Caribe han permitido

las inversiones privadas y la descentralizacion en los puertos con el fin de lograr cambios

estructurales y cumplir cdas demandas del mercado. Sin embargo, otros paises Suramericanos

han vuelto a esquemas anteriores centralizando nuevamente sus puertos dandole el control total

sobre éstos al gobierno.

La tendenciamundiala la privatizacién la han seguido paises c@otombia, Pert o Brasil,

entre otros, aunque en menor medida que los paises desarrollados, ya que han ido modernizando
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sus instalaciones portuarias de cara recepciéme un mayor nimero de buques y de mayor
calado, influenciando positivamente sus bzdencomerciales por el ingreso que representa la
recalada de buques en los puertos nacionales. Por otra parte, paises como Venezuela o algunos
de Centro América, no han logrado insertarse en el proceso globalizador y sus balanzas

comerciales se han mantgainegativas y en decrecimiento.

A pesar de que a comienzos de la década de los 90’s las regulaciones portuarias fueron
suavizadas y reformadas en algunos paises de Centroamérica y Suramérica, como por ejemplo
Colombia, México, Uruguay y Venezugslatsushima & Takauchi, 20143lurante la década
pasada presidentes izquierdistas ldginoamérica, han tendido eentralizar la autoridad
portuaria, mediante la reversién de la descentralizacion que caracterizé a la regide khgr

1980°s y 1990 ¢Eaton, 2013)

Desde la reversion de la descentralizacion en Venezuela (reversion de la descentralizacion, es
decir, se habia decretado la descentralizacién y luego se volvié a la centralizasipogrtos

han mostrado un decrecimiento en la tasa de aumento del movimiento deccdegerizada

mientras que tal tasa se ha casi duplicado en puertos vecinos que pueden ser considerados como
competidores por su posicion geografica en relacion &xeha. Tales puertos son Cartagena,

El Callao y Santos, escogiendo estos puertos por ser los que masooaegarizadaueven en

sus respectivos paises y por ser los que ocupan los 6 primeros krg&aieanking portuario
Latinoamericano y del Carib@Economic Commisson for Latin America and The Caribbean
ECLAC, 2014) ademas de ser puertqae cubren la entrada de bugaéfNorte, Este y Oeste

de América del Sur

Los puertos que fueron descentralizados y se han mantsiiddvan tenido una mayor tasa de
crecimiento que los puertos que fueronvamentecentralizados y que son manejados por el
Estado en su totalidad, tal y como se ve reflejado en@limiento de contenedordsiranteel

periodo 2000 2013, el cualha sido desfavorable para los puertos Venezolanos, dado que el
aumento observado en éstos esta muy por debajo del aumento que han experimentado los

puertos de Cartagena, El Callao y Santos, tal y como se puede apreckigaral®
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Figura 6. Movimiento portuario en TEU’s 2000 - 2013
Fuente: Elaboracion propia con base a datos de la CEPAL

En cuanto a la competitividad mundde los puertos en estudidenezuela en 1996 ingresoé al
ranking mundial entre 129 puertos, ubicand@wrto de Puerto Cabello en el lugar 88. El
puerto de Cartagena no aparecia en ese ranking para tal fecha. Desde el afio 2003, Venezuela
desaparecio del ranking y para el afio 2013, Santos ocup6 el puesto 41, Cartagena en el 61 y El

Callao el 76 a nivel mudial. El ranking regional se presenta en la Tabla 3.

Tabla 3. Ranking Portuario Regional. Afios 2000, 2006, 2012 y 2013

Puerto/ afio 2000 2006 2012 2013
Santos 1 2 3 2
Cartagena 13 13 4 5
Callao 8 8 6 6
Puerto Cabello 9 19 17 20

24 24 29 27

La Guaira

Fuente: Elaboracién propia con base a datos de la (Comisién Econdmica para la América Latina,
CEPAL, 2013)

En el ranking regional, Santos se encontraba en el ler lugar en el afip2e0@jo al® en el

afio 2006; al "8 en el afio 2012, volviendo &al°Z2n 2013. El Callao estuvo en &l8gar en los
afios 2000 y 2006. A pesar de que en 2012 pasdlagér, fue superado por Cartagena, que se
ubico en el #lugar en 2012 y en el®en 2013. Haciendo notar que Cartagena, en el afio 2000
estaba por debajo de Puerto Cabello, pero a pesar de mantenerse €nugiarl@n 2000 y
2006, fue Puerto Cabello el que paso del lugar 9 en 2000 al lugar 19 en 2@fitapasod
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del lugar 24en el 200Gl 27 en el 2013.

En forma general e histérica, se tiene que Venezuela, para principios de 1996, atravesaba por
una situacion critica desde el punto de vista tanto social como politico bajo el mandato (1994
1999) del presidente Rafael Caldegra que

la inflacion habia llegado en los tres primeros meses a poco mas de 20%, las reservas
internacionales declinaban vertiginosamente por la fuga de capitales que se apoyaban en
los Bonos Brady, en las importaciones incontroladas que se hacian a pesaraaieont
cambio que regia para el momento, las cuentas fiscales se encontraban seriamente
desequilibradas por | a secuela de |l a crisis
de la hiperinflacién, amenazando para siempre el poder adquisitivo delddsssa
ademas de una pobreea niveles bastantes elevad¢SGonzalez, 2001)citado por
(Contreras, 2011)
Dada esta situacién efkdzidentedel pais (Rafael Calderajguid las recomendaciones del
gabinete gubernamental implementando la Agenda Venezuela como programa de estabilizacion
macroecondmico, entre cuyos objetivos se planted: utilizar los recursos disponibles con mayor
eficiencia, aumentar leapacidad produieta estimulando el ahorro y la inversion, incentivar la

inversion extranjera, aumentar la produccién y bajar la inflg€éntreras, 2011)

A pesar de que la Agenda Venezuela no alcanzé los resultados espent@dosiras cosas
porque no se logré una reforma de la Administracién Puftoatreras, 2011, p. 169l pais

en esa época si llegb a convertirse en el lider regional en lo que respecta al movartanga d
contenerizadalado el crecimiento experimentado en el quinquenio -28@® al alcanzar un
crecimiento de 267%Universidad Politécnica de Valencia; IIRSA y Corporaciéon Andina de

Fomento, 2003, p. 33p cual se afecia en la Tabl4.

Tabla 4: Tasa de Crecimiento en Movimiento de contenedores de los paises en estudio, periodos
1995-2000 y 2000-2013 (miles de TEU’s)

Region TlEU’s TEU's |% de crecimiento |TEU's |% de crgcimiento
995 2000 1995 2000 2013 20007 2013

Brasil 1.190 2.594 118 10.177 292

Colombia | 358 742 107 2.718 266

Venezuela |215 788 267 1.348 71

Perd 152 462 204 2.192 374

Fuente: elaboracién propia con base a datos de 1995 y 2000 (Universidad Politécnica de Valencia;
IIRSA y Corporacién Andina de Fomento, 2003, p. 33) y datos de 2013 (United Nations Conference
on Trade and Development, 2014, pp. 63-64)
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En la tabla 4e observa que el movimiento de contenedores en los puertos veneemaitoa
una tasale 267% en el quinquenio 192800, mientras que el movimiento de contenedores en

los otros paises estudiados crecié 107% en Colombia; 204% en Perl y 118% en Brasil.

A partir del afio 2000, la situacion cambio y el movimiento de contenedores en los puertos
venezolanos no mantuvo la tasa de crecimiento que se venia experimentando y de 267% en el
periodo 1995 2000 (5 afios), pasé a una tasa de crecimiento de 71%pericglo 20002013

(13 afos)lo cual evidencia la pérdida de competitividad y eficiencia de los puertos venezolanos
frente a los puertos vecinos en estudjoe en ese periodo, 20013 tuvieron una tasa de
crecimiento de 266% en Colombia; 374% en PerZ02% en Brasil. Esto) mot i vado a
inaccion venezolana ante el continuo avance tecnolégico, procedimental y de politicas
adecuadas gque se o0bser v éontea denGca etlal., B0A4ER t | mo
movimiento en EU’s senuestra en la Tabk

Tabla 5: Movimiento Portuario en TEU's 2000 - 2013

Afio/Puerto Santos | Cartagena Callao |Puerto Cabellgf La Guaira PUT_”O Cat_;ello *
a Guaira
2000 800.89¢ 256.21¢ 413.644 550.807 237.782 788.589
2001 1.047.684 365.32¢ 480.70¢4 620.523 304.119 924.642
2002 1.230.59 234.49( 521.382 506.523 215.555 722.078
2003 1.560.95] 295.237 553.134 380.039 150.844 530.883
2004 1.882.83 397.18¢ 727.84( 597.930 261.036 858.966
2005 2.267.92] 549.86( 887.034 746.810 269.114 1.015.924
2006 2.855.48 938.11¢ 711.524 844.952 341.846 1.186.798
2007 2.532.90 1.022.24¢ 795 38( 831.732 341.846 1.173.578
2008 2.677.83 1.203.31y 1.064.104 809.454 436.911 1.246.365
2009 2.555.86] 1.237.87] 1.089.83 750.000 378.311 1.128.311
2010 2.715.56 1.581.40] 1.346.18 629.895 333.539 963.434
2011 2.985.92] 1.853.34] 1.616.161 721.500 467.300 1.188.800
2012 2.961.424 2.205.94{ 1.817.661 845.917 542.710 1.388.627
2013 3.221.34 1.987.864 1.856.02 766.813 502.418 1.269.231

Fuente Elaboracién propia con base a datos: del 2000 al g&fdchez, 20042005 y
2006(Comision Econémica para la América Latina, CEPAL, 2020D7 y 2008
(Comision Econémica para la América Latina, CEPAL, 2020Dp9(Comision Econémica
para la América Latina, 20180107 2012 dg(Comision Econdmica para la América
Latina, CEPAL, 2013) 2013(Comision Econémica para America Latina y El Caribe,
2014)
En la Tabla 5es de notar que en 2013, la sumatoria del movimiento de TEU's de los dos
principales puertos portacontenedores en VenezuelaGuaray Puerto Cabello, aiun no
alcanza al movimiento de TEU’s del sexto puerto en el ranking Latinoamericano y del Caribe,
El Callao. La tasa de crecimiento de los puertos venezolanos ha sido mucho menoresta del
de los puertos en estudio haciendo nqtaeVenezuela ha perdido la preferencia que tenia por
parte de las navieras para que sus buques realizaran el trangborgdahorahacenen otros
puertos como Cartagena, que desde el 2005 es estratégicamente élyt(egdransbordo) de
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la linea naviera Hamburg Sid, conectando con 7 servicios de la naviera entre Norte y
Suramérica, El Caribe, el Mediterraneo y elrftdode EuropaComision Econdmica para
America Latina y El Caribe, 2014)

Moller, L. (APM Terminal. Lifting Global Economy, 2014gfala que las proyecciones en la

tasa de crecimiento de la poblacion de América Latina, aun no se ha equilibrado con las
inversiones necesarias en infraestructura portuaria para satisfacer las demandas logisticas y
economicas que se presentaranenlaproina d ®cada, tasa que seg¥n ql
de las Naciones Unidas sera de 11% de crecimiento para un total de 690 millones de habitantes,

cerca de 200 millones m8s que |l a poblaci-n c¢omi

El costo de la infraestructura portuaria y de transporte, requerira de Inversiones Directas
Extranjeras (Foreign Direct Investments: FDI, segun el término en inglés), mientras las
Naciones Latinoamericanas desarrollan nuevas estrategias para satisideralagas actuales

y las proyectadas, siendo necesarias las inversiones para desarrollar los planes maestros
portuarios y las vias de conexién al puerto tanto terrestres como ferroviarias, para conectar al
puerto con los principales centros poblacionalesuyHinterland o zona de influencia
generadora o receptora del trafico que pasa por el puerto; de no realizarse esto, la ampliacion de
los puertos sélo crearia embotellamier(®BM Terminal.Lifting Global Economy, 2014)De

acuerdo a Moller, L(APM Terminal, op.cit),0las estrategias exitosas y las alianzas con el
sector privado sén significativamente mas importantes para direccionar las oportunidades de
transporte e infraestructuras, implicando términos de concesiomtieqsd realistas cruciales

para este procesoo

En vista de estas circunstancias, se decidié analiziubcion actuatie los puertos en estudio
presentando sus caracteristicam e fin de poder proponer algunos indicadores claves de
desarrolloportuario, acordes con la globalizaciéon del transporte maritimo, caquiosieben

contar los puertoen Sur Américapara estar al nivel de sus competidoregionales
continuando y ampliando los planes de moderidreexistentes hasta el momento engdatses

gue muestren una notable diferencia por debajo de las caracteristicas mas comunes en los

puertos de la region.

Con respecto a la seleccién de los puertos para efectos de este trabajo, los puertos venezolanos
se escogieron con base a la observagida investigacion documental que evidencian el
desequilibrio que presentan los dos principales puertos de Venezuela, Puerto Cabello y La

Guairg con respecto a los otros puertos de este estudio. Si bien es cierta la importancia de otros
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puertos de Sur Ammiga que no fueron tomados como objetos de estudio, como Buenos Aires en

Argentina o Quito en Ecuador (entre otros), que muestran mayor desarrollo que los puertos
venezolanos, se escogieron aquellos puexasiderados como competidores directos dada su
ubicacion geografica, pudiendo cubrir el abastecimiento de América del Sur en sus costas Norte:
Cartagena, Oeste: El Callao y Este (Santos) y dada su posicion en el ranking Suramericano y del
Caribe (Cartagena, Colombia: N° 5, El Callao, Per(: N° 6 y SaBtasil: N° 2 para el afio

2014). En adicién, los puertos seleccionados para el estudio son los primeros en sus respectivos

paises en cuanto a movimiento de caaenerizadanual se refiere.

1.4.2. Puertos en Venezuela (Puerto Cabello y IGuaira)

Los puertos erVenezuela han pasado por diferentes etapas, yendo hacia adelante y hacia atras
en las politicas de administracion portuaria. Durante los afios 50°s, los puertos fueron
centralizados y, una de las caracteristicas fue el largo tiempo que pasabatgues esperando
muelle para poder atracar, ocasionando incremento en el costo del flete y muchos dafios y
pérdida de mercancia, razén por la cual en 1961 se introdujo en la Constitucién Nacional un

mecanismo para promover la descentralizabidoional(Pulido Bolivar, 2013, pp. 232).

En 1971 fue creado el Instituto Nacional de Puertos, INP, con el fin de pasar el poder del
Gobierno Central a un Instituto, aunque de igual forma controlado por el gotitarh®89fue

cuando la administracién y el mantenimiento de los puertos nagopasaron del gobierno
central (NP), a los estado$o regiones, para utilizar la misma terminologia que en otros
puertos)donde se encontraban los puertos, esto, a través dedarlesninada Ley Organica de
Descentralizacién, Delimitacion y Transferencia de Competencias del Poder Publico Nacional
(Pulido Bolivar, 2013, pp. 232). Basado en dicha ley, la administracion de los puertos pasé al
control de los estados; en Puerto Cabello, se creé el IPAPC (Instituto Puerto Autbnomo de
Puerto Cabello) en 1991 y, en Guairg se cred la Sociedad Andnima Puertos del Litoral
Central en 1997Bolivariana de Puertos, 201Zpurante esos afios se permitié la inversion
privada y la administracion de los puertos correspondid a cada estado, a pesar de seguirse

manteniendo las tareas de control y supervision en el Poder Publico Nacional.

En el afio 2009, el gobierno recort6 eladp de las ganancias a los Estados y municipalidades

y obligé a los Estados a derogar sus roles administrativos en una serie de sectores, desde el
cuidado de la salud, hasta la infraestruc{izaton, 2013)lo cual incluy6 la infraestructuras
portuarias y la administracion, cambiando el modelo portuario de los puertos de Puerto Cabello

y La Guaira de Landlord Port o Puerto Propietario &ervice Porto Puerto Servicio,
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centralizando las operaciones y no permitiendo controles privados. El IPAPC y Puertos del

Litoral Central fueron eliminados y fue creada Bolivariana de Puertos S.A. un consorcio entre

los gobiernos de Venezuela y Cyfdianénez Lunar, 2012)

Segun expresaBlanco, B; PérezlLabajos, C y Garcia, 2007),los servicios portuarios y su
infraestructura son indicadores que influyen positiva 0 negativamente sobre el transporte
maritimo en un pais, asi como también lo ha¢eysandicadores como la produéninacional

0 la tasa de cambio,lo cual muestra como el desarrollo portuario con los servicios e
infraestructura portuaria pueden afectar la efectividad del transporte maritimo, al igual que la
productividad nacionalaltasa de cambio y la inflaci¢riBlanco, et al., 2007 ¥actores que en
Venezuela, a diferencia del resto de los paises de América del Sur, se han mostrado negativos en

los ultimos anos.

Un andlisis realizaden Marzo 2015 por el Directorio de la Confederacion Venezolana de

I ndustriales (Conindustria), sefal- que |l a cri:¢
de la produccion interna, con una inflacibn de 68% en 2014 y de 102% en el sector

aliment os 0. .. en Venezuela existe fAalta inflaci-n ¢
sobre todo los de primera necesidad; la situacion cambiaria que limita la adquisicion de materias
primas e insumos para pr odu aalmentd expsesalgueeexistes qu e

o EI control de cambi os, con varias tasas gue
i nsumos p a r(Gonfederacidh wde ilndudtriales de Venezuela, CONINDUSTRIA,

2015) Este articulo egtil para la presente investigacion, ya que apoya la idea sobre los factores

gue influyen en el transporte maritimo, como lo son la produccidnfléeion y la tasa de

cambio.

1.4.2.1. Puerto Cabello

El modelo de gestién de Puerto Cabello ®srvice Paro Puerto Servicio, estando el control

del mismo centralizado y a cargo del gobierno, quien es su Unico inversionista (el sector
publico). En Septiembre de 2010 se estableci6 un plan de modernizaciéon para una nueva
terminal mediante la firma de un Memodaim de Entendimiento entre el Ministerio de
Transporte y Commicaciones (MTC) y la empresahi@a Harbour Engineering Company
(CHEC) (Bolivariana de Puertos, 201gara un proyecto de tres etapas. La primera etapa del
plan de modernizacion se estimaba que estuviera lista en 2013 (no existe aun una nueva fecha),
con una capacidad de 700.000 TEU's anuales; sin embargo miemide de 2014 adn se
estaban raizandolos trabajos de movimiento de tierra para instalar dos gruas Gantry. La

segunda se prevé que esté lista en 2020, para loggacapacidad de unos 500.000 TEU s mas
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con la instalacion de otras dos gruas Gantry y, la tercera etapa se estima que est20i30a

con dos gruas Gantry mas, para un total de 6 grias Gantry y 15 grias RTG, para un movimiento
adicional de 1.200 TEU §Bolivariana de Puertos, 2012§l proyecto no especifica si los
muelles donde actlraente se reciben a los buques portacontenedores seguiran activos, por lo
que | a capacidad anual de TEUG6s se mantiene

etapa.

1.4.2.2. Puerto déa Guaira

El modelo de gestidén también 8srvice Porto Pueto Servicig donde el sector publico es el

anico inversionista y el control esta en el gobierno cenPaspués de la liquidacion del INP

en 1989, el puerto de lGuairafue dado en concesion a S.A. Puertos del Litoral Central, siendo

su Unico accionista el Fondo de Inversiones de Venezuela; luego, en el afio 2001, el Fondo de
Inversiones de Venezuela fue eliminado por una orden presidencial y las acciones del puerto
pasaon al Banco de Desarrollo Econémico y Social de Venezuela, BANDES. En el afio 2004,
las acciones cambiaron una vez mas del BANDES (Ministerio de Finanzas) al Ministerio de
Infraestructura. En 2009, su administracion paso al consorcio venezolaaioo Boliariana de

Puertos S.A(Gonzélez, 2012)

Figura 7. Unica grua hasta Diciembre de 2014 en el puerto de La Guaira para descargar
contenedores
Fuente: (Salama, 2013)

La figura 7 muestra la Unica grua disponible hasta Diciembre del afio 2014 para cargar y
descargar bugues portacontenedoreanda los buques no llegan equipados con sus propias

gruas.

En 2012, con el fin de modernizar el puerto, representantes de la candeafiigenieria y

construccion Texeira Duarte, llevd a cabo una reunién con los directores de Instituto Nacional
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de Espacios Acuaticos, dependiente del Ministerio Acuatico y de Transporte, la cual derivé en

un Memordndum de Acuerdo entre la compafia paatugolipuertos y la Administracion del
puerto de PortugdlAVN, 2012) Se establecié un proyecto de modernizacion y, para finales
del afio 2014, fueron instaladas 15 gruas RTG and 6 gruas Gantry, las cu&xniareos de
2015aun estbansiendo probadas y calibradas, estimando tenerlas operativdegpprameros
mesesde 2015(Cap. Ramirez, 2015En Mayo 2015, segun informacién suministrada a la
investigadora por parte de umxperto portuario, las grlas siguen inoperativas por falta de

algunas piezas para su funcionamiento.

El proyecto incluy6 el dragad®15.2 m para recibir buques de hasta 6.000 TEU's, pero no se
especifica si los antiguos muelles donde se recibian los bpguEsontenedores seguirdn
activos para este fin, por lo que el movimiento de TEU’s anual no varia con la nueva terminal,
700.000 TEU's, segun indica el proye(Bolivariana de Puertos, 2012)

La figura 8 muetra la maqueta del proyecto de modernizaciéon del puerto @eadiray las

figuras 9 y 10, las gruias ya instaladas que aln estan en periodo de prueba.

Figura 8. Maqueta del Plan de Expansion del puerto de La Guaira
Fuente: (Salama, 2013)
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__"v

Figura 9. Grlias Gantry de acuerdo al Plan de Expansién del puerto de La Guaira
Fuente: (Ramirez Arana, 2014)

Figura 10. Gruas RTG (de patio) de acuerdo al Plan de Expansion del puerto de la Guaira
Fuente: (Ramirez Arana, 2014)

1.4.3. Puertos de Colombia (Cartagena)

En el afio de 1961, el puerto era administradogbaector publico a través de Puertos de
Col ombi a ( COLPUERT Olp situasionme ceisis m@mingtmativa, dparativa

y financiera por la quatravesaba el sistema portuario colombiano a finales de la década de los
ochenta colCOLPUERTOS y d cambio de modelo econémico mundial orientado a la apertura
y globalizaciém en el afio de 1991, la Ley? ordeno liquidar la entidad, credé la
Superinendencia General de Puertos,ent® las bases para mpatizar los puertogArias &
Gomez, 2010Q)
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nE] antiguo esquema centralizado y estatal, g

maritimos de servicio publico, se replanted, dando paso a un esquema donde se promovio la

competencia, | a pr oMednaMorai2018)d y | a eficienciabo

el papel del Estado, que ahora fue enfocado como una autoridad planificadora,
reglamentadora en lo técnico, reguladora en lo econdmico y controladora de la
actividad, pues la participacion de privados, en abierta competencia, exigia un ente con
esas atribcdones, que basado en la ley, emitiera reglamentos y directrices que
garantizaran el correcto desarrollo del mercado de servicios portuarios. Para ello, cre a
la Superintendencia General de Puelfigedina Mora, 2012)
En el afio 2000 se vio la necesidad de reestructurar nuevamente el matitocional y se
decidié especializar a la Superintendencia emmspeccién, Vigilancia y Control del sector
transporte cambiandola denominacion y reasignando competengifige asi cano secreé al
interior del Ministerio de Transporte la Direccion GenetalTransporte Maritimo y Puertos
que recibié de la antigu&uperintendencia las competencias relacionadas con la gestion
contractual, las cuales posteriormente, en el afio 2003, fteasignadas al Instituto Nacional

de Concesiones y en 2012, aAlgencia Nacional de Infraestructi{iedina Mora, 2012)

Las denominadas Sociedades Portuarias en Colombia, son aquellas Sociedades Andnimas
regidas por el derecho privado, cuyo objeto social es la inversién en construccién, operacion y
mantenimiento de puertos y su administracion. Las sociedades portuariééntgmbden

prestar servicios de cargue y descargue, de almacenamiento en puertos y otros servicios
directamente relacionados con la actividad portuaria; Estas pueden ser de servicio publico o
privadoyhay wunas | | amadas Soci egdesondas coistituidasicanreli as 0 R
fin de recibir en concesiofas infraestructuras de los antiguos terminales maritimos que
administraba COLPUERTOS. Estas también pueden actuar ¢opevadores Portuarios

(Medina Mora, 2012)

1.43.1.Puertode Cartagena

La descripci-n del puerto de Cartagena hasta

(Medina Mora, 2012¢n el cual se relata lo siguiente:

Cartagena, al ser una bahia de casi 82dersuperficé de aguas tranquilas, profunda, hasta 30
metros, en promedio 16 metros y con minimas diferencias de marea, maximo 2 pies, es ideal
como puerto. Entre 1932 y finales de 1933, una firma constructora americana levanté el
Terminal Maritimo de Manga, que escle posteriormente fue entregado en concesiéon en el

ano 1993 a la Sociedad Portuaria. Una firma constructora americana, la Federick Snare
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Corporation, administré el terminal hasta 1947, cuando el Ministerio de Obras Publicas asumio

el control.

Afos despés, en 1959, el Gobierno cre6 a COLPUERTOS, como un ente estatal autbnomo con
miras de autosuficiencia econdémica y elemento unificador de tarifas y procedimientos
portuarios en el pais. De esta forma, centraliz6 y monopolizé la prestacion de servicios
portuarios; sin embargo, para finales de los ochenta las condiciones de funcionamiento, con un
déficit de 15 millones de dolares en el Gltimo afio (1990), no permitian enfrentar el reto de la
apertura. Era necesario hacer un cambio, por lo que, a través dg & de 1991Medina

Mora, 2012) d puerto de Cartagena permitio la privatizacion de su administracién desde el afio
1993, apoyando las inversiones privadas y pasando al modelo de gastiford Portcon una
concesion de 40 afios otorgada a la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena, S.A. (SPRQC), la
cual cuenta con 12 grias Ganteyya productividad individual llega a o8 Bovimientos por

horg y 55 grias RTG de pat{®odedad Portuaria Regional de Cartagena, S.A., 2015)

Figura 11. Gruas Gantry en el puerto de Cartagena
Fuente: (Sociedad Portuaria Regional de Cartagena, S.A., 2015)
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Figura 12. Gruas Gantry en el puerto de Cartagena
Fuente: (Sociedad Portuaria Regional de Cartagena, S.A., 2015)

Figura 13. Gruas RTG en el puerto de Cartagena
Fuente: (Sociedad Portuaria Regional de Cartagena, S.A., 2015)

Los dos principales muelles privados del puerto de Cartagena son la Sociedad Portuaria
Regional del Cartagena (SPRC) @RTECAR, los dos de los mismos accionistas. Este puerto
haganado por guinta vez el p r €anibbean SHippingne j or p L
Association(CSA) por su modernidad y eficiencia, y &AL lo clasific6 como el 4° mas

importante de América LatiogEl Universal, 2012)

fiLasdos terminales del puerto: SPRC @RTECAR conectan a Cartagena con 595 puertos en
136 paisesnediante mas de 30 lineas navieras, y con 19 puertos de los EUA a través de 15
ruta® (El Universal, 2012)

Los dos muelles puedenower 3 millones de contenedores de 20 pies (TEUS) y para
2017 moveran 5 millones. Ya tienen 12 gruas poértico, 5 de ellas post panamax, para los
barcos de hasta 14 mil TEUS y de mayor manga que los de ahora. Entre ambos muelles
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pueden mover 320 contenedopes hora.Cartagena esta conectada al rio Magdalena a
través del Canal del Dique, y por lo mismo, se abarata el transporte hacia el interior a
través de este tramo fluvial. En sus alrededores, la ciudad tiene mucho terreno para
patios de contenedoresdgmas infraestructura portuaria, ademas de riberas extensas
sobre el propio Digue donde desarrollar mas mu@ikebniversal, 2012)

El modelo de gestion del puerto de Cartagend.awllord Pat o PuertoPropietario (o
Arrenddario), ya que a partir d&993,seinicié un modelo de transformacion para satisfacer la
demanda de los clientes, buscando ser un puerto de consolidacion lodistieata manera,

partir del 13 de Diciembre de 1993, el terminal maritimo de Cartagetagpser administrado

por la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena (SPRC), inicialmente en concesion por 20 afios
que luego, en 1998, fueron prorrogados a 20 afios adicionales para permitir mayores

inversiones.

La SPRC en el afio 2005 adquiriéTelrminal de Contenedores de Cartage@NTECAR), e
integré sus direcciones con el objetivo de ser el lider portuario en la Cuenca del Caribe
(Sociedad Portuaria Regional de Cartagena, S.A., 2015)

Las especificaciones técaik de la Terminal de CONTECAR indican que tiene una profundidad

de 16.5 m y puede reci bi rnelpmcsoas amgliaciomdesusa 14 . 0
terminales de Manga y CONTECAR, el puerto de Cartagena ha extendido ambos muelles,
adecuado patiosapa contenedores y adquirido nuevos equipos. Hoy su flota llega a 12 graas
p-rtico y 5(SocigdadRarmari&kRe@ana de Cartagena, S.A., 2BhAPs patios

de CONTECAR funcionaran 60 RTG’s orientadas por satélite libres de ruidos y emisiones
contaminante¢Sociedad Portuaria Regional de Cartagena, S.A., 281L3cceso al canal esta

siendo dragado hasta alcanzary las grias Gantry se estiman que llegaran a ser 17, para
incrementar la capacidad hasta 4.8MTEU s anualesentre los afios 2017 y 201Bloyd’s

List, 2014)

1.4.4. Puertos de PeruE| Callao)

En la década de los 80, stctor publico temi el control admirstrativo de los puertos, eual,
ademas de conceder la infraestructtambién estaba@argo ddas operaciones de los distist
terminales Con la internacionalizaciona globalizaciony los procesos de aperturaroercial,
se hizo necesaricontar con eficiencia en los puerttanto en la parte administrativa como en
la parte operacional, lo cual obligd a las autoridades a repsmsaodeldAranibar, 2013) El

modelo de gestion aplicado en la intermediacion de la prestacion de los servicios portuarios era
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el Modelo Toolport o Puerto herramienta, el cual generaba debilidades de la administracion

estatal e implicaba decisiones portuarias centralizi&tade Alvarado, 2012)

En la década de los 90, varias leyes de puertos fueron puestas en vigencia buscando
descentralizar la industria desde un aparato del Estado con una institucionalidad obsoleta o
agotada para lodesafios que era necesario enfrentar, ahogado por problemas financieros del

pais(Comisién Economica para América Latina y El Caribe, CEPAL, 2011)

La Ley del Sistema Portuario Nacional, Ley N° 27943 (del 07 de Febrero de &0@8ic6 un

cambio para el marco institucional del sistema portuario en Peru, creandose a través de dicha
Ley la Autoridad Portuaria Nacional (APN) y definiéndose las funciones de las distintas
entidades publicas en la actividad portuaria, ademasedegtablece la obligacion de la APN de
elaborar el Plan Nacional de Desarrollo Portuario, fomentar la inversion, privada en los puertos
y la coordinacién de los actores publicos o privados que participen en las actividades y servicios
portuarios. Esto, cota finalidad de fortalecer la competitividad de los puertos de Perla y
desarrollar la capacidad exportadora del f@mmision Econdmica para América Latina y El
Caribe, CEPAL, 2011)

La mencionada Ley, junto con su Reglamem&gula las actividades y servicios de los
terminales, infraestructura e instalaciones que conforman el Sistema Portuario nacional. La Ley
del Sistema Nacional de Puertos establece que la infraestructura portuaria puede entregarse en
administracién al sectoprivado, en plazos no mayores a 30 afos, y en cualquiera de las
modalidades de asociacién en participagi@omision Econémica para América Latina y El
Caribe, CEPAL, 2011)

Desde el afio 2006, la Autoridad Portuaria Naci¢ARIN) ha estado praoviendo la inversion
privada, de acuerdo a lo establecido en el Plan Nacional de Desarrollo Portuario (PNDP
(Autoridad Portuaria Nacional, 2014)

1.4.4.1. El Callao

El puerto de El Callaostaubicado a 15 knde la capitalLimay es el principal puerto de Peru
con una movilizacién de 71% del total de la carga marittmaPery donde el 53.03%
corresponde a cargaontenerizadgdComision Econémica para América LatinaEy Caribe,
CEPAL, 2012) Su modelo de gestion @sandlord Port .
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En el afio 2006, la APN le dio emncesién las terminales de contenedal@spuerto de El

Callaoubicadas en el area Sur del pusrten el area Norte del puerto, a operadores portuarios

internacionales (denominados operadores portuarios globales).

El Muelle Sur fue daden concesién en 20q€omisién Econdmica para América Latina y El
Caribe, CEPAL, 20113l operador portuario internacional DP World, comenzando operaciones
en 2010con 6 guas Gantry y 18 gruas RTG. DPovid tiene planes de expansiéon y la
adquisicién de 3 grias Gantry Post Panamax y 27 @h& New Economy, 2014)

La terminal Nortdue dada en concesion 011al operador portuario mundial APM Terminal,
siendo el mayor socio dmtre los otros dos socidst Callao Port Holdings B.V. y la Central
Portuaria de PerGAPM comenz6 operaciones en Julio de 2011 aoa concesion de 30 afios
(APM Terminals, 2014)

El Callao ha logrado duplicar su productividad en cuanto amiemto de contenedores por
horaen virtud de ds inversiones que han hecho en el puerto de El GallamperadoreBubai

Ports (DP World)Callao y APM Terminals CallagRPP Economia, 2011)nversionistas
extranjeros con presencia a nivel mundial, instalando gruas poértico similares a las de los
principales puertos en el ranking internacioidr ejemplo, las inversiones de la compafia
APM Terminal son de mas d&JSD 750 milbnes en la Terminal Norte del Pue@®PM
Terminal. Lifting Global Trade, 2014Esto muestra la importancia de insertarse en el proceso
globalzador a través de las inversiones extranjeras y la utilizacion de tecnologias disefiadas en

paises especializadoger figura 10. Terminal de APM en El Callao
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Figura 14. Toma nocturna del Terminal de Contenedores de APM Terminals El Callao
Fuente: (APM Terminals, 2014)
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En la terminal Norte del El Callao ésén proceso el plan de modernizacién planificado en 5

etapas. Para el afio 2021 se tiene estimado que el movimiento de TEU's en ellg@uisdrto
Callao sea de 2.9 millones de TEU's y de 3.1 millones en el afio 2022, con la Terminal Norte
manejando un aproximado de 1.6 millones de TEU’s, al haber culminado las 5 etapas de
modernizacion, teniendo un calado maximo de 16m. En cuanto a la celtga laucapacidad

sera de 15 mitineston de toneladas anuald®\PM Terminals, 2014)

Es de notar que en el Muelle Norte, antes de la concesion a APM Terminal, las gruas existentes
eran 2 Gantry Panamax y 2 grias RTG deoPatira el afio 2104, ya se contaba con 4 grlas
mas Gantry (Super Post Panamax) para un total de 6 Gantry, 12 RTG eléctricas y 14 RTG no
eléctricag APM Terminals Callao. Lifting Global trade, 2014)

Para el afio 2016, coh@mplimiento de la tercera etapa, se estima que el total sea de 9 gruas
Gantry (3 mas que en 2014) y 23 gruas de patio RTG eléctricas (9 grias mas que en 2014).
Esto para mostrar el resultado de la inversion privada en el géétd Terminals Callao.

Lifting Global trade, 2014)

El Muelle Sur (manejado por el operador mundial DP World) se muestra en la Figura 11.

Figura 15. Toma nocturna del Muelle Sur del puerto de El Callao, manejado por DP World
Fuente: (DP World Callao, 2015)

El calado del Muelle Sur es de 16m y cuenta con 6 grias Post Panamax; 18 gruas de patio RTG

y una capacidad para almacenar 850.000 TEU’s anuales.

En total, en Enero del afio 2015, el pueltoEl Callao cuenta con 12 grias Gantry y 57 gruas
RTG, 16 m de calado mientras que contindan los procesos de modernizacion del Blerto.

Callao es el puerto de cargantenerizadmas ocupado de la costa oeste de América del Sur y

66



UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA -
BARCELONATECH Tesis Doctoral UPC
Escola de Doctorat Rosana Salama Benazar

el tercero mas ocupadiel continente, con un total dé&8% millores deTEU’ s movilizados en el
afio 2013APM Terminals, 2014)

Adicionalmente, existe un proyecto para construir una zona de actividades logisticas para El
Callao, con el fin de rettir los costos logisticos y de transporte de la carga que pasa por el
puerto. Al culminar la'%etapa en el afio 2022, la Terminal de APM tendra 15 grias Gantry,
40 eRTG, (RTG eléctricas) y 2 RTG para manejar una capacidad de 3.1 millones de TEU's
(APM Terminals Callao, 2014)Estas inversiones no solo lograran fletes mejores y mas
competitivos, sino también permitirdn atender las necesidades de crecimiento de Peru, el cual

incluye un mayor intercambio de mercancias conwgido(APM Terminals, 2014)
1.4.5. Puertos de Brasil$antog

Segun datos de la Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL o ECLAC:
Economic Commission for Latin America and The Caribbean), mas de 17% del ttéfico
contenedores en América Latina es movilizado en Brasil, seguido por Pasasnaviéxico
(10.7%), Chile (7.9%)y Colombia (7.4%)Comision Econdémica para America Latina y El Caribe,
2014)

En tiempos pasados, los servicios portuarios brasileros estaban caracterizados por un gran
namero de leyes y reglamentaciones como por ejemplo, el Decreto Ley N° 5452 de 1943, que
definia los servicios de estiba y muellaje; la Ley N° 5400, que definiandtedaciones
portuarias rudimentarias; la Ley N° 4860 que definia el régimen de los trabajadores de los
puertos; el Decreto Ley N° 5 dirigido a modernizar el sector y, la Ley N° 6222 que creé la
Empresa de Puertos de Brasil S.A. (PORTOBRAS). Todas ssasfleeron suprimidas con la

Ley 8.630 de 1998Monié & Vidal, 2006)a la cual se hace referencia mas adelante.

En 1980, el gobierno crea Compafiia Docas del Estado de Sao Paulo (CODESP). Durante esa
década de 1980 la eficiela del sector portuario no estaba a la orden del dia, es decir, no era la
mas idénea, pero el nivel de poco desarrollo del comercio exterior era compatible con el sistema
portuario existente ya que el modelo econdmico brasilero sélo se dirigia al meteauoy el
coeficiente de importaciones para suministros a los eslabones de la cadena de produccién era
bajo. Sin embargo, durante esa misma década la economia brasilera pasé por una
reestructuracion productiva, y el puerto de Santos constituyd urejessplar(Monié & Vidal,

2006) citado por(Moreira de Abreu, et al., 2012)
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Igualmente, en el decenio de 198Dm®delo portuario estatal se derrumbd con la crisis fiscal

del estado brasilefio y skctor portuario pasé por un proceso de privatizacion por medio de
concesiones a operadores de terminales privados, propiciados por la Ley de Modernizacion de
los PuertoglLey N° 8.630 del 25 de Febrero de 1993, Disposiciones sobre el Régimen Juridico
de la Explotacion de los Puertos Organizados e Instalaciones Portuarias y de otras
Providencias).Tratando de aunmear la eficiencia en el sectolos puertos brasilefios, que
practicaban umodelo complementario entre fiieronexpuestos a un modelo que pido la
competencia entre los puertos y dentro de los pu@vtoseira de Abreu, et al., 2012) a ley

de Modernizacion del los Puertos en Brasil tuvo como objetivo reducir los costos, mejorar los
servicios y garantizar la cdid de los mismos a través de la concesion de las operaciones

portuarias a las empresas privaffasas Vazquez & Melo Assuncao, 2011)

La reestructuracién productiva del sector portuario después de la Ley de Modernizacion
Portuaria propicié un gran aumento en la productividad e introdujo innovaciones tecnoldgicas
que condujeron a los registros mas altos de movimientos de ¢AmgEs Vazquez & Melo
Assuncéo, 2011)Los movimientos portuarios pasaron de 36.339.360 Toneladas en 1996 a
75.400.827 a Septiembre de 2@8ias Vazquez & Melo Assuncéo, 2011, p. 110)

Hasta el afio d&993 el monopolio estaba en manos del Estado a través de la Compafia Docas
de Sao Paulo, pero en ese afio, con la Ley N° 8.630 (Ley de Modernizacion de los Puertos), se
rompié con el monopolio y surgi6 el Consejo de Autoridades Portuarias (CAP), congiittiido
representantes del Gobierno Federal, funcionarios del Ministerio de Transporte, representantes
de los municipios deSantos, Guaruja y Cubatdo, operadores, trabajadores portuarios y el
gobierno del Estado de Séo Paulo. ElI CAP tenia funcion legisiaiuaadministracion pasé a

ser ejercida por CODESP (Companhia Docas de Sao Paulo), anteriormente responsable por las
operaciones portuarigberreira de Aguiar, et al., 200@n 1998 CODESP dej6 de actuar como
operador portu@o, desvinculando a los trabajadores del sedfmreira de Abreu, et al., 2012)

y quedando sélo con las funciones de autoridad y administracion pofiaais Vazquez &

Melo Assuncgéo, 2011)

Lueg, en el afi@007 se cred el Ministerio Especial de Puerto y la Secretaria de Puertos, la
cual formula politicas y directrices para la promocién del sector portuario brasilefio, asi como
también participa en la planificacion estratégica, en la aproba@oiosd planes de las
autoridades portuarias, incluyendo la preparacion de los planes estratégicos. La Secretaria
promueve politicas especificas destinadas a mejorar y hacer mas competitiva la actividad de los

puertos, las que contemplan mas de 12 medidasionegComision Econémica para América
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Latina y El Caribe, CEPAL, 2011)

Las alternativas y los instrumentos juridicos disponibles para la definicion de un modelo de
gestion portuaria son varios cuando se consideran pestas institucionales y administrativos.

En Brasil, esa diversidad se manifiesta cuando se constatan las diferentes situaciones
administrativas de sus puertos, confirmandose la situacion de los puertos Federales (Tubaréo),
puertos Municipales (ltajai),u@rtos Estatales (Rio Grande), puertos arrendados y explotados

por empresas privadas (Santos), entre ¢Mmmié & Vidal, 2006)

Brasi|l entreg:- jurisdicci-n a | os Gobiernos F
Organizadosodo (Il o que es equivalente en Col omb
(Sepulveda, 2011)

1.4.5.1. Puerto de Santos

El crecimiento en las importaciones y exportaciones en Brasil han ejercido presion sobre la
capacidad y la productividad portuaria, donde el puerto de Santos, ubicado en la ciudad de Sao
Paulo, a 80 km de la Capital de Brasil (Brasilia), representa und&t participacion de
mercado y es el mas importante del gARM Terminals, 2014, p. 26)

En 1888 la iniciativa privada era la encargada de explotar el puerto de Santos, siendo un
monopolio privado que se prolongdr 92 afios y que termind en 1980 con la creacion de
CODESP, el 6rgano estatal que pas6 a tener el monopolio de las operaciones delo puerto
caracterizado por ser un monopolio publi¢eerreira de Aguiar, et al., 2006)

En 193, hace 21 afios, el gobierno de Brasil reconocié que la centralizacion del puerto de
Santos disminuia la eficiencia portuaria y la competitividad, razén por la cual autorizé a las
compafiias privadas a precalificar para la carga y descarga de mercantdasbdques,
acabando con el monopolio de los servicios de operaciones por{ivoiaira de Abreu, et al.,

2012) En 1997 se iniciaron las primeras privatizaciones de las terminales de contenedores en el
puerto de Santos, imphndo nuevas operaciones ligadas a grandes capitales internacionales
(Goncalves & De Paula Nunes, 2008)oy dia los terminales en el puerto de Santos son
manejadas por el sector priva@uerto deéSantos, n.d,)estando dividido en 8 terminales donde

los principales sOMTECON con 40% dda participacion accionaria (stockg)BTP (Brasil

Terminal Portuario) con 16% di participacion accionaria (stock¥yard, 2014)

La competencia interna en el puerto de Santos se refleja claramente en sus terminales

portuarias, la cual es a su vez influenciada por las inversiones que se realizan en cada terminal y
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por las caracteristicas generales del puerto, tal como el drdgagiss canales de navegacion.

Por ejemplo, los datos totales del afio 2013 muestran la participacion de mercado de las
terminales del puerto como sigue: BTP solo contaba en el 3% de la participacion de mercado,
tomando en cuenta que fue en Agosto de eseadindo comenzd operaciones; Embraport, 6%;
Tecondi, 14%; Rodrimar, 5%; y las Terminales 35 y 37 (de Libra), 19%; siendo Tecon la

terminal dominante con una patrticipacion de mercado de(3@&com, 2014)

Luegq en vistadelas inversiones realizadas en BTPl yiegado del canal de navegacién de la
Seccién 4, el cual es de 12.6 metros para marea baja y de 13.6 metros para marea alta, la
terminal BTP pas6é a tener una participacion de mercado de 16% en Agosto de 2014
(aumemando de 3% durante el afio 2013 a 16% hasta Agosto de 2014), pudiendo recibir buques
tales como el Maersk Lanco y el Maersk Lins, cada uno de 8.600 TEU s de capacidad. Por su
parte, la participacion de mercado de Embraport aumenté de 6% a 15%, la dei Tecond
disminuyd de 14% a 10%; la de Rodrimar de 5% a 3%; la de las Terminales 35 y 37 de Libra
disminuy6 de 19% a 15%, y la de Tecon pas6 de 52% a 40% (desde Agosto del 2013 a Agosto
2014)(Joc.com, 2014)

El comienzo de opeciones de BTP, junto con las inversiones realizadas en ésta y en el puerto,
también ha sido ventajosa, sobre todo para los embarcadores, ya que se espera que por la feroz
competencia, los costos por el manejo de las cargas tiendan a disminuir, ademdsbdér o

la reduccién de costos ocasionados por las demoras para que los buques puedan atracar y las
demoras de los bugues en muelles, estimadas en un promedio de hasta 16 horas, generando un
costo por demora de 700 millones de ddlares anuales, den@faegan aumento desde el afio

2003 hasta el afio 2012, antes de la entrada en operaciones de la nueva termingABVBTP
Terminals, 2014)

El proyecto de desarrollo de BTP comenzé en 2007, cuando APM Terminal adquirié el 50% de
las accioned.a terminal opera como uraint ventureo alianza comercial entre APM Terminal

(50% de las acciones) y Terminal Investment Ltd (el otro 50%), unadafile Mediterranean
Shipping CompanyJoc.com, 2014)on una concesion de 20 afios, comenzando operaciones en
2013. Es capaz de servir simultaneamente 3 buques de 9.200 TEU’s de capacidad; tiene 8 gruas
Gantry, 28 RTG y 19iheas de puertas automatizadg@sedging Today.com Press Release,

2013) Con el desarrollo de BTP, la capacidad del puerto de Santos aumenté en un 40%, lo cual
contribuye a prevenir deterioros futuros debido a largos tisrdpcespera por muelle y en los
muelles, incrementos en los ya altos costos de transporte y pérdida y desvio de carga hacia otros
puertoAPM Terminals, 2014)
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En Mayo, 2015, la terminal de BTP estd completamente operativa y se espera que tenga una

productividad de muelle de 80 movimientos de contenedores por hora, una mejora de 32%
comparada con la productividad actual promedio de las tres terminales opa&=itivasrto de
SantogAPM Terminals, 2014) BTP es solain ejemplode cdmo Santos tiene iniciativaara

la mejoray la innovacién en los procesos de gerencia llevados a cabo por el sector privado, tales
como automatizaciéme los sistemas y entrenamiento del personal para un mayor nivel de

productividad(Brasil Terminal Portuario, 2014)

En total, el puerto de Santos cuenta con 21 gruas Gantry y 72 grias RTG; posee un modelo
Landlord Porty especificamenteal terminal portuaridBTP, es en conjunto, manejada por
Terminal Investment Limited y de APM Terminals BV, dos de los operadores de terminales de
contenedores lideres a nivel mundial. Ademas, cuenta con inversiones de bancos como BNP
Paribas, Credit Agricole, DnB Nor Bank, ING Capital, KFW Ipex Bank y Banco Santander, a
través definanciacion del Grupo perteneciente al Banco Mundiélhternational Finance
Corporation, IFC, 2011)

El modelo de gestién deliprto de Santos esta abierto a las invesiones privadas y es un modelo
Landlord Port El crecimiento de su trafico contenerizado esté estimado a una tasa de entre 10%
y 12% anualmentéAPM Terminals, 2014)
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Figura 16. Buque Cosco Vietnam en operacion en el puerto de Santos. Descarga con porta
contenedores "doble-hoist" que mueven 2x40" FEU’s (Forty foot Equivalent Units o contenedores
de 407) 6 4x20" TEU's simultdneamente
Fuente: (Flickr, 2012)

La modernizacion de los puertos brasileros, especialmente el puerto de Santos, fue una
respuesta a las demandas de la insercion del pais en el proceso de globalizacién mundial y de
una economia globalizadantendiendo a la globalizacion como un proceso que integra
diferentes dimensiones: econdémica, de informacion, tecnologia, ecologia y de conflictos

transculturales propios de la sociedad d¢ivérreira de Aguiar, et al., 2006)

Ya presentadas las caracteristicas generales de los puertos del estudio, se observa que a
excepcion de los puertos de Puerto Cabello $lairaen Venezuela, han logrado modernizar

sus estructuras y cambiar el modelo de gestion de los afios 80, permitigadsiones
cuantiosas del sector privado, las cuales necesarias para el desarrollo econémico, lo que

parece estar entendiendo algunos paises de Latinoamérica, regién donde

La caida de las inversiones extranjeras dirigidas a las industrias expstador
tradicionales, el surgimiento de dificultades financieras para financiar las infraestructuras
y las practicas de ndiberalismo (apertura comercial, disminucién de la inversion
publica y del gasto y la asistencia social) restringen no sélo el coregteroor, sino que
impide al sector comercial convertirse en el lider de la marcha de la economia en el
ambito interno(Mata Mollejas, 2011)

Aquellos paises que han entendido la necesidad de la inversion en infraestructura, lo han

reflejado en el aumento del movimiento portuario gracias a las actualizaciones e instalaciones
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