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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 Cabello y La Guaira,
llegaron a tener la mayor tasa 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 regién de América del Sur han
ido mejorando su posicidn en el ranking Latinoamericano y del Caribe en cuanto al nimero 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 recibir 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, comencé un estudio que evalud
la influencia de la globalizacion 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 y VI Conference on International
Maritime Transport, en Barcelona, organizada por el Departamento de Ciencias e Ingenieria
Nautica en la Facultad de Nautica de la Universidad Politécnica de Catalufia (UPC). El primero,
titulado Effects of Globalization on Regular Shipping Lines; el segundo, Paperless Trade in
Maritime and Multimodal Transport, reflejando éste la globalizacion de las comunicaciones, los
formatos electronicos y los términos maritimos vy, el tercero, Venezuelan Ports Master Plans

Facing Neighbor Ports and 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 presentada en este trabajo, se buscO 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 amilanar el desequilibrio que surja en determinadas regiones de unos puertos con

respecto a otros.
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MSC Mediterranean Shipping Company
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RESUMEN

La globalizacion se ha sostenido por las mejoras en la tecnologia del transporte y las inversiones
masivas en infraestructuras (Corbett & Winebrake, 2008), factores que han tenido repercusion
en los puertos, ya que éstos han tenido que adaptarse a través de las inversiones en estructuras e
infraestructuras. EI objetivo de este estudio es analizar la globalizacion del transporte maritimo
y el desarrollo portuario en los puertos de América del Sur, especificamente en los puertos de
Puerto Cabello y la Guaira (Venezuela), Cartagena (Colombia), ElI Callao (Per) y Santos
(Brasil), desde el punto de vista de ciertos indicadores segin su importancia, para la generacion
de aportes que garanticen mejorar las operaciones portuarias en la region. La metodologia
utilizada fue la investigacion documental con un analisis holistico y la de campo, de tipo
descriptivo, analitico. El resultado fue que los principales indicadores de la globalizacion del
transporte maritimo, segun los 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 gestién
portuaria que se adopten, presentando algunos de los puertos estudiados, diferencias en cuanto a
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 region, deben ajustar sus politicas publicas con el fin de reducir o eliminar tal
desequilibrio.

Palabras claves: Globalizacién, Transporte Maritimo, Desarrollo Portuario, Modelos de
Gerencia Portuaria, Puertos de América del Sur.

ABSTRACT

Globalization has been supported by improvements in transport technology and massive
investments in transport infrastructures (Corbett & Winebrake, 2008), elements that have
repercussions on ports, since they have had to adapt their structures and infrastructures. The
objective of this paper is to analyze the maritime transport globalization and port development
in South American ports, specifically in the ports of La Guaira and Puerto Cabello (Venezuela);
Cartagena (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 region. The methodology used was documental with a holistic analysis and
a field research, being it descriptive and analytical. The obtained result was that the main
indicators of Maritime Transport Globalization, according to experts and documental
information, are related to port development and, in the South American region, port
development is linked to port management models assumed, presenting, some of the studied
ports, differences relating to port management and disequilibrium regarding equipment,
structures and ports efficiency, reasons why public policies of countries presenting such
disequilibrium must be adjusted.

Keywords: Globalization, Maritime Transport, Port Development, Port Management Models,
South American Ports.
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INTRODUCCION

A lo largo del tiempo, diversos estudios han demostrado que el transporte en general y el
maritimo en particular, han permanecido como factores claves en la promocion de la
globalizacion. De hecho, la industria maritima ha transformado sus tecnologias, registros
nacionales y recursos laborales en las Gltimas décadas s6lo para cumplir las demandas de la
globalizacion (Corbett & Winebrake, 2008, p. 4); destacAndose los cambios tecnoldgicos para la
construccion de buques cada vez de mayor tamafio, para garantizar las economias de escala,
transportando mayor volumen con un menor consumo de energia, menor dafio al medio

ambiente y reduccidn 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 puertos del Caribe y de
América del Sur como Colén y Balboa en Panamé, Santos en Brasil, Cartagena, en Colombia,
Buenos Aires, en Argentina, Callao en Peri o Guayaquil, en Ecuador, han abierto las
oportunidades de inversién a entes privados, siguiendo el modelo de gestion portuaria Landlord
Port o Puerto Arrendatario (0 Propietario). Otros puertos como Puerto Cabello y La Guaira en
Venezuela, a pesar de contar en los Gltimos afios con inversiones extranjeras (de Portugal en el
caso del puerto de La Guaira y de China en el caso de Puerto Cabello), han dejado en manos
del Estado el control de las operaciones y servicios portuarios, siguiendo un modelo de gestion

Service Port o Puerto Servicio.

En este sentido, se observd que desde la década de los afios 90 los paises estudiados han
adoptado determinadas politicas concernientes al manejo de sus puertos, las cuales se han visto
reflejadas en los puertos de Puerto Cabello y La Guaira (Venezuela); Cartagena (Colombia); El
Callao (Pert) y Santos (Brasil), observando también variaciones en cuanto al manejo del
volumen de contenedores acordes con las politicas adoptadas. Especificamente, cuando el
cambio de modelo de gestién ha sido constante y se ha sostenido el modelo al que se cambid en
aquella época (afios 90), los puertos han mostrado un aumento en el volumen de contenedores
manejados en conjunto con una continua modernizacion portuaria en cuanto a espacios,
estructuras e infraestructuras. Por el contrario, paises que han cambiado de modelo (Service Port
— Landlord Port — Service Port), volviendo a aquel de los afios 90, como es el caso de
Venezuela, han mostrado una tasa de crecimiento en el manejo de volumen, muy por debajo del
resto de los paises, distancidndose negativamente de puertos como Cartagena, Callao y Santos,
los cuales en aquella época (afios 90) recibian las cargas de buques que primero pasaban por

Venezuela para luego ir a tales puertos. En la actualidad, los buques de gran calado van
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directamente a esos puertos para hacer transbordo y transportar la carga en buques feeders o
alimentadores (buques de menor calado Ilamados asi porque alimentan a bugues mas grandes) a
destinos finales. Mas aln, 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 alimentadores o feeders.

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

competitiva que comparten en cuanto a su ubicacion.

Puerto
Cartagena Cabello La Guaira

El Callao €¢—F——mr @

PACIFICO i
Santos

NEGRO
®
oo s. m§no

Buenos Alres Riodela
Plata.

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

Carretera pavimentada
Carretera sin pavimentar

Eje priorizado wes | Limite de pais - Puerto A

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 carga maritima y desplazando a aquellos
puertos que ain no han modernizado sus infraestructuras portuarias o no lo han hecho en la
medida que lo ha requerido la demanda del mercado. Al respecto, Escorsa Castells (2008),

citado por (Blanco, et al., 2011, p. 77), sefiala que el sector portuario en particular, necesita
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desarrollar innovaciones que le permitan adaptarse a la nueva situaciéon mundial que enfrenta,
caracterizada principalmente por un alto nivel de competitividad, el cual se debe a la liberacion
del comercio internacional y del trafico maritimo, donde las compafiias de transporte buscan
obtener mayor participacion en los mercados.

La creciente competencia entre las compafias de transporte maritimo tiene un gran
impacto sobre 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 compafiias navieras, las cuales compiten por el negocio de los
expedidores de carga en la medida que procuran un transporte puerta a puerta que
es mas rapido, mas seguro y al méas bajo precio. Los propios expedidores de carga
compiten entre ellos. Los puertos deben también reconocer su poder econémico, y
el impacto social y econémico gque generan en el area portuaria inmediata y en el
hinterland, en un clima de competencia creciente. (Cole & Villa, 2006, p. 19)

La innovacidn se ha convertido rapidamente 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 de globalizacién, han conducido a
los puertos comerciales a disefiar estrategias en el campo de la innovacion, permitiéndoles
enfrentar presentes y futuros retos en un sector donde la desregularizacion y la competencia
estan cada vez mas presentes (Blanco, et al., 2011, p. 75).

En el caso de América del Sur, sus puertos necesitaran importantes inversiones para poder
recibir a los buques de gran tamafio, ya que si no se realizan, verian copada su capacidad hacia
el afio 2020. De acuerdo a la CEPAL, se estima que entre 2016 y 2019, buques de un promedio
de 13.000 TEUS, arribaran a las costas de esa region (United Nations, 2011). En el desarrollo de
este estudio se observd que ya han arribado a las costas de Suramérica 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 manga (Porto de Santos, 2015). Dada tal situacion, se

plantean los objetivos de esta investigacion:

Objetivos del Estudio

Objetivo General

Analizar la globalizacién del transporte maritimo y el desarrollo portuario en América del Sur,
especificamente en los puertos de Puerto Cabello y la Guaira (Venezuela), Cartagena
(Colombia), EIl Callao (Per() y Santos (Brasil), desde el punto de vista de ciertos indicadores
segin su importancia, para la generacion de aportes que garanticen mejorar las operaciones

portuarias en la region.
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Objetivos Especificos

1. Determinar los indicadores 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 Ameérica del Sur, considerando su grado de importancia

3. Estudiar la situacion actual de los puertos de Puerto Cabello y la Guaira (Venezuela);
Cartagena (Colombia); ElI Callao (Pert) y Santos (Brasil) en atencion a los indicadores

representativos de la Globalizacién del Transporte 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 regién de América del Sur), el momento histérico (2015), las
tendencias 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); ElI Callao (Pert) y Santos (Brasil), escogiendo estos
puertos por ser los que mas carga contenerizada mueven en sus respectivo paises; en el caso de
Puerto Cabello y La Guaira, por ser los que mostraron menor tasa de crecimiento en la region,
una reversioén de la descentralizacion a la centralizacién, lo cual se desliga de la tendencia global
y regional, siendo estos puertos una puerta de entrada al mercado andino y tener la menor
distancia a puertos de Norte América y Europa y, los otros tres puertos por encontrarse entre las
primeras 6 posiciones en el ranking portuario Latinoamericano y del Caribe (medido por el
nimero de contenedores movilizados al afio) y considerarse como competidores directos de los
puertos venezolanos por su posicion geografica (Economic Commisson for Latin America and
The Caribbean ECLAC, 2014). Lo 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 estudio, con el fin de analizar la cuales son los indicadores que representan

globalizacidn del transporte maritimo y el desarrollo portuario y su nivel de importancia en los
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puertos del estudio, primero se procedio a la observacion 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 esta seccidn la Globalizacion en general, la
del transporte maritimo y la de los puertos; el desarrollo portuario; las caracteristicas de los
puertos de América del Sur; la legislacion maritima y portuaria y, las teorias que fundamentan la

investigacion.

Luego, se extrajeron 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 maritimo, portuaria econémico y sobre
el proceso de la globalizacion, conformando esto las unidades de andlisis del estudio
documental y posteriormente, se utiliz6 la técnica de la encuesta con su respectivo instrumento,
el cuestionario, para determinar la importancia que 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 Portuario) y la importancia que tienen segun ellos.

Posteriormente, se presenta el horizonte metodol6gico que orientd la investigacion; los
hallazgos y aportes con la presentacion e interpretacion de los datos obtenidos del estudio de
campo, con la opinion de los informantes 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 triangulacion 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 estado del arte en la investigacion “permite el estudio del conocimiento acumulado (escrito
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 sistematizar informacion”...se realiza “con
el fin de hacer balances sobre las tendencias de investigacion y como punto de partida para la
toma de decisiones” (Molina Montoya, 2005, p. 1). En este Capitulo se expone el aumento del
comercio maritimo mundial, la globalizacién, 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 este trabajo.

1.1. Comercio Maritimo Mundial

Durante el periodo 2005 — 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 representa el valor monetario de la produccidn 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 produccion, generando una serie de requerimientos tanto a nivel de disefio de
buques como de estructuras portuarias y estandarizaciones internacionales (globalizacion). Tal
situacion solo varié en el afio 2009 debido a la crisis financiera. Sin embargo, la economia
mundial ha experimentado una lenta recuperacién luego de la crisis iniciada en el afio 2008, y la
fuerte caida del Producto Interno Bruto (PIB) percibida en el afio 2009 (Comisién Econdmica
para América Latina y El Caribe, CEPAL, 2014) . En 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) aument6 a una modesta
tasa de 2.2%., con el transporte maritimo mundial representando un promedio de 3.8% de

aumento (United Nations Conference on Trade and Development, 2014).

La Figura 2 muestra la relacion 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 alcanzé 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-Sur (United Nations Conference on Trade and
Development, UNCTAD, 2013). Por su parte, en lo que se refiere al transporte maritimo en el
periodo 2000-2013, la CEPAL sefiala que:

En los ultimos 13 afios, las mercancias transportadas por agua han aumentado en un 63%

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

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

aumento de 144% en el periodo analizado (Comision Econdmica 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 nimero de toneladas cargadas por los
distintos tipos de buques. La Figura 3 muestra el incremento de toneladas por tipo de buque
entre los afios 1980 y 2013
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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 4 muestra el aumento en los encargos de buques medido en miles de TPM en el
periodo 2000 - 2014
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== 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 2014, se observa 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 carga contenerizada cuenta con un porcentaje de mercado de 15.6% y un estimado de 52%
del total del transporte por mar en términos de valor. Su participacion en el tonelaje mundial
transportado ha crecido casi 15 veces desde 1980, debido a la utilizacion del contenedor para
una mayor diversidad de mercancias en el transporte (United Nations, 2013), razén por la cual

esta tesis se centra en puertos de carga contenerizada.

El incremento en el nimero de toneladas transportadas ha implicado un aumento en la logistica
y requerimientos de estructuras e infraestructuras. La modalidad del transporte en contenedores
se ha mantenido en aumento (aungue en un menor porcentaje). En 2012, el crecimiento del
comercio en contenedores (medido en TEU’s: Twenty foot equivalent units o contenedores de
20 pies), fue de 3.2%, en comparacion con 7.1% en 2011y 13,1% en 2010. Entre los diferentes
factores que contribuyeron significativamente al descenso en la tasa de aumento se encuentra la

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 Asia (United Nations Conference on
Trade and Development, UNCTAD, 2013, pp. 6-7). 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 2012 (United Nations Conference on Trade and Development, 2014)

En este mismo sentido y recordando que el transporte contenerizado es servido por las lineas
navieras de servicio regular, nada parece mejor que un estudio reciente realizado por la
Comision Social y Econdémica para Asia y el Pacifico, del Banco Mundial (Arvis, et al., 2013),
cubriendo los 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 navieras — tiene un impacto mas fuerte en los costos que juntando
indicadores tales como “el desempefio de la logistica”, “la conectividad aérea”, “los costos de

comenzar un negocio” y “tarifas mas bajas”

En referencia al transporte en contenedores, la Figura 5 muestra el nimero de buques y la
capacidad en TEU’s en el periodo 1987-2013
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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).

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 un notable aumento (955%) (Salama Benazar & Martinez Marin, 2013). En el afio
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2013 la capacidad en TEU’s fue 17.750.729 (Alphaliner , 2013), un aumento de 38,41% con

respecto al afio 2010.

En cuanto a la evolucién del movimiento en el nimero de contenedores entre 1985 y 2014, éste
ha tenido un marcado aumento, aunque en los Gltimos tres afios dicho aumento ha sido menor
que el sostenido en los afios previos, demostrando un bajo dinamismo en este mercado
(Comisién EconOmica para América Latina y El Caribe, CEPAL, 2014). En referencia al
numero de TEU s movilizados en el periodo 2010 — 2013 y la tasa de aumento con base al 2010,

los datos se presentan en la tabla 1.

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

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

Tasa de aumento. . , :
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 nimero de TEU’s movilizados ha estado acompafiado, en los Gltimos diez
afios, de dos tendencias que representan distintas caras de la misma moneda. Por un lado, los
buques son cada vez mas grandes y, por el otro lado, las nimero de compafiias en la mayoria de
los mercados estd disminuyendo (United Nations Conference on Trade and Development,
UNCTAD, 2013).

Con respecto al tamafio de buques, la capacidad de carga promedio de los buques mas grandes
(tomando en cuenta los 159 paises de la base de datos de la UNCTAD), se estima que se
cambie, de 2.818 TEU"s hace 10 afios (United Nations Conference on Trade and Development,
UNCTAD, 2013) a 7.615 hasta el afio 2016 (estimando las 6rdenes presentadas en la tabla 2).

En cuanto al nUmero de compafiias, el promedio por pais ha disminuido en 27% durante los
Ultimos diez afios, de 22 en 2013 a sélo 16 en 2014. Esta tendencia tiene implicaciones
relevantes para el nivel de competencia, especialmente para las naciones comerciantes mas
pequefias. Por ejemplo, en 2004 habia 22 paises recibiendo servicios de tres 0 menos
compafiias, mientras que en el afio 2013, 31 paises enfrentan tal situacion poco deseada (United
Nations Conference on Trade and Development, UNCTAD, 2013). Aunque los bugues mas
grandes, de 15.000 0 mas TEU's, no prestan servicio en Latinoamérica, Africa o Sur-Asia, su
funcionamiento tiene un impacto importante en estas regiones, ya que el efecto cascada fuerza a
los buques 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 de eleccion a medida que son sacados del mercado los buques de mediano
tamafio (United Nations Conference on Trade and Development, UNCTAD, 2013).

La tendencia mundial apunta hacia buques cada vez més grandes, en busca de transportar mayor
cantidad de mercancia a un menor costo. Durante varios afios, desde su botadura en 2006, el
Emma Maersk fue considerado el bugue 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 eslora, 56m de manga y 14m de calado (Port of Antwerp, 2012).

Estos buques portacontenedores, denominados clase E han dejado de ser los méas grandes del
mundo, ya que actualmente existe el encargo de 20 buques portacontenedores clase Triple 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% mas grandes que los de la clase Emma
Maersk. Las tres E se deben a las caracteristicas con las que éstos cuentan: 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 reduccion
significativa de combustible (35%) y de emisiones de CO2 en 50%, ademas de una reduccion en

los costos totales del transporte. (Port of Antwerp, 2012).

El 10 de Julio de 2014, el 10™ de los 20 buques triples E denominado Mayview Maersk fue
botado, con una capacidad de 18.270 TEU's, eslora de 399 m, tonelaje bruto de 194,849 GT y
peso muerto de 196,000 TPM. Este buque de 18.270 TEU’s reemplaz6 al Elly Maerks de
15.550 TEU’s en la ruta AE10 (Asia-Europa: desde Gdansk, Aarhus, Bremen y Rotterdam hacia
Singapur, Yantian, Hong Kong, Busan Kwangyand y Shanghai). Por su parte, el Elly Maersk
paso a la ruta AE2 (Asia —Europa: desde Hamburgo, Bremen, Amberes, King Abdullah hacia
King Abdullah, Singapur, Shanghai, Busan, Xingang y Qingdao), que actualiz6 su servicio de
buques de 8.400 TEU's a buques de 15.550 TEU’s (Petrova, 2014), siguiendo asi la tendencia
descrita sobre el reemplazo de buques pequefios y medianos por otros de mayor capacidad en
las diferentes rutas. Se espera que la tendencia hacia buques ain mayores continte; de hecho, se
reportd que la entrega del portacontenedores con capacidad de entre 22.000 y 24.000 TEU's, ya
encargado, se hara mas pronto de lo esperado. La industria pronostica que el buque de 22.000
TEU’s pueda entrar en servicio en el afio 2018 (Hacegaba, 2014). La tabla 2 muestra las

oOrdenes de buques hasta 2016

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

automatizacion de éstos Ultimos, la cual “verdaderamente despegod hace tres o cuatro anos.”, de
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acuerdo a Flemming Dalgaard, Director Gerencte de DP World para Europa y Rusia, con base
en Londres (Porter, 2013). Ahora los puertos, en vez de estar iluminados toda la noche, podran
trabajar a oscuras, gracias a la robdtica y a la ausencia de personal en los muelles, reduciendo no
solo el uso de electricidad, sino la contaminacion luminica. lgualmente, los puertos modernos
son mas tranquilos, con maquinaria manejada por computadoras capaces de maniobrar
contenedores mas precisamente, reduciendo la posibilidad de equivocacion (Porter, 2013).

Las estadisticas sobre los encargos de nuevos buques demuestran que la tendencia al
crecimiento en el tamafio de los mismos continta. 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 colocadas en 2010 y 2011. El
aumento permitié una nueva capacidad de 162,414 TEU’s en servicio, con una variacién del
15% comparada con 141.091 TEU’s en Febrero de 2013 (Informa PLC, 2014, p. 18).

Hasta Marzo 2013, la 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 los buques. En
la Tabla 2 se muestra el crecimiento por rango de capacidad y se observa como los encargos de
bugues mas pequefios disminuyen entre 2014 y 2016, mientras 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
N° TEU's | N° TEU's N° | TEU's |N° | TEU's
0-499 324 88.325| 1 250 3 260 O 0 4 510
500 - 999 718 543.125| 3 2.223| 2 1481 1 540 6 4.244
1.000-2.999 |1.851| 3.346.370| 32 57.832| 70| 133.490| 47 89.488 149 280.810
3.000 - 4.999 916 3.786.226| 13 55.483| 10| 38.700{ 9 34.600 32 128.783
5.000 - 7.499 620 3.737.416| 5 29.400| 8| 49.200 O 0 13 78.600
7.500 - 9.999 364| 3.137.070, 14 122.400| 64| 578.084| 25| 231.648 103 932.132
10.000 - 12.999 79 864.908| 4 40.000| 16| 165.800| 11| 112.020 31 317.820
13.000 - 15.999| 147| 1.977.342| 1 13.800| 24| 338.350| 35| 494.350 60 846.500
Over 16.000 16 283.300{ 5 89.870| 30| 538.110| 7| 133.400 42 761.380
Total: 5.035| 17.764.082| 78 411.258|227|1.843.475| 135| 1.096.046 440 3.350.779

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 méas de 3.000 TEU's

de capacidad, un incremento en las Ordenes de buques de mas de 3.000 TEU’s de 84.9%
comparado con los encargos del afio 2015; un 132% méas comparado con el afio 2014 y un
60.5% maés que el afio 2013. Con respecto a los buques de entre 1.000 a 2.999 TEU's se observa
que los encargos de buques de estas dimensiones pasaron de ser 32 en el afio 2014 a 70 en el
2015 a 47 en el afio 2016, lo que representa una variacion al alza y a la baja en las 6rdenes de
buques de estas dimensiones, habria que esperar las 6rdenes definitivas entregadas a final de los

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

Entre la mayor concentracion 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 capacidad. Ademas, en los préximos dos afios estd programada la entrega de
alrededor de 100 buques Neo-Panamax de 8.500-10.000 TEUSs con el fin de reemplazar
aquella flota de tamafio mediano de 4.000-7.000 TEUs. Los barcos méas pequefios, por su
parte, han despertado un renovado interés en las compafiias navieras, aumentando de
forma gradual la demanda por buques de 1.000-2.000 TEUs de capacidad. Para que los
buques a gran escala funcionen, el mercado maritimo esta volcado en la busqueda de
economias de escala que les 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 500-999 TEUS han 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 puertos a mejorar la manera en la que trabajan, desde la
modernizacion de sus estructuras, hasta el cambio de las actividades en la operacion. La mejora

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

de muchos paises (Turner, et al., 2004).

Con la denominada economia global, se aprecia una evolucién técnica de los bienes y servicios,
una movilizacién de los flujos y modos de transporte, nuevas organizaciones funcionales en los
mercados y como producto de ello, los puertos se convierten en plataformas logisticas
intermodales (Ledn Chen, et al., 2013, p. 70); por otra parte, la estrategia macroeconémica de
los paises, basada en una desregularizacion econémica y una amplia apertura externa, han
conllevado al proceso de globalizacion (Leon 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 globalizacién ha sido definida desde diversos puntos de vista, por lo que se muestran a
continuacion los conceptos expuestos por algunos autores como (Giddens, 2000), (Rodner,
2001), (Soros, 2002), o Annan (International Maritime Organization IMO, 2007)

De acuerdo a (Giddens, 2000, p. 30) “la globalizacién comenzo6 con el comercio y las finanzas
internacionales, pero hace ya varios afios rebasé este campo limitado alcanzando la cultura y la

religion, y comenzando a influir sobre los aspectos personales de la vida de todos”

Por su parte, (Rodner, 2001, p. 11) expone que la globalizacién “es un proceso dinamico de
interconexion comercial, financiera, cultural, politica, religiosa y tecnoldgica, que se esta

produciendo en todos los habitantes del mundo”.

En el ambito econémico, la globalizacion consiste en el libre movimiento de capitales y el
aumento del dominio de las economias nacionales por parte de los mercados financieros y las
multinacionales (Soros, 2002, p. 7), de lo cual se puede relacionar a la globalizacién con las
lineas navieras de servicio regular, (Maersk Line, Hapag Lloyd, Mediterranean Shipping
Company, entre otras) por ser éstas multinacionales.

De acuerdo con Annan (International Maritime Organization IMO, 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 costos del transporte, comenzando a mostrar al transporte como

parte de la globalizacion.

En la definicion dada por Annan, se observa la relacion entre la globalizacion y el transporte, y
dentro de éste, el maritimo, el cual ha experimentado un auge a raiz de la apertura econémica de
los paises, el aumento del comercio internacional, asi como también a partir de las innovaciones

tecnoldgicas tanto en materia de la industria maritima como en tecnologias de la informacion.
El transporte y la globalizacién estan atin 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, ya que se ha mejorado considerablemente la
habilidad y eficiencia de los sistemas de transporte, permitiendo transportar mayor
namero de personas Yy flete, a un menor costo (United Nations, 2012, p. 1).

La globalizacion ha generado un cambio dramatico 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 tamafio de la flota maritima internacional, acompafado de un
aumento paralelo en nuevos requerimientos para los puertos, por lo que ha surgido la necesidad
de las innovaciones portuarias de carga (Blanco, et al., 2010, p. 71). Los cambios ocurridos en
un gran numero de puertos se deben a la necesidad de adaptarse a los requerimientos globales

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

En adicion, la globalizacion ha implicado niveles més altos de integracion entre los diferentes
sistemas de produccién, proceso que conlleva a mejoras en los modos de transporte e
infraestructura, produciendo un colapso en el espacio y el tiempo; sin embargo, se afirma que la
sincronizacion en las terminales de transporte es el principal cambio de paradigma en el colapso
actual del espacio/tiempo, asumiendo que en las terminales es donde se alcanza principalmente

la eficiencia del transporte (United Nations, 2012, p. 1).

La globalizacién ha sido apoyada o vetada, respectivamente, como beneficiosa o perjudicial
para la estabilidad global, el ambiente, la paz y el desarrollo sustentable de los paises (Corbett &
Winebrake, 2008, p. 4). Los 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 paises se van adaptando o insertando en las tendencias
globales, éstos se ven afectados o beneficiados, dado que el comercio que mantengan con otros
paises, importacién/ exportacion de bienes o servicios, influyen directamente sobre sus balanzas
comerciales, la economia del pais y el bienestar social por la satisfaccion de sus necesidades.
Tal y como lo expresa Sen, el bienestar y la libertad de los seres humanos constituye el fin

altimo de la teoria econémica (Sen, 2006), citado por citado por (Contreras, 2011).

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

cadena de suministros global (Jeschke, 2011, p. 3).

En este sentido, el Estado nacional esta llamado a jugar un papel activo en el proceso de
globalizacién, buscando compensar las pérdidas con el impulso de la creacién de una
infraestructura interna capaz de hacerle frente a las politicas globales y, lejos de convertirse en
un obstaculo para el nuevo modelo econémico que demanda la globalizacion y que afecta su

estructura y funcionamiento, se convierta en un actor fundamental (Contreras, 2011, p. 93).
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1.2.1. Globalizacion 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 extranjeras tanto en puertos como en las
compariias 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 transporte y la disminucion de los costos de éste. Tal y

como lo expresa (Martner Peyrelongue, 2008, p. 17), citando a (Hoffmann, 1999)

pese a todos los titulares periodisticos y las declaraciones politicas sobre la
Organizacion Mundial del Comercio (OMC), El Tratado de Libre Comercio (TLC) y
otros acuerdos comerciales, el verdadero motor de la globalizacion es algo mucho
menos visible: el declive de los costos del transporte internacional
Gracias a la liberalizacion del comercio, en conjunto con la aguda disminucién de los costos del
transporte y las comunicaciones, durante los Gltimos 15 afios ha habido un incremento en el
porcentaje de la produccion mundial de bienes comerciables. Al mismo tiempo, una verdadera
explosién en la conectividad basada en la electrénica 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. Como resultado, la rapida 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), citados por (Rodrigue, 2009). De esta
manera, “el transporte, desde el punto de vista del proceso globalizador, es considerado, como
uno de los cuatro pilares de la globalizacién, junto con las comunicaciones, la estandarizacion
internacional, la liberalizacion del comercio y la tecnologia de los ordenadores” (Hoffmann &
Kumar, 2002).

Las mejoras en los servicios de transporte internacional son una de las principales caracteristicas
de la globalizacion econdmica. Servicios de transporte mas rapidos, confiables y baratos, junto
con el progreso en telemédtica, la estandarizacion y liberalizacion del comercio, estan

contribuyendo a la integracion de los procesos a nivel global (Sanchez, et al., 2003, p. 1).
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Segun (Stopford, 2010, p. 6)*, “el transporte 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

globalizacion de la economia”.

El mundo va completamente hacia la via de una economia global integrada
econdémicamente (60% aproximadamente) y 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 continda, se estima que para el afio 2060, las 8 mil millones de
toneladas cargadas habran aumentado a 23 mil millones. (Stopford, 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 globalizacion de lo
que lo ha sido la liberalizacion del comercio (United Nations Conference on Trade and
Development, UNCTAD, 2013); se 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 global. (Zorrilla
Gonzalez, 2014). Estando la contenerizacion intimamente asociada con la produccion global, un
estudio reciente considerando 157 paises durante el periodo 1962 — 1990, mostré evidencia
empirica de que la contenerizacién fue el motor de la economia del siglo XX (Berhofen, et al.,

2013).

La competitividad del comercio de todos los paises, 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 puertos (United Nations Conference on Trade and Development,
UNCTAD, 2013). La infraestructura del transporte es uno de los principales componentes del
indice de competitividad de la logistica, donde las variables fundamentales son la red del
transporte, la distribucion de contenedores, la capacidad de carga contenerizada, el nimero de
compafiias de transporte y el tiempo promedio y maximo del transporte, entre otros. (Chow &
Gill, 2011).

La contenerizacion ha cambiado dramaticamente la competencia entre los principales puertos y
el desarrollo ha sido representado por la reversion 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 deber a que los puertos privados conllevan

! Dr Martin Stopford, Director Gerente de Clarkson Research Services Ltd. How Shipping has changed
the world and the social impact of shipping. Shipping 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) and shipping 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 pablicos (Yuen, et al., 2012)

La cadena global de transporte, con un fuerte componente asiatico — pacifico y controladas por
grandes operadores multimodales se han convertido en una realidad operacional (Rodrigue,
2007). El desarrollo del mercado asiatico intensifica 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 cambiard y seran
mas visibles los paises del BRICS (Brasil, Rusia, India, China y Sur Africa) (Jeschke, 2011).

Un corredor maritimo es en gran parte el resultado de la toma de decisiones de
descentralizacion, conducido por el entendimiento del sector privado hacia el cambio, los
mercados competitivos, las ventajas comparativas en materia prima, las capacidades de
produccién y el acceso a los mercados (Cuttino & Protasio, 2013). El sector privado, trabaja en
conjunto con el sector pablico, el cual esta transfiriendo aquellas actividades en las que es poco
eficiente...Los corredores estan generando su propio conjunto de elementos emergentes: nuevos
modelos de administracion publica (Cuttino & Protasio, 2013). Por tanto, si los puertos
funcionan de forma ineficiente, un modelo de administracién publico — privado debe ser tomado
en consideracion con el fin de insertar al pais en las tendencias globales. Es necesaria la
articulacion y desarrollo de una superautopista maritima Sur - Sur - 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 costera) (Cuttino & 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 ambiente, para lo cual, la transformacion de la tecnologia en el
disefio de buques y puertos ha sido esencial (Porter, 2013). Esto para buscar solucion a un
importante problema ambiental causado por la globalizacion, el cual es la introduccién de
especies invasivas (Bright, 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°s, cuando el comercio maritimo global establecid rutas maritimas
intercontinentales, ya que las especies nativas pueden ser transportadas por los buques miles de

millas y luego liberadas en aguas no nativas (Corbett & Winebrake, 2008, pp. 22-23)

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 los buques (Firestone & Corbett, 2005), citado 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 ha traido desde el punto de vista del comercio
internacional y el transporte por lo que se busca dar un enfoque holistico de los fendmenos del
transporte maritimo, la globalizacion y la forma en la que éstos han influenciado en el desarrollo

portuario.

Cuando se habla de la globalizacion del transporte maritimo, se observa la tendencia de las
lineas navieras a reunirse en grandes grupos bajo acuerdos comerciales de cooperacion como
por ejemplo las alianzas, fusiones y compartimiento de espacios en los bugues. En este 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 Network (entre
Maersk Line, MSC y CMA-CGM), la cual se estimaba que entrara en funcionamiento en Mayo
del afio 2014 con 255 buques y 27 servicios, para movilizar 2.6 millones de TEU’s; sin
embargo, no se concretd por la negativa del gobierno de China al estimar que “esta alianza
podria mantener los fletes ahora contenidos pero dafar irreversiblemente la competencia con las
otras dos grandes alianzas y la CKYHE (esta ultima de navieros asiaticos)”, ademas, argumentd
“que no responde al interés social” (Revista del Sector Maritimo. Ingenieria Naval, 2014). La
alianza G6 estd conformada por APL, Hapag-Lloyd, Hyundai Merchant Marine, Mitsui OSK
Line, NYK line y OOCL vy, la alianza CKYHE estd conformada por Cosco, “K” Line, Yang

Ming, Hanjin and Evergeen

1.2.2. La Globalizacion en los Puertos

Los puertos, para operar de manera Optima en la cadena de suministro, deben cumplir con las
demandas de infraestructura, superestructura, equipos adecuados y buenas comunicaciones
requeridas por la cadena logistica global (Martinez de Osés & Velasquez Correa, 2011). Los
grandes cambios causados por la globalizacién, estan conduciendo a los puertos comerciales a
seguir estrategias en el campo de la innovacion, permitiéndoles enfrentar presentes y futuros
retos en un sector donde la desregularizaciéon y la competencia estan altamente presentes
(Blanco, et al., 2011). Tal y como sefiala Silva (2012):

En los ultimos afios la globalizacion y la competencia, tanto nacional como
internacional, han sido los grandes motores 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 cliente — usuario del puerto, han llevado a
los gobiernos a reestructurar la gestion de los puertos (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 cadena logistica, ya que 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 centradas en un mismo mercado 0 como una entidad que

conforma la cadena de suministro enfocada hacia el puerto (Gonzélez Laxe, 2012).

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

y la innovacion constituye un posible medio para lograr tal propdsito (Blanco, et al., 2011).

En México, el papel de los puertos industriales ha sido un caso de debate, principalmente por el
efecto regional que ha tenido el disefio y la operacién de este tipo de infraestructura estratégica
en el pais en los ultimos 20 afios (Zorrilla Gonzalez, 2014). El sector portuario necesita de
innovaciones que le permitan adaptarse a 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 incorporar 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 creacion de plataformas de telematica, desarrollando tecnologias de informacién y

comunicacion (Blanco, et al., 2011), y 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 tecnologias, lo cual los ha llevado a ocupar un nivel 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 impacto significativo en el crecimiento de los puertos en
India. Con el fin de hacer el sistema més dinamico el ministerio de transporte maritimo, en
conjunto con el gobierno, ha formulado la Agenda Maritima: 2010-2020. Los cambios
propuestos en el respectivo plan, atraeran méas inversiones para la creacion y modernizacion de

la infraestructura portuaria.  Estos procesos de reforma tienden 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
tréfico, lo que parece estar conllevando al desarrollo de nuevas estrategias (Panigrahi &
Pradhan, 2012).

1.3. Desarrollo Portuario

El concepto de puertos ha tenido una evolucion y una metamorfosis; aun cuando las
definiciones coinciden en describirlo como un lugar geografico que une mar vy tierra, teniendo
unas condiciones fisicas, ambientales e hidrogréficas tales que permitan las operaciones de
buques, la creciente demanda de nuevos servicios portuarios acordes con los nuevos retos
tecnoldgicos, ambientales y de infraestructura, han hecho necesario redefinir su concepto como
el conjunto de facilidades que este nodo mar — tierra debe ofrecer de acuerdo a requerimientos
especificos dependiendo del tipo de mercancias a transportar (Martinez de Osés & Velasquez
Correa, 2011).

Los puertos son un factor importante en el comercio internacional porque éstos influyen
directamente en las exportaciones e importaciones (Matsushima & Takauchi, 2014). En un
estudio realizado en Suramérica sobre los cambios necesarios para mejorar las exportaciones de
soya y semillas de maiz, se encontr6 que al mejorar la eficiencia portuaria, la tasa de
exportacion aumento6 un 8% en el caso de la soya y 2% en el caso del maiz. (Zamora Torres &
Pedraza Rendon, 2013).

Los investigadores han reconocido la importancia de las tarifas por el uso del servicio portuario,
por lo que han estado indagando sobre los determinantes criticos en tales tarifas. Por décadas
las politicas de privatizacion han sido reconocidas como una de las determinantes mas
importantes en las tarifas por el uso del 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 lo han demostrado (Matsushima & Takauchi, 2014).

El incremento en la economia y en el volumen de mercancias transportado por via maritima, han
gjercido presion sobre los sistemas portuarios por el constante aumento de los requerimientos
con respecto a la infraestructura, superestructura, equipos, eficiencia y organizacion (Comision

Econdmica para America Latina y El Caribe, 2014). Dado que la tendencia mundial apunta a
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buques cada vez mas grandes, buscando transportar mayores volumenes a menores costos, 10s

puertos han tenido que adaptar sus caracteristicas a la demanda del mercado.

La eficiencia del transporte ha aumentado debido a las innovaciones y mejoras en los medios e
infraestructuras en términos de capacidad y rendimiento (Rodrigue, 2009). Capacidad lograda
por el mayor nimero de buques participantes en el mercado de carga.

La rapidez con la que estd aumentando el tamafio de los portacontenedores esta afectando a toda
la cadena logistica. Mientras que los beneficiarios de la carga tienen la habilidad para adaptar
rdpidamente sus negocios 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 operacionales que

deben ser enfrentados por las autoridades portuarias de los paises (Hacegaba, 2014).

Un puerto eficiente puede contribuir a la disminucién de los costos del transporte al permitir el
envio y llegada de mercancias de una forma mas rapida y efectiva, pero el financiamiento para
el desarrollo de nuevos proyectos portuarios implica un gran capital de inversion. La
financiacion de la infraestructura puede provenir de un variado ndmero de fuentes primarias
como por ejemplo del presupuesto 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
afios y, la forma mas usual es la operacién mediante convenios de concesion. Estos 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 su ganancia (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
gue la globalizacion econémica se ha intensificado, los mercados se han ampliado y las
transacciones comerciales se han multiplicado en diversas areas, incrementando la competencia
y observandose un proceso progresivo de privatizacion, asociaciones mixtas y estratégicas con
los agentes navieros, la descentralizacion y la regulacion (Gonzélez 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; sin embargo, no 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 gestién portuaria denominado Service Port o Puerto Servicio, en el que toda la
responsabilidad e inversién recae sobre el sector pablico ha ido pasando a la historia y se han
ido adoptando los modelos Tool Port o Puerto Herramienta y Landlord Port o Puerto
Arrendatario o Propietario, donde son comunes las asociaciones entre el sector publico y el
privado para las inversiones portuarias. Los puertos de los paises en estudio aplican tal modelo
de gestion Landlord Port, con excepcion de los puertos venezolanos, notandose la insercién de
los puertos vecinos en el proceso de globalizacion y su adaptacién 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 infraestructuras 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 estratégicos (Anderson & Rodrigue, 2009). Por esto se dice que hoy dia la
competencia esta centrada en la guerra portuaria por el Hinterland. “La competencia en los
puertos del noroeste de Europa se centra en la competencia por el Hinterland. Si Ud. hace eso
muy bien, entonces ganara el juego” (Hailey, 2013), citando las palabras del director 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), unas pocas horas después
de esas palabras, Rotterdam incluy6 otro socio a InlandLinks, la plataforma En linea neutral
Europea de mega-hubs para promover la red intermodal ferroviaria y de barcazas. Tal socio fue
Contargo, operador de los terminales Hinterland de contenedores y de los servicios navieros
del Rin

La tendencia hacia la competencia portuaria por el Hinterland también requiere de politicas
publicas que conlleven a cada pais al desarrollo de sus vias y medios de transporte que conecten
con el puerto para el descongestionamiento oportuno de éste y la movilizacion de la carga en
tiempo 6ptimo, convirtiéndolo en un destino atractivo para la carga internacional y sirviendo
como nodo de conexion hacia otros puntos no solo del pais, sino de la regidn, generando divisas
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 generacion de empleos

Los servicios e infraestructuras de los puertos comerciales son considerados como bienes
econémicos 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 positivo en la demanda del transporte maritimo,
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dado que su reduccidn se vera reflejada en los precios del servicio. Por esto, si las inversiones
en las infraestructuras portuarias (e.g. creacion de terminales especializados) son realizadas en
respuesta a la demanda potencial, se podria ayudar a la captacion o generacién de nuevo tréfico,

re direccionando el trafico de los puertos vecinos (Blanco, et al., 2007).

Uno de los indicadores que tiene mas elasticidad en la variable costos del transporte es la
distancia, seguida por La frecuencia mensual (o semanal) del servicio regular y el valor por
tonelada de la mercancia (Sanchez, et al., 2003), lo cual es (til para este trabajo de investigacién
y justifica la eleccion de los puertos venezolanos como caso de estudio ya que éstos son los mas
cercanos de la region de América del Sur a puertos de Norteamérica y Europa, logrando asi
optimizar costos en el transporte a buques que recalen en ellos si tuvieran las condiciones
adecuadas para competir con los otros puertos de transbordo. Igualmente, es Util porque muestra
que La frecuencia mensual (o semanal) del servicio de lineas regulares es otro factor que
disminuye los costos del transporte, lo cual lograrian los puertos que tengan una mejor

infraestructura con la cual se pueda optimizar la descarga por hora de carga contenerizada.

En la presentacién de un modelo econométrico (Sanchez, et al., 2003) se muestra cémo la
eficiencia portuaria y el nimero de toques en un puerto por parte de las navieras, resulta en un
beneficio para el pais en términos de mayores ingresos per capita de su poblacion, por lo que se
hace esencial estudiar el nivel de 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 seleccién de rutas y la
especializacion, han avanzado de una manera claramente relacional, razén por la cual los
cambios portuarios han sido profundos (Gonzéalez Laxe, 2013). Por tanto, mejorar la
productividad y la eficiencia portuaria se ha convertido en una labor retadora y critica para el

desarrollo de muchos paises. (United Nations, 2012).

Frente a esta situacion se hace necesario invertir en infraestructura capaz de lograr la eficiencia
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 portuaria puede ser influenciada por las politicas publicas
de un pais (Sanchez, et al., 2003), lo cual puede contribuir al aumento o disminucién de los
costos del transporte. Sin embargo, se hace esencial conocer la situacion actual para saber hacia

donde dirigir los planes futuros, situacion 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 conocimiento de los factores que influyen en
la competitividad portuaria en China y sus paises vecinos (Yuen, et al., 2012). En el presente
estudio, a través de la revision documental, acompafiada 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 mejor frente a sus competidores. Frente a la
competencia portuaria, es esencial la eficiencia de los puertos Suramericanos para que éstos

puedan ganar toques de buques (escalas) y una 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) en (Comision Econdémica para América Latina y El
Caribe, CEPAL, 2014), los puertos son estructuras que histéricamente han pasado por diversas
etapas de gobernanza dependiendo del ambito y la época en la cual se ubican, entendiendo por

gobernanza

al conjunto de los sistemas, estructuras y procesos gue organizan grupos de individuos
en un propdsito comun, las que pueden percibirse como constituyentes de la estructura
de su gobernanza, en conjunto con la normativa y regulaciones que enmarcan la accion
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 explicacion de Sanchez, R. y Pinto F (2014) en su informe
(Comisién Econémica para América Latina y EI Caribe, CEPAL, 2014), exponiendo que las
relaciones entre los puertos, las sociedades y los gobiernos han cambiado notoriamente en los
Gltimos 25 afios tanto a nivel mundial como en Latinoamérica y que la actividad portuaria en
aquellos tiempos venia regida por caracteristicas como 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 roles dentro del sistema comercial,
de transporte y de logistica, asociandose con diferentes modelos de gobernanza para su
gestion y administracion, dentro de los cudles se han observado tipicamente los
siguiente: (1) puertos completamente administrados por el sector publico (también
[lamados “service”); (2) los intermedios, hibridos, en los cuales se agregaban -a la
situacion anterior— servicios provistos por empresas privadas, especialmente de estiba
(también llamados “tool’); y (3) terminales operados por privados, especializados o
polivalentes, concesionados manteniendo la propiedad publica, bajo el modelo
conocido como Landlord.
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En el Documento de Trabajo presentado en la CEPAL por Hoffmann (1999), éste expresa que
cuando se hablaba de los puertos de América Latina, se les asociaba con puertos estatales,
ineficientes y caros y no como “modelo” sino Unicamente como malos ejemplos. Como
“modelos” de organizacion portuaria se mencionaban solo los puertos “hanseaticos” del norte de
Europa o el modelo britanico de puertos plenamente privados. Luego, partiendo de cambios
estructurales en las economias de la regidn y en la industria maritima portuaria a nivel global, se
insistié ya a mediados de los 80 en la necesidad de contar con puertos eficientes. (Hoffmann,
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
subinversién en las décadas anteriores debido al modelo portuario que prevalecia 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 anteriores (Hoffmann, 1999)

Segun Hoffmann (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 los costos de 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 subsidios. (Hoffmann, 1999)

En América del Sur, al igual que en Europa y Asia, la economia se ha ido tornando global, por
lo que esta region ha tenido que ir buscando estandares globales; un claro ejemplo de la
insercion de un pais Suramericano en la tendencia global es la participacién de Brasil en el
blogue denominado BRICS (Brasil, Rusia, India, China y Surafrica), el cual ha sido un concepto
cada vez mas conocido tanto en el &mbito popular como en el académico. Los paises de este
grupo de los mercados emergentes comparten caracteristicas en comdn, tales como grandes
poblaciones, economias menos desarrolladas pero con un rapido crecimiento y gobiernos

dispuestos a enfrentar los mercados globales (Chen & De Lombaerde, 2014).

El desarrollo econémico dentro de los préximos 10 afios se dirigira a cinco areas econémicas de
diferentes tamafios: América (Norte y Sur), India, China, Jap6én y Europa, junto con Rusia y,
dada la importancia de estos mercados emergentes, las cadenas de transporte seran reubicadas y

los volimenes de comercio se redirigiran a estos mercados (Jeschke, 2011).
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Por otra parte, los puertos andinos son las principales puertas de entrada y salida de los flujos
comerciales de los paises Suramericanos y se hace esencial mejorar su infraestructura, ya que
las diferencias en la dependencia del transporte maritimo y la actividad portuaria las impone la
geografia fisica y econémica y la propia infraestructura del transporte (Universidad Politécnica

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

La tendencia al aumento de los mercados emergentes estd acompafiada por ajustes estructurales,
como por ejemplo, la privatizacion de zonas de libre comercio y, estos cambios regulatorios
tendrén un mayor impacto en el sistema de transporte (Jeschke, 2011). Ademas, El desarrollo
de zonas econémicas y geograficas guardan, sin duda, una estrecha relacion con los operadores
maritimos y los niveles de desarrollo de los paises (Gonzélez Laxe, 2013), razon por la cual es
esencial para los paises de Latinoamérica realizar cambios estructurales en las cadenas
logisticas, especialmente en los puertos para carga contenerizada, ya que “el transporte maritimo
en contenedores apuesta por la mayor participacion de mercado del transporte internacional y
este medio de transporte es la base del comercio internacional (Jeschke, 2011).

En Latinoamérica y EI Caribe, el movimiento de carga contenerizada ha descendido en un
numero significativo de puertos, dejando a la region con un porcentaje de aumento de 1%, muy
por debajo del porcentaje alcanzado en otros afios (2010 y 2011, cuando la actividad creci6 un
14% cada afio) mostrando un declive en la actividad en varios paises y puertos de la region
(Economic Commisson for Latin America and The Caribbean ECLAC, 2014). Comparando los
afios 2012 y 2013, el movimiento de contenedores, TEU’s, varié como sigue: en Colombia, el
puerto de Cartagena revel6 un decrecimiento anual de -6.9%; en Venezuela, el porcentaje de
contraccion durante el mismo periodo fue de -8.4% (Puerto Cabello -9.4% y La Guaira -7.4%).
En contraste, Brasil mantuvo un constante nivel de crecimiento en sus puertos (Santos 8.8%),
asi como El Callao, Per( 2,1%, basado en datos del ranking portuario de Latinoamérica y El
Caribe (Economic Commisson for Latin America 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 con las 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 tendencia mundial a la privatizacion la han seguido paises como Colombia, Perl 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 a la recepcion de un mayor nimero de buques y de mayor
calado, influenciando positivamente sus balanzas comerciales 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 mantenido negativas 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 Venezuela (Matsushima & Takauchi, 2014), durante la década
pasada presidentes izquierdistas de Latinoamérica, han tendido a centralizar la autoridad
portuaria, mediante la reversion de la descentralizacién que caracterizé a la regién durante los
1980°s y 1990°s (Eaton, 2013).

Desde la reversion de la descentralizacion en Venezuela (reversion de la descentralizacion, es
decir, se habia decretado la descentralizacion y luego se volvio a la centralizacién), los puertos
han mostrado un decrecimiento en la tasa de aumento del movimiento de carga contenerizada,
mientras que tal tasa se ha casi duplicado en puertos vecinos que pueden ser considerados como
competidores por su posicion geografica en relacion a Venezuela. Tales puertos son Cartagena,
El Callao y Santos, escogiendo estos puertos por ser los que mas carga contenerizada mueven en
sus respectivos paises y por ser los que ocupan los 6 primeros lugares en el ranking portuario
Latinoamericano y del Caribe (Economic Commisson for Latin America and The Caribbean
ECLAC, 2014); ademas de ser puertos que cubren la entrada de buques al Norte, Este y Oeste
de América del Sur.

Los puertos que fueron descentralizados y se han mantenido asi, han tenido una mayor tasa de
crecimiento que los puertos que fueron nuevamente centralizados y que son manejados por el
Estado en su totalidad, tal y como se ve reflejado en el movimiento de contenedores durante el
periodo 2000 — 2013, el cual ha sido desfavorable para los puertos Venezolanos, dado que el
aumento observado en éstos estd muy por debajo del aumento que han experimentado los

puertos de Cartagena, El Callao y Santos, tal y como se puede apreciar en la Figura 6
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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 mundial de los puertos en estudio, Venezuela en 1996 ingreso al
ranking mundial entre 129 puertos, ubicando al puerto de Puerto Cabello en el lugar 88. El
puerto de Cartagena no aparecia en ese ranking para tal fecha. Desde el afio 2003, Venezuela
desaparecié del ranking y para el afio 2013, Santos ocupd el puesto 41, Cartagena en el 61 y El

Callao el 76 a nivel mundial. 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
La Guaira 24 24 29 27

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 1er lugar en el afio 2000; pasando al 2% en el
afio 2006; al 3 en el afio 2012, volviendo al 2°° en 2013. El Callao estuvo en el 8°lugar en los
afios 2000 y 2006. A pesar de que en 2012 paso al 6" lugar, fue superado por Cartagena, que se
ubicé en el 4° lugar en 2012 y en el 5 en 2013. Haciendo notar que Cartagena, en el afio 2000
estaba por debajo de Puerto Cabello, pero a pesar de mantenerse en su 13* lugar en 2000 y

2006, fue Puerto Cabello el que paso del lugar 9 en 2000 al lugar 19 en 2006. La Guaira pasé
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del lugar 24 en el 2000 al 27 en el 2013.

En forma general e histdrica, 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 Caldera, ya que

la inflacién 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 pesar del control de
cambio que regia para el momento, las cuentas fiscales se encontraban seriamente
desequilibradas por la secuela de la crisis financiera, (...), y el pais estaba a las puertas
de la hiperinflacion, amenazando para siempre el poder adquisitivo de los salarios,
ademéas de una pobreza en niveles bastantes elevados (Gonzalez, 2001), citado por
(Contreras, 2011).
Dada esta situacién el Presidente del pais (Rafael Caldera) siguié las recomendaciones del
gabinete gubernamental implementando la Agenda Venezuela como programa de estabilizacion
macroeconémico, entre cuyos objetivos se plante6: utilizar los recursos disponibles con mayor
eficiencia, aumentar la capacidad productiva estimulando el ahorro y la inversion, incentivar la

inversion extranjera, aumentar la produccion y bajar la inflacién (Contreras, 2011).

A pesar de que la Agenda Venezuela no alcanzé los resultados esperados, entre otras cosas
porgue no se logré una reforma de la Administracion Publica (Contreras, 2011, p. 169), el pais
en esa época si llegd a convertirse en el lider regional en lo que respecta al movimiento de carga
contenerizada dado el crecimiento experimentado en el quinquenio 1995-2000 al alcanzar un
crecimiento de 267% (Universidad Politécnica de Valencia; IIRSA y Corporacion Andina de

Fomento, 2003, p. 33), lo cual se aprecia en la Tabla 4.

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 crecimiento
995 2000 1995- 2000 2013 2000 -2013

Brasil 1.190 2.594 118 10.177 292

Colombia | 358 742 107 2.718 266

Venezuela |215 788 267 1.348 71

Peru 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 4 se observa que el movimiento de contenedores en los puertos venezolanos crecié a
una tasa de 267% en el quinguenio 1995-2000, mientras que el movimiento de contenedores en

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

A partir del afio 2000, la situacion cambi6 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), paso a una tasa de crecimiento de 71% en el periodo 2000- 2013
(13 afios), lo cual evidencia la pérdida de competitividad y eficiencia de los puertos venezolanos
frente a los puertos vecinos en estudio, que en ese periodo, 2000-2013, tuvieron una tasa de
crecimiento de 266% en Colombia; 374% en Per( y 292% en Brasil. Esto, ”motivado a la
inaccion venezolana ante el continuo avance tecnoldgico, procedimental y de politicas
adecuadas que se observan a nivel maritimo mundial” (Montes de Oca, et al., 2014). El

movimiento en TEU’s se muestra en la Tabla 5.

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

Afo/Puerto Santos Cartagena Callao  [Puerto Cabello| La Guaira Pueli’to Cab_ello *
a Guaira
2000 800.898 256.216 413.646 550.807 237.782 788.589
2001 1.047.685 365.326 480.706 620.523 304.119 924.642
2002 1.230.599 234.490 521.382 506.523 215.555 722.078
2003 1.560.957 295.233 553.138 380.039 150.844 530.883
2004 1.882.838 397.186 727.840 597.930 261.036 858.966
2005 2.267.921 549.860 887.035 746.810 269.114 1.015.924
2006 2.855.480 938.119 711.529 844.952 341.846 1.186.798
2007 2.532.900 1.022.246 795 380 831.732 341.846 1.173.578
2008 2.677.839 1.203.315| 1.064.105 809.454 436.911 1.246.365
2009 2.555.862 1.237.873| 1.089.838 750.000 378.311 1.128.311
2010 2.715.568 1.581.401) 1.346.186 629.895 333.539 963.434
2011 2.985.922 1.853.342] 1.616.165 721.500 467.300 1.188.800
2012 2.961.426 2.205.948| 1.817.663 845.917 542.710 1.388.627
2013 3.221.348 1.987.864| 1.856.020 766.813 502.418 1.269.231

Fuente: Elaboracion propia con base a datos: del 2000 al 2004 (Sanchez, 2004); 2005 vy
2006 (Comision Econdmica para la América Latina, CEPAL, 2007); 2007 y 2008
(Comisién Econémica para la América Latina, CEPAL, 2009); 2009 (Comisién Econdmica
para la América Latina, 2010); 2010 — 2012 de (Comision Econémica para la América
Latina, CEPAL, 2013) ; 2013 (Comisién Econémica para America Latina y El Caribe,
2014)
En la Tabla 5 es de notar que en 2013, la sumatoria del movimiento de TEU's de los dos
principales puertos portacontenedores en Venezuela, La Guaira y Puerto Cabello, ain 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 menor a la del resto
de los puertos en estudio haciendo notar que Venezuela ha perdido la preferencia que tenia por
parte de las navieras para que sus buques realizaran el transbordo, el cual ahora hacen en otros
puertos como Cartagena, que desde el 2005 es estratégicamente el puerto hub (de transbordo) de
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la linea naviera Hamburg Sld, conectando con 7 servicios de la naviera entre Norte y
Suramérica, El Caribe, el Mediterraneo y el Norte de Europa (Comision Econdmica para
America Latina y El Caribe, 2014).

Moller, L. (APM Terminal. Lifting Global Economy, 2014) sefiala que las proyecciones en la
tasa de crecimiento de la poblacion de América Latina, ain no se ha equilibrado con las
inversiones necesarias en infraestructura portuaria para satisfacer las demandas logisticas y
econdmicas que se presentaran en la proxima década, tasa que segun “las tltimas proyecciones
de las Naciones Unidas sera de 11% de crecimiento para un total de 690 millones de habitantes,

cerca de 200 millones mas que la poblacion combinada de los paises de la Union Europea”.

El costo de la infraestructura portuaria y de transporte, requerira de Inversiones Directas
Extranjeras (Foreign Direct Investments: FDI, segin el término en inglés), mientras las
Naciones Latinoamericanas desarrollan nuevas estrategias para satisfacer las demandas actuales
y las proyectadas, siendo necesarias las inversiones para desarrollar los planes maestros
portuarios y las vias de conexion al puerto tanto terrestres como ferroviarias, para conectar al
puerto con los principales centros poblacionales y su Hinterland o zona de influencia
generadora o receptora del trafico que pasa por el puerto; de no realizarse esto, la ampliacion de
los puertos s6lo crearia embotellamientos (APM Terminal. Lifting Global Economy, 2014). De
acuerdo a Moller, L. (APM Terminal, op.cit), ”las estrategias exitosas y las alianzas con el
sector privado seran significativamente mas importantes para direccionar las oportunidades de
transporte e infraestructuras, implicando términos de concesiones practicos y realistas cruciales

para este proceso”

En vista de estas circunstancias, se decidi¢ analizar la situacién actual de los puertos en estudio
presentando sus caracteristicas con el fin de poder proponer algunos indicadores claves de
desarrollo portuario, acordes con la globalizacion del transporte maritimo, con los que deben
contar los puertos en Sur América para estar al nivel de sus competidores regionales,
continuando y ampliando los planes de modernizacion existentes hasta el momento en los paises
que muestren una notable diferencia por debajo de las caracteristicas mas comunes en los

puertos de la region.

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

Guaira, con respecto a los otros puertos de este estudio. Si bien es cierta la importancia de otros
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puertos de Sur América gue 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 puertos considerados como competidores directos dada su
ubicacion geogréfica, 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, Perd: N° 6 y Santos, Brasil: N° 2 para el afio
2014). En adicidn, los puertos seleccionados para el estudio son los primeros en sus respectivos

paises en cuanto a movimiento de carga contenerizada anual se refiere.

1.4.2. Puertos en Venezuela (Puerto Cabello y La Guaira)

Los puertos en Venezuela 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 pasaban los buques 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 Constitucion Nacional un

mecanismo para promover la descentralizacion Nacional (Pulido Bolivar, 2013, pp. 27-32).

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 gobierno; En 1989 fue
cuando la administraciéon y el mantenimiento de los puertos nacionales pasaron del gobierno
central (INP), a los estados (0 regiones, para utilizar la misma terminologia que en otros
puertos) donde se encontraban los puertos, esto, a través de la ley denominada Ley Organica de
Descentralizacion, Delimitacion y Transferencia de Competencias del Poder Publico Nacional
(Pulido Bolivar, 2013, pp. 27-32). Basado en dicha ley, la administracion de los puertos paso al
control de los estados; en Puerto Cabello, se cre6 el IPAPC (Instituto Puerto Auténomo de
Puerto Cabello) en 1991 y, en La Guaira, se cred la Sociedad An6nima Puertos del Litoral
Central en 1992 (Bolivariana de Puertos, 2012). Durante esos afios se permitié la inversion
privada y la administracion de los puertos correspondié 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 recortd el reparto de las ganancias a los Estados y municipalidades
y oblig6 a los Estados a derogar sus roles administrativos en una serie de sectores, desde el
cuidado de la salud, hasta la infraestructura (Eaton, 2013), lo cual incluyé las infraestructuras
portuarias y la administracion, cambiando el modelo portuario de los puertos de Puerto Cabello

y La Guaira de Landlord Port o Puerto Propietario a Service Port o 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 Cuba (Jiménez Lunar, 2012).

Segun expresan Blanco, B; Pérez -Labajos, C y Garcia, E (2007), los servicios portuarios y su
infraestructura son indicadores que influyen positiva o negativamente sobre el transporte
maritimo en un pais, asi como también lo hacen otros indicadores como la produccién nacional
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 nacional, la tasa de cambio y la inflacion , (Blanco, et al., 2007), factores que en
Venezuela, a diferencia del resto de los paises de América del Sur, se han mostrado negativos en

los Ultimos afios.

Un andlisis realizado en Marzo 2015 por el Directorio de la Confederacion Venezolana de
Industriales (Conindustria), senald que la crisis que vive el pais, “se refleja en una drastica caida
de la produccién interna, con una inflacion de 68% en 2014 y de 102% en el sector
alimentos”...en Venezuela existe “alta inflacion que sufre la poblacion; la escasez de productos,
sobre todo los de primera necesidad; la situacién cambiaria que limita la adquisicién de materias
primas e insumos para producir los bienes que el pais necesita”...igualmente expresa que existe
”El control de cambios, con varias tasas que dificultan la adquisicion de divisas para traer
insumos para producir” (Confederacion de Industriales de Venezuela, CONINDUSTRIA,
2015). Este articulo es util para la presente investigacién, ya que apoya la idea sobre los factores
que influyen en el transporte maritimo, como lo son la produccién, la inflacion y la tasa de

cambio.

1.4.2.1. Puerto Cabello

El modelo de gestion de Puerto Cabello es Service Port o 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 establecié un plan de modernizacién para una nueva
terminal mediante la firma de un Memorandum de Entendimiento entre el Ministerio de
Transporte y Comunicaciones (MTC) y la empresa China Harbour Engineering Company
(CHEC) (Bolivariana de Puertos, 2012) para un proyecto de tres etapas. La primera etapa del
plan de modernizacion se estimaba que estuviera lista en 2013 (no existe aln una nueva fecha),
con una capacidad de 700.000 TEUs anuales; sin embargo para Diciembre de 2014 aln se
estaban realizando los trabajos de movimiento de tierra para instalar dos grias Gantry. La

segunda se prevé que esté lista en 2020, para lograr una capacidad de unos 500.000 TEU s mas
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con la instalacién de otras dos gruas Gantry v, la tercera etapa se estima que esté lista en 2030,
con dos gruas Gantry mas, para un total de 6 grias Gantry y 15 grdas RTG, para un movimiento
adicional de 1.200 TEU"s (Bolivariana de Puertos, 2012). El proyecto no especifica si los
muelles donde actualmente se reciben a los buques portacontenedores seguiran activos, por lo
que la capacidad anual de TEU’s se mantiene igual a la actual cuando sea culminada la primera

etapa.

1.4.2.2. Puerto de La Guaira

El modelo de gestion también es Service Port o Puerto Servicio, donde el sector pablico es el
Unico inversionista y el control esta en el gobierno central. Después de la liquidacién del INP
en 1989, el puerto de La Guaira fue dado en concesidn 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
pasaron al Banco de Desarrollo Econdmico 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 venezolano-cubano Bolivariana 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 Gnica grda disponible hasta Diciembre del afio 2014 para cargar y
descargar buques portacontenedores cuando los buques no llegan equipados con sus propias

graas.

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

construccién Texeira Duarte, llevé a cabo una reunion con los directores de Instituto Nacional
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de Espacios Acuaticos, dependiente del Ministerio Acuético y de Transporte, la cual derivé en

un Memorandum de Acuerdo entre la compafiia portuaria Bolipuertos y la Administracion del
puerto de Portugal (AVN, 2012). Se estableci6é un proyecto de modernizacion y, para finales
del afio 2014, fueron instaladas 15 grias RTG and 6 gruas Gantry, las cuéles para Comienzos de
2015 aun estaban siendo probadas y calibradas, estimando tenerlas operativas para los primeros
meses de 2015 (Cap. Ramirez, 2015). En Mayo 2015, segln informacion suministrada a la
investigadora por parte de un experto portuario, las grias siguen inoperativas por falta de

algunas piezas para su funcionamiento.

El proyecto incluyé el dragado a 15.2 m para recibir buques de hasta 6.000 TEU’s, pero no se
especifica si los antiguos muelles donde se recibian los buques portacontenedores seguiran
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 proyecto (Bolivariana de Puertos, 2012).

La figura 8 muetra la maqueta del proyecto de modernizacién del puerto de La Guaira y las

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

Figura 8. Maqueta del Plan de Expansion del puerto de La Guaira
Fuente: (Salama, 2013)
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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 administrado por el sector publico a través de Puertos de
Colombia (COLPUERTOS); sin embargo, “ante la situacion de crisis administrativa, operativa
y financiera por la que atravesaba el sistema portuario colombiano a finales de la década de los
ochenta con COLPUERTOS, y el cambio de modelo econdmico mundial orientado a la apertura
y globalizacion” en el afio de 1991, la Ley 1% ordend liquidar la entidad, cre6 la
Superintendencia General de Puertos, y sent6 las bases para privatizar los puertos (Arias &
Gomez, 2010).
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“El antiguo esquema centralizado y estatal, que administraba y operaba los cinco terminales
maritimos de servicio publico, se replanted, dando paso a un esquema donde se promovio la

competencia, la productividad y la eficiencia” (Medina Mora, 2012)

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 atribuciones, que basado en la ley, emitiera reglamentos y directrices que

garantizaran el correcto desarrollo del mercado de servicios portuarios. Para ello, cre6 a

la Superintendencia General de Puertos (Medina Mora, 2012).
En el afio 2000 se vio la necesidad de reestructurar nuevamente el marco institucional y se
decidid especializar a la Superintendencia en la Inspeccién, Vigilancia y Control del sector
transporte cambiandole la denominacion y reasignando competencias y fue asi como se creé al
interior del Ministerio de Transporte la Direccion General de Transporte Maritimo y Puertos
que recibié de la antigua Superintendencia las competencias relacionadas con la gestion
contractual, las cuales posteriormente, en el afio 2003, fueron reasignadas al Instituto Nacional

de Concesiones y en 2012, a la Agencia Nacional de Infraestructura (Medina Mora, 2012).

Las denominadas Sociedades Portuarias en Colombia, son aquellas Sociedades Anénimas
regidas por el derecho privado, cuyo objeto social es la inversion en construccion, operacién y
mantenimiento de puertos y su administracion. Las sociedades portuarias también pueden
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
privado y hay unas llamadas Sociedades Portuarias “Regionales”, que son las constituidas con el
fin de recibir en concesion las infraestructuras de los antiguos terminales maritimos que
administraba COLPUERTOS. Estas también pueden actuar como Operadores Portuarios
(Medina Mora, 2012).

1.4.3.1. Puerto de Cartagena

La descripcion del puerto de Cartagena hasta el afio 1991 es con base al libro “El Puerto”

(Medina Mora, 2012) en el cual se relata lo siguiente:

Cartagena, al ser una bahia de casi 82 km? de superficie 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 levanto el
Terminal Maritimo de Manga, que es el que posteriormente fue entregado en concesion en el

afo 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.

Afios después, 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, centralizd6 y monopoliz6 la prestacién de servicios
portuarios; sin embargo, para finales de los ochenta las condiciones de funcionamiento, con un
déficit de 15 millones de doélares en el Gltimo afio (1990), no permitian enfrentar el reto de la
apertura. Era necesario hacer un cambio, por lo que, a través de la Ley 12 de 1991 (Medina
Mora, 2012), el puerto de Cartagena permitid la privatizacion de su administracién desde el afio
1993, apoyando las inversiones privadas y pasando al modelo de gestién Landlord Port con una
concesién de 40 afios otorgada a la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena, S.A. (SPRC), la
cual cuenta con 12 grlas Gantry (cuya productividad individual llega a los 50 movimientos por

hora) y 55 grtias RTG de patio (Sociedad 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) y CONTECAR, los dos de los mismos accionistas. Este puerto
ha ganado por quinta vez el premio al mejor puerto otorgado por “Caribbean Shipping
Association (CSA) por su modernidad y eficiencia, y la CEPAL lo clasifico como el 4° méas

importante de América Latina” (EI Universal, 2012)

“Las dos terminales del puerto: SPRC y CONTECAR, conectan a Cartagena con 595 puertos en
136 paises mediante mas de 30 lineas navieras, y con 19 puertos de los EUA a través de 15
rutas” (El Universal, 2012)

Los dos muelles pueden mover 3 millones de contenedores de 20 pies (TEUS) y para
2017 moveran 5 millones. Ya tienen 12 graas portico, 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 contenedores por 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 contenedores y demas infraestructura portuaria, ademas de riberas extensas
sobre el propio Dique donde desarrollar mas muelles (EI Universal, 2012).

El modelo de gestion del puerto de Cartagena es Landlord Port o Puerto Propietario (0
Arrendatario), ya que a partir de 1993, se inici6 un modelo de transformacion para satisfacer la
demanda de los clientes, buscando ser un puerto de consolidacion logistica. De esta manera, a
partir del 13 de Diciembre de 1993, el terminal maritimo de Cartagena paso a ser administrado
por la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena (SPRC), inicialmente en concesion por 20 afios
gue luego, en 1998, fueron prorrogados a 20 afios adicionales para permitir mayores

inversiones.

La SPRC en el afio 2005 adquiri6 el Terminal de Contenedores de Cartagena (CONTECAR), 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 técnicas de la Terminal de CONTECAR indican que tiene una profundidad
de 16.5 m y puede recibir buques de hasta 14.000 TEU's; “en el proceso de ampliacion de sus
terminales de Manga y CONTECAR, el puerto de Cartagena ha extendido ambos muelles,
adecuado patios para contenedores y adquirido nuevos equipos. Hoy su flota llega a 12 gruas
portico y 55 griias RTGs” (Sociedad Portuaria Regional de Cartagena, S.A., 2012). En los patios
de CONTECAR funcionaran 60 RTG’'s orientadas por satélite libres de ruidos y emisiones
contaminantes (Sociedad Portuaria Regional de Cartagena, S.A., 2015). El acceso al canal esta
siendo dragado hasta alcanzar 21 m y las grdas Gantry se estiman que llegaran a ser 17, para
incrementar la capacidad hasta 4.5M de TEU’s anuales entre los afios 2017 y 2018 (Lloyd’s
List, 2014).

1.4.4. Puertos de Peru (El Callao)

En la década de los 80, el sector publico tenia el control administrativo de los puertos, el cual,
ademas de conceder la infraestructura, también estaba a cargo de las operaciones de los distintos
terminales. Con la internacionalizacion, la globalizacion y los procesos de apertura comercial,
se hizo necesario contar con eficiencia en los puertos, tanto en la parte administrativa como en
la parte operacional, lo cual obligé a las autoridades a repensar su modelo (Aranibar, 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 centralizadas (Boyle 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 los desafios que era necesario enfrentar, ahogado por problemas financieros del
pais (Comisidén Econémica para América Latina y El Caribe, CEPAL, 2011)

La Ley del Sistema Portuario Nacional, Ley N° 27943 (del 07 de Febrero de 2003), significé un
cambio para el marco institucional del sistema portuario en Perd, creandose a través de dicha
Ley la Autoridad Portuaria Nacional (APN) y definiéndose las funciones de las distintas
entidades publicas en la actividad portuaria, ademas de que establece 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 gque participen en las actividades y servicios
portuarios. Esto, con la finalidad de fortalecer la competitividad de los puertos de Perd y
desarrollar la capacidad exportadora del pais (Comisién Econdmica para América Latina y El
Caribe, CEPAL, 2011)

La mencionada Ley, junto con su Reglamento, regula 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
administracion al sector privado, en plazos no mayores a 30 afios, y en cualquiera de las
modalidades de asociacion en participacién (Comision Econémica para América Latina y El
Caribe, CEPAL, 2011).

Desde el afio 2006, la Autoridad Portuaria Nacional (APN) ha estado promoviendo 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 EI Callao esta ubicado a 15 km de la capital, Lima y es el principal puerto de Peru
con una movilizacién de 71% del total de la carga maritima en Per(, donde el 53.03%
corresponde a carga contenerizada (Comision Econdmica para América Latina y El Caribe,
CEPAL, 2012). Su modelo de gestion es Landlord Port. .
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En el afio 2006, la APN le dio en concesion las terminales de contenedores del puerto de El

Callao ubicadas en el area Sur del puerto y en el area Norte del puerto, a operadores portuarios

internacionales (denominados operadores portuarios globales).

El Muelle Sur fue dado en concesion en 2006 (Comision Econdmica para América Latina y El
Caribe, CEPAL, 2011) al operador portuario internacional DP World, comenzando operaciones
en 2010 con 6 grias Gantry y 18 gruas RTG. DP World tiene planes de expansién y la
adquisicion de 3 gruas Gantry Post Panamax y 27 RTG (The New Economy, 2014).

La terminal Norte fue dada en concesion en 2011 al operador portuario mundial APM Terminal,
siendo el mayor socio de entre los otros dos socios: El Callao Port Holdings B.V. y la Central
Portuaria de Perd. APM comenz6 operaciones en Julio de 2011 con una concesion de 30 afios
(APM Terminals, 2014).

El Callao ha logrado duplicar su productividad en cuanto a movimiento de contenedores por
hora en virtud de las inversiones que han hecho en el puerto de El Callao los operadores Dubai
Ports (DP World) Callao y APM Terminals Callao (RPP Economia, 2011), inversionistas
extranjeros con presencia a nivel mundial, instalando gruas portico similares a las de los
principales puertos en el ranking internacional. Por ejemplo, las inversiones de la compafiia
APM Terminal son de mas de USD 750 millones en la Terminal Norte del Puerto (APM
Terminal. Lifting Global Trade, 2014). Esto muestra la importancia de insertarse en el proceso
globalizador a traves de las inversiones extranjeras y la utilizacion de tecnologias disefiadas en

paises especializados. Ver figura 10. Terminal de APM en EI 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 EI Callao esta en proceso el plan de modernizacion planificado en 5

etapas. Para el afio 2021 se tiene estimado que el movimiento de TEU’s en el puerto de El
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 carga suelta, la capacidad

sera de 15 millones ton de toneladas anuales. (APM Terminals, 2014).

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

Para el afio 2016, con el cumplimiento de la tercera etapa, se estima que el total sea de 9 gruas
Gantry (3 méas que en 2014) y 23 gruas de patio RTG eléctricas (9 grias mas que en 2014).
Esto para mostrar el resultado de la inversién privada en el puerto (APM 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 gruas 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 puerto de El Callao cuenta con 12 grlas Gantry y 57 grias
RTG, 16 m de calado mientras que contintan los procesos de modernizacion del puerto. El

Callao es el puerto de carga contenerizada mas ocupado de la costa oeste de América del Sury
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el tercero mas ocupado del continente, con un total de 1.85 millones de TEU"s movilizados en el
afio 2013 (APM Terminals, 2014).

Adicionalmente, existe un proyecto para construir una zona de actividades logisticas para El
Callao, con el fin de reducir los costos logisticos y de transporte de la carga que pasa por el
puerto. Al culminar la 5% etapa en el afio 2022, la Terminal de APM tendra 15 gruas 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 permitiran atender las necesidades de crecimiento de Peru, el cual

incluye un mayor intercambio de mercancias con el mundo (APM Terminals, 2014)

1.4.5. Puertos de Brasil (Santos)

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 trafico de
contenedores en América Latina es movilizado en Brasil, seguido por Panama (15%), México
(10.7%), Chile (7.9%) y Colombia (7.4%) (Comision Econdmica 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 definia las instalaciones
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 esas leyes fueron suprimidas con la
Ley 8.630 de 1993 (Monié & Vidal, 2006) a la cual se hace referencia mas adelante.

En 1980, el gobierno cred la Compafiia Docas del Estado de Sao Paulo (CODESP). Durante esa
década de 1980 la eficiencia del sector portuario no estaba a la orden del dia, es decir, no era la
mas iddnea, pero el nivel de poco desarrollo del comercio exterior era compatible con el sistema
portuario existente ya que el modelo econémico brasilero solo se dirigia al mercado interno y el
coeficiente de importaciones para suministros a los eslabones de la cadena de produccion era
bajo. Sin embargo, durante esa misma década la economia brasilera pas6é por una
reestructuracion productiva, y el puerto de Santos constituy6 un caso ejemplar (Monié & Vidal,
2006), citado por (Moreira de Abreu, et al., 2012).
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Igualmente, en el decenio de 1980, el modelo portuario estatal se derrumb6 con la crisis fiscal

del estado brasilefio y el sector portuario pasd por un proceso de privatizacion por medio de
concesiones a operadores de terminales privados, propiciados por la Ley de Modernizacion de
los Puertos (Ley 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 aumentar la eficiencia en el sector, los puertos brasilefios, que
practicaban un modelo complementario entre si, fueron expuestos a un modelo que priorizo la
competencia entre los puertos y dentro de los puertos (Moreira de Abreu, et al., 2012). La ley
de Modernizacion del los Puertos en Brasil tuvo como objetivo reducir los costos, mejorar los
servicios y garantizar la calidad de los mismos a través de la concesion de las operaciones

portuarias a las empresas privadas (Arias Vazquez & Melo Assungéo, 2011).

La reestructuracién productiva del sector portuario después de la Ley de Modernizacion
Portuaria propicié un gran aumento en la productividad e introdujo innovaciones tecnolégicas
gue condujeron a los registros mas altos de movimientos de cargas (Arias Vazquez & Melo
Assungdo, 2011). Los movimientos portuarios pasaron de 36.339.360 Toneladas en 1996 a
75.400.827 a Septiembre de 2006 (Arias Vazquez & Melo Assungéo, 2011, p. 110).

Hasta el afio de 1993 el monopolio estaba en manos del Estado a través de la Compafiia Docas
de Sao Paulo, pero en ese afio, con la Ley N° 8.630 (Ley de Modernizacion de los Puertos), se
rompio6 con el monopolio y surgi6 el Consejo de Autoridades Portuarias (CAP), constituido por
representantes del Gobierno Federal, funcionarios del Ministerio de Transporte, representantes
de los municipios de Santos, Guaruja y Cubatdo, operadores, trabajadores portuarios y el
gobierno del Estado de S&o Paulo. EI CAP tenia funcion legislativa y su administracion paso a
ser ejercida por CODESP (Companhia Docas de Sdo Paulo), anteriormente responsable por las
operaciones portuarias (Ferreira de Aguiar, et al., 2006). En 1998 CODESP dej6 de actuar como
operador portuario, desvinculando a los trabajadores del sector (Moreira de Abreu, et al., 2012)
y quedando solo con las funciones de autoridad y administracion portuaria (Arias Vazquez &
Melo Assuncéo, 2011).

Luego, en el afio 2007 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 aprobacion de los planes de las
autoridades portuarias, incluyendo la preparacién 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 medidas o acciones (Comision 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 los aspectos 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 (Tubarédo),
puertos Municipales (Itajai), Puertos Estatales (Rio Grande), puertos arrendados y explotados

por empresas privadas (Santos), entre otros (Monié & Vidal, 2006).

Brasil entreg6 jurisdiccion a los Gobiernos Federales y cred la figura juridica de “Puertos
Organizados” (lo que es equivalente en Colombia a las Sociedades Portuarias Regionales)

(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 un 30% de la participacion de
mercado y es el mas importante del pais (APM Terminals, 2014, p. 26).

En 1888 la iniciativa privada era la encargada de explotar el puerto de Santos, siendo un
monopolio privado que se prolongé por 92 afios y que termind en 1980 con la creacion de
CODESP, el 6rgano estatal que pasé a tener el monopolio de las operaciones delo puerto

caracterizado por ser un monopolio pablico (Ferreira de Aguiar, et al., 2006).

En 1993, hace 21 afios, el gobierno de Brasil reconocio 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 mercancias de los buques,
acabando con el monopolio de los servicios de operaciones portuarias (Moreira de Abreu, et al.,
2012). En 1997 se iniciaron las primeras privatizaciones de las terminales de contenedores en el
puerto de Santos, implicando nuevas operaciones ligadas a grandes capitales internacionales
(Gongalves & De Paula Nunes, 2008). Hoy dia los terminales en el puerto de Santos son
manejadas por el sector privado (Puerto de Santos, n.d.), estando dividido en 8 terminales donde
los principales son TECON con 40% de la participacion accionaria (stocks) y BTP (Brasil

Terminal Portuario) con 16% de la participacion accionaria (stocks) (Ward, 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 dragado de sus canales de navegacion.

Por ejemplo, los datos totales del afio 2013 muestran la participacion de mercado de las
terminales del puerto como sigue: BTP so6lo contaba en el 3% de la participacion de mercado,
tomando en cuenta que fue en Agosto de ese afio cuando comenzé operaciones; Embraport, 6%;
Tecondi, 14%; Rodrimar, 5%; y las Terminales 35 y 37 (de Libra), 19%; siendo Tecon la

terminal dominante con una participacion de mercado de 52% (Joc.com, 2014).

Luego, en vista de las inversiones realizadas en BTP y el dragado del canal de navegacién de la
Seccidn 4, el cual es de 12.6 metros para marea baja y de 13.6 metros para marea alta, la
terminal BTP pasdé a tener una participacion de mercado de 16% en Agosto de 2014
(aumentando 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 de Tecondi
disminuy6 de 14% a 10%; la de Rodrimar de 5% a 3%; la de las Terminales 35y 37 de Libra
disminuy6 de 19% a 15%, y la de Tecon pasé de 52% a 40% (desde Agosto del 2013 a Agosto
2014) (Joc.com, 2014).

El comienzo de operaciones 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 gque por la feroz
competencia, los costos por el manejo de las cargas tiendan a disminuir, ademas de contribuir a
la reduccion 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, demora que fue en aumento desde el afio
2003 hasta el afio 2012, antes de la entrada en operaciones de la nueva terminar de BTP (APM
Terminals, 2014).

El proyecto de desarrollo de BTP comenzé en 2007, cuando APM Terminal adquiri6 el 50% de
las acciones. La terminal opera como una joint venture o alianza comercial entre APM Terminal
(50% de las acciones) y Terminal Investment Ltd (el otro 50%), una afiliada de Mediterranean
Shipping Company (Joc.com, 2014), con una concesion de 20 afios, comenzando operaciones en
2013. Es capaz de servir simultdneamente 3 buques de 9.200 TEU's de capacidad; tiene 8 gruas
Gantry, 28 RTG y 19 lineas de puertas automatizadas (Dredging Today.com - Press Release,
2013). Con el desarrollo de BTP, la capacidad del puerto de Santos aument6 en un 40%, lo cual
contribuye a prevenir deterioros futuros debido a largos tiempos de espera por muelle y en los
muelles, incrementos en los ya altos costos de transporte y pérdida y desvio de carga hacia otros
puertos (APM Terminals, 2014).
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En Mayo, 2015, la terminal de BTP est4d 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 operativas del puerto de
Santos (APM Terminals, 2014). .BTP es sélo un ejemplo de como Santos tiene iniciativas para
la mejora y la innovacién en los procesos de gerencia llevados a cabo por el sector privado, tales
como automatizacion de 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 grdas Gantry y 72 gruas RTG; posee un modelo
Landlord Port y especificamente, la terminal portuaria BTP, 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 de financiacion del Grupo perteneciente al Banco Mundial, (International Finance
Corporation, IFC, 2011).

El modelo de gestion del puerto de Santos esta abierto a las invesiones privadas y es un modelo
Landlord Port. El crecimiento de su trafico contenerizado esta estimado a una tasa de entre 10%
y 12% anualmente (APM Terminals, 2014).

71



UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA -
BARCELONATECH Tesis Doctoral UPC

Escola de Doctorat Rosana Salama Benazar

Figura 16. Buque Cosco Viethnam 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 globalizacion mundial y de
una economia globalizada, entendiendo a la globalizaciébn como un proceso que integra
diferentes dimensiones: econdémica, de informacién, tecnologia, ecologia y de conflictos

transculturales propios de la sociedad civil (Ferreira 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 y La Guaira en Venezuela, han logrado modernizar
sus estructuras y cambiar el modelo de gestion de los afios 80, permitiendo inversiones
cuantiosas del sector privado, las cuales son 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 exportadoras
tradicionales, el surgimiento de dificultades financieras para financiar las infraestructuras
y las préacticas de neo-liberalismo (apertura comercial, disminucién de la inversion
publica y del gasto y la asistencia social) restringen no sélo el comercio exterior, sino que
impide al sector comercial convertirse en el lider de la marcha de la economia en el
admbito 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

72



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

de nuevos equipos. Por ejemplo, el puerto de Santos en Brasil fue el lider del ranking

latinoamericano hasta el afio 2008, momento en que cedio su primer lugar al puerto de Colén en
Panama4, el cual ha liderado el ranking en los ultimos tres afios (Comisién Econdémica para la
America Latina y el Caribe, CEPAL, 2012, p. 10). Para el afio 2011, se encontraba en la tercera
posicién del Ranking de la Comisién Econdmica para la América Latina (CEPAL) en cuanto a
movimiento de TEU’s se refiere (Globoeconomia, 2012). En el afio 2012 ocupé el puesto 3 y

en el afio 2013 el puesto 2 en el Ranking Latinoamericano y del Caribe (ver tabla 1)

1.5. Legislacion Maritima Portuaria

1.5.1. Legislacion Internacional

Luego de aplicar el estudio de campo, se observo que se debia tomar en cuenta el codigo
Internacional para la Proteccion de Buques e Instalaciones Portuarias PBIP, dado que los
expertos mencionaron como indicador de la Globalizacion del Transporte Maritimo y del
Desarrollo Portuario, la normativa legal asumida y la Seguridad Portuaria. Ademas, se toma esta
normativa internacional, pues entre otras cosas, a partir de su entrada en vigencia, “la
responsabilidad directa de la proteccion de la instalacion vuelve a estar en cada una de las
empresas concesionarias, que se veran obligadas a gestionar el correspondiente Plan de
Proteccion de sus Instalaciones Portuarias que disfrutan en régimen de concesion” (Larrucea,

2004)

1.5.2. Legislacién en Venezuela

Constitucion Nacional de 1961, en la cual se introdujo un mecanismo para promover la

descentralizacion.

Ley Orgénica de la Descentralizacion, Delimitacion y Transferencia de Competencias del Poder
Publico Nacional de 1989, a través de la cual la administracion de los puertos pasé al control de

los Estados.

Ley de la Reforma Parcial de la Ley General de Puertos (17 de Marzo de 2009), donde se
modifican las funciones y atribuciones de la Autoridad Acuatica en materia portuaria (Articulo
24) y se revierte la administracion de la actividad portuaria al Poder Ejecutivo Nacional
(Articulo 17).

Decreto n°® 6.645 Gaceta Oficial N° 39.146 del 25 de marzo de 2009, por medio de la cual se

crea Bolivariana de Puertos.
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1.5.3. Legislacion en Colombia

Entre las leyes consultadas sobre puertos en Colombia se encuentran:

Ley 1* de 1991, cuyo Articulo 7 dicta que “Periodicamente el Gobierno Nacional definira, por
via general, en los planes de expansion portuaria, la metodologia para calcular el valor de las

contraprestaciones portuarias...”
La Ley 856 de 2003, la cual en su Articulo 1 establece que:

La contraprestacion que reciba la Nacién por concepto de zonas de uso publico e
infraestructura a través del Instituto Nacional de Vias, INVIAS, o quien haga sus veces,
se destinara especialmente a la ejecucion de obras y mantenimiento para la proteccion
de la zona costera, dragado de mantenimiento y/o profundizacion, construccion y/o
mantenimiento de estructuras hidraulicas de los canales de acceso a todos los puertos a
cargo de la Nacion, para el disefio, construccion, ampliacion, rehabilitacion y
mantenimiento de las vias de acceso terrestre, férrea, acuatico y fluvial a los puertos del
respectivo distrito o municipio portuario y a las obras de mitigacién ambiental en el
area de influencia tanto maritima como terrestre (Medina Mora, 2012).

1.5.4. Legislacion en Pera
Ley del Sistema Portuario Nacional y Modificatorias (2003)
LEY N° 1022 - Modificacién de la Ley 27943 (Ley del Sistema Portuario Nacional)

Reglamento del Sistema Portuario Nacional (2004)

1.5.5. Legislacion en Brasil

Ley 8630 (Ley General de Puertos) denominada Ley de Modernizacion Portuaria, de Febrero de
1993.

Este es el Unico pais de América del Sur que cuenta con una legislacion especial laboral para la
mano de obra del puerto denominados OGMOS (Organismos de Mano de Obra), el resto de los

paises se acoge a la legislacion laboral general.

1.6. Teorias que fundamentan la Investigacion

Segun sefialan Leon Chen, Santiago y otros (2013): “en el contexto actual, la liberacion de los
mercados mundiales y la conformacion de una geografia de bloques econdémicos, los puertos
estan compitiendo por incrementar los volumenes y los flujos de carga” y, “la competitividad
portuaria se manifiesta por los conceptos derivados de las ventajas comparativas y por las

diferentes concesiones, producto de las decisiones administrativas o de los niveles de

74



UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA -
BARCELONATECH Tesis Doctoral UPC

Escola de Doctorat Rosana Salama Benazar

gobernanza de las de las autoridades portuarias™....”’en este sentido, la demanda de las
instalaciones y servicios portuarios deben responder a las nuevas necesidades de los flujos

comerciales para el mercado de oferta — demanda™ (Le6n Chen, et al., 2013, pp. 80-81).

El enunciado anterior (Ledn Chen, et al., 2013, pp. 80-81) sustenta la presentacién de la teoria
de las ventajas comparativas y la de los costos de oportunidad, en la basqueda de reduccién en
los costos de los servicios; la presentacién de los modelos portuarios, para explicar los niveles
de gobernanza de las autoridades portuarias y la existencia de concesiones y, la teoria del caos,
para justificar que se debe responder a las nuevas necesidades de los flujos de la oferta y la
demanda, ya que una alteracion en la estabilidad general, como lo es la nueva tecnologia de los
buques, puede ocasionar caos en un sistema donde los factores estan entrelazados, introduciendo
entonces la teoria de sistemas. La justificacion de las teorias utilizadas en su forma bésica, no

implica el orden en que éstas se presentan a continuacion.
1.6.1 Teoria de la Ventaja Comparativa

Existe una diversidad de leyes y teorias que sustentan la teoria del comercio internacional y
dentro de éste, el proceso de globalizacion como tal. Entre estas leyes se debe destacar la ley de
la ventaja comparativa o costo comparativo, ya que ésta constituye, “uno de los mas grandes

logros dentro de la escuela clasica del pensamiento econémico” (Chacholiades, 1992, p. 13).

En referencia a las contribuciones de los economistas clasicos en cuanto a ley de la ventaja
comparativa, esta La Riqueza de las Naciones, por Adam Smith? la cual formula la teoria de la
ventaja absoluta y la teoria de la ventaja comparativa, que se asocia con David Ricardo® . Estas
dos teorias sufren la limitante de que las dos dependen del valor del trabajo, y que debido a esto,
Gottfried Haberler* en 1930, desarroll6 su teoria de los costos de oportunidad que en realidad
liber6 a la teoria clasica del comercio internacional del supuesto restrictivo de la teoria del valor

segln el trabajo (p.13).

Smith (1776), citado por Chacholiades, (op. cit., p. 15), “recalcé la importancia del libre

comercio para incrementar la riqueza de todas las naciones comerciantes”, sefialando que “el

2 Adam Smith: (5 de junio, 1723 — 17 de julio, 1790) economista y filésofo escocés, uno de los maximos exponentes
de la economia clésica.

% David Ricardo: (*18 de abril de 1772 - 111 de septiembre de 1823) economista inglés, miembro de la corriente de
pensamiento clasica, nacido y fallecido en Londres..

* Gottfried Haberler: (1900 - May 6, 1995). Economista Austriaco. Trabajé especialmente en el comercio
internacional. Sus dos principales obras fueron la Teoria del Comercio Internacional (1936) y
Prosperidad y Depresion (1937)
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comercio mutuamente beneficioso se basa en el principio de la ventaja absoluta”. Justifica esta
afirmacioén expresando que “es la maxima de todo jefe de familia prudente nunca tratar de
producir en casa lo que le costaria mas producir que comprar”. Dada esta afirmacién se entiende
claramente la existencia del comercio internacional y por ende la necesidad de medios de
transporte de carga internacional, entrando en este renglén el transporte maritimo y, a su vez, el
transporte de lineas navieras de carga regular, ya que un pais no debe tratar de producir lo que le

saldria mas costoso producir que comprar en otro pais.

La teoria de Adam Smith, en lineas generales, argumentaba lo siguiente: un pais puede ser mas
eficiente que otro en la produccion de algunos bienes y menos eficiente que otro en la produccién
de otros bienes e independientemente de la causa de la diferencia en la eficiencia, ambos paises
se pueden beneficiar si cada uno de ellos se especializa en la produccion de aquello que puede
hacer mas eficientemente que el otro. El enunciado de esta idea es lo que es denominado como

teoria de la ventaja absoluta.

Por otra parte, la teoria de la ventaja comparativa es asociada con David Ricardo, quien en los
primeros afos del siglo XX introdujo un modelo basado en las diferencias en la productividad
del trabajo.

Para introducir el papel de la ventaja comparativa en el patrén del comercio internacional
(Krugman & Obstfeld, 1994, p. 14), se da un ejemplo de una economia que sélo tiene un factor
de produccion y gue en ella s6lo se producen dos bienes, V y Q. La tecnologia de la economia
del pais puede ser resumida por la productividad del trabajo de cada industria (V y Q), para lo
gue la productividad es expresada, de acuerdo al modelo Ricardiano, en términos de
requerimiento de unidades de trabajo, es decir, el nimero de horas de trabajo requeridas para

producir una unidad de V o una de Q.

Como cualquier economia tiene recursos limitados, hay limites para los que puede producir y
siempre hay intercambios; para producir mas de un bien la economia debe sacrificar una parte de
la produccion de otro bien. Es decir, en el ejemplo de los bienes V'y Q, esta teoria se refiere a la
cantidad maxima de V que puede ser producida una vez tomada la decision de producir una
determinada cantidad de Q. EI coste de oportunidad (Krugman & Obstfeld, 1994, p. 15), es el
numero de unidades de Q a que la economia deberia renunciar para producir una unidad mas de
V. En el caso especifico del modelo Ricardiano, tal renuncia hace referencia es a las horas de
trabajo que deben ser sacrificadas en la produccion de un bien para poder producir otro bien. En
este modelo el trabajo es el Unico factor de produccién y los paises difieren s6lo en la
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productividad del trabajo en diferentes industrias.

Aplicando esto a la existencia del comercio internacional, si un pais es mas eficiente en la
produccion de un bien, la fuerza de trabajo debe concentrarse es en la produccion de ese bien y
buscar en otros paises los deméas productos en los que el segundo cuente con la ventaja

comparativa.

Igualmente, segn el modelo Ricardiano, los paises exportaran los bienes que su trabajo produce
de forma relativamente mas eficiente e importaran los bienes que su trabajo produce de forma
relativamente menos eficiente. En otras palabras, el modelo de produccién de un pais es

determinado por la ventaja comparativa.

La Ley de la ventaja comparativa dicta que “cuando un pais se especializa en la produccion de un
bien en el cual tiene una ventaja comparativa, la produccién total mundial de cada bien
necesariamente se incrementa, con el resultado de que todos los paises obtienen un beneficio”
(Chacholiades, 1992, p. 21) al intercambiar los bienes que mejor produce cada uno, incentivando

asi al transporte internacional de mercancias.

Las dos teorias anteriores contienen la desventaja de que sélo hacen referencia a un factor de
produccién como lo es el trabajo, sin tomar en cuenta factores esenciales en la productividad
como por ejemplo el costo de produccion por lo que de acuerdo a Chacholiades (op. cit, p. 27),
estas teorias clasicas dieron pie a la interrogante de qué sucederia con ellas si se descarta la teoria

del valor segun el trabajo.

1.6.2. Teoria del Costo de Oportunidad

Como sustento a la teoria de la ventaja comparativa, surgié la teoria de Gottfried Haberler, a
decir, la teoria del costo de oportunidad (refiriéndose no al factor productivo trabajo, sino a los
costos de produccion), teoria esencial en el caso de los puertos cuando la eficiencia de los
procesos y equipos y la insercion en la globalizacion del transporte maritimo conllevan a
disminuir los costos de los servicios. Chacholiades (op. cit.) expresa que en esta teoria, “Haberler
mostrd que la ventaja comparativa puede replantearse en términos del costo de oportunidad: el

productor de bajo costo de un bien tiene una ventaja comparativa en ese bien” (p 28).

Llevando esta teoria al comercio internacional, éste se explica ya que si un pais incurre en menos
costos en la produccion de un bien, otro pais que incurriria en mayores costos en la misma

produccion, tenderd a importar el producto del primer pais, para lo cual se hace necesaria la
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existencia de medios de transporte como por ejemplo el maritimo. En un mundo globalizado cada
pais puede beneficiarse de las ventajas comparativas de otro. lgualmente, al haber un puerto que
por su posicion geogréfica puede satisfacer la demanda del comercio de determinada region y
ademas ese puerto opera con menores costos en sus servicios e igual calidad, sera ese puerto el

que atraiga el mayor nimero de carga.

1.6.3. Teoria de Sistemas

La CEPAL se refiere a los puertos como sistemas, al afirmar que el incremento en el transporte
maritimo ha ejercido presién sobre los sistemas portuarios por el requerimiento de equipos,
eficiencia y organizacion (Comisién Econémica para America Latina y El Caribe, 2014); por
tanto, una de las teorias que sustenta este estudio es la Teoria General de Sistemas (Bertalanffy,
1989), segin la cual un sistema puede ser definido como un complejo de elementos
interactuantes. Interaccion significa que elementos, P, estan en relaciones R, de suerte que el
comportamiento de un elemento P en R es diferente a su comportamiento en otra relacién R’
(Bertalanffy, op- cit.). Esta teoria “consiste en un enfoque multidisciplinario que hace foco en
las particularidades comunes a diversas entidades” y fue formulada por el bidlogo de origen
austriaco Ludwig von Bertalanffy (Definicion.de, 2015). Esta teoria aplica a los puertos por ser
éstos entidades donde convergen diversas disciplinas como por ejemplo, la carga y descarga de
mercancia, el almacenamiento, estiba, consolidacién, despacho aduanero, entre otras. Ademas,
en él existen entradas y salidas de entidades que interactan. El puerto se puede considerar

como un sistema abierto, ya que interact(ia con el medio ambiente.

1.6.4. Teoria del Caos

La idea de tomar la Teoria del Caos para aplicarla al transporte maritimo y los puertos, surge del
analisis critico del libro Cadtica (Kotler & Caslione, 2010) y dada la actual situacién cadtica en
la que se encuentran los puertos venezolanos frente a otros puertos de la region y lo cual se
puede observar en el presente estudio. El sistema propuesto por Kotler & Caslione (op. cit.)
podria ser validamente aplicable al sector maritimo para mantenerlo competitivo en el mundo de
hoy, globalizado e interconectado. Parte del andlisis lo componen los siguientes tres parrafos

donde en forma resumida se expone sobre la aplicabilidad de la teoria del caos a este estudio.

Los cientificos han desarrollado la teoria del caos para estudiar la forma en la que pueden
desenvolverse los hechos, dada una condicion inicial y unos supuestos deterministas. Pueden

mostrar que un pequefio efecto inicial es capaz de llevar a un crecimiento exponencial de
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perturbaciones. En 1972, Edward Lorenz, padre de la teoria del caos, pronuncid varios discursos
en los que se preguntaba ¢puede el aleteo de una mariposa en Brasil desencadenar un tornado en
Texas?. La frase efecto mariposa se refiere a la idea de que las alas de una mariposa producen
pequefios cambios en la atmosfera, que pueden alterar el curso de un sistema tempestuoso como
el de un tornado (Kotler & Caslione, 2010).

Igualmente, de acuerdo a Kotler y Caslione (op. cit), los cientificos afirman que en la actualidad
el mundo ha entrado en un nuevo escenario econémico que ha pasado de la normalidad a la
turbulencia. Las economias nacionales estan ahora intimamente conectadas e interdependientes.
El comercio se conduce con los flujos de informacion que se mueven a la velocidad de la luz, a
través de internet y de teléfonos moviles, lo cual confiere el beneficio de la reduccion de costos,
pero también eleva sustancialmente los niveles de riesgo e incertidumbre que enfrentan
productos y consumidores. Un suceso o cambio de circunstancias en un pais, puede extenderse a
otros y producir una turbulencia masiva. La turbulencia significa un incremento en el riesgo y
en la incertidumbre y se caracteriza por un comportamiento violento o agitado, preocupando a
los fisicos porque es muy dificil de modelar y predecir a pesar de la sofisticacién y el poder de

las supercomputadoras actuales.

En el ambito empresarial, lo mas importante de recordar en la turbulencia es que seguramente
los clientes cambiaran, por lo que la empresa también tiene que cambiar. Si se sabe hacia donde
van los clientes, se tiene que estar listo para ajustar las ofertas. No basta reducir costos, sino que
se tiene que ajustar la linea de productos y la prestacion de los servicios (Kotler y Caslione, Op.
Cit.).

Segun lo expuesto en estos parrafos, los puertos deben ajustarse para satisfacer la demanda de
sus clientes en el mundo globalizado, actuando frente a la turbulencia de los negocios (el
comercio y el transporte maritimo) para bandear el caos que surge de elementos perturbadores

como por ejemplo las tecnologias de los buques cada vez de mayor calado.

1.6.5 Modelos de Gestién Portuaria

Se dice que la globalizacién comercial es identificada con el aumento masivo del movimiento
internacional de mercancias a través de los puertos mas importantes (Zorrilla Gonzélez, 2014) y
la globalizacion ha supuesto una nueva participacion publica y privada, creando incertidumbre
en cuanto a los modelos de gerencia portuaria (Gonzalez Laxe, 2012). Incertidumbre que se ha

enfrentado, para evitar el caos, definiendo los parametros esenciales a seguir mediante cuatro
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modelos de gestion portuaria que implican diferencias en cuanto a la administracién, las
inversiones y propiedad de la estructura e infraestructura por parte del Estado o del sector

privado

En este sentido, la gerencia portuaria ha sido clasificada en cuatro modelos principales,
dependiendo de caracteristicas tales como: quien provee el servicio (el sector publico o el
privado); su orientacion global o local; quien posee la infraestructura y el terreno donde esta
ubicado el puerto (el sector publico o el privado); quien posee la superestructura y los equipos
(graas, montacargas, elevadoras, almacenes, entre otros). Estos cuatro modelos son: a) Puerto
Servicio (publico) (Service Port); b) Puerto Herramienta (Tool Port); c) Puerto Propietario o
Arrendatario (Landlord Port), y, d) el totalmente privatizado o Puerto Privado. “Los puertos
servicio y herramienta se centran principalmente en el cumplimiento de los intereses publicos.
El puerto Landlord (puerto propietario o arrendatario) tiene un caracter mixto y dirigido a
ofrecer un balance entre el sector publico (la autoridad portuaria) y los intereses del sector
privado (la industria portuaria). Los puertos totalmente privatizados se enfocan en los intereses

privados” (Juhel, et al., n.d.), ver Tabla 6

Tabla 6. Modelos de Gestion Portuaria

., Provision de |Servicio a la - L
Modelo Construccion de la Equipos y cargay el Propiedad del | Contratacion de
Infraestructura terreno personal
Superestructura bugue
Puerto Servicio Pablico Piblico  |Publico Pablico Pablico
(Service Port)
Puerto Herramienta Pablico Piblico  |Privado Pablico Pablico
(Tool Port)
Puerto Arrendatario
o0 Propietario Publico Privado Privado Publico Privado y Pablico
(Landlord Port)
Puerto Privado Privado Privado Privado Privado Privado

Fuente: elaboracién propia con base a(Gonzéalez Laxe, 2012)

Los aumentos en la demanda del transporte y la globalizacion del transporte maritimo y los
puertos, han conllevado a estos Gltimos a la busqueda de cambios para adaptarse a las demandas
del mercado, por lo que a continuacion se sefiala el ambito en el que se considera el desarrollo

portuario.

Una vez presentados los antecedentes contenidos en este capitulo de “Estado del Arte”, se
prosigue a describir la metodologia utilizada (el horizonte metodoldgico) para lograr los
objetivos de esta investigacion, expresando como se investigd el tema de estudio para que éste

se pueda reproducir en casos similares.
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CAPITULO Il.- HORIZONTE METODOLOGICO

Este apartado corresponde al “area del conocimiento que estudia los métodos generales de las
disciplinas cientificas. La metodologia incluye los métodos, las técnicas, las tacticas, las
estrategias y los procedimientos que utilizard el investigador para lograr los objetivos del
estudio” (Hurtado de Barrera J. , 2008). A continuacién se presenta el horizonte metodolégico.

2.1. Fundamentos Epistemologicos de la Investigacion

Los paradigmas son el producto de las creencias, valores y técnicas compartidas socialmente; se
construyen con el tiempo y se estructuran en contextos determinados. Son definidos como “...el
cuerpo de creencias, presupuestos, reglas y procedimientos que definen cdmo hay que hacer la
ciencia” (Martinez, 1996, p. 3); un paradigma es s6lo una manera de ver y explicar qué son y
como funcionan las cosas; busqueda de interpretaciones, comprensién de la realidad; de alli que
para efectos de esta investigacion se asumid el Paradigma Interpretativo apoyado en
procedimientos cualitativos y cuantitativos, dandole una orientacion holistica al desarrollo del

estudio y a la presentacion, interpretacion y analisis de los hallazgos.

El Paradigma Interpretativo no busca generalizacion, sino se caracteriza por estudiar en
profundidad una situacion concreta, desde el significado de las personas implicadas (Pérez,
1998).

Durante la concepcién, desarrollo y conduccion de esta investigacion, se ha asumido una
reflexion epistemoldgica, permitiendo a la investigadora tomar una posicién critica ante el
proposito de estudio mediante el abordaje de un enfoque mixto: cualitativo - cuantitativo, el cual
fue logrado en un estudio de campo y un estudio documental, de tipo descriptivo, interpretativo

y analitico.

Se escoge la opcion epistemoldgica porque ésta “define lo que entendemos por conocimiento,
mientras que la opcion ontoldgica, determina el concepto general de la realidad que vamos a
investigar” (Martinez, 2006). Es asi como esta investigacion permitié conocer el objeto de
estudio, para poder describir, interpretar y analizar la realidad a través de las percepciones,
creencias y hallazgos de los sujetos consultados, fuentes de referencia tedrica y la experiencia y
vision de la investigadora, lo que permitié establecer nuevas construcciones tedricas y

reflexiones acerca del objeto de estudio.

En referencia al paradigma con enfoque cuantitativo, éste “se caracteriza por privilegiar el dato
como esencia sustancial de su argumentacion. EIl dato es la expresion concreta que simboliza
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una realidad” (Palella & Martins, 2012, p. 40). Para Palella y Martins (op. cit., p. 41) “el
paradigma con enfoque cualitativo centra su atencion en las relaciones y roles que desempefian
las personas en su contexto vital. El investigador interpreta la forma como se interrelacionan los

referentes sociales”.

La combinacién de ambos paradigmas, segun Palella y Martins (op. cit., p.12), “...podria
ayudar a corregir los pesos propios de cada método”. Para esta investigacion se asume como
complementariedad el uso de algunos procedimientos de cada paradigma, para fortalecer el
analisis y la construccidn de teoria en el area estudiada y la generacion de aportes que propicien
la erradicacién de debilidades, alejar las amenazas y aprovechar las oportunidades, a partir de

las fortalezas determinadas en el estudio documental y de campo realizado.

2.2. Tipo de Investigacion

El tipo de investigacion se refiere a la clase de estudio que se va a realizar; orienta la manera de
recoger las informaciones o datos necesarios para responder a los objetivos de la investigacion.
En el caso del estudio realizado, se consideraron la investigacion documental y la investigacion

de campo.

La investigacion documental se concreta exclusivamente en la recopilacién de informacion
proveniente de diversas fuentes escritas y “es aquella que se basa en la obtencion y analisis de
datos provenientes de materiales impresos u otros tipos de documentos” (Palella & Martins,
2012, p. 47). “La investigacion de campo consiste en la recoleccion de datos directamente de la
realidad donde ocurren los hechos, sin manipular o controlar variables” Palella y Martins (op.

cit., p.88).

Ambos tipos de investigacion se orientaron bajo el enfoque cualitativo - cuantitativo por cuanto
se incorpord la participacion de la investigadora a los procedimientos propios de cada uno de los
tipos seflalados, lo que permitié la descripcion, interpretacién y analisis de los hallazgos con la
posicién de la investigadora utilizando perspectivas y procedimientos diversos para optimizar

los resultados de la investigacion.

Considerando que la investigacion se apoy6 en un enfoque cualitativo - cuantitativo, se asumen,
de ambos paradigmas, orientaciones metodologicas que permiten el logro de los objetivos
propuestos. En el presente estudio se indaga sobre los indicadores de las variables Globalizacion
del Transporte Maritimo y Desarrollo Portuario, segun la documentacion consultada y segun los

expertos con su respectivo grado de importancia; luego se describe la situacion de los puertos
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seleccionados y se analiza para poder generar aportes, por lo que el tipo de investigacion es

descriptivo, interpretativo y analitico.

En los antiguos modelos epistémicos no se identificaban tipos de investigacion, sino diferentes
disefios; sin embargo, en textos mas recientes si es posible encontrar teoria sobre tipos de
investigacion, pero éstos se limitan a tres categorias: exploratoria, descriptiva y explicativa
(Hurtado de Barrera J. , 2000). En la investigacidn holistica se han conceptualizado diez tipos
de investigacion: exploratoria, descriptiva, comparativa, analitica, explicativa, predictiva,

proyectista interactiva, confirmatoria y evaluativa (Hurtado de Barrera J. , 2000).

Por su parte, “la metodologia cualitativa se refiere en su mas amplio sentido a la investigacion
que produce datos descriptivos, permitiéndole al investigador interpretar y analizar la realidad a
partir de la percepcidon de los sujetos participantes (informantes e investigador), bajo una
perspectiva holistica (Taylor & Bogdan, 1986).

2.3. Disefio de la Investigacion

La investigacion cientifica puede ser clasificada segun la forma en la que se recolecta la
informacidn, asi se tiene que ésta puede ser documental, de campo y experimental (Alfonso,
1991). Igualmente, el “disefio se refiere al plan o estrategia concebida para responder a las
preguntas de investigacion”...y “sefiala al investigador lo que debe hacer para alcanzar sus
objetivos de estudio” (Herndndez Sampieri, Fernandez Collado, & Baptista Lucio, 1999, p.
106). “En la literatura sobre la investigacion podemos encontrar diferentes clasificaciones de los
tipos de disefio”... ” (Herndndez Sampieri, Fernandez Collado, & Baptista Lucio, 1999, p. 187).
Estos autores utilizan la clasificacién de investigacion experimental y no experimental,
dividiendo la no experimental en disefios transeccionales y disefios longitudinales. Se escogid
para este estudio un disefio no experimental transeccional descriptivo, interpretativo y analitico,
ya que se describe, interpreta y analiza una situacion existente de acuerdo a indicadores de la
globalizacidn del transporte maritimo y del desarrollo portuario (sefialados por los informantes y

descritos en la teoria).

Las fuentes de donde se obtuvo la informacién son tanto documentales como de campo; En el
caso de la investigacion documental, para extraer de la literatura tanto teoria como aportes y
fundamentos en relacién al objeto de estudio y, en el caso de la investigacién de campo, para
indagar sobre las opiniones de expertos maritimos y portuarios acerca de los indicadores de la
globalizacion del transporte maritimo y del desarrollo portuario; luego, se paso al andlisis y

explicacion de los datos. Cabe destacar que el disefio no experimental transeccional descriptivo
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es aquel que tiene “como objetivo indagar la incidencia y los valores en los que se manifiesta

una o mas variables” (Hernandez Sampieri, Fernandez Collado, & Baptista Lucio, 1999, p. 187)

El presente estudio surgié por la observacion de la autora en cuanto a las diferencias en los
equipos portuarios, movimientos de carga y actividad en puertos como Puerto Cabello y La
Guaira en Venezuela y de la observacion y exploracién documental sobre las caracteristicas
portuarias a nivel mundial y en especial de puertos Latinoamericanos, conduciendo esto a la
fase de analisis situacional de los puertos caso de estudio y la posterior busqueda de la
explicacion del fendmeno presente, la modernizacion o no de los puertos siguiendo tendencias
del mercado. De esta manera, se va desde la observacion, a la fase exploratoria, para hacer un
sondeo sobre el fendmeno tal y como ocurre en la realidad, el anélisis documental y el estudio
de campo para llegar a la descripcion, interpretacion y analisis de la realidad que conducen a la
explicacidn de la situacion de los puertos caso de estudio.

La informacion presente en este estudio se ha estado recopilando desde el afio 2009, cuando se
comenzé a indagar sobre los efectos de la globalizacion sobre el transporte maritimo de lineas
navieras de servicio regular en Venezuela (Salama Benazar, Influencia de la Globalizacion
sobre las Lineas Navieras de Servicio Regular en la Republica Bolivariana de Venezuela, 2009)
y luego, en 2012, cuando se comenzd a escribir el articulo Socio-Economic & Environmental
Impact of the Port Efficiency in the Transport Logistic Chain (Impacto Socio — Econémico y
Ambiental de la Eficiencia Portuaria en la Cadena Logistica del Transporte) (Salama Benazar &
Martinez Marin, 2013) .

2.4. Unidades de Andlisis e Informantes Clave (muestra)
2.4.1. Unidades de Analisis:

Las unidades de analisis corresponden a todas aquellas fuentes que se tomaron en cuenta en la
investigacion documental para el desarrollo de este estudio: Libros, revistas cientificas, articulos
de periddico y de revistas sobre el transporte maritimo, la globalizacion, el comercio
internacional y diversas teorias que sustentan el estudio, asi como leyes referentes al sector

maritimo, incluyendo el portuario.

En este sentido, para apoyar la investigacion documental realizada, la fuente de informacion
estuvo integrada por documentos que representan las unidades de anélisis consultadas, los
cuales brindaron aportes tedricos en relacion al objeto de estudio, permitiendo profundizar la
descripcion, interpretacion y analisis de los hechos; contrastando y verificando investigaciones

anteriores con la realidad estudiada y generando aportes para mejorar las operaciones portuarias
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hacia un desarrollo competitivo y de avance de acuerdo al contexto (la region de América del
Sur), el momento histérico, las tendencias de la Globalizacién 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 nimero de buques en el menor

tiempo posible)
2.4.2. Informantes Clave

Para el estudio de campo, se requirié de la participacion de sujetos que proporcionarian, como
en efecto fue, la informacién necesaria para responder a cada objetivo de la investigacion; la
misma fue complementada con la informacion extraida de las unidades de analisis consultadas y

de la experiencia de la investigadora en el tema de estudio.

Los sujetos informantes clave fueron seleccionados intencionalmente, apoyando tal decision en
que “la muestra de sujetos que se estudian mas a fondo, se selecciona cuidadosamente. Estos
deben ser representativos miembros clave y privilegiados en cuanto a su capacidad informativa”

(Martinez, 1996, p. 204)

El criterio para la seleccion de los informantes clave fue la experticia laboral en el medio
maritimo, portuario y logistico de los encuestados. De esta manera, los informantes clave
estuvieron conformados por: oficiales de marina mercante (primeros oficiales, capitanes de
altura y jefes de maquina), inspectores maritimos, que en el caso de Venezuela deben ser
capitanes de altura o jefes de maquina para luego ser inspectores; economistas, administradores,
profesores universitarios del area maritima, especialistas portuarios, agentes logisticos y agentes

navieros.

Para efectos de este estudio los informantes claves se agruparon en: oficiales de marina
mercante, especialistas portuarios, especialistas logisticos, marinos mercantes que también son
expertos portuarios, marinos mercantes que también son expertos logisticos y expertos
portuarios que también son expertos logisticos. EI que fuera profesor no se tomé en cuenta ya
que aquellos profesores encuestados fueron seleccionados por su experiencia en el area en la
que se desempefian 0 han desempefiado. En este sentido, el alcance de las competencias por
cada tipo de informante, para emitir opinion vinculada al propdsito de la investigacion es como

sigue:
2.4.2.1. Marino Mercante

Capitan de altura, Jefe de Maquinas, Inspector Naval, Inspector Maritimo, Ingeniero Maritimo,
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todos con experiencia en navegacion gue incluye el conocimiento de los requerimientos de los
puertos para recibir los bugues donde navegan, teniendo muchos de ellos experiencia en las

rutas que incluyen los puertos en estudio.
2.4.2.2. Experto Portuario

Ingeniero Maritimo, Marino Mercante, Ingeniero Industrial, Administrador, Economista, todos
con experiencia en las operaciones o en la administracion portuaria y en el caso de los marinos
mercantes, aquellos que tengan poca experiencia en la navegacién y mas experiencia en el
sector portuario (si tienen experiencia de mas de 5 afios en navegacion, se consideran como

marinos mercante que también son expertos portuarios)
2.4.2.3. Experto Logistico

Ingeniero Maritimo, Marino Mercante, Ingeniero Industrial, Administrador, Economista, Lic. en
Aduanas, Lic. en hacienda Publica, todos con experiencia en las operaciones logisticas de
comercio internacional via maritima. En el caso de los marinos mercantes, aquellos que tengan
poca experiencia en la navegacion y mas experiencia en el sector logistico (si tienen experiencia
de més de 5 afios en navegacion, se consideran como marinos mercantes que también son

expertos logisticos)

Luego que el investigador ha determinado el objeto de estudio, selecciona los procedimientos y
fuentes para recopilar los datos. Una vez considerado el universo de estudio, establece si del
mismo se desconoce su tamafio; de ser asi, se podria acudir al muestreo deterministico, el cual
implica decision personal del investigador para su seleccion (Naghi, 1992). En el caso de este
tipo de muestreo fue conveniente asumir el muestreo intencional determinado para consultar la

opinion de los informantes clave ya descritos en parrafos anteriores.

De acuerdo a Naghi (op. cit., p. 199), “el determinar el tamafio de la muestra depende de la
circunstancia en que se desarrolla la investigacion y de muchos otros factores”. En este sentido,
el nimero de informantes clave seleccionados segun el area de experiencia, se muestra en la
Tabla 7

Tabla 7. Namero de Informantes Clave por area de experiencia

N° | Tipo de Informante Informantes Informantes Informante que no
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seleccionados que devolvieron el
respondieron instrumento
fi % fi % fi %
1 |Marino Mercante 10 22,2 10 22,2 0 0
2 | Experto Portuario 10 22,2 6 13,3 4 8,8
3 | Experto en Logistica 10 22,2 5 11,1 5 11,1
4 | Marino Mercante y Experto en Logistica 5 11,1 3 6,6 2 4.4
5 | Marino Mercante y Experto Portuario 5 11,1 3 6,6 2 4.4
6 | Experto Portuario y Experto en Logistica 5 11,1 3 6,6 2 44
Total 45 | 100% | 30 | 66,4% | 15 33,1%

Fuente: elaboracién propia con base a los cuestionarios aplicados

El nimero de informantes seleccionados fue de cuarenta y cinco (45; 100%) expertos y los
informantes resultantes fueron treinta (30; 70%) expertos, por cuanto quince (15; 30%) de los

informantes no devolvieron el instrumento respondido.

Es importante destacar que los instrumentos devueltos (respondidos) son representativos de los
tipos de informantes seleccionados y sus aportes fueron suficientes para la descripcion de la
realidad en estudio, aportes que fueron triangulados con las fuentes documentales y la

experiencia de la investigadora.

2.5 Sistema de Variables

Para satisfacer el alcance del objetivo general de esta investigacion: “Analizar la globalizacion
del transporte maritimo y el desarrollo portuario en América del Sur, especificamente en los
puertos de Puerto Cabello y la Guaira (Venezuela), Cartagena (Colombia), El Callao (Peru) y
Santos (Brasil), desde el punto de vista de ciertos indicadores segun su importancia, para la
generacion de aportes que garanticen mejorar las operaciones portuarias en la region”, las dos

variables de este estudio son la Globalizacién del Transporte Maritimo y el Desarrollo portuario.

2.5.1. Definicion Conceptual
2.5.1.1. Globalizacién del Transporte Maritimo:

Se refiere a la estandarizacién, requerimientos, cambios y adaptaciones que se han debido
aplicar al transporte maritimo por influencia de la demanda y las tendencias mundiales del
transporte, la logistica y la evolucion del comercio internacional.
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2.5.1.2. Desarrollo Portuario:

Se refiere a los avances tecnoldgicos de estructura e infraestructura y implementados en
los puertos en respuesta a las tendencias de la demanda mundial del transporte maritimo, asi
como a los modelos de gestién adoptados y que han demostrado mejorar la eficiencia portuaria

en cuanto a la disminucion del tiempo en las operaciones de los buques y la calidad del servicio.
2.5.2. Definicién Operacional

La operativa de variables se hizo en funcién de la dimension que se le dio a cada variable a
través de: a) Indicadores de la Globalizacion del Transporte Maritimo y b) Indicadores del
Desarrollo Portuario; cada uno de ellos distinguidos por sub indicadores que se tomaron en
cuenta para esta investigacion, los cuales fueron sefialados por los informantes clave, extraidos
de fuentes documentales y aportados por la experiencia de la autora, medidos todos por el grado

de importancia que le asignaron los informantes.
2.5.2.1. Operativa de Variables:

Objetivo General: Analizar la globalizacion del transporte maritimo y el desarrollo portuario
en América del Sur, especificamente en los puertos de Puerto Cabello y la Guaira Venezuelg;
Cartagena (Colombia); EI Callao (Pert) y Santos (Brasil), desde el punto de vista de ciertos
indicadores segin su importancia, para la generacion de aportes que garanticen mejorar las
operaciones portuarias en los puertos de la region. Con base en este objetivo general se plantea

la operativa de variables en la Tabla 8 (ver pagina 92 y 93)

Tabla 8. Operativa de Variables: Dimensiones y Sub dimensiones

Dimensiones Sub Dimensiones Estudio de campo Estudio
Items del cuestionario | Documental
Aspectos de

analisis
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1.1. Indicadores
Representativos
de la
Globalizacién del
Transporte
Maritimo

1 Cambios tecnoldgicos en los buques

2 Cambios tecnoldgicos en los puertos

3 Tripulacién multinacional

4 El impacto ambiental asociado al movimiento
de mercancias

5 Introduccidn de especies invasivas que viajan
en el casco del buque

6 Amenazas a especies por golpes ocasionados
por los buques

7 El aprovechamiento de la energia para la
propulsion de los bugues

8 La inversion directa extranjera

9 El comercio internacional

10 Red global de firmas como medios de
produccién, comercio e inversion

11 La formacidn de bloques de paises. Ej
Union Europea

12 Acuerdos territoriales translimitrofes. ej.
exigencias de planes territoriales estandares
13 Liberalizacion del Comercio

14 Disminucion en los costos del transporte
15 Disminucién en los costos de las
comunicaciones

16 Comunicaciones Electronicas

17 Surgimiento de industrias de tecnologias de
informacion

18 Nuevas tecnologias en los puertos

19 Inversiones extranjeras en los puertos

20 Presencia de operadores portuarios
extranjeros

21 Las alianzas de lineas navieras

22 Un nivel substancial de contenerizacion

23 Integracion vertical de firmas en la logistica
internacional

24 Crecimiento del comercio internacional

25 La cadena global del transporte (gj. Asia-
Pacifico)

26 El creciente papel de las multinacionales
como vectores del comercio internacional

27 Regulaciones para el movimiento
internacional de mercancias

- Parte 1 del
Cuestionario: Experticia
de los Informantes Clave

- Parte 2 del
Cuestionario: Escala tipo
Lickert con 27 reactivos

Documentos de fuentes tedricas, legales y revistas arbitradas

Experticia de la Investigadora

1.2. Grado de
Importancia de
los Indicadores

Alta Importancia (Escala 5 - 4)
Mediana Importancia (Escala 3 - 2)
No importante (Escala 1)

Indispensable: 5
Sumamente Importante: 4
Muy Importante : 3
Poco Importante: 2
No se toma en cuenta: 1
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2.1. Indicadores
Representativos
del Desarrollo
Portuario

1 Calado del puerto

2 Capacidad de los buques portacontenedores
que puede recibir (TEU’s)

3 Numero de grias Gantry con las que cuenta
para carga y descarga de mercancia (Grdas de
Muelle)

4 NUmero de grtas RTG (de patio) para la
movilizacion de contendores

5 Descarga por hora por buque

6 Numero de contenedores movilizados al afio

7 El desarrollo de Innovaciones con las que
cuente

8 El nivel de competitividad que tenga

9 La liberacion del comercio en el pais donde se
encuentre (libre trafico de mercancias)

10 Los disefios de estrategias

11 La desregularizacion

12 La Eficiencia Portuaria que tenga

13 Las tarifas por el uso del puerto

14 Las politicas de privatizacion

15 Las politicas publicas del pais

16 Los costos del transporte

17 La frecuencia mensual (0 semanal) del
servicio (lineas de servicio regular)

18 El nimero de toques de buques (escalas) en
el puerto

19 Competitividad del comercio en el pais
donde esté ubicado

20 La contenerizacién

21 Reversion de responsabilidad del sector
publico al privado

22 La capacidad para el manejo de volumen

23 El menor tiempo invertido en las
operaciones

24 Las tecnologias de la informacion

25 El incremento en la economia mundial

26 El incremento en la economia del pais

27 El incremento en el volumen transportado

28 La Organizacion que tenga el puerto

29 La automatizacion que tenga

30 El recibimiento de mega buques (mas de
8.000 TEU’s) 0 mas de 300 m de eslora y 46m
de manga

- Parte 1 del
Cuestionario: Experticia
de los Informantes Clave

- Parte 2 del
Cuestionario: Escala tipo
Lickert con 30 reactivos

- Documentos de fuentes teoricas, legales y revistas arbitradas

Experticia de la Investigadora

2.2 Grado de
Importancia de
los Indicadores

Alta Importancia (Escala 5 - 4)
Mediana Importancia (Escala 3 - 2)
No importante (Escala 1)

Indispensable: 5
Sumamente Importante: 4
Muy Importante : 3
Poco Importante: 2
No se toma en cuenta: 1

Fuente: Elaboracién propia
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2.6. Técnicas e Instrumentos para la Recoleccion de la Informacién

El desarrollo de un trabajo de investigacion requiere mostrar a los lectores como fueron
obtenidos los datos con los cuales se trabaja. Las técnicas de investigacion describen con
precisién la manera en que se va a recoger la informacién de las unidades de observacion y éstas
dependeran del tipo de investigacion que se esté desarrollando (Hurtado Ledn & Toro Garrido,
2001).

Las técnicas que se emplearon en este estudio cualitativo-cuantitativo fueron variadas. Para el
estudio documental se utilizé el fichaje y el almacenamiento de datos en medios electronicos.
Las fichas fueron utilizadas para especificar las palabras clave de cada estudio que sirvieron
como base, para luego buscar los articulos que las contenian y fueron compararlas con aquellas
palabras clave obtenidas del estudio de campo y especificadas por los expertos. En cuanto a la
investigacion documental, “ésta sustenta los conocimientos que se producen mediante la
manipulacion sistematica de la informacion previamente elaborada por alguien” (Palella &

Martins, 2012, p. 91).

Se describieron e interpretaron los registros obtenidos de las fuentes documentales consultadas.
El fichaje fue de gran ayuda para organizar la informacion y los datos bibliograficos. Es
importante destacar que se considerd como referente de blsqueda las variables contenidas en
cada objetivo, las cuales durante el desarrollo de la investigacion, fueron sustanciandose y

desagregandose en dimensiones y subdimensiones.

En cuanto al estudio de campo, se utilizé la técnica de la encuesta, la cual, “es una técnica
destinada a obtener datos de varias personas cuyas opiniones interesan al investigador...se
utiliza un listado de preguntas escritas que se entregan a los sujetos quienes, en forma an6nima,
las responden por escrito” (Palella & Martins, 2012, p. 123). Se utiliz6 un cuestionario con
instrucciones breves, claras y precisas, seguidas de un listado de preguntas organizadas en una
escala de Likert con cinco opciones que midieron el grado de importancia que los informantes
clave le asignaron a los indicadores sugeridos por ellos y a los sugeridos por la investigadora en
relacion a las variables contenidas en los objetivos de estudio, estableciendo (5) para
“Indispensable”; (4) “Sumamente Importante”; (3) “Medianamente Importante”; (2) “Poco

Importante” y (1) “No se Toma en Cuenta”.

Posteriormente, para facilitar la interpretacion y analisis de la informacion obtenida, la

investigadora elaboré una tabla (ver Tabla 9) de agrupacién de los grados de importancia,
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diciendo que las categorias 5 y 4, serdn consideradas como “Muy Importante”; 3 y 2

“Medianamente Importante” y 1 “No se Toma en Cuenta”

Es asi como para el acopio de la informacion se utilizaron técnicas especificas para cada tipo de

investigacion y en correspondencia al enfoque cualitativo-cuantitativo del estudio.

2.7. Presentacion y Analisis de la Informacién.

La informacidén recabada durante el proceso de indagacién fue organizada en tablas y figuras,
donde para el caso del estudio documental se sefialaron los autores (y los respectivos afios de
sus trabajos) vinculados a las variables estudiadas y, para el estudio de campo, la frecuencia

absoluta (fi) y porcentajes (%) de respuesta de cada tipo de informante clave consultado.

A la luz de los resultados obtenidos y descritos en cada tabla y figura, se procedié a su
interpretacién, considerando los aspectos mas relevantes en correspondencia con el objeto de
estudio; lo cual permitié resumir y sintetizar los logros obtenidos a los efectos de proporcionar

mayor claridad a las respuestas obtenidas.

Posteriormente, durante el analisis, se procedié a la discusion de los hallazgos, confrontandolos
con los aportes de otros investigadores y la experticia de la investigadora de este trabajo; es de
destacar que la discusion o andlisis se orientd a cada uno de los objetivos planteados.

Para facilitar el analisis, se asumié el método hermenéutico y la triangulacion. EI método
hermenéutico “deriva del griego hermeneuein, que significa interpretar” (Hurtado Le6n & Toro
Garrido, 2001, p. 100). La “hermenéutica siempre se ha utilizado en la investigacion cientifica
pues ésta conlleva necesariamente a una interpretacion de los fenomenos estudiados”. (Hurtado

Ledn & Toro Garrido, 2001), citando a Martinez (1989).

Igualmente, Martinez (1989) citado por Hurtado Leon y Toro Garrido (op. cit. p. 101) comenta
una definicion de Dilthey segun la cual la hermenéutica es “el proceso por medio del cual

conocemos la vida psiquica con la ayuda de signos sensibles que son su manifestacion” vy,

él mismo completa diciendo que la hermenéutica tendria como mision descubrir los
significados de las cosas, interpretar lo mejor posible las palabras, los escritos, los
textos y los gestos, asi como cualquier acto u obra, pero conservando su singularidad en
el contexto de que forma parte Hurtado Leon y Toro Garrido (op. cit. p. 101).

En el presente estudio se aplica la ampliacion del término utilizado por W. Dilthey y E. Husserl,

citados por Hurtado Le6n y Toro Garrido (op. cit. p. 101), quienes centran el problema de la
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interpretacion en la multiplicidad horizontal de los sentidos de un mismo texto o hecho y la
multiplicidad vertical de sus interpretaciones sucesivas en el curso de la historia. Esta es la
aplicacion utilizada dada la ampliacion que ha tenido con el tiempo el término transporte, asi

como los términos globalizacion y puerto.

En cuanto a la triangulacion, ésta es una herramienta heuristica que consiste en determinar
ciertas intersecciones o coincidencias a partir de varios puntos de vista del mismo fenémeno.
Para esta investigacion se contrast6 la informacion obtenida en el trabajo de campo, la obtenida
en el estudio documental y la experticia de la investigadora, quien desde el afio 2009 viene
estudiando aspectos vinculantes al objeto de estudio (presentados en el Prefacio de este informe

de investigacién).

Una vez descritos, interpretados y analizados los resultados obtenidos, se procedié a concluir el
estudio, dando respuesta a cada objetivo especifico planteado al inicio de la investigacion, para
finalizar con la recomendacién de un conjunto de aportes que se aspira permitan mantener las
fortalezas detectadas aprovechando las oportunidades que se presenten; erradicar las debilidades
y alejar las amenazas, en procura de mejorar las operaciones portuarias hacia un desarrollo
competitivo y de avance de acuerdo al contexto (la region de América del Sur), el momento
historico, las tendencias de la Globalizacién 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 nimero de buques en el menor tiempo posible).
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CAPITULO lll.- HALLAZGOS Y ANALISIS DE RESULTADOS.

Los hallazgos se originaron del anélisis de fuentes documentales, de donde fueron extraidos los
indicadores de las variables Globalizacion del Transporte Maritimo y Desarrollo Portuario y, del
estudio de campo con las respuestas del cuestionario sobre la importancia que los expertos le
asignan a las variables de las fuentes documentales y a aquellos indicadores que ellos
sugirieron. La idea de indagar sobre la importancia que los expertos les dan a los indicadores
extraidos de las fuentes documentales surgi6 con el fin de validar aquellos escogidos por otros

investigadores y por la investigadora de este trabajo como representativos de cada variable.

En referencia a las conclusiones, éstas se planean por objetivos y surgieron del anélisis
documental y de campo, a través de tablas y figuras. Estas se apoyan en las teorias que sustentan

el estudio.

Los aportes se orientan a considerar, a nivel regional, ciertos indicadores que se deben mantener
para que el desarrollo portuario vaya acorde con la globalizacion del transporte maritimo y se
sigan tendencias requeridas por el mercado para que exista un mejor equilibrio hacia la
modernizacion y la competencia entre los puertos de la region, especialmente, aquellos que

presenten una posicion muy desventajosa con respecto al resto.

3.1. Presentacion e Interpretacion de los Hallazgos.

Los hallazgos obtenidos durante el estudio documental y de campo se presentan organizados en
tablas y figuras en atencion a las dimensiones y sub dimensiones de cada variable. El porcentaje
mostrado las tablas se calcul6 con base a nimero total de cada tipo de informantes: 10 Marinos
Mercantes, 06 Expertos Portuarios, 05 Expertos Logisticos, 03 Marinos Mercantes que también
son Expertos Portuarios, 03 Marinos Mercantes que también son Expertos Logisticos y 03

Expertos Portuarios que también son Expertos Logisticos.

Para la interpretacion de las tablas y posterior elaboracion de las figuras representativas, las
respuestas fueron agrupadas por grado de importancia, tomando como muy importante la
sumatoria de “Indispensable” (5), mas “Sumamente importante” (4); como medianamente
importante, la sumatoria de “Medianamente importante” (3) mas “Poco importante” (2) y como

no importante “no se toma en cuenta” (1). Esto se expresa en la tabla 9
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Tabla 9. Manera de interpretar los datos por grado de importancia

Grado NUmero de la Escala
Muy Importante 5y4
Medianamente importante 3y2
No importante 1

Fuente: Elaboracién propia

3.1.1. Variable: Globalizacién del Transporte Maritimo.

Para la caracterizacion de las subdimensiones (indicadores) de la Variable Globalizacion del
Transporte maritimo, se organizé la informacion obtenida presentando primero los resultados
obtenidos de la indagacion en fuentes documentales consultadas, de las cuales se extrajo los
indicadores que otros investigadores han mencionado como tal en trabajos previos.
Posteriormente, se presentan los resultados del estudio de campo, mostrando primero los
cuadros y figuras que representan a aquellos indicadores que la autora de este trabajo le sugirié
a los expertos con base a los obtenidos de las fuentes documentales y a su experiencia, para que
tales expertos expresaran su opinion en cuanto a la importancia de los mismos. Finalmente, se
presenta la parte del cuestionario con aquellos indicadores que sugirieron los encuestados, junto
con el grado de importancia que ellos le asignan, dentro de la representacion de la globalizacion

del transporte maritimo.

3.1.1.1. Hallazgos del estudio documental.

En primer lugar son presentados los indicadores obtenidos de las fuentes documentales segun el

autor que los mencioné como tal.

Tabla 10. Indicadores de la variable Globalizacion del Transporte Maritimo extraidos por la
investigadora de las fuentes documentales segun autores y algunos sefialados por ella.

Variable: Globalizacion del Transporte Maritimo

Indicadores Autor/ Autores:
Cambios tecnoldgicos en los puertos (Corbett & Winebrake, 2008), (International Maritime Organization
IMO, 2007); (Blanco, et al., 2010, p. 71); (International Maritime
Organization, 2012, p. 93); (Porter, 2013).
Cambios tecnoldgicos en los buques (Corbett & Winebrake, 2008), (International Maritime Organization
IMO, 2007), (Blanco, et al., 2010, p. 71); (Porter, 2013); (Turner, et
al., 2004).
Tripulacién multinacional (Corbett & Winebrake, 2008)
El impacto ambiental asociado al movimiento |(Porter, 2013); (Corbett & Winebrake, 2008, pp. 22-23); (Firestone
de mercancias & Corbett, 2005)
Introduccidn de especies invasivas que viajan |(Bright, 1999); (Corbett & Winebrake, 2008, pp. 22-23); (Firestone
en el casco del buque & Corbett, 2005)
Amenazas a especies por golpes ocasionados (Bright, 1999).
por los buques
El aprovechamiento de la energia para la Sugerido por la investigadora
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propulsion de los buques

El comercio internacional

(International Maritime Organization IMO, 2007), (Stephen Roach y
Morgan Stanley, 2005), (Rodrigue, 2009)

Red global de firmas como medios de
produccién, comercio e inversion

(United Nations, 2012, p. 1), (Stephen Roach y Morgan Stanley,
2005), (Rodrigue, 2009); (United Nations Conference on Trade and
Development, UNCTAD, 2013); (Leén Chen, et al., 2013, p. 70);

La formacién de bloques de paises. Ej Union
Europea

Sugerido por la investigadora

Acuerdos territoriales translimitrofes. ej.
exigencias de planes territoriales estandares

Sugerido por la investigadora

Liberalizacion del Comercio

(International Maritime Organization IMO, 2007); (Jeschke, 2011, p.
3), (Stephen Roach y Morgan Stanley, 2005); (Rodrigue, 2009);
(Hoffmann & Kumar, 2002); (Sanchez, et al., 2003, p. 1); (Gonzélez
Laxe, 2004); (Gonzalez Laxe, 2004); (Le6n Chen, et al., 2013, p.
70);

Disminucion en los costos del transporte

(Corbett & Winebrake, 2008), (International Maritime Organization
IMO, 2007); (Rodrigue, 2009); (Sanchez, et al., 2003, p. 1).

Disminucion en los costos de las
comunicaciones

(International Maritime Organization IMO, 2007), expresa (Martner
Peyrelongue, 2008, p. 17), (Hoffmann, 1999), (Stephen Roach y
Morgan Stanley, 2005), (Rodrigue, 2009)

Comunicaciones Electronicas

(International Maritime Organization IMO, 2007), (Stephen Roach y
Morgan Stanley, 2005), (Rodrigue, 2009), (Hoffmann & Kumar,
2002)

Surgimiento de industrias de tecnologias de
informacion

(International Maritime Organization IMO, 2007), (Stephen Roach y
Morgan Stanley, 2005), (Rodrigue, 2009), (Hoffmann & Kumar,
2002)

Nuevas tecnologias en los puertos

(Corbett & Winebrake, 2008), (International Maritime Organization
IMO, 2007), (Blanco, et al., 2010, p. 71).

Inversiones extranjeras en los puertos

(Arias & GOmez, 2010)

Presencia de operadores portuarios extranjeros

(Arias & Gémez, 2010)

Las alianzas de lineas navieras

(Revista del Sector Maritimo. Ingenieria Naval, 2014); asociaciones
mixtas y estratégicas

Un nivel substancial de contenerizacién

(Jeschke, 2011, p. 3), (United Nations Conference on Trade and
Development, UNCTAD, 2013); (United Nations Conference on
Trade and Development, UNCTAD, 2013); (Berhofen, et al., 2013).

Integracion vertical de firmas en la logistica
internacional / asociaciones mixtas y
estratégicas

(United Nations, 2012, p. 1); (Gonzalez Laxe, 2004); (United Nations
Conference on Trade and Development, UNCTAD, 2013)

Crecimiento del comercio internacional

(International Maritime Organization IMO, 2007); (Stephen
Roach y Morgan Stanley, 2005); (Rodrigue, 2009); (Stopford,
2010, p. 16); (Gonzélez Laxe, 2004).

La Cadena Global del Transporte (ej. Asia-
Pacifico)

(Rodrigue, 2007); (Jeschke, 2011); (United Nations, 2012, p. 1).

El creciente papel de las multinacionales como
vectores del comercio internacional

Sugerido por la investigadora

Regulaciones para el movimiento internacional
de mercancias (estandarizaciones)

(Corbett & Winebrake, 2008); (International Maritime Organization
IMO, 2007); (Hoffmann & Kumar, 2002); (Sanchez, et al., 2003, p.
1); (Gonzélez Laxe, 2004).

Fuente: Elaboracién propia
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3.1.1.2. Hallazgos del estudio de Campo. Opinion de los informantes sobre los indicadores
sugeridos por la investigadora (extraidos de las referencias consultadas y segin su
experiencia), como representativos de la Globalizacion del Transporte Maritimo y el grado de

importancia que éstos le asignan.

Tabla 11. Opinién de los Marinos Mercantes (10 informantes)

Grado de Importancia
Indicadores de la
5 4 3 2 1
Globalizacion del
N° [Transporte Maritimo ) Sumamente | Medianamente Poco No se toma
sugeridos por la Indispensable
investigadora

Importante Importante Importante en cuenta
fi % fi % fi % fi % fi %

1 |Cambios tecnoldgicos| 3 30 6 60 1 10
en los bugues

2 |Cambios tecnoldgicos| 4 40 5 50 1 10
en los puertos

3 Tripulacion 3 30 6 | 60 |1 10
multinacional

El impacto ambiental

4 asociado al 2 20 5 50 3 30

movimiento de
mercancias

Introduccion de

5 |especies invasivas que 3 30 3 30 2 20

viajan en el casco del
buque

Amenazas a especies

6 por golpes 1 10 3 30 3 30 2 20

ocasionados por los
buques

El aprovechamiento

7 |delaenergiaparala| 1 10 5 50 1 10 2 20

propulsion de los
buques

g8 | Lainversiondirecta| 3 30 4 40 2 20 1 10
extranjera

9 El comercio 3 30 5 50 2 20
internacional

Red global de firmas

10 como mediosde | 2 20 5 50 2 20 1 10

produccion, comercio
e inversioén

La formacion de
bloques de paises. Ej
Unién Europea

11

IAcuerdos territoriales|
translimitrofes. ej.
exigencias de planes | 3 30 4 40 3 30
territoriales
estandares

12

13 | Liberalizaciéndel | 3 30 4 40 3 30
Comercio

14 | Disminuciénenlos | 5 50 5 50
costos del transporte

15 Disminuciénenlos | 4 40 4 40 2 20
costos de las
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comunicaciones

16 Comunicaciones 5 50
Electronicas

Surgimiento de

17 industrias de 5 50

tecnologias de
informacion

10

18 [Nuevas tecnologias en| 4 40
los puertos

Inversiones
19 extranjeras en los 3 30
puertos

Presencia de
20 operadores 2 20
portuarios
extranjeros

21 |Las alianzas de lineas| 3 30
navieras

22 | Un nivel substancial | 1 10
de contenerizacion

Integracion vertical
23 de firmasen la 2 20
logistica internacional

Crecimiento del
24 comercio 4 40
internacional

La cadena global del
25 transporte (ej. Asia- 2 20
Pacifico)

El creciente papel de
las multinacionales
26 como vectores del 2 20
comercio
internacional

Regulaciones para el

27 movimiento 3 30

internacional de
mercancias

Tabla 12. Opinion de los Expertos Portuarios (06 informantes)

Grado de Importancia
Indicadores de la P
Globalizacion del . Sumamente | Medianamente Poco No se toma en
o Indispensable
N Transporte Importante Importante Importante cuenta
Maritimo sugeridos fi % fi % fi
por la investigadora - -
3 50 3 50 % fi % fi %
1 |Cambios tecnoldgicos| 3 50 3 50
en los buques
Cambios
2 tecnoldgicos en los 4 66.66 1] 1666
puertos
3 Tripulacion 3 50 2 13333 |1
multinacional
El impacto ambiental
4 asociado al 3 50 2 13333 |1 16.66
movimiento de
mercancias
5 Introduccién de 2 33.33 2 | 3333 | 2 16.66
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especies invasivas
que viajan en el casco
del buque

Amenazas a especies
por golpes
ocasionados por los
buques

50

33.33

33.33

El aprovechamiento
de la energia para la
propulsion de los
buques

16.66

33.33

16.66

La inversién directa
extranjera

33.33

50

50

El comercio
internacional

16.66

50

16.66

10

Red global de firmas
como medios de
produccidn, comercio
e inversion

33.33

50

33.33

11

La formacion de
bloques de paises. Ej
Union Europea

33.33

50

16.66

12

/Acuerdos territoriales
translimitrofes. ej.
exigencias de planes
territoriales
estandares

16.66

50

16.66

13

Liberalizacién del
Comercio

33.33

16.66

16.66 1 | 16.66

14

Disminucion en los
costos del transporte

16.66

50

15

Disminucién en los
costos de las
comunicaciones

50

33.33

33.33

16

Comunicaciones
Electronicas

50

50

16.66

17

Surgimiento de
industrias de
tecnologias de
informacion

50

50

18

Nuevas tecnologias
en los puertos

33.33

50

19

Inversiones
extranjeras en los
puertos

33.33

50

1 16.66

20

Presencia de
operadores portuarios
extranjeros

16.66

66.66

1 | 16.66

21

Las alianzas de lineas
navieras

33.33

50

16.66

22

Un nivel substancial
de contenerizacion

16.66

50

16.66

23

Integracion vertical
de firmas en la
logistica
internacional

16.66

66.66

16.66

24

Crecimiento del
comercio
internacional

33.33

50

16.66

25

La cadena global del

33.33

16.66
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transporte (gj. Asia-
Pacifico)

26

El creciente papel de
las multinacionales
como vectores del

comercio
internacional

1 16.66

3 33.33

16.66

27

Regulaciones para el
movimiento
internacional de
mercancias

Tabla 13. Opinion de los Expertos en Logistica (05 informantes)

No

Indicadores de la
Globalizacion del
Transporte
Maritimo
sugeridos por la
investigadora

Grado de Importancia

4

3

2

1

Indispensable

Sumamente

Importante

Medianamente

Importante

Poco

Importante

No se toma en
cuenta

fi %

fi %

fi %

fi

%

fi %

Cambios
tecnoldgicos en los
buques

2 40

2 40

1 20

Cambios
tecnoldgicos en los
puertos

2 40

Tripulacion
multinacional

2 40

El impacto
ambiental asociado
al movimiento de
mercancias

2 40

Introduccion de
especies invasivas
que viajan en el
casco del buque

20

Amenazas a
especies por golpes
ocasionados por
los buques

20

El
aprovechamiento
de la energia para

la propulsion de
los buques

La inversion
directa extranjera

20

El comercio
internacional

10

Red global de
firmas como
medios de
produccién,
comercio e
inversion

20

11

La formacion de
bloques de paises.

20
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Ej Unién Europea

12

Acuerdos
territoriales
translimitrofes. ej.
exigencias de
planes territoriales
estandares

60

40

13

Liberalizacion del
Comercio

40

60

14

Disminucioén en los
costos del
transporte

20

80

15

Disminucioén en los
costos de las
comunicaciones

60

40

16

Comunicaciones
Electrdnicas

60

40

17

Surgimiento de
industrias de
tecnologias de
informacion

60

40

18

Nuevas tecnologias
en los puertos

40

60

19

Inversiones
extranjeras en los
puertos

40

40

20

Presencia de
operadores
portuarios
extranjeros

60

40

21

Las alianzas de
lineas navieras

60

40

22

Un nivel
substancial de
contenerizacion

20

60

20

23

Integracion
vertical de firmas
en la logistica
internacional

60

40

24

Crecimiento del
comercio
internacional

60

20

25

La cadena global
del transporte (ej.
Asia-Pacifico)

80

20

26

El creciente papel
de las
multinacionales
como vectores del
comercio
internacional

40

60

27

Regulaciones para
el movimiento
internacional de
mercancias

80

20

103




UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA TeSiS DOCtOraI UPC
SARCELONATECH Rosana Salama Benazar

Escola de Doctorat

Tabla 14. Opinion de los Informantes que son Marinos Mercantes y Expertos Portuarios (03
informantes)

Grado de Importancia

Indicadores de la S 4 3 2 1
Globalizacion del Transporte -
N° o - Sumamente | Medianamente Poco No se
Marltl_mo su_gerldos por la Indispensable toma en
investigadora Importante Importante Importante cuenta
fi % fi % fi % fi % fi | %
1 Cambios tecnoldgicos en los 1 33.33 2 | 66.66
buques
2 Cambios tecnoldgicos en los 2 66.66 1 | 3333
puertos

3 Tripulacion multinacional 1 3333 2 | 66.66

El impacto ambiental

4 asociado al movimiento de 3 100
mercancias
Introduccion de especies
5 invasivas que viajan en el 2 | 66.66 1 33.33

casco del bugue

Amenazas a especies por

6 golpes ocasionados por los 1] 3333 2 66.66
buques
El aprovechamiento de la
7 energia para la propulsion de 3 100
los buques
8 La inversion directa 3 100
extranjera
9 El comercio internacional 2 66.66 1 33.33
Red global de firmas como
10 medios de produccion, 2 66.66 1 33.33

comercio e inversion

11 | Laformacion de blogues de 1 33.33 2 | 66.66
paises. Ej Uni6n Europea

Acuerdos territoriales

12 | translimitrofes. ej. exigencias | 1 33.33 2 | 66.66

de planes territoriales
estandares

13 | Liberalizacion del Comercio 1 33.33 2 66.66

14 | Disminucion en los costos del | 2 1| 3333
66.66
transporte

15 | Disminucion en los costos de | 2

66.66 1 33.33
las comunicaciones )

16 | comunicaciones Electrénicas | 2 66.66 1 33.33

17 | Surgimiento de industriasde | 1 33.33 2 | 66.66
tecnologias de informacion

18 Nuevas tecnologias en los 3 100
puertos

19 | Inversiones extranjerasenlos | 2 66.66 1| 3333
puertos

20 Presencia de operadores 1 33.33 2 | 66.66

portuarios extranjeros
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21 Las alianzas de lineas 1 33.33 2 | 66.66
navieras
22 Un nivel substancial de 3 100
contenerizacion
23 | Integracion vertical de firmas 3 100
en la logistica internacional
24 Crecimiento del comercio 2 | 66.66 1 | 33.33
internacional
25 La cadena global del o | 66.66 1| 33.33

transporte (ej. Asia-Pacifico)

El creciente papel de las

26 multinacionales como 3 100

vectores del comercio
internacional

Regulaciones para el
movimiento internacional de
mercancias

27 3 100

Tabla 15. Opinion de los Informantes que son Marinos Mercantes y Expertos Logisticos (03
informantes)

Grado de Importancia
Indicadores de la
Globalizacion del > 4 3 2 1

Tl\l;langporte Sumamente | Medianamente Poco No se

aritimo Indispensable toma en

sugeridos por la Importante Importante Importante | cuenta
investigadora

No

fi % fi % fi % fi % fi | %

Cambios
tecnoldgicos en los 1 3333 2 66.66
buques

Cambios
tecnoldgicos en los 3 100
puertos

3 Tripulacion 1 3333 | 2 66.66
multinacional

El impacto

4 |ambiental asociado| 1 33.33 2 66.66

al movimiento de
mercancias

Introduccion de
5 | especies invasivas 2 66.66 | 1 33.33
que viajanen el
casco del buque

Amenazas a

6 | especies por golpes 2 66.66 1 33.33

ocasionados por los
buques

El
aprovechamiento
7| delaenergiapara | 1 33.33 2 | 66.66
la propulsion de los

buques
8 Lainversion 2 66.66 | 1 33.33
directa extranjera
9 El comercio 3 100
internacional
10 Red global de 2 66.66 | 1 33.33
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firmas como
medios de

produccioén,
comercio e
inversion

11

La formacion de
bloques de paises.
Ej Union Europea

100

12

Acuerdos
territoriales
translimitrofes. ej.
exigencias de
planes territoriales
estandares

66.66

33.33

13

Liberalizacion del
Comercio

33.33

66.66

14

Disminucion en los
costos del
transporte

100

15

Disminucion en los
costos de las
comunicaciones

33.33

66.66

16

Comunicaciones
Electrénicas

100

17

Surgimiento de
industrias de
tecnologias de
informacion

33.33

66.66

18

Nuevas tecnologias
en los puertos

100

19

Inversiones
extranjeras en los
puertos

66.66

33.33

20

Presencia de
operadores
portuarios
extranjeros

66.66

33.33

21

Las alianzas de
lineas navieras

66.66

33.33

22

Un nivel
substancial de
contenerizacion

100

23

Integracion
vertical de firmas
en la logistica
internacional

100

24

Crecimiento del
comercio
internacional

100

25

La cadena global
del transporte (ej.
Asia-Pacifico)

100

26

El creciente papel
de las
multinacionales
como vectores del
comercio
internacional

66.66

33.33

27

Regulaciones para
el movimiento
internacional de
mercancias

100
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Tabla 16. Opinion de los Informantes que son Expertos Portuarios y Expertos Logisticos (03
informantes)

No

Indicadores de la
Globalizacion del
Transporte
Maritimo
sugeridos por la
investigadora

Grado de Importancia

4

3

2

1

Indispensable

Sumamente

Importante

Medianamente

Importante

Poco

Importante

No se
toma en
cuenta

fi

%

fi

%

fi

%

fi

%

fi

%

Cambios
tecnoldgicos en los
bugues

33.33

66.66

Cambios
tecnoldgicos en los
puertos

33.33

66.66

Tripulacion
multinacional

100

El impacto
ambiental
asociado al
movimiento de
mercancias

33.33

66.66

Introduccion de
especies invasivas
que viajan en el
casco del buque

33.33

66.66

Amenazas a
especies por
golpes
ocasionados por
los buques

33.33

66.66

El
aprovechamiento
de la energia para

la propulsion de
los buques

100

La inversion
directa extranjera

66.66

33.33

El comercio
internacional

66.66

33.33

10

Red global de
firmas como
medios de
produccion,
comercio e
inversion

33.33

33.33

11

La formacion de
bloques de paises.
Ej Union Europea

33.33

66.66

12

Acuerdos
territoriales
translimitrofes. ej.
exigencias de
planes
territoriales
estandares

100

13

Liberalizacion del
Comercio

33.33

66.66

14

Disminucion en
los costos del

100
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transporte

Disminucion en
los costos de las
comunicaciones

15 3 100

16 | Comunicaciones 1 33.33 2 66.66
Electrénicas

Surgimiento de

17 industrias de 3 100

tecnologias de
informacién

Nuevas
tecnologias en los
puertos

18 3 100

Inversiones
extranjeras en los
lpuertos

19 2 66.66 1 33.33

Presencia de
20 operadores 1 33.33 2 | 66.66
portuarios
extranjeros

21 Las alianzas de 2 66.66 1 33.33
lineas navieras

Un nivel
substancial de
contenerizacion

22 2 66.66 | 1 33.33

Integracion
23 | vertical de firmas 1 33.33 2 66.66
en la logistica
internacional

Crecimiento del
comercio
internacional

24 2 66.66 | 1 33.33

La cadena global
25 | del transporte (ej.
Asia-Pacifico)

1 3333 | 2 66.66

El creciente papel
de las
26 multinacionales 1 3333 | 2 66.66
como vectores del
comercio
internacional

Regulaciones para

27 el movimiento 1 3333 | 2 66.66

internacional de
mercancias

Con el fin de resumir los resultados de cada tabla, se aplico lo estipulado en la Tabla 9 para
concentrar las respuestas de los expertos, de esta manera se tiene que en la Figura 17, se
presentan a aquellos indicadores que la investigadora le sugiri6 a los expertos, segun los
obtenidos de las fuentes consultadas y segun su experiencia, y que éstos consideraron como
“Indispensables” y “Sumamente Importantes”, lo cual la investigadora tomé como “Muy

Importantes™.
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Figura 17.Indicadores de la globalizacion del transporte maritimo extraidos de las fuentes

documentales y el porcentaje de expertos que los consideran muy importantes.
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3.1.1.3. Interpretacion de los hallazgos discriminados por tipo de informante: Indicadores
sugeridos por la investigadora segun las referencias consultadas y segin su experiencia para

que los informantes opinaran sobre su importancia (estudio de campo).

La intencion de esta parte del estudio fue indagar sobre la importancia que le asignan los
expertos a los indicadores de la Globalizacion del Transporte Maritimo que la investigadora
obtuvo de la investigacion documental. En este sentido, los resultados, por orden de los que
fueron nombrados por mayor porcentaje de cada tipo de informantes como “indispensables” y
“Sumamente Importantes” (agrupados por la autora como “Muy Importantes™), fueron los

siguientes:

a) Los cambios tecnoldgicos en los puertos: calificado como muy importante por el 100% que
conforma a cinco tipos de informantes (los expertos portuarios, los expertos logisticos, los
marinos mercantes que también son expertos portuarios, los marinos mercantes que también son
expertos logisticos y los expertos portuarios que ademas son expertos logisticos). EI 90% de los

marinos mercantes lo calificé como muy importante

b) La disminucion de los costos del transporte: considerado también como muy importante por
el 100% que conforma a cinco tipos de informantes (los marinos mercantes, los expertos
logisticos, los marinos mercantes que también son expertos portuarios, los marinos mercantes
que también son expertos logisticos y los expertos portuarios que ademdas son expertos

logisticos). De los expertos portuarios, el 50% lo estim6 muy importante y

c) Nuevas tecnologias en los puertos: igualmente considerado muy importante por el 100% que
conforma a cinco tipos de informantes (los expertos portuarios, los expertos logisticos, los
marinos mercantes que también son expertos portuarios, los marinos mercantes que también son
expertos logisticos y los expertos portuarios que ademas son expertos logisticos). EI 90% de los

marinos mercantes lo califico6 como muy importante.

Los indicadores “a: cambios tecnologicos en los puertos” y “c: nuevas tecnologias en los
puertos”, que segin la investigadora pueden ser tomados como uno solo, recibieron igual

respuesta en cuanto a grado de importancia por todos los integrantes de cada tipo de informante.

Llama la atencion a la investigadora que al preguntar por indicadores de la globalizacién del
transporte maritimo, dos de tres indicadores considerados como muy importantes por la mayoria
de los informantes, se refieran a tecnologias portuarias, lo cual le da fuerza a esta investigacion

para estudiar el desarrollo portuario a raiz de la globalizacion del transporte maritimo.
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En cuanto al indicador “b” la teoria estudiada dice que la declinacién en los costos del
transporte es uno de los pilares de la globalizacién (Martner Peyrelongue, 2008, p. 17), citando
a (Hoffmann, 1999), apoyando esta idea con el resultado del estudio de campo, ya que es el otro
indicador de los tres principales mencionados por la mayoria (98,33%) del total de informantes
para representar a la globalizacion del transporte maritimo

d) Cambios tecnologicos en los buques fue el siguiente indicador considerado como “muy
importante” por la mayoria de cada uno de los tipos de informantes: el 100% de los expertos
portuarios, de los marinos mercantes que también son expertos portuarios, de los marinos
mercantes que también son expertos logisticos y de los expertos portuarios que ademas son

expertos logisticos; el 90% de los marinos mercantes y el 80% de los expertos logisticos.

Este es un indicador que habiendo sido sefialado como muy importante dentro de la
globalizacion del transporte maritimo, influye directamente sobre las condiciones portuarias, ya
que los cambios tecnoldgicos en los buques, como por ejemplo sus dimensiones o el disefio para

la proteccion del ambiente, requeriran adaptaciones por parte de los puertos.

e) El comercio internacional: el 100% de los expertos logisticos, los marinos mercantes que
también son expertos portuarios y los marinos mercantes que también son expertos logisticos; el
83% de los expertos portuarios; el 80% de los marinos mercantes y el 66% de los expertos
portuarios que también son expertos logisticos, obteniéndose en promedio que un 88% de la
muestra total de informantes lo considera muy importante dentro de la globalizacion del
transporte maritimo, lo que justifica el desarrollo que se hace sobre este tema en el Estado del

Arte bajo el subtitulo “Globalizacion del Transporte Maritimo”.

Con el fin de corroborar la opinién de los expertos sobre la importancia del comercio
internacional dentro de la globalizacion del transporte maritimo, se formulé el mismo indicador
redactado de distinta forma a lo largo del cuestionario en la parte correspondiente a las fuentes
documentales y el resultado fue que las respuestas coincidieron acercandose en porcentaje de la

muestra que lo consideré muy importante de la siguiente forma:

f) Liberalizacién del comercio: lo calificaron como muy importante un promedio de 78% del

total de informantes y

g) El crecimiento del comercio internacional, lo consideré6 como muy importante el 83% de la

totalidad de los tipos de informantes.
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h) Las comunicaciones electréonicas, sefialado como muy importante por el 100% de los
marinos mercantes que también son expertos portuarios, de los marinos mercantes que también
son expertos logisticos y de los expertos portuarios que también son expertos logisticos; el 80%
de los marinos mercantes y el 83% de los expertos portuarios y el 60% de los expertos
logisticos, para un promedio de 87% del total de informantes que lo considera como muy
importante. Este indicador también es desarrollado en el Estado del Arte como componente de
la globalizacion del transporte maritimo.

i) El surgimiento de tecnologias de la informacion: considerado muy importante por el 100% de
los expertos portuarios, de los marinos mercantes que también son expertos portuarios y de los
expertos portuarios que también son expertos logisticos; el 80% de los marinos mercantes; el
60% de los expertos logisticos y el 33% de los marinos que también son expertos logisticos,
para un promedio de 78,83% del total de los tipos de informantes que lo consideran muy

importante.

j) Impacto ambiental asociado al movimiento de mercancias: como muy importante lo estimaron
el 100% de los marinos mercantes que también son expertos portuarios, el 100% de los marinos
mercantes que también son expertos logisticos y el 100% de los expertos portuarios que también
son expertos logisticos; el 83% de los expertos portuarios; el 80% de los expertos logisticos y el
70% de los marinos mercantes. En promedio fue considerado como muy importante por el

88,83% de la totalidad de todos los tipos de informantes.

Este resultado apoya lo desarrollado en el Estado del Arte bajo el subtitulo ”Globalizacion del
Transporte Maritimo, donde se comenta que la transformacion de la tecnologia en el disefio de
buques y puertos ha sido esencial para el cuidado del ambiente (Porter, 2013), buscando
solucién a un importante problema ambiental causado por la globalizacion, el cual es la

introduccidn de especies invasivas (Bright, 1999) a aguas a las que no pertenecen.

k) La formacion de bloques de paises: considerado muy importante por el 100% de los marinos
mercantes que también son expertos portuarios, el 100% de los marinos mercantes que también
son expertos logisticos y el 100% de los expertos portuarios que también son expertos
logisticos; el 83% de los expertos portuarios; el 80% de los expertos logisticos y el 50% de los
marinos mercantes. En promedio fue considerado como muy importante por el 85,5% de la

totalidad de los tipos de informantes.

I) Las alianzas de lineas navieras, el cual es un indicador que también fue sefialado como muy

importante dentro del desarrollo portuario segun la opinion de los expertos. Como muy
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importante dentro de la globalizacion del transporte maritimo lo consideraron: el 100% de los
marinos mercantes que también son expertos portuarios y el 100% de los expertos portuarios
que también son expertos logisticos; el 90% de los marinos mercantes; el 83% de los expertos
portuarios; el 66% de los marinos mercantes que también son expertos logisticos y el 60% de
los expertos logisticos, notandose que mas del 60% de todos los tipos de informantes lo
estimaron como un elemento muy importante dentro de la globalizacion del transporte
maritimo, tema tratado en este trabajo al hablar de las alianzas entre lineas navieras como

tendencias del transporte maritimo.

m) El aprovechamiento de la energia para la propulsion de los buques. Este indicador no fue
considerado como “muy importante” por ninguno de los expertos portuarios que también son
expertos logisticos; sin embargo si lo consideraron muy importante el 100% de los marinos
mercantes que también son expertos portuarios y el 100% de los marinos mercantes que también
son expertos logisticos; ademas, el 83% de los expertos portuarios y el 60% tanto de los marinos
mercantes como de los expertos logisticos, lo cual se contradice un poco con la respuesta de los

que tienen las dos especialidades a la vez (expertos portuarios y expertos logisticos).

n) Disminucién en los costos de las comunicaciones: Estimado muy importante por el 100%
tanto de los marinos mercantes que también son expertos portuarios y como por los expertos
portuarios que también son expertos logisticos; el 80% de los marinos mercantes; el 66% de los
expertos portuarios; el 60% de los expertos logisticos y el 33% de los marinos mercantes que

también son expertos logisticos.

0) Acuerdos territoriales translimitrofes: sefialado como muy importante dentro de la
globalizacidn del transporte maritimo por un promedio de 79,8% del total de todos los tipos de
informantes desglosados de la siguiente manera: 100% de los marinos mercantes que también
son expertos portuarios y 100% de los expertos portuarios que también son expertos logisticos;
83% de los expertos portuarios; 70% de los marinos mercantes; 66% de los marinos mercantes

gue también son expertos logisticos y 60% de los expertos logisticos.

p) Inversiones extranjeras en los puertos: calificado muy importante por el 1200% de los marinos
mercantes que también son expertos portuarios y 100% de los expertos portuarios que también
son expertos logisticos; 83% de los expertos portuarios; 70% de los marinos mercantes; 66% de
los marinos mercantes que también son expertos logisticos y 40% de los expertos logisticos,

para un promedio de todos los informantes que lo consideran muy importante de 76,5%
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g) La cadena global del transporte: sefialado muy importante por el 100% de los marinos
mercantes que también son expertos portuarios y 100% de los marinos mercantes que también
son expertos logisticos; 83% de los expertos portuarios; 80% de los expertos logisticos; 70% de
los marinos mercantes y 33% de los expertos portuarios que también son expertos logisticos. En
promedio, el 77,6% de todos los tipos de informantes lo consideran muy importante. La
investigadora relaciona a este indicador con las politicas econémicas que se asuman en cada

pais para la promocion de la produccion y las exportaciones.

r Un nivel substancial de contenerizacion, calificado como muy importante dentro de la
globalizacion del transporte maritimo por un 100% de los marinos mercantes que también son
expertos portuarios y 100% de los marinos mercantes que también son expertos logisticos; 83%
de los expertos portuarios; 80% de los expertos logisticos; 66% de los expertos portuarios que
también son expertos logisticos y el 50% de los marinos mercantes. EI promedio del total de
informantes que estima que es muy importante fue de 79,83%, reflejando esto la significancia
de la contenerizacion para la globalizacion del transporte maritimo segln los expertos y lo
expresado en este trabajo en el Estado del Arte, escogiendo para este estudio a puertos de carga

contenerizada.

s) La tripulacion multinacional, el cual es un indicador que fue mencionado por los expertos
como representativo del desarrollo portuario, sin embargo, la investigadora lo ubica mas como
representativo de la globalizacion del transporte maritimo y lo califican como muy importante
dentro de esta variable, el 100% de los marinos mercantes que también son expertos portuarios
y el 100% de los expertos portuarios que también son expertos logisticos; el 90% de los
marinos mercantes; el 83% de los expertos portuarios; el 40% de los expertos logisticos y el

33% de los marinos mercantes que también son expertos logisticos.

t) Regulaciones para el movimiento internacional de mercancias: sefialado muy importante
dentro de la globalizacion del transporte maritimo por el 100% de los marinos mercantes que
también son expertos portuarios y el 100% de los marinos mercantes que también son expertos
logisticos; el 80% de los expertos logisticos; el 60% de los marinos mercantes; el 33% de los
expertos portuarios que también son expertos logisticos y el 16% de los expertos logisticos. Este
indicador se puede ver de dos maneras, una manera seria que las regulaciones representan un
freno para la globalizacién y la otra manera es que las regulaciones representan a la
globalizacion porque muchas de ellas son internacionales y de obligatorio cumplimiento a nivel

global por ejemplo para la seguridad del transporte maritimo.
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u) Integracion vertical en la logistica: es muy importante para el 100% de los marinos mercantes
que también son expertos portuarios y el 100% de los expertos portuarios que también son
expertos logisticos; para el 66% de los expertos portuarios; el 60% de los expertos logisticos y
el 50% de los marinos mercantes. Curiosamente, el tipo de informante “marinos mercantes que
también son expertos logisticos” no contesto la pregunta, siendo un indicador que se refiere a la

logistica como tal.

Hubo otros cinco indicadores que sélo fueron considerados como muy importantes por el 100%

de un solo tipo de informantes tal y como se detalla a continuacion:

v) La presencia de operadores portuarios extranjeros, el cual la investigadora lo considera tanto
un indicador del desarrollo portuario como de la globalizacion del transporte maritimo por
implicar el funcionamiento de empresas multinacionales en los paises a través de las
concesiones. Este indicador es considerado muy importante por el 100% de los marinos
mercantes que también son expertos portuarios; el 83% de los expertos portuarios; el 66% de los
marinos mercantes que también son expertos logisticos; el 60% tanto de los marinos mercantes
como de los expertos logisticos y el 33% de los expertos portuarios que también son expertos
logisticos.

w) Inversion directa extranjera: es muy importante segun el 100% de los marinos mercantes que
también son expertos portuarios; el 83% de los expertos portuarios; el 80% de los expertos
logisticos; el 70% de los marinos mercantes; el 66% de los marinos mercantes que también son
expertos logisticos y el 66% de los expertos portuarios que también son expertos logisticos. La
investigadora considera que este es un indicador tanto de la globalizacion del transporte
maritimo como del desarrollo portuario, y en promedio es considerado muy importante por el
77,5% de la totalidad de los informantes.

X) Red global de firmas como medio de produccion, comercio e inversion, considerado muy

importante por un promedio de 62,5% de la totalidad de los tipos informantes.

y) El creciente papel de las multinacionales como vectores del comercio: en promedio de todos
los tipos de informantes, un 55,3% lo consider6 muy importante, indicador que para la
investigadora es de suma importancia como representativo de la globalizacion del transporte

maritimo ya que las lineas navieras son compafiias multinacionales.

Otros dos indicadores que no fueron seleccionados como muy importantes por el 100% de

ninguno de los tipos de informantes fueron:
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a) La introduccion de especies invasivas que viajan en el casco del buque y b) las amenazas a
especies por golpes ocasionados por los buques, lo cual extrafia a la investigadora que ninguno
de los tipos de informantes lo considerara muy importante en un 100% de sus integrantes, ya
que al contrastar estas respuestas con la hecha sobre la importancia del indicador “impacto
ambiental asociado al movimiento de mercancias”, tres tipos de informantes lo calificaron como
muy importante con el 100% de sus integrantes. La investigadora considera que estos dos
indicadores a y b, se corresponden con “el impacto ambiental asociado al movimiento de
mercancias”, pero la muestra considerd a la introduccion de especies masivas que viajan en el
casco del buque como muy importante de la siguiente manera: 83% de los expertos portuarios;
66% de los marinos mercantes que también son expertos portuarios y 66% de los marinos
mercantes gque también son expertos logisticos; 60% de los expertos logisticos y s6lo 33% de los

expertos portuarios que también son expertos logisticos.

En cuanto al indicador “amenazas a especies por golpes ocasionados por los buques”, fue
considerado muy importante por el 66% de los marinos mercantes, de los marinos mercantes
que también son expertos portuarios y de los marinos mercantes que también son expertos
logisticos; por el 60% de los expertos portuarios y, por el 33% tanto de los expertos logisticos

como de los expertos portuarios que también son expertos logisticos.

3.1.1.4. Indicadores sugeridos por los informantes que, segln su experiencia en el area,
representan a la Globalizacién del Transporte Maritimo y el grado de importancia que le

asignan.

La opinion de los Marinos Mercantes en cuando a los indicadores representativos de la

Globalizacién del Transporte Maritimo se refleja en la Tabla 17

Tabla 17. Opinién de los Marinos Mercantes (10 Informantes)

Indicadores Grado de Importancia
Sugeridos por
5 4 3 2 1

los Informantes i
N sopre - Indispensable Sumamente | Medianamente Poco No se toma en
Globalizacion Importante Importante Importante cuenta

del Transporte | 4 % | fi | % fi % fi % fi %
Maritimo

Acuerdos y
1 Alianzas 2 20 3 30 1 10
Multilaterales

2 Desaljrollo 2 20
Naviero

3 Desarrol_lo 1 10 1 10 2 20
Portuario

Plan estratégico

de desarrollo 2 20 1 10
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Impacto
5 Ambiental 1 10 1 10

Situacién

6 politicay 3 30

econémica de los
paises aliados

Competitividad
Comercial

Tecnologla 2 20 2 20
Portuaria

9 Bander_as d_e 2 20 1 10
Conveniencia

Tripulacion
10 Multinacional 2 20

11 Tarlfa_s 1 10
Portuarias

12 Seguridad 2 20 | 2 | 20
Portuaria

La representacion de los indicadores mencionados por los Marinos Mercantes se muestra en la

Figura 18.

Marinos Mercantes

60

50 \
40

. \/
10

e Muy importante

Figura 18. Indicadores sugeridos por los Marinos Mercantes para representar a la Globalizacién
del Transporte Maritimo y el grado de importancia que le asignan

Los Expertos Portuarios mencionaron los siguientes indicadores para representar a la

globalizacion del transporte maritimo:
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Tabla 18. Opinion de los Expertos Portuarios (6 Informantes)

Indicadores Grado de Importancia
Sugeridos por 5 7 3 > 1
los Informantes
N° sobre i o Sumamente | Medianamente Poco No se
o ndispensable toma en
Globalizacion Importante Importante Importante | cuenta
del Transporte
Maritimo fi % fi % fi % fi % fi | %
1 Convenios 4 6666 | 1 | 16.66
Internacionales
2 Costos de 2 | 3333 | 1| 1666
Servicio
3 Calldqd_del 2 3333
Servicio
4 Age|_1C|as 1 16.66
Navieras
Inspecciones y
5 Control 3 50
6 Regulacion 1 | 1666 | 1 | 16.66
Legal
7 Seguridad 1 | 1666 | 3| 50
Portuaria
8 Politicas 1 | 1666 | 1 | 1666
Portuarias
9 Bander_as d_e 2 33.33
Conveniencia
10 Tripulacion 1 16.66
11 Politicas 1 | 1666 | 1 | 16.66
Publicas

La representacion de los indicadores mencionados por los Expertos Portuarios se muestra en la

Figura 19
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Figura 19. Indicadores de Globalizacion del Transporte Maritimo sugeridos por los Expertos
Portuarios

Los Expertos Logisticos consideraron los indicadores que se muestran en la Tabla 19 para

representar a la globalizacion del transporte maritimo.

Tabla 19. Opinion de los Expertos Logisticos (5 Informantes)

Indicadores Grado de Importancia
Sugeridos por
los Informantes 5 4 3 2 1
N® sobre Indispensable | Sumamente | Medianamente Poco No se toma
Globalizacion P Importante Importante Importante en cuenta
del Transporte
Maritimo fi % fi % fi
1 Lineas _de 1 20
Negocio
2 Infraestruc_tura 1 20 2 40
Portuaria
3 Callda_d_del 2 40 2 40
Servicio
4 | Regulacion 1 | 20 | 1| 20
Naviera
5 Seguridad 2 4 | 2 | 40
Portuaria
Alianzas
6 Estratégicas ! 20 2 40
7 Costos 2 40
8 Combustible 1 20 3 60
9 Avances 2 | 40 | 1 | 20
Tecnoldgicos
10 Comercio 1 20 2 | 40
Internacional

119




UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA

BARCELONATECH

Tesis Doctoral UPC

Escola de Doctorat

La Figura 20 representa

Rosana Salama Benazar

los datos de la Tabla 19.
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Figura 20. Indicadores de la Globalizacion del Transporte Maritimo sugeridos por los Expertos

Logisticos

Tabla 20. Opinidn de los informantes que son Marinos Mercantes y Expertos Portuarios (3

Informantes)

Indicadores

Grado de Importancia

Sugeridos por los

Informantes sobre 5 4

3

2

1

N° Sumamente

Medianamente

Poco

No se toma en

Globalizacion del
Transporte

Indispensable

Importante

Importante

Importante

cuenta

Maritimo

fi

%

fi %

fi

%

fi

%

fi

%

1 | Idioma de Negocio

1 33.33

Multinacionalidad
de la Tripulacion

66.66

Estandarizacion de
3 | equipos de cargay
descarga

2 66.66

Estandarizacién de
4 las normativas
legales

3 100

Banderas de
Conveniencia

100

Documentacion
Electrénica

2 66.66

Adaptacion de
7 |puertos para buques
y cargas

33.33

2 66.66

Convenios y
Alianzas

100

La Figura 21 representa los datos de la tabla 20
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Figura 21. Indicadores de Globalizacion del Transporte Maritimo sugeridos por los Marinos

Mercantes que ademas son Expertos Portuarios

Tabla 21. Opinion de los Informantes que son Marinos Mercantes y Expertos en Logistica (3

Informantes)
Grado de Importancia
Indicadores
Sugeridos por los 5 4 8 2 !
Ne | Informantes sobre Sumamente | Medianamente Poco
Globalizacion del | Indispensable No se torfia en
Transporte Importante Importante Importante cuenta
Maritimo fi % fi % fi % fi % fi %
1 | Nivel tecnoldgico 3 100
de los puertos
Politicas
2 internacionales 1 33.33 1 33.33
navieras
3 Acuerdos 3 100
Comerciales
4 Seguridad 2 66.66
Portuaria
[ Equipos 2 66.66
6 | Infraestructura 3 100
Portuaria
7 | Modernizacion de 3 100
los puertos
8 | Formacion de la 2 66.66
Tripulacion
9 | Tiempo de viaje 1 | 3333
(puntualidad)
10 Tecnologia 2 66.66
Comunicacional
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1




UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH

Escola de Doctorat

Tesis Doctoral UPC
Rosana Salama Benazar

Los datos de la Tabla 21 se grafican en la Figura 22
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Figura 22. Indicadores de Globalizaciéon del Transporte Maritimo sefialados por los Marinos
Mercantes que ademés son Expertos Logisticos

Tabla 22. Opinion de los Informantes que son Expertos Portuarios y Expertos en Logistica (3

informantes)
Indicadores
Sugeridos por Grado de Importancia
los Informantes _
N sopre 5 Indispensable Sumamente | Medianamente Poco No se toma en
Globalizacién Importante Importante Importante cuenta
del Transporte | g | of | f | o | fi % | fi | % | fi %
Maritimo
Tripulacion
1 Multinacional 3 100
2 Segurldgd 3 100
Portuaria
3 Control y 2 | 66.66
seguimiento
4 Legislacion 3 100
5 Convenios 2 66.66
Inversiones en
6 equipos y 2 66.66
formacion
7 | Volumen de 1 {3333
importacion
g | Volumende 1| 3333
exportacion
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En la Figura 23 se aprecian los datos de la Tabla 22

Opinion de los Expertos Portuariosque ademas son Expertos
Portuarios
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Figura 23. Indicadores de Globalizacion del Transporte Maritimo sefialados por los Expertos
Portuarios que ademés son Expertos Logisticos

3.1.1.5. Interpretacion de los hallazgos. Indicadores que los expertos sugirieron como muy
importantes en la representacion de la Globalizacion del Transporte Maritimo, discriminado
por tipo de informante.

Los indicadores de la Globalizacion del Transporte Maritimo sugeridos por cada experto son
interpretados a continuacion expresando la importancia que le asignan y, segun lo esperado,
cuando los indicadores son sugeridos por los expertos, los califican como muy importantes, ya
gue al no ser importantes, se limitan a no mencionarlos. Tales indicadores segln el tipo de

experto son especificados a continuacion.

3.1.1.5.1. Marinos Mercantes:
El primer indicador de la globalizacion del transporte maritimo considerado como muy
importante por el 50% de los marinos mercantes lo constituyen los acuerdos y las alianzas
multilaterales, lo que se observa con la tendencia mundial hacia las alianzas globales de las
lineas navieras, los puertos y las alianzas y acuerdos de las lineas con otros sectores de

transporte (integracion vertical).

Los dos segundos indicadores sefialados por el 40% de los marinos mercantes como muy
importantes son la tecnologia portuaria y la Seguridad Portuaria. En cuanto a la tecnologia
portuaria, le resulta curioso al investigador de este trabajo que haya sido escogido por los

expertos como un indicador de la globalizacion del transporte maritimo, ya que era una

123



UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA TeSiS DOCtOraI UPC
SARCELONATECH Rosana Salama Benazar

Escola de Doctorat

respuesta que esperaba como indicador del desarrollo portuario mas que de la globalizacion del
transporte, sin embargo, es un factor que apoya la idea de haber escogido el tema para esta tesis
en el cual se analiza la globalizacion del transporte maritimo y el desarrollo portuario. En
referencia a la seguridad portuaria, este indicador influyd en la presente investigacion ya que no
se habia tomado dentro del marco legal al Codigo para la Proteccion de Buques e Instalaciones
Portuarias (PBIP), base legal que fue incluida luego del andlisis de las respuestas de los

expertos.

Entre los indicadores sefialados en tercer lugar por el 30% de los marinos mercantes como muy
importantes estan a) el plan estratégico de desarrollo, dentro del cual entrarian los planes de
desarrollo de las naciones (incluyendo los planes maestros portuarios); b) La situacién politica y
econdmica de los paises aliados, mostrando esto la relacion que expresan entre las politicas
asumidas por los paises y las relaciones comerciales dentro de la que estan las exportaciones e
importaciones; c) la competitividad comercial, la cual estd vinculada a la respuesta anterior
sobre la importancia de las politicas y las relaciones comerciales, las cuales se ven afectadas,
por ejemplo, con un control de cambio donde los productos de exportacion de un pais dejan de
ser competitivos en otros paises para los exportadores, por el bajo retorno de la inversion al
tener que convertir la moneda extranjera a un tipo de cambio subvaluado al 5.000% (cinco mil
por ciento) al comparar la tasa oficial con la tasa real a la cual se cotiza la moneda extranjera (el
ddlar), no pudiendo luego reponer inventarios, ademas, por un control de precios impuesto por
el gobierno hacia ciertos productos elaborados en el pais y otros importados (en el caso de

Venezuela); d) El Gltimo indicador sefialado por el 30% fue las banderas de conveniencia.

Los indicadores escogidos por el menor nimero de marinos mercantes fueron el desarrollo
naviero; el impacto ambiental; y la tripulacion multinacional por el 20%, y las tarifas portuarias
por un 10%, lo cual se contradice un poco con la opinién que tienen sobre la importancia de la
tecnologia portuaria como indicador de la globalizacién del transporte maritimo (seleccionada
por el 40% de la muestra) ya que a mayor tecnologia menores serian las tarifas, aplicando la

teoria de la economia de escala.

3.1.1.5.2. Expertos Portuarios:
Los dos indicadores representativos de la globalizacion del transporte maritimo sefialados como
muy importantes por la mayoria (83,33%) de los expertos portuarios fueron: a) los convenios
internacionales, pudiendo éstos relacionarse con la respuesta del 50% de los marinos mercantes
que mencionaron a los acuerdos y alianzas multilaterales, abriendo la opcion también para los

acuerdos entre paises como por ejemplo los tratados para el libre comercio o la reduccién de
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tasas arancelarias, entre otros, y b) los costos de los servicios, lo cual se contrasta con la opinion
de los marinos mercantes que la minoria (el 10%) menciono6 “las tarifas portuarias”, las cuales

serian un cobro por el servicio portuario.

El segundo indicador mencionado como muy importante por el 66,66% de los expertos
portuarios fue la seguridad portuaria, lo cual coincide con la opinion del 40% los marinos

mercantes, quienes también lo ubicaron en el segundo lugar de importancia.

El indicador que fue especificado en tercer lugar por el 50% de los expertos portuarios fue las
inspecciones y el control, el cual el investigador de esta tesis ubica dentro de la seguridad
portuaria, sefialada en segundo lugar y corroborando la opinion de la muestra acerca de la
importancia de la seguridad portuaria como indicador representativo de la globalizacion del

transporte al ser un factor que se debe cumplir por leyes y convenios internacionales.

Entre los indicadores seleccionados en cuarto lugar por el 33,33% de los expertos portuarios
estan: a) la calidad del servicio, lo cual llama la atencion porque se pudiera interpretar que a
mayor globalizacién del transporte, mejor servicio o, que la demanda global, exige un mejor
servicio; b) la regulacion legal, que igualmente corrobora la respuesta que arrojaron sobre lo
representativo de la seguridad portuaria y las inspecciones y el control, ya que son indicadores
que se rigen por requerimientos legales internacionales; c) las politicas portuarias, pudiendo
estar dentro de éstas la seguridad, las inspecciones, la regulacion legal y ademas, las politicas
asumidas de acuerdo a las tendencias mundiales de los modelos de gestion; d) las banderas de
conveniencia, que también fue mencionado como indicador por los marinos mercantes (pero en
tercer lugar) y e) las politicas publicas, las cuales el investigador de esta tesis relaciona con las
respuestas del 33% de los marinos mercantes como segundo lugar de importancia sobre el “plan
estratégico de desarrollo” y la “situacidn politica y economica de los paises aliados”, por ser
elementos que variaran segun las politicas publicas (dentro de las cuales estan las econémicas)

asumidas por los paises.

Sélo el 16% de los expertos portuarios mencionaron como muy importante: a) la tripulacion
multinacional (lo cual coincide con la opinidn de los marinos mercantes que la minoria (20%) lo
mencioné como un indicador muy importante, y b) las agencias navieras, lo cual Ilama la
atencion al investigador de esta tesis por ser las agencias navieras compafiias en su mayoria

multinacionales
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3.1.1.5.3. Expertos Logisticos:
El 80% de los expertos logisticos sefialaron tres indicadores como muy importantes: a) la
calidad del servicio, el cual coincide con la opinion del 33% de los expertos portuarios que lo
mencionaron, pero como cuarto en importancia; b) la seguridad portuaria, que también coincide
tanto con la opinion de los marinos mercantes como de los expertos portuarios, quienes ambos
lo ubicaron en segundo lugar; c) el combustible, lo cual curiosamente no fue mencionado por
los marinos mercantes (principales demandantes de este indicador) ni los expertos portuarios
(principales oferentes del indicador). El investigador de esta tesis lo interpreta como escogido
por los expertos logisticos por ser un factor que influye sobre el costo total de los productos en

la cadena logistica.

Los indicadores sefialados en segundo lugar por el 60% de los expertos logisticos fueron: a) la
infraestructura portuaria, la cual se vincula con el indicador seleccionado en segundo lugar por
el 40% de los marinos mercantes como “tecnologia portuaria” y en primer lugar por el 88,33%
de los expertos portuarios como “costos del servicio”. Se asume entonces que la infraestructura
portuaria es un indicador muy importante de la globalizacion del transporte maritimo segun la
opinion de los expertos logisticos; b) las alianzas estratégicas, coincidiendo esto con el
indicador sefialado por el 50% de los marinos mercantes en primer lugar como “acuerdos y
alianzas multilaterales” y con el 83,33% de los expertos portuarios al sefialar a “los acuerdos
internacionales” ya que las alianzas pueden ser acuerdos entre lineas navieras de distintos
paises; c¢) los avances tecnologicos, que se puede relacionar con el indicador “desarrollo
portuario” seleccionado por el 40% de los marinos mercantes y d) comercio internacional,
mostrando éste su importancia dentro del transporte maritimo de acuerdo a los expertos

logisticos.

Los expertos logisticos (40% de ellos) mencionaron en tercer lugar de importancia como
indicadores de la globalizacién del transporte maritimo: a) la regulacion naviera, vinculando
esto con el segundo indicador escogido por el 40% de los marinos mercantes como “seguridad
portuaria” y coincidiendo con el indicador mencionado por los expertos portuarios (33%) como
“regulacion legal” y b) “costos”, vinculando esto con las respuestas de los marinos mercantes
(s6lo 10%) al mencionar las “tarifas portuarias” y con la “competitividad comercial”
mencionada por el 30% de ellos y ademas con el indicador “costos del servicio”, mencionado

por el 83,33% de los expertos portuarios (en primer lugar de importancia).

Por ultimo fue sefialado como indicador por solo el 20% de los expertos logisticos, “las lineas

de negocio”.
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3.1.1.5.4. Marinos Mercantes que también son Expertos Portuarios
Los cuatro indicadores sefialados por el 100% de los marinos mercantes que ademas son
expertos portuarios fueron: a) la estandarizacion de las normativas legales, lo cual se puede
relacionar con eleccion en segundo lugar por parte de los marinos mercantes (40%) y de los
expertos portuarios (66,665) de la “seguridad portuaria” como indicador, con la eleccion en
cuarto lugar del indicador “regulacion legal” por parte de los expertos portuarios (33,33%) y
con la eleccidn en tercer lugar del indicador “regulacion naviera” por parte de los expertos
logisticos (40%); b) las banderas de conveniencia, lo cual llama la atencién de la investigadora
de esta tesis ya que fue considerado por los marinos mercantes que no son expertos portuarios
(30% de ellos) en tercer lugar de importancia y por los expertos portuarios (33,33%) en cuarto
lugar de importancia, no siendo mencionado como indicador de la globalizacién del transporte
por los expertos logisticos; c) la adaptacion de los puertos para los buques y las cargas,
relacionandose esto con la respuesta de los marinos mercantes (40%) en cuanto a la importancia
en segundo lugar del indicador “desarrollo portuario” y la opinion de los expertos logisticos
(60%) del indicador (también en segundo lugar de importancia) “infraestructura portuaria”,
dentro de la globalizacion del transporte maritimo y d) los convenios y alianzas, coincidiendo
esto con el indicador mencionado en primer lugar por el 50% de los marinos mercantes, el

83,33% de los expertos portuarios y en segundo lugar por el 60% de los expertos logisticos.

En segundo lugar, un 66,66% de los marinos mercantes que también son expertos portuarios
mencionaron como indicadores de la globalizacion del transporte maritimo: a) la
multinacionalidad de la tripulacién, mencionado en cuarto lugar por los marinos mercantes
(20%) y en quinto lugar por los expertos portuarios (16,66%), no siendo mencionado por los
expertos logisticos; b) la estandarizacion de los equipos de carga y c) la documentacion
electrénica (apareciendo esto como indicador por primera vez, siendo considerado por la
investigadora como un indicador esencial de la globalizacion del transporte maritimo). En
cuanto a la estandarizacion de los equipos de carga, esta es también la primera vez que es
mencionado, sin embargo, la investigadora de esta tesis lo relaciona con el “desarrollo
portuario” sefialado en segundo lugar por el 40% de los marinos mercantes, la “calidad del
servicio” sefialado por 33,33% de los expertos portuarios y la infraestructura portuaria,

mencionada por el 60% de los expertos logisticos.

Por Gltimo, como tercer indicador y también mencionado por primera vez como indicador de la
globalizacion del transporte maritimo estd el idioma del negocio, lo cual sorprende a la

investigadora de este trabajo ya que considera que es uno de los principales indicadores de la
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globalizacion del transporte maritimo por ser el inglés y el idioma internacional del negocio
maritimo y tanto el inglés como el francés, los idiomas de los convenios y organismos

internacionales.

3.1.1.5.5. Marinos Mercantes que también son Expertos Logisticos:
El 100% de los marinos mercantes que también son expertos logisticos mencionaron que los
siguientes indicadores son muy importantes en la representacion de la globalizacion del
transporte maritimo: a) el nivel tecnoldgico de los puertos, coincidiendo con 40% de los
marinos mercantes que menciono al “desarrollo portuario” y con el 60% de los expertos
logisticos que menciond la “infraestructura portuaria” , pudiendo también relacionarse con el
indicador “‘estandarizacion de equipos de carga y descarga” sefialado por el 100% de los
marinos mercantes que también son expertos logisticos; b) los acuerdos comerciales,
coincidiendo con el 50% de los marinos mercantes que lo mencioné como indicador, el 83% de
los expertos portuarios que sefiald “convenios internacionales” y el 100% de los marinos
mercantes que son expertos portuarios que menciond al indicador “convenios y alianzas”; ¢) la
infraestructura portuaria, la cual la investigadora de esta tesis relaciona con el indicador
mencionado en el punto “a”, es decir, el nivel tecnoldgico de los puertos; d) La modernizacion
de los puertos, igualmente relacionado por la investigadora con la respuesta de los puntos “a” y
“c” de este parrafo. Llama la atencién a la investigadora que los marinos mercantes que son
expertos logisticos tiendan a relacionar a la globalizacion del transporte maritimo con los
puertos, lo cual se asume que es por el papel que desempefian en la cadena global de suministro

con la entrega “justo a tiempo”.

En segundo lugar fueron mencionados los siguientes indicadores por el 66,66% de los marinos
mercantes gque son expertos logisticos: a) las politicas internacionales navieras, coincidiendo con
el 50% de los marinos mercantes que menciond a los “acuerdos y alianzas multilaterales”;
pudiendo relacionarse con el indicador “politicas portuarias” que menciono el 33,33% de los
expertos portuarios, la “regulacion naviera” sefialada por el 40% de los expertos logisticos y con
los “convenios y alianzas” indicado por el 100% de los marinos mercantes que también son
expertos portuarios; b) la seguridad portuaria, escogida como indicador tanto por los marinos
mercantes (40%) como por los expertos portuarios (66,66%) y los expertos logisticos (80%); c)
los equipos, sin haber especificado a qué tipo de equipos se referian, por lo que la investigadora
los toma tanto de tecnologia de la informacion y las comunicaciones como de tecnologia de
transporte, carga y descarga; d) formacion de la tripulacion, mencionado por primera vez por los

encuestados, pero pudiendo relacionarse con la tripulacion multinacional sefialado por 20% de
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los marinos mercantes, 16,66% de los expertos portuarios y 66,66% de los marinos mercantes
que son expertos portuarios; €) la tecnologia comunicacional, pudiendo vincularse con el
indicador “avances tecnologicos” sefialado por el 60% de los expertos logisticos y con el
indicador “documentacion electrénica” mencionado por el 66,66% de los marinos mercantes

gue son expertos portuarios.

En menor grado fue mencionado el tiempo de viaje (puntualidad) como un indicador de la
globalizacion del transporte maritimo (por el 33.33% de los marinos mercantes que son expertos
logisticos).

3.1.1.5.6. Expertos Portuarios que también son Expertos Logisticos:
Tres de los indicadores sefialados por el 100% de estos informantes coinciden con la mayoria
del resto de los informantes clave y estos son, a) la Tripulacién multinacional, sefialados por
20% de los marinos mercantes, 16,66% de los expertos portuarios, 66,66% de los marinos
mercantes que son expertos portuarios y 66,66% de los marinos mercantes que son expertos
logisticos y mencionaron a la “formacién de la tripulacion™; b) la seguridad portuaria,
mencionada por 40% de los marinos mercantes; 66,66% de los expertos portuarios; 80% de los
expertos logisticos y 66,66% de los marinos mercantes que son expertos logisticos y c)
Legislacion o regulacion legal: mencionado por el 33% de los expertos portuarios, 40% de los
expertos logisticos, 100% de los marinos mercantes que también son expertos portuarios y 66%

de los marinos mercantes que también son expertos logisticos.

Luego fueron mencionados, por el 66,66% de los expertos portuarios que son expertos
logisticos, a) el control y seguimiento, sin haber especificado sobre qué, por lo que pudiera
interpretarse como el control del movimiento internacional de mercancias y de carga y descarga
por normativas legales y el seguimiento de la carga a través del uso de las tecnologias; b) la
legislacion, apoyando la respuesta anterior sobre el “control” y coincidiendo con otros
informante que sefialaron a la normativa o regulacion legal como indicador (33,33%) de los
expertos portuarios, 40% de los expertos logisticos “regulacion naviera” y 66,66% de los
marinos mercantes que son expertos logisticos “politicas internacionales navieras”, como por
ejemplo la validez y uso del Bill of Lading (B/L) o documento de embarque); c) la inversiones
en equipos y formacién, lo cual la investigadora relaciona con la inversion en puertos e
infraestructura /estructura del transporte y la formacion del personal. La inversion en equipos
puede vincularse con las respuestas de los marinos mercantes al mencionar 40% el desarrollo
portuario y la tecnologia portuaria y el 20% el desarrollo naviero; el 33,33% de los expertos

portuarios que especificaron como indicador a la calidad del servicio; la infraestructura
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portuaria indicada por el 60% de los expertos logisticos; la estandarizacion de equipos de carga
y descarga que indico el 66,66% de los marinos mercantes que son expertos portuarios y, los
indicadores sefialados por los marinos mercantes que son expertos logisticos “nivel tecnoldgico

de los puertos” e “infraestructura portuaria” (100%) y equipos (66,66%).

El 33,33% de estos informantes sefial6 como indicador el volumen de exportacion e importacion
como indicador de la globalizacion del transporte maritimo, relaciondndose esto con el
indicador “competitividad comercial” mencionado por el 30% de los marinos mercantes y

“comercio internacional”, mencionado por el 60% de los expertos logisticos.

3.1.2. Variable: Desarrollo Portuario.

3.1.2.1. Hallazgos del estudio documental

Al igual que con la variable anterior, para la variable Desarrollo Portuario, primero se presentan
los indicadores que fueron extraidos de las fuentes documentales consultadas y los respectivos
autores que los mencionaron como indicadores de esta variable. Ver Tabla 23

Tabla 23. Indicadores de la variable Desarrollo Portuario extraidos por la investigadora de las
fuentes documentales segun autores.

Variable: Desarrollo Portuario

Indicadores Autor/ Autores:

Calado del puerto (Martinez de Osés & Velasquez Correa, 2011); (Hacegaba, 2014)

Capacidad de los buques portacontenedores que (Hacegaba, 2014); (Turner, et al., 2004); (Blanco, et al., 2011).
puede recibir (TEU’s)

Numero de grias Gantry con las que cuenta (Martinez de Osés & Velasquez Correa, 2011); (Matsushima &
para la carga y descarga de mercancia (Gruas de Takauchi, 2014)
Muelle)
Numero de grdas RTG (de patio) para la (Martinez de Osés & Velasquez Correa, 2011); (Matsushima &
movilizacién de contendores Takauchi, 2014)
Descarga por hora por buque (Blanco, et al., 2011); (Matsushima & Takauchi, 2014)
Numero de contenedores movilizados al afio (Blanco, et al., 2011),
El desarrollo de Innovaciones con las que  |(Blanco, et al., 2007).
cuente
El nivel de competitividad que tenga (Blanco, et al., 2011),
La liberacion del comercio en el pais donde se (Gonzélez Laxe, 2004); (Ledn Chen, et al., 2013, p. 70);
encuentre (libre tréfico de mercancias)
Los disefios de estrategias (Panigrahi & Pradhan, 2012).
La desregularizacién (Blanco, et al., 2011).

(Blanco, et al., 2011); (Comisién Econdmica para America Latina'y

La Eficiencia Portuaria que tenga El Caribe, 2014)

Las tarifas por el uso del puerto (Matsushima & Takauchi, 2014)

(Yuen, et al., 2012); (Silva de Napolitano, 2012); (Matsushima &
Takauchi, 2014); (United Nations Conference on Trade and
Las politicas de privatizacion Development, UNCTAD, 2013); (Gonzélez Laxe, 2004); (Arias &
Gdmez, 2010); (Sanchez, et al., 2003); (Comisiéon Econdémica para
América Latina y El Caribe, CEPAL, 2014)

(Yuen, et al., 2012); (Silva de Napolitano, 2012); (Matsushima &

Las politicas publicas del pais Takauchi, 2014); (Gonzélez Laxe, 2004); (Arias & Gomez, 2010);
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(Sanchez, et al., 2003); (Comisién Econémica para América Latina y
El Caribe, CEPAL, 2014)

Los costos del transporte

(Sanchez, et al., 2003)

La frecuencia mensual (o semanal) del
servicio(lineas de servicio regular)

(Sanchez, et al., 2003)

El nimero de toques de buques (escalas) en el
puerto

(Sanchez, et al., 2003)

Competitividad del comercio en el pais donde
esté ubicado

(Cole & Villa, 2006, p. 19); (United Nations Conference on Trade
and Development, UNCTAD, 2013)

La contenerizacion

(Yuen, et al., 2012)

Reversion de responsabilidad del sector publico
al privado

(Yuen, et al., 2012); (Silva de Napolitano, 2012); (Matsushima &
Takauchi, 2014); (United Nations Conference on Trade and
Development, UNCTAD, 2013); (Gonzalez Laxe, 2004); (Sanchez, et
al., 2003); (Comision Econémica para América Latina y El Caribe,
CEPAL, 2014)

Infraestructura, superestructura y equipos

2004).

(Martinez de Osés & Velasquez Correa, 2011) ; (Gonzalez Laxe,
2004); (Blanco, et al., 2007); (Sanchez, et al., 2003); (Turner, et al.,

La capacidad para el manejo de volumen

(Blanco, et al., 2011).

El menor tiempo invertido en las operaciones

(Blanco, et al., 2011).

Las tecnologias de la informacion

(Martinez de Osés & Velasquez Correa, 2011); (Blanco, et al., 2011).

El incremento en la economia mundial

(Matsushima & Takauchi, 2014); (Gonzélez laxe 2004 y 2013)

El incremento en la economia del pais

(Turner, et al., 2004).

El incremento en el volumen transportado

(Turner, et al., 2004); (Gonzalez Laxe, 2013)

La Organizacién que tenga el puerto

(Zorrilla Gonzélez, 2014)

La automatizacion que tenga

(Porter, 2013); (Brasil Terminal Portuario, 2014)

El recibimiento de mega buques (mas de 8.000
TEU’s) 0 més de 300 m de eslora'y 46m de
manga

(Hacegaba, 2014); (Turner, et al., 2004); (Blanco, et al., 2011).

3.1.2.2 Hallazgos del estudio de Campo. Opinién de los informantes sobre los indicadores

sugeridos por la investigadora (extraidos de las referencias consultadas y segin su

experiencia), como representativos del Desarrollo Portuario y el grado de importancia que

éstos le asignan.

Tabla 24. Opinién de los Marinos Mercantes (10 informantes)

Indicadores de
Desarrollo

Grado de Importancia

Portuario segin 5

N fuentes

4 3 2 1

documentales
consultadas

Indispensable

Sumamente | Medianamente
Importante Importante

Poco
Importante

No se toma
en cuenta

fi %

fi % fi % fi % fi %

1 Calado del puerto 7 70

3 30

2 Capacidad de los
buques
portacontenedores | 4
que puede recibir
(TEU's)

40

3 NUmero de grdas
Gantry con las que
cuenta para la
cargay descargade | 4
mercancia (Gruaas
de Muelle)

40

20
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4 NUmero de grdas
RTG (de patio) para 30 60 1 10
la movilizacion de
contendores
5 Descarga por hora 30 60 1 10
por bugue
6 Numero de
contenedores 20 50 3 30
movilizados al afio
7 El desarrollo de
Innovaciones con las 20 60 2 20
gue cuente
8 El nivel de
competitividad que 30 60 1 10
tenga
9 La liberacion del
comercio en el pais
donde se encuentre 30 70
(libre tréfico de
mercancias)
10 Los diseﬁqs de 40 30 1 10 2 20
estrategias
1 La 20 50 [23| 30
desregularizacion
12 La E_f|C|enC|a 40 40 2 20
Portuaria que tenga
13 Las tarifas por el 30 40 3 30
uso del puerto
14 | Las politicas de 30 0 |2 20 1| 10
privatizacion
15 ,La_s politicas ) 40 40 2 20
publicas del pais
16 Los costos del 30 40 3 30
transporte
17 La frecuencia
mensual (o_serpanal) 40 40 2 20
del servicio(lineas
de servicio regular)
18 |EIl nimero de toques
de buques (escalas) 30 40 3 30
en el puerto
19 | Competitividad del
comercio en el pais 30 40 3 30
donde esté ubicado
20 | Lacontenerizacién 30 40 3 30
21 Reversion de
responsabilidad del 30 50 1 10 1 10
sector publico al
privado
22 | Lacapacidad para
el manejo de 30 40 3 30
volumen
23 El menor tiempo
invertido en las 40 40 2 20
operaciones
24 | Las _tecnologig§ dela 30 50 2 20
informacion
25 | El incremento en la 30 50 2 20
economia mundial
26 | El |ncrerpento enlla 60 40
economia del pais
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27

El incremento en el
volumen
transportado

40

20

28

La Organizacion
gue tenga el puerto

60

29

La automatizacion
gue tenga

40

30

El recibimiento de
mega buques (mas
de 8.000 TEU’s) o
mas de 300 m de
esloray 46m de
manga

10

20

Tabla 25. Opinién de los Expertos Portuarios (06 informantes)

No

Indicadores de

Grado de Importancia

Desarrollo
Portuario segin

4

3

2

1

fuentes
documentales
consultadas

Indispensable

Sumamente

Importante

Medianamente Poco

Importante

Importante

No se toma en

cuenta

fi

%

fi %

fi

%

fi %

fi

%

Calado del
puerto

83.33

1 16.66

Capacidad de los
buques
portacontenedor
es que puede
recibir (TEUs)

50

Numero de graas
Gantry con las
que cuenta para
lacargay
descarga de
mercancia
(Gruas de
Muelle)

50

2 33.33

16.66

Numero de grias
RTG (de patio)
parala
movilizacion de
contendores

33.33

4 66.66

Descarga por
hora por bugue

50

2 33.33

16.66

NuUmero de
contenedores
movilizados al
ano

33.33

4 66.66

El desarrollo de
Innovaciones con
las que cuente

16.66

16.66

1 16.66

El nivel de
competitividad
gue tenga

50

La liberacion del
comercio en el
pais donde se

33.33

2 33.33

16.66

1 | 16.66

133




UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH

Escola de Doctorat

Tesis Doctoral UPC
Rosana Salama Benazar

encuentre (libre
trafico de
mercancias)

10 Los disefios de 2 33.33 3
estrategias

50

16.66

La
desregulariza-
cion

11

50

50

La Eficiencia
Portuaria que
tenga

12 4 66.66 2

33.33

13 | Lastarifasporel | 1 16.66 4
uso del puerto

66.66

16.66

14 Las politicasde | 2 33.33 3
privatizacion

50

15 Las politicas 3 50 3
publicas del pais

50

16 Los costos del 2 33.33 3
transporte

50

La frecuencia
mensual (0
semanal) del 3 50
servicio(lineas de
servicio regular)

17

33.33

El nimero de

18 | toques de buques | 2 | 33.33 3

(escalas) en el
puerto

50

16.66

Competitividad

19 | delcomercioen | 2 33.33 3

el pais donde esté
ubicado

50

16.66

20 La 2 33.33 2
contenerizacion

33.33

16.66

Reversion de
responsabilidad
del sector
publico al
privado

21 2 33.33 3

50

16.66

La capacidad
para el manejo
de volumen

22

50

El menor tiempo
23 invertidoenlas | 2 33.33 4
operaciones

66.66

Las tecnologias
de la 4 66.66 2

informacion

24

33.33

El incremento en
la economia
mundial

25 1 16.66 3

50

33.33

El incremento en
26 la economia del 1 16.66 4
pais

66.66

16.66

El incremento en
el volumen
transportado

27

50

La Organizacion
que tenga el
puerto

28

50
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La
automatizacion
gue tenga

29

50

El recibimiento
de mega buques
30 (més de 8.000 4
TEU’s) 0 més de
300 mde esloray
46m de manga

66.66

33.33

Tabla 26. Opinién de los Expertos en Logistica (05 informantes)

Indicadores de

Grado de Importancia

Desarrollo

N° Portuario segin

4

3 2

1

fuentes
documentales Indispensable
consultadas

Sumamente

Importante

Medianamente Poco No se toma en

Importante Importante

cuenta

fi %

fi %

fi

% fi % fi

%

1 Calado del puerto 3 60

2 40

Capacidad de los
buques
portacontenedores
gue puede recibir
(TEU's)

20

Numero de gruas
Gantry con las que
3 cuenta parala 2 40

carga y descarga

de mercancia
(Gruas de Muelle)

20

NUmero de gruas
RTG (de patio)
para la
movilizacién de
contendores

20

5 Descarga por hora
por buque

60

NUmero de
6 contenedores 2 40
movilizados al afo

20

El desarrollo de
Innovaciones con
las que cuente

El nivel de
competitividad que
tenga

La liberacion del
comercio en el pais
donde se encuentre

(libre trafico de

mercancias)

10 Los disefios de
estrategias

40

11 La
desregularizacion

12 La Eficiencia 3 60
Portuaria que
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tenga

13 Las tarifas por el 2 40 2
uso del puerto

40

20

14 Las politicas de 1 20 1
privatizacion

20

20

15 Las politicas 1 20 4
publicas del pais

80

16 Los costos del 3 60 1
transporte

20

20

La frecuencia
mensual (0
semanal) del
servicio(lineas de
servicio regular)

17

60

El nimero de

18 toques de buques 2 40 2

(escalas) en el
puerto

40

20

Competitividad del
comercio en el pais
donde esté ubicado

19

40

40

20 La contenerizacion

40

Reversion de

21 responsabilidad 2 40

del sector publico
al privado

20

La capacidad para
el manejo de 2 40 2
volumen

22

40

20

El menor tiempo
23 invertido en las 2 40 3
operaciones

60

24 | Lastecnologiasde | 3 60 2
la informacion

40

El incremento en
la economia
mundial

25

20

20

El incremento en
26 la economia del 1 20 1
pais

20

20

El incremento en el
volumen
transportado

27

20

28 La Organizacion | 4 80 1
que tenga el puerto

20

29 | Laautomatizaciéon | 2 40 3
gue tenga

60

El recibimiento de
mega buques (mas
30 de 8.000 TEU's) o 2 20 2
més de 300 m de
esloray 46m de
manga

40
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Tabla 27. Opinion de los Marinos Mercantes que ademas son Expertos Portuarios (03 informantes)

No

Indicadores de
Desarrollo
Portuario segtn
fuentes
documentales
consultadas

Grado de Importancia

4

3 2

1

Indispensable

Sumamente

Importante

Medianamente Poco

Importante Importante

No se toma en

cuenta

fi

%

fi

%

fi

% fi % fi

%

Calado del puerto

100

Capacidad de los
buques
portacontenedores
gue puede recibir
(TEU’s)

33.33

66.66

Numero de graas
Gantry con las que
cuenta parala
cargay descarga
de mercancia
(Gruas de Muelle)

100

NuUmero de graas
RTG (de patio)
parala
movilizacion de
contendores

100

Descarga por hora
por buque

33.33

66.66

Namero de
contenedores
movilizados al afo

66.66

33.33

El desarrollo de
Innovaciones con
las que cuente

66.66

33.33

El nivel de
competitividad que
tenga

66.66

33.33

La liberacion del
comercio en el pais
donde se encuentre

(libre trafico de

mercancias)l

33.33

33.33

33.33

10

Los disefios de
estrategias

66.66

33.33

11

La
desregularizacion

100

12

La Eficiencia
Portuaria que
tenga

66.66

33.33

13

Las tarifas por el
uso del puerto

100

14

Las politicas de
privatizacion

66.66

33.33

15

Las politicas
publicas del pais

33.33

33.33

33.33

16

Los costos del
transporte

100

17

La frecuencia
mensual (o

33.33

66.66
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semanal) del
servicio(lineas de
servicio regular)

El nimero de

18 | toquesde buques | 2 66.66 1 | 3333
(escalas) en el

puerto
Competitividad del
19 | comercioencel pais 2 66.66 1 33.33
donde esté ubicado
20 3 100

La contenerizacion

Reversion de
21 | responsabilidad | 1 33.33 13333 |1 33.33
del sector publico
al privado

La capacidad para
el manejo de 2 66.66 1 33.33

volumen

22

El menor tiempo

23 invertido en las 2 | 6666 | 1 33.33
operaciones

24 | Lastecnologiasde | 2 66.66 1 | 33.33
la informacién

El incremento en
la economia 1 | 3333
mundial

25

El incremento en
26 la economia del 2 | 66.66
pais

El incremento en el
volumen 3 100
transportado

27

28 La Organizacion 2 66.66 1 | 3333
que tenga el puerto

29 | Laautomatizacion | 2 66.66 1 | 3333
que tenga

El recibimiento de
mega buques (mas
30 de 8.000 TEU's) 0 2 | 66.66
maés de 300 m de
esloray 46m de
manga

Tabla 28. Opinion de los Marinos Mercantes que ademas son Expertos en Logistica (03
informantes)

Grado de Importancia
Indicadores de

Desarrollo Portuario 5 4 3 2 1
N° seguin fuentes -
documentales Indispensable Sumamente | Medianamente Poco No se toma
consultadas Importante | Importante | Importante | €N cuenta
fi % fi % fi % fi % fi %

1 Caladodel puerto | 1 | 3333 | 1) 3333 |1 33.33

2 Capacidad de los 2 | 66.66 1 33.33
buques
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portacontenedores
que puede recibir
(TEU'S)

NUmero de gruas
Gantry con las que
cuenta para la carga
y descarga de
mercancia (Gruas de
Muelle)

66.66

33.33

NUmero de grdas
RTG (de patio) para
la movilizacion de
contendores

33.33

33.33

33.33

Descarga por hora
por bugue

33.33

66.66

NuUmero de
contenedores
movilizados al afo

33.33

66.66

El desarrollo de
Innovaciones con las
gue cuente

33.33

33.33

33.33

El nivel de
competitividad que
tenga

33.33

33.33

33.33

La liberacion del
comercio en el pais
donde se encuentre

(libre tréfico de

mercancias)

33.33

66.66

10

Los disefios de
estrategias

33.33

33.33

33.33

11

La desregularizacion

66.66

33.33

12

La Eficiencia
Portuaria que tenga

336.33

66.66

13

Las tarifas por el uso
del puerto

33.33

33.33

33.33

14

Las politicas de
privatizacion

33.33

33.33

33.33

15

Las politicas
publicas del pais

33.33

66.66

16

Los costos del
transporte

66.66

33.33

17

La frecuencia
mensual (o semanal)
del servicio(lineas de

servicio regular)

33.33

66.66

18

El ndmero de toques
de buques (escalas)
en el puerto

33.33

66.66

19

Competitividad del
comercio en el pais
donde esté ubicado

33.33

66.66

20

La contenerizacion

66.66

33.33

21

Reversion de
responsabilidad del
sector publico al
privado

66.66

33.33

22

La capacidad parael
manejo de volumen

33.33

33.33

33.33

23

El menor tiempo

33.33

66.66
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invertido en las
operaciones

24

Las tecnologias de la
informacion

66.66

33.33

25

El incremento en la
economia mundial

33.33

33.33

1 33.33

26

El incremento en la
economia del pais

33.33

33.33

1 33.33

27

El incremento en el
volumen
transportado

33.33

66.66

28

La Organizacion que
tenga el puerto

100

29

La automatizacion
gue tenga

66.66

33.33

30

El recibimiento de
mega buques (mas
de 8.000 TEU’s) o
més de 300 m de
esloray 46m de
manga

33.33

66.66

Tabla 29. Opinidon de los Expertos Portuarios y Expertos Logisticos (03 informantes)

No

Indicadores de
Desarrollo Portuario

Segun fuentes
documentales
consultadas

Grado de Importancia

4

3

2

1

Indispensable

Sumamente

Importante

Medianamente

Importante

Poco

Importante

No se toma en

cuenta

fi

%

fi

%

fi % fi

%

fi

%

Calado del puerto

66,66

1

33,33

Capacidad de los
buques
portacontenedores
que puede recibir
(TEUs)

33.33

33.33

1 33.33

NUmero de gruas
Gantry con las que
cuenta para la carga
y descarga de
mercancia (Gruas de
Muelle)

33.33

33.33

NuUmero de gruas
RTG (de patio) para
la movilizacion de
contendores

33.33

1 33.33

Descarga por hora
por bugue

33.33

66.66

NUmero de
contenedores
movilizados al afo

66.66

1 33.33

El desarrollo de
Innovaciones con las
gue cuente

66.66

1 33.33

El nivel de
competitividad que
tenga

66.66

1 33.33
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La liberacion del
comercio en el pais
donde se encuentre

(libre tréfico de

mercancias)

66.66

10 Los disefios de
estrategias

33.33

33.33

11 1 33.33

La desregularizacion

66.66

12 La Eficiencia
Portuaria que tenga

100

13 | Las tarifas por el uso
del puerto

66.66

33.33

14 Las politicas de
privatizacion

33.33

33.33

15 Las politicas
publicas del pais

66.66

16 Los costos del 1 33.33
transporte

33.33

La frecuencia

17 | mensual (o semanal)

del servicio(lineas de
servicio regular)

66.66

El nimero de toques
de buques (escalas)
en el puerto

18

66.66

Competitividad del
comercio en el pais
donde esté ubicado

19

33.33

33.33

20 La contenerizacion

66.66

Reversion de

21 | responsabilidad del | 1 33.33

sector publico al
privado

33.33

22 | Lacapacidad parael | 1 33.33
manejo de volumen

El menor tiempo
invertido en las
operaciones

23 1 33.33

66.66

24 | Lastecnologiasdela | 1 33.33
informacion

66.66

25 El incremento en la
economia mundial

33.33

33.33

26 El incremento en la
economia del pais

33.33

33.33

El incremento en el
volumen
transportado

27

66.66

33.33

28 | LaOrganizacionque | 3 100
tenga el puerto

29 La automatizacion 1 33.33
que tenga

66.66

El recibimiento de
mega buques (mas
30 de 8.000 TEU’s) o
més de 300 m de
esloray 46m de
manga

66.66
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los indicadores sugeridos por la investigadora se muestran en la Figura 24.

importancia que le dan los Expertos encuestados
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3.1.2.3. Interpretacidon de los hallazgos discriminados por tipo de informante: Indicadores
sugeridos por la investigadora segun las referencias consultadas y segin su experiencia para

que los informantes opinaran sobre su importancia (estudio de campo).

Segun se explicd en el punto 3.1.1.3 en referencia a la variable “Desarrollo Portuario”, la
intencion de esta parte del estudio fue indagar sobre la importancia que le asignan los expertos a
los indicadores del Desarrollo Portuario que la investigadora les sugiri6. En este sentido, los
resultados, por orden de los que fueron nombrados por mayor porcentaje de cada tipo de
informantes como “Indispensables” y “Sumamente Importantes” (agrupados por la autora como

“Muy Importantes”), fueron los siguientes:

Los dos indicadores calificados como muy importantes por el 100% de todos los tipos de
informantes fueron: a) La organizacion que tenga el puerto y b) la automatizacion que tenga,
indicadores que la investigadora relaciona con las politicas publicas del pais: politicas
econdmicas y planes portuarios maestros, asi como los modelos portuarios que se adopten

(permitiendo la inversion en equipos y cambios en la organizacién que logren la eficiencia).

Los otros dos indicadores mas mencionados fueron: a) el calado del puerto y b) la eficiencia que
tenga el puerto. El primero de ellos mencionado por todos los tipos de informantes calificandolo
muy importante en un 100%, con excepcién de los marinos mercantes que también son expertos
portuarios, quienes 66% de ellos lo calificaron como muy importante. En el segundo caso, todos
los informantes lo calificaron como muy importante en un 100%, excepto los marinos
mercantes, quienes 80% de ellos lo calificaron como muy importante. La opinion obtenida de
los informantes apoya la idea de la investigadora sobre lo esencial la eficiencia portuaria
(acompafiado del calado del puerto) como representativos del desarrollo portuario, indicadores
gue la autora de esta investigacion también relaciona con las politicas que afecten la
organizacion e inversién portuaria, dependiendo del modelo de gestién que se adopte y las
inversiones que se realicen en los puertos en estructura, infraestructura y equipos, asi como la

realizacion y cumplimiento de planes de desarrollo enfocados a la demanda del mercado global.

Continuando el orden de frecuencia en el que los indicadores fueron mencionados por la
mayoria del total de la muestra, los mas mencionados por todos los tipos de informantes
calificandolo en un 100% como muy importante (excepto los marinos mercantes y los marinos
mercantes que también son expertos portuarios, que los calificaron como muy importante en un
80% Yy en un 66% respectivamente) fueron a) el menor tiempo invertido en las operaciones y b)

las tecnologias de la informacion. Al igual que los otros cuatro indicadores mencionados en los
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dos pérrafos anteriores, estos dos, segun la investigadora, dependeran de la inversion con la que
cuente el puerto, el modelo de gestion y las politicas publicas que afecten a los puertos,
mostrando los informantes, la importancia que tienen estos indicadores dentro del desarrollo

portuario y apoyando a las fuentes documentales consultadas.

Cuatro de los seis tipos de informantes (los expertos portuarios, los expertos logisticos, los
marinos mercantes que también son expertos logisticos y los expertos portuarios que ademas
son expertos logisticos) sefialaron en un 100% que los siguientes dos indicadores son muy
importantes para el desarrollo portuario:

a) El menor tiempo en las operaciones, el cual se relaciona con lo respondido en un 100% por
los cinco tipos de informantes como “eficiencia portuaria” (todos menos los marinos mercantes,
quienes 80% lo tom6 como muy importante) y el cual la investigadora también relaciona con la
organizacion que tenga el puerto (sefialado en un 100% por los seis tipos de informantes como
muy importante) y

b) Las tecnologias de la informacion, indicador que la investigadora de este trabajo relaciona
con la automatizacion que tenga el puerto (sefialado en 100% por los seis tipos de informantes)
e indicador que la investigadora ubica con un nivel de “muy importante” dentro de la
globalizacion del transporte maritimo, habiendo sido sefialado como indicador de esta variable
(globalizacién del transporte maritimo) por mas el 87% (en promedio) del total de seis tipos de
informantes, pero que al ser mencionado también como indicador del desarrollo portuario,
apoya la idea de relacionar a la globalizacion del transporte maritimo con el desarrollo

portuario.

Los indicadores mencionados como muy importantes por la mitad de los tipos de informantes (3

tipos entre un total de seis) se especifican a continuacién por tipo de informantes:

a) La capacidad de los buques que puedan recibir los puertos: mencionado como muy
importante por el 100% de los marinos mercantes, los expertos portuarios y los marinos
mercantes que ademas son expertos portuarios. Los expertos logisticos (80%) lo calific6 como
muy importante y, tanto los marinos mercantes que son expertos logisticos como los expertos
portuarios que también son expertos logisticos (66%) lo calificaron como muy importante,
notandose que en todos los casos, este indicador fue calificado como muy importante por mas
del 66% de la totalidad de los informantes clave. En adicién, es otro indicador que la
investigadora relaciona con las inversiones que se le hayan hecho al puerto con base al

cumplimiento de planes que respondan a la demanda del mercado.
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b) La descarga por hora por buque, sefialado como muy importante por el 100% de los marinos
mercantes que también son expertos portuarios, los marinos mercantes que también son
expertos logisticos y los expertos portuarios que también son expertos logisticos. También lo
calificaron como muy importante el 90% de los marinos mercantes, el 83% de los expertos
portuarios y el 40% de los expertos logisticos. Este resultado llama la atencién a la
investigadora ya que menos de la mitad de los expertos logisticos lo calific6 como muy
importante, siendo éste un indicador que influye directamente en los tiempos de entrega de la

mercancia dentro de la cadena logistica de transporte y suministro.

c) El numero de contenedores movilizados al afio, mencionado por el 100% de los expertos
portuarios, los marinos mercantes que también son expertos portuarios y los marinos mercantes
que también son expertos logisticos. La calificacion de muy importante también se la dieron los
marinos mercantes (70% de ellos), los expertos logisticos (60% de ellos) y los expertos
portuarios que también son expertos logisticos (66% de ellos). Al igual que el indicador
“descarga por hora por buque”, este indicador también fue mencionado por mas del 60% de la
totalidad de los informantes claves, corroborando la veracidad de la respuesta de los
informantes, que ambos indicadores (descarga por buque por afio y nimero de contendores
movilizados por afio) se plantearon con la idea de buscar coincidencia en las respuestas, siendo

éstos dos dependientes entre si.

d) La desregularizacién, nombrada como indicador del desarrollo portuario por el 100% de los
marinos mercantes gque también son expertos logisticos, los marinos mercantes que también son
expertos portuarios y los expertos portuarios que también son expertos logisticos. Fue calificado
como muy importante por el 70% de los marinos mercantes, el 50% de los expertos portuarios y
el 40% de los expertos logisticos. Es de notar que sélo en el caso de los expertos logisticos, fue

menos de la mitad de ellos quienes lo calificaron como muy importante.

e) Las politicas publicas del pais fue considerada como muy importante por el 100% de los
expertos portuarios, los expertos logisticos y los marinos mercantes que también son expertos
logisticos. En cuanto a los demas tipos de informantes, lo calificaron como muy importante el
80% de los marinos mercantes, y el 66% de los marinos mercantes que también son expertos
portuarios y de los expertos portuarios que también son expertos logisticos. Los porcentajes de
la muestra que consideran a este indicador como muy importante presenta posiciones
encontradas para la investigadora, es decir, algo contradictorias, ya que segun la opinién de la
misma, las politicas publicas del pais seran las que determinen dos de los indicadores sefialados

por el 100% de los informantes (la organizacion que tenga el puerto y la automatizacion), al
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igual que otros dos indicadores sefialados por todos los tipos de informantes, menos por dos
tipos, los cuales son el calado del puerto y la eficiencia portuaria que tenga (la cual dependera
de infraestructura y organizacion, que a su vez dependeran de las politicas publicas). Por otra
parte, la respuesta corrobora la opinidn de la muestra ya que la mitad de los tipos de informantes
(3 tipos entre los 6 tipos de informantes) lo calific6 como muy importante y, también la mitad
de los informantes califico (3 tipos de 6) calific6 como muy importante a la desregularizacion,
la cual dependeré de las politicas publicas del pais, apoyando la veracidad de la respuesta de los
informantes. También es de notar que mas del 66% de toda la muestra lo calific6 como muy

importante.

) La disponibilidad mensual o semanal del servicio (frecuencia), calificado muy importante por
el 100% de los expertos logisticos, los marinos mercantes que también son expertos portuarios y
los marinos mercantes que también son expertos logisticos. En otro nivel de porcentajes lo
calificaron muy importante el 80% de los marinos mercantes, el 83% de los expertos portuarios
y el 66% de los expertos portuarios que también son expertos logisticos. Este es un indicador
gue la investigadora relaciona con los servicios que ofrezca el puerto e influyan sobre la
eficiencia portuaria, ya que los armadores escogeran aguellos puertos que mejores servicios
ofrezcan y donde las operaciones sean mas eficientes, estando éstos cercanos para la
distribucion a determinada regién, por ejemplo la eleccion entre los puertos del norte del Mar
Caribe (Cartagena, Puerto Cabello o La Guaira, tomando a algunos de los puertos seleccionados

para este estudio).

g) La contenerizacion, calificado muy importante por el 100% de los expertos logisticos, los
marinos mercantes que también son expertos portuarios y los marinos mercantes que también
son expertos logisticos. Los otros tres tipos de informantes, mas del 66% lo calific6 como muy
importante, especificamente, 70% de los marinos mercantes y 66% de los expertos portuarios y
de los expertos portuarios que también son expertos logisticos. Este es un indicador que segin
las fuentes documentales es representativo y esencial dentro de la globalizacion del transporte
maritimo y, que al ser tomado por los expertos como también representativo del desarrollo
portuario, apoya la idea de la investigadora sobre la eleccion de los puertos de carga
contenerizada para estudiar al desarrollo portuario y al movimiento de carga contenerizada a

nivel mundial, asi como al tamafio de los buques portacontenedores.

Dos de los informantes claves calificaron en un 100% como muy importante los indicadores que
se sefialan a continuacion, especificandose también, el tipo de informante y su correspondiente

porcentaje:
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a) El nimero de grdas Gantry con las que cuente para la carga y descarga de mercancia (gruas
de muelle). Es de notar que mas del 66% de todos los tipos de informantes lo calificaron como
muy importante, y en promedio lo calificaron asi, el 84,83. Los marinos mercantes que también
son expertos portuarios y los marinos mercantes que también son expertos logisticos 100%; los
expertos portuarios 83%; los marinos mercantes y los expertos logisticos 80% y los expertos
portuarios que también son expertos logisticos 66%.

b) El nimero de grias RTG de patio para la movilizacion de contenedores. Como muy
importante lo calificaron: 100% de los expertos portuarios y 100% de los marinos mercantes
que también son expertos portuarios; 90% de los marinos mercantes; 80% de los expertos
logisticos; 66% de los marinos mercantes que también son expertos logisticos y s6lo 33% de los
expertos portuarios que también son expertos logisticos. Notandose que, en el caso de los
expertos portuarios que ademas son expertos logisticos, fue menos de la mitad quienes lo
calificaron como muy importante. En promedio se ubicé como muy importante por el 78% de la

totalidad de los tipos de informantes.

¢) El nivel de competitividad que tenga el puerto: considerado muy importante por el 100% de
los expertos portuarios y el 100% de los expertos logisticos; por el 90% de los marinos
mercantes; y por el 66% de los otros tres tipos de informantes (los marinos mercantes que
también son expertos portuarios, l1os marinos mercantes que también son expertos logisticos y

los expertos portuarios que también son expertos logisticos.

d) La liberacién del comercio en el pais donde se encuentre el puerto 8 libre trafico de
mercancias): muy importante segun el 100% de los marinos mercantes y el 100% de los marinos
mercantes que también son expertos logisticos; el 66% tanto de los expertos portuarios, como de
los marinos mercantes que también son expertos portuarios y los expertos portuarios que

también son expertos logisticos

e) Los costos del transporte, mencionados como indicadores muy importantes del de desarrollo
portuario por el 100% de los marinos mercantes que también son expertos portuarios y por el
100% de los marinos mercantes que también son expertos logisticos; por el 83% de los expertos
portuarios, el 80% de los expertos logisticos; el 70% de los marinos mercantes y por el 66% de
los expertos portuarios que también son expertos logisticos. En promedio, 83% de todos los
tipos de informantes lo considera como un indicador muy importante y la investigadora lo

relaciona, entre otros indicadores, con “la eficiencia que tenga el puerto”, nombrado por el
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100% de todos los tipos de informantes, con excepcion de los marinos mercantes que fue el
(80% de ellos quienes lo consideraron como tal).

f) El nimero de toques de buques en el puerto: este es un indicador que la investigadora agrupa
dentro del indicador “disponibilidad mensual o semanal del servicio (frecuencia)”, sin embargo,
fue formulado de otra manera en el cuestionario para corroborar la coincidencia de opinion entre
los informantes. En este sentido, la respuestas que coincidieron en porcentaje para ambos
indicadores fueron las de los expertos portuarios (83%), los marinos mercantes que también son
expertos portuarios, los marinos mercantes que también son expertos logisticos y la de los
expertos portuarios que ademas son expertos logisticos. Difirieron en poco porcentaje
(disponibilidad mensual o semanal del servicio (frecuencia) versus el nimero de toques de
buques en el puerto), la opinién de los marinos mercantes (80% vs 70%) y la de los expertos
logisticos (100% vs 80%).

g) El incremento en la economia del pais, calificado como muy importante por el 100% de los
marinos mercantes y por el 100% de los de los marinos mercantes que también son expertos
portuarios. También lo calificd asi el 83% de los expertos portuarios, el 66% de los marinos
mercantes que también son expertos logisticos, el 40% de los expertos logisticos y el 33% de los
expertos portuarios que también son expertos logisticos. Este indicador fue planteado por la
investigadora con la intencién de indagar sobre la relacion que encuentran los expertos entre la
economia de un pais y el nivel de desarrollo que tengan los puertos y como resultado se tiene
gue en promedio de todos los tipos de informantes seleccionados, el 70,3% estima que el

incremento en la economia de un pais es muy importante para el desarrollo de sus puertos.

h) El incremento en el volumen transportado fue considerado como muy importante para el
desarrollo portuario por el 100% de los expertos portuarios y el 100% de los marinos mercantes
que también son expertos logisticos. Fue considerado muy importante en otros porcentajes por
el resto de los informantes (80% de los marinos mercantes; 66% de los expertos portuarios que
ademas son expertos logisticos y 20% de los expertos logisticos). Los marinos mercantes que
también son expertos portuarios, no respondieron la pregunta, lo que no se corresponde con lo
respondido por ellos sobre la importancia del indicador “nimero de contenedores movilizados al
afio” el cual el 100% calific6 como muy importante y la investigadora considera que es
equivalente a “el incremento en el volumen transportado. En este sentido, la respuesta de otros
informante si coincidié en porcentaje para los dos indicadores (la de los expertos portuarios, la
de los marinos mercantes que también son expertos logisticos y la de los expertos portuarios que

también son expertos logisticos).
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Hubo otros indicadores que también fueron seleccionados como muy importantes por el 100%
de uno de los tipos de informantes, tal y como sigue:

a) Las tarifas por el uso del puerto: 100% de los marinos mercantes que también son expertos
portuarios; 83% de los marinos mercantes; 80% de los expertos portuarios; 70 % de los marinos
mercantes y 66% tanto por los marinos mercantes que también son expertos logisticos como por

los expertos portuarios que también son expertos logisticos.

b) La capacidad para el manejo de volumen: 100% de los expertos portuarios; 70% de los
marinos mercantes; 80% de los expertos logisticos; 66% de los marinos mercantes que también
son expertos portuarios y de los marinos mercantes que también son expertos logisticos y, 33%

de los expertos portuarios que ademas son expertos logisticos.

c) El recibimiento de mega buques (méas de 8.000 TEU"s) o mas de 300 m de eslora y 46m de
manga: 100% de los marinos mercantes que también son expertos logisticos; 80 % de los
marinos mercantes; 66% de los expertos logisticos, de los marinos mercantes que también son
expertos portuarios y de los expertos portuarios que también son expertos logisticos y, 60% de

los expertos logisticos

Llama la atencion a la investigadora que los indicadores “b” y “c” de este apartado se
corresponden con el indicador “capacidad de los buques portacontenedores que pueda recibir”
donde el 100% de tres tipos de informantes lo calificaron como muy importante. En el primer
caso, en promedio, 85,33% lo consider6 muy importante (a “la capacidad de los
portacontenedores que pueda recibir”) y, en el segundo caso el 69% lo consider6 muy
importante (al indicador “capacidad para el manejo de volumen”; no obstante, en ambos casos
el resultado, en promedio, es que mas del 69% considera muy importante para el desarrollo

portuario el volumen que el puerto sea capaz de manejar.

Otros cuatro indicadores, no fueron mencionados por la totalidad de ninguno de los tipos de
informantes y son indicadores que la investigadora de este trabajo encuentra relacionados entre

e

SIZ

a) El desarrollo de innovaciones con las que cuente el puerto: escogido por un promedio de

todos los tipos de informantes de 55%;

b) Los disefios de estrategias; mencionado como importante por una media de todos los tipos de

informantes de 63%;
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c) Las politicas de privatizacion: nombrado por una media de 59,66% de todos los tipos de
informantes y

d) La reversion de la responsabilidad del sector publico al privado: mencionado como muy

importante por un promedio de 61,33% de todos los informantes.

Tal y como se observa, mas de la mitad de todos los tipos de informantes calificaron como muy
importante a los cuatro indicadores mencionados y relacionados entre si con lo que son las

politicas de desarrollo portuario y gestion del puerto.

Los ultimos dos indicadores que no fueron calificados como muy importantes por la totalidad de

alguno de los tipos de informantes fueron

a) La competitividad del comercio donde esté ubicado el puerto, considerado muy importante
por una media de 57,5% de la totalidad de todos los tipos de informantes y

b) El incremento en la economia mundial, calificado como muy importante por el 58,5% de

todos los tipos de informantes en promedio.

3.1.2.4. Indicadores sugeridos por los informantes que, seglin su experiencia en el area,

representan al Desarrollo Portuario y el grado de importancia que le asignan.

Tabla 30. Opinién de los Marinos Mercantes (10 informantes). Indicadores sugeridos por ellos.

Grado de Importancia

Indicadores
5 4 3 2 1
sobre Desarrollo
N° Portuario ) Sumamente | Medianamente Poco No se toma en
Sugeridos por Indispensable t
los Informantes Importante Importante Importante cuenta
fi % fi % fi % fi % fi %
Eficiencia en el
1 manejo de los 1 10 1 10
contenedores
Tiempo de
2 | permanencia del 1 10

buque en puerto

Certificacion de

3 Gestion de la 1 10
Calidad

4 Calado del 2 20 1 10
Puerto

Automatizacion
5 de las 2 20
operaciones
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6 Plan estratégico 2 20 1 10
de desarrollo
7 Capacitacion del 5 50
recurso humano
8 Pilotaje 3 30 1 10
9 Fluidez de la 1 10 1 10
carga
10 Suflc!entes 1 10 1 10
equipos
Estructura
11 | adecuada de los 5 50 1 10 20
muelles
12 Agilidad en los 3 30
procesos
Interconexién
13 | relativa al flujo 1 10
de la carga
14 | Agenciamiento 4 40
15 Servicios 1 10 1| 10
portuarios
Capacidad de
16 recepcion y 1 10
almacenaje
Seguridad y
17 proteccion de 1 10
los
inversionistas
Facilidades para
18 nacionalizar la 1 10
mercancia
19 Seguros 2 20
20 Restricciones 1 10
Legales
21 Situacion 1] 10 10
politica del pais
Desarrollo
22 econdémico 1 10
(exportaciones)
Condiciones
23 ambientales de 10
ruta y puerto
Precio del
24 combustible 4 40
25 Tarifas 3| 30 10
Portuarias
Competenciay
26 fijacion de fletes 1 10
27 | Rutas de Lineas 1 10
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La Figura 25 representa
Marinos Mercantes

Rosana Salama Benazar

la sugerencia de indicadores de desarrollo portuario por parte de los
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Figura 25. Indicadores de Desarrollo Portuario sefialados por los Marinos Mercantes

La idea que tiene los Expertos Portuarios sobre los indicadores que representan al desarrollo

portuario se muestran en la Tabla 31y en la Figura 26.

Tabla 31. Opinion de los Expertos Portuarios (06 informantes). Indicadores sugeridos por ellos.

Indicadores

Grado de Importancia

No

sobre
Desarrollo

5 4

3

2

1

Portuario
Sugeridos por

Indispensable

Sumamente

Importante

Medianamente

Importante

Poco

Importante

No se toma en
cuenta

los Informantes

fi

%

fi

%

fi

%

fi

%

fi

%

Costo de la
1 carga segun el
tipo

33.33

Costo del
2 traslado de la 1
carga

16.66

16.66

Tiempo de
3 entrega de la 3
carga

50

4 Combustible 1

16.66

33.33

Repuestos y
equipamientos

33.33

Preparacion del
personal

16.66

16.66

Inspeccion -

50

16.66
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control
8 Seguridad 2 | 3333
Portuaria
9 P0|ItiCE_1$ 2 33.33
portuarias
10 Necesidad de 1 16.66
Seguro
11 | Ruta maritima 1 16.66
12 Estructura 1 16.66
adecuada
e Muy importante
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Figura 26. Indicadores de Desarrollo Portuario sefialados por los Expertos Portuarios

Los Expertos en Logistica consideran a los siguientes indicadores como representativos del

desarrollo portuario:

Tabla 32. Opinion de los Expertos en Logistica (05 informantes). Indicadores sugeridos por ellos.

Grado de Importancia

Indicadores 5 2 3 2 1
sobre Desarrollo
N° Portuario Indispensabl | Sumamente | Medianamente Poco No se toma en
Sugeridos por e cuenta
los Informantes Importante Importante Importante
fi % fi % fi % fi % fi %
1 Dimensiones de - 20
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la carga

Tipo de 2 | 40
mercancia

Calidad del
servicio

4 Seguridad 2 40 1| 20
portuaria

Precio del
combustible 2 40

Estabilidad
Politica

Comportamient
. 1 20
o de la economia

Laofertay la 1 20 1 20
demanda

Infraestructura
portuaria

Tratados
comerciales 1 20 1 20
entre las
naciones

10

Tiempo de
11 | permanenciaen 1 20
los puertos

12 Eficiencia 1 20 1] 20
portuaria

La Figura 27 muestra los datos de la Tabla 32 considerando los indicadores mas importantes

sefialados por los Expertos en Logistica.
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== Porcentaje de expertos logisticos
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Figura 27. Indicadores de Desarrollo Portuario sefialados por los Expertos Logisticos

Los Marinos Mercantes que son también Expertos Portuarios mencionaron los indicadores que
se presentan en la Tabla 33 y en la Figura 28

Tabla 33. Opinidn de los Marinos Mercantes que son también Expertos Portuarios (03 informantes).
Indicadores sugeridos por ellos.

Grado de Importancia

Indicadores sobre 5 4 3 2 1
Desarrollo
N° Portuario . Sumamente | Medianamente Poco No se
Sugeridos por los Indispensable toma en
Informantes Importante Importante Importante cuenta
fi % fi % fi % fi % fi %
1 Capacitacion del 33.33
recurso humano
o | [Infraestructura 1 |3333| 1 | 3333
portuaria
3 Combustible 1 33.33
4 Suministros para la 1 3333
tripulacion
5 Equipamiento 1 33.33

6 Multinacionalidad

de la Tripulacién 1 3333
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7 Automatizacién de 1 33.33
los procesos
Control de la
8 calidad del servicio ! 33.33
9 Agenciamiento 1 33.33
10 Rayos X para 1 | 3333
containers
11 Pilotaje 1 33.33

Respuesta en % de Marinos Mercantes que también son expertos
portuarios
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Figura 28. Indicadores de desarrollo Portuario sefialados por los Marinos Mercantes que también
son Expertos Portuarios

Tabla 34. Opinidn de los Marinos Mercantes que también son Expertos Logisticos (03 informantes).
Indicadores sugeridos por ellos.

Grado de Importancia
Indicadores
sobre Desarrollo
N° Portuario ) Sumamente | Medianamente Poco No se toma en
Sugeridos por Indispensable t
los Informantes Importante Importante Importante cuenta
fi % fi % fi % fi % fi %
Costos del
1 Combustible 1 33.33 1 | 3333
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Costos de tasas
2 portuarias y 1 33.33 33.33
canales
3 Agenciamiento 1 33.33 1 33.33
4 Capa(_:ltacm_qde 2 66.66
la tripulacion
5 | Seguridad 1| 3333 | 1 | 3333
Portuaria
Permanencia en 66.66
6 2
el puerto
Conocimiento
7 de las 1| 3333 | 2 | 6666
regulaciones
legales
g | conrolde |, | ga66 | 1 | 3333
calidad
Opinidn de los Marinos Mercantes que también son Expertos Logisticos
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Figura 29. Indicadores de Desarrollo Portuario sefialados por los Marinos Mercantes que también
son Expertos Logisticos
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Tabla 35. Opinion de los Expertos Portuarios y Expertos Logisticos (03 informantes). Indicadores
sugeridos por ellos.

Grado de Importancia

Indicadores
sobre Desarrollo 5
N° Portuario ) Sumamente Medianamente Poco
Sugeridos por los | Indispensable Nose tortna
g P Importante Importante Importante en cuenta
Informantes
fi % fi % fi % fi % fi %
1 | Costos portuarios 1 33.33
2 Combustible 3 100
Costos tasas
3 portuarias y 1 33.33
canales
4 Calldqd_del 1 33.33
servicio
5 Seguros 2 66.66
6 Seguridad 1 | 3333
portuaria
7 Permanencia en 1 33.33
el puerto
8 Infraestructura 1 33.33 2 66.66
9 Tripulacion 1 33.33
Mantenimiento
10 de buques y 2 66.66
muelles
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Figura 30. Indicadores de Desarrollo Portuario sefialados por los Expertos Portuarios que también
son Expertos Logisticos
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3.1.2.5. Interpretacion de los hallazgos. Indicadores que los expertos sugirieron como muy
importantes en la representacion del Desarrollo Portuario, discriminado por tipo de

informante.

3.1.2.5.1. Marinos Mercantes:
El indicador mas mencionado por los marinos mercantes (por el 60%) como representativo del
desarrollo portuario fue la “estructura adecuada de los muelles” considerandolo como muy
importante y el 20% lo menciond considerandolo como medianamente importante, lo cual se
relaciona con la estructura portuaria y la seguridad portuaria, indicadores que fueron
mencionados como representativos de la globalizacion del transporte maritimo; igualmente,

pudiendo esto depender de las inversiones portuarias con las que se cuente.

El segundo indicador mas mencionado como muy importante por los marinos mercantes (por el
50%) fue la capacitacion del recurso humano, lo que la investigadora de esta tesis relaciona con
la capacitacion que se le debe dar al personal que se desempefia en tanto en el transporte como
en la logistica de la carga internacional dependiendo de los avances tecnolégicos de acuerdo a
las demandas globales. Ademas, fue mencionado por 3l 33,33% de los expertos portuarios; el
33,33% de los marinos mercantes que ademas son expertos portuarios y 66,66% de los marinos

mercantes que también son expertos logisticos.

Los indicadores sefialados como muy importante en tercer lugar (por el 40%) de estos
informantes clave fueron: a) el pilotaje, lo que la autora de esta tesis considera que es algo
esencial que debe haber en cada puerto, ya que seran los marinos mercantes locales los que
mejor conozcan los canales de navegacion de entrada y salida a los puertos y debe ser tomado
como una medida de seguridad; el agenciamiento, lo cual la investigadora relaciona con la
calidad del servicio que se le ofrezca a los usuarios del puerto, incluyendo dentro de esto, el
encargarse del servicio de pilotaje, sefialado en el punto “a”, ya que al menos en Venezuela,
segun la Ley de Comercio Maritimo, son los agentes navieros los encargados de representar al
buque vy contratar los servicios de pilotaje, lanchaje y remolcadores, entre otros y, c¢) el precio
del combustible, lo cual se presta a doble interpretacién porque por una parte se pudiese
entender que los expertos consideran que un precio bajo en el combustible incentiva al
desarrollo portuario, caso en el cual la investigadora en particular no lo consideraria como un
indicador del desarrollo portuario basandose en el caso venezolano y el caso del puerto de Long
Island en la costa Oeste de Norte América, donde en el primer caso los puertos cuentan con un
bajo desarrollo teniendo el costo de combustible mas bajo para los buques de bandera nacional,

siendo el mismo financiado por el Estado, y en el segundo caso, el puerto es uno de los mas
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desarrollados y el precio del combustible es el que se cotiza a nivel internacional, el cual es
notablemente mas alto que el precio en los puertos venezolanos, no relacionandose asi el bajo
precio con el desarrollo portuario; por otra parte, estd el caso de la interpretacion de que los
marinos mercantes consideren que un alto costo del combustible, pudiese contribuir al
desarrollo portuario, con lo cual la investigadora estaria de acuerdo si por ese pago de
combustible se tomara un porcentaje para invertirlo en los puertos, lo cual no sucede en la

realidad con este costo, mas si con el costo de las tarifas portuarias.

En cuarto lugar, los marinos mercantes (el 30% de ellos) escogié como muy importante los
siguientes indicadores: a) el calado del puerto; b) el plan estratégico de desarrollo; c¢) la agilidad
en los procesos y d) las tarifas portuarias. Indicadores todos que la investigadora relaciona con
las politicas publicas (econdmicas y de desarrollo de los paises) y los modelos de gestion
portuaria donde se permita la inversion privada o los estados designen grandes cantidades de
dinero para las inversiones y portuarias y el disefio y cumplimiento de planes estratégicos de

desarrollo portuario acordes con las demandas del mercado global y regional.

En quinto lugar fueron mencionados como indicadores muy importantes (por el 20% de estos
informantes): a) “la eficiencia en el manejo de los contenedores”, la cual dependera del la
estructura e infraestructura del puerto y las inversiones con las que cuente el mismo, ademas de
la capacitacion del recurso humano (mencionado por el 50% de los marinos mercantes) y el
agenciamiento (mencionado por el 40% de estos mismos informantes); b) la automatizacion de
las operaciones, lo que la investigadora relaciona con las inversiones portuarias (el plan
estratégico de desarrollo que menciond el 30% de estos informantes, al igual que la agilidad en
los procesos) y con las tarifas portuarias (30% de los informantes marinos mercantes), ya que se
considera que un ahorro en costos por menor mano de obra y menores riesgos laborales,
implicaria una reduccion en las tarifas portuarias. Los otros indicadores sefialados por el 20% de
los marinos mercantes, segln la investigadora, se encuentran relacionados y son: c) fluidez de la
carga; d) suficientes equipos; €) servicios portuarios y f) seguros; dependiendo todos del nivel
de inversion con que cuenten los puertos, los planes de desarrollo y el riesgo involucrado por

utilizar equipos modernos u obsoletos, lo cual influira sobre los costos de los seguros.

En altimo lugar, fueron mencionados por la menor cantidad de marinos mercantes (sélo el 10%)
los indicadores: a) tiempo de permanencia del buque en el puerto, lo cual no se corresponde con
la respuesta del 30% de estos informantes que consideran como indicador de desarrollo
portuario la agilidad en los procesos, que afecta directamente la permanencia del buque en el

puerto; b) certificacion de gestion de la calidad; c) interconexion relativa al flujo de la carga; d)
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capacidad de recepcion y almacenaje; €) seguridad y proteccion de los inversionistas; f)
facilidades para la nacionalizacion de la mercancia; g) restricciones legales; h) situacion politica
del pais; i) desarrollo econémico (exportaciones); j) competencia y fijacion de fletes y k) rutas
de lineas.

3.1.2.5.2. Expertos Portuarios:
El indicador seleccionado por el 60% de los expertos portuarios como muy importante dentro
del desarrollo portuario fue “inspeccion y control”, sin especificar si a mayor control mayor
desarrollo o viceversa, siendo éste un indicador que la investigadora relacionaria mas con la
globalizacion del transporte maritimo por las exigencias legales internacionales en cuanto a los

controles por la seguridad de los puertos.

Los dos indicadores seleccionados por el 50% de los expertos portuarios, como muy
importantes en el desarrollo portuario fueron a) el tiempo de entrega de la carga, relacionado
con el indicador “agilidad en los procesos” mencionado por el 30% de los marinos mercantes y
b) el combustible, no mencionando si consideran que a mayor costo del combustible mayor
desarrollo o viceversa como tampoco lo especificaron los marinos mercantes al sefialar al

combustible como indicador del desarrollo portuario.

El 33% de los expertos portuarios tomo como indicador muy importante del desarrollo
portuario: a) el costo de la carga segun el tipo; b) el costo del traslado de la carga; los cuales
dependeran de otros costos fijos y variables tanto por los cobrados por el puerto como por el
transporte y el seguro; c) los repuestos y equipamiento, que pueden ser relacionados con los
indicadores sefialados por los marinos mercantes como “plan estratégico de desarrollo (30%),
“agilidad en los procesos” (30%); “fluidez de la carga” (20%) y “ suficientes equipos” (20%); d)
preparacion del personal, el cual el 50% de los marinos mercantes consider6 como muy
importante e influira sobre otros indicadores como por ejemplo, la agilidad en los procesos
(mencionado por 30% de los marinos mercantes); €) seguridad portuaria, que igualmente
influira sobre otros indicadores como por ejemplo las tarifas portuarias (mencionadas por el
30% de los marinos mercantes); f) las politicas portuarias, pudiéndose vincular con los

indicadores mencionados por los marinos mercantes como “plan estratégico de desarrollo

(30%) y servicios portuarios (20%).

Por altimo, como indicadores muy importantes fueron nombrados por el 16% de la muestra de
expertos portuarios: a) la necesidad de seguro; b) la ruta maritima, coincidiendo con lo

mencionado por la minoria de los marinos mercantes (el 10%) como “rutas de lineas” y c)
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estructura adecuada, pudiendo relacionarse con el indicador “calado del puerto” (30% de los
marinos mercantes), suficientes equipos (20% de los marinos mercantes), y con estructura

adecuada de los muelles (60% de los marinos mercantes).

3.1.2.5.3. Expertos Logisticos:
El 60% de los expertos logisticos sefialaron como indicadores muy importantes del desarrollo
portuario: a) la calidad del servicio, dentro del cual la investigadora ubica a diversos
indicadores mencionados por los marinos mercantes como por ejemplo, “la estructura adecuada
de los muelles” (60%), “la capacitacion del recurso humano” (50%), el “agenciamiento” (40%)
o la “agilidad en los procesos” (30%) y con algunos mencionados por los expertos portuarios
como por ejemplo el “tiempo de entrega de la carga” (50%) o la “preparacion del personal

(33,33%) y b) la seguridad portuaria, indicada también por el 33,33% de los marinos mercantes.

El 40% de los expertos logisticos mencionaron 6 indicadores del desarrollo portuario como muy
importante, calificando a uno de ellos, ademas, como medianamente importante segin se indica
a continuacion: a) el tipo de mercancia, lo cual la investigadora descarta por ser poco especifico
en cuanto a cdmo el tipo de mercancia influye en el desarrollo portuario y por no estar entre los
indicadores de las fuentes consultadas; b) el precio del combustible, indicador que al igual que
el 40% de los marinos mercantes y el 50% de los expertos logisticos mencionan sin detallar si
consideran que un precio alto significa mayor desarrollo portuario, viceversa o la combinacion
del alto precio, menor desarrollo o bajo precio, mayor desarrollo; c) estabilidad politica, que
coincide con el 10% de los expertos portuarios que mencionaron “ situacion del pais” como un
indicador muy importante y otro 10% lo mencion6 como medianamente importante; d) la oferta
y la demanda, lo cual parece légico a la investigadora que el desarrollo portuario sea acorde a
los requerimientos del mercando y no habiendo sido esto mencionado ni por los marinos
mercante ni por los expertos portuarios; e) la infraestructura portuaria, considerada muy
importante por el 40% de estos informantes y como medianamente importante por el 20%, no
habiendo sido mencionada de forma especifica por los marinos mercantes ni por los expertos
portuarios, pero pudiendo relacionarse con la “eficiencia en el manejo de contenedores”
indicada por 20% de los marinos mercantes y f) la eficiencia portuaria, relacionandose también

este indicador con el anterior.

La minoria de los expertos logisticos (20%) mencionaron como indicadores muy importantes
del desarrollo portuario: a) las dimensiones de la carga; b) el comportamiento de la economia, el
cual la investigadora vincula con el indicador “desarrollo econémico (exportaciones)” sefialado

por el 10% de los marinos mercantes; ¢) los tratados comerciales entre las naciones,
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mencionado como muy importante por el 20% y como medianamente importante por otro 20%
y, lo que la investigadora estima que toman en cuenta por influir en los volimenes de
importacion y exportacion via maritima, los costos finales de los productos, las exoneraciones
de tasas y aranceles o las inversiones portuarias y ademas vincula con el indicador anterior
“comportamiento de la economia” y d) el tiempo de permanencia en los puertos indicado por el
10% de los marinos mercantes y pudiendo vincularse al indicador “tiempo de entrega de la

carga” sefialado por 50% de los expertos portuarios.

3.1.2.5.4. Marinos Mercantes que también son Expertos Portuarios:
El principal indicador de desarrollo portuario mencionado por los marinos mercantes que
también son expertos logisticos (66% de ellos), fue la infraestructura portuaria, lo cual se puede
vincular con la respuesta de los marinos mercantes (30%) que mencionaron al “plan estratégico
de desarrollo” como indicador, con las respuestas de los expertos portuarios (33%) que sefiald
como indicador a “las politicas portuarias” y a la “estructura adecuada” (16%), ademas, con la
respuesta de los expertos logisticos, quienes mencionaron a la “infraestructura portuaria” como

muy importante (el 40%) y como medianamente importante (otro 40%).

Los demas indicadores de desarrollo portuario fueron todos mencionados por el 33,33% de los
marinos mercantes que también son expertos portuarios y estos fueron: a) la capacitacion del
recurso humano, mencionado por los marinos mercantes (50%) y por los expertos portuarios
(33,33%) como “preparacion del personal”; b) el combustible, que como en las demas respuesta
no especificaron de qué manera consideran que el combustible influye en el desarrollo portuario
y siendo éste un indicador que fue mencionado por los marinos mercantes 40% como “precio
del combustible”, por los expertos portuarios (50%) y por los expertos logisticos (40%) también
como “precio del combustible”; ¢) suministros para la tripulacion, el cual es nombrado como
indicador de desarrollo portuario por primera vez y curiosamente, no fue mencionado por los
marinos mercantes ni por los expertos portuarios, sino por los que se desempefian en ambas
funciones; d) equipamiento, pudiendo éste entenderse como los equipos para manipulacion de la
carga y atencion del buque y, pudiendo éste unirse al indicador “infraestructura portuaria”; e)
multinacionalidad de la tripulacién, indicador que la investigadora de este trabajo califica mas
como representativo de la globalizacion del transporte maritimo, habiendo sido éste sefialado
por los expertos encuestados como tal (20% de los marinos mercantes, 16,66% de los expertos
portuarios, 66,66% de los marinos mercantes que también son expertos logisticos, 66,66% de
los marinos mercantes que también son expertos logisticos y el 100% de los expertos portuarios

que también son expertos logisticos); f) automatizacion de los procesos, mencionado por el 20%

163



UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA TeSiS DOCtOraI UPC
SARCELONATECH Rosana Salama Benazar

Escola de Doctorat

de los marinos mercantes como “automatizacion de las operaciones” y el cual la investigadora
relaciona con los equipos e infraestructura, ademas de con las politicas portuarias y planes de
desarrollo; g) control de la calidad del servicio, el cual se puede vincular con la respuesta de los
marinos mercantes (10%) que nombraron como indicador a “la certificacion de la gestion de la
calidad”, con la respuesta de los expertos portuarios (66,66%) que sefialaron a “inspeccion y
control” o con la respuesta de los expertos logisticos (60%) quienes indicaron que la “calidad
del servicio” es muy importante dentro del desarrollo portuario; h) el agenciamiento,
mencionado por 40% de los marinos mercantes; i) la existencia de rayos X para la inspeccion de
los contenedores, el cual la investigadora ubica dentro del indicador “equipos” y j) pilotaje,

mencionado por el 40% de los marinos mercantes.

3.1.2.5.5. Marinos Mercantes que también son Expertos Logisticos:
El 100% de los marinos mercantes que también son expertos logisticos consideran como
indicadores muy importantes del desarrollo portuario los siguientes: a) el conocimiento de las
regulaciones legales, lo cual la investigadora relaciona mas con la globalizacion, habiendo sido
ademas calificado dentro de la globalizacion del transporte maritimo por 33,33% de los expertos
portuarios, por el 40% de los expertos logisticos como “regulacion naviera”, el 100% de los
marinos mercantes que también son expertos portuarios y mencionado como “ estandarizacion
de las normativas legales” y 66,66% de los marinos mercantes que son expertos logisticos

nombrando “politicas internacionales navieras” y b) el control de la calidad.

Los indicadores mencionados por el 66,66% de estos informantes fueron: a) costos del
combustible ya mencionado (por: 40% de los marinos mercantes, 50% de los expertos
portuarios, 40% de los expertos logisticos, y 33,33% de los marinos mercantes que también son
expertos portuarios); b) costos de tasas portuarias y canales, mencionado por el 30% de los
marinos mercantes como “tarifas portuarias”; c) agenciamiento nombrado por el 40% de los
marinos mercantes y el 33,33% de los marinos mercantes que también son expertos portuarios,
d) capacitacion de la tripulacion, mencionado por el 50% de los marinos mercantes como
“capacitacion del recurso humano”, el 33,33% de los expertos portuarios como “preparacion del
personal” y 33,33% de los marinos mercantes que también son expertos portuarios como
“capacitacion del recurso humano”; e) seguridad portuaria, mencionada por el 33,33% de los
expertos portuarios y el 60% de los expertos logisticos y f) permanencia en el puerto, lo cual la
investigadora relaciona con una serie de indicadores como por ejemplo equipamiento,
infraestructura, agenciamiento, estructura de los muelles, eficiencia en el manejo de

contenedores o agilidad en los procesos, entre otros y, fue mencionado como indicador por el
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10% de los marinos mercantes como ““ tiempo de permanencia del buque en el puerto” y 20% de

los expertos logisticos como “tiempo de permanencia en los puertos”.

3.1.2.5.6. Expertos Portuarios que también son Expertos Logisticos:
Los dos indicadores de desarrollo portuario nombrados por el 100% de los expertos portuarios
que también son expertos logisticos y considerados como muy importantes fueron: a) el
combustible, mencionado por todos los tipo de informantes (40% de los marinos mercantes
“precio de combustible, 50% de los expertos portuarios “combustible”, 40% de los expertos
logisticos “precio del combustible”, marinos mercantes que también son expertos portuarios
“combustible” y marinos mercantes que son expertos logisticos “costos del combustible”) y b)
infraestructura, el cual se puede vincular a lo sefialado por los marinos mercantes (20%) como
“suficientes equipos”, a lo sefialado por los expertos portuarios como “estructura adecuada” y
mencionado como tal (infraestructura portuaria) por el 80% de los expertos logisticos (40%
como muy importante y otro 40% como medianamente importante) y por el 66,66% de los

marinos mercantes que también son expertos logisticos.

El 66% de estos informantes mencionaron un indicador que no fue sefialado por otros expertos
como representativo del desarrollo portuario: el mantenimiento de buques y muelles, sin
embargo, la investigadora lo vincula con lo respondido por los marinos mercantes (60%) como
“estructura adecuada de muelles” y lo considera importante como representativo del desarrollo
portuario relacionandolo con el indicador “seguridad” (mencionado por 33,33% de los expertos
portuarios, 60% de los expertos logisticos y por 66,66% de los marinos mercantes que también
son expertos logisticos. También el 66% menciond como indicador “seguros”, sin especificar si
se referian a seguros para el personal del puerto, a la carga, al buque o a las

inversiones/inversionistas, razén por la cual la investigadora lo descarta.

Los otros 6 indicadores de desarrollo portuario mencionados por el 33,33% de los expertos
portuarios que también son expertos logisticos fueron: a) costos portuarios; b) costos, tasas
portuarias y canales, dos indicadores (a y b) que la investigadora relaciona con “tarifas
portuarias”, mencionado por el 33,33% de los marinos mercantes y nombrado como ‘“costos,
tasas portuarias y canales” por los marinos mercantes que también son expertos logisticos; c)
calidad del servicio, mencionado por el 60% de los expertos logisticos y el 33,33% de los
marinos mercantes que también son expertos portuarios como ‘“control de la calidad del
servicio”, ademas, por el 100% de los marinos mercantes que son expertos logisticos como
“control de calidad”; d) seguridad portuaria, sefialado por 33,33% de los expertos portuarios,

60% de los expertos logisticos y 66,66% de los marinos mercantes que también son expertos
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logisticos; €) permanencia en puerto, también considerado como indicador por el 10% de los
marinos mercantes, el 50% de los expertos portuarios (tomandolo la investigadora como el
indicador “tiempo de entrega de la carga”), 20% de los expertos logisticos y 66,66% de los
marinos mercantes que también son expertos logisticos y f) tripulacién, sin especificar a qué se
referian con “tripulacion, razon por la cual la investigadora lo descarta como indicador por parte

de este tipo de informante.

3.1.3. Contraste del Estudio de Campo por Variable e Informantes.

Primero se presentan los indicadores que la investigadora obtuvo de fuentes documentales y le
sugirio a los informantes como representativos de cada variable para que éstos los calificaran
como tal en importancia, escogiendo para mencionar a aquellos que fueron calificados por méas
del 80% de los expertos como “Indispensables” y “Sumamente Importantes”, agrupados por la

investigadora como “Muy Importantes”.

Luego se presentan los indicadores que fueron sefialados por cada uno de los seis tipos de
informantes y el porcentaje de ellos que lo calific6 como muy importante, calculando el
promedio de todos los tipos de informantes que lo mencionaron y lo consideran muy

importante.

3.1.3.1. Contraste de la importancia asignada por tipo de informante a los indicadores

sugeridos por la investigadora

En la Tabla 36 se presentan los indicadores que la investigadora le sugirié a los informantes
como representativos de cada variable y que fueron calificados como muy importantes por mas
del 80% de cada tipo de informante; ademas, se presentan por el orden en el que un mayor

porcentaje de cada tipo de informante lo consideré muy importante.

El orden en el que se agrupa a los indicadores es el siguiente: dentro del nimero 1 fueron
ubicados los indicadores considerados muy importantes por el 100% de cada tipo de informante;
en el nimero 2 se ubicaron a los indicadores calificados como muy importantes por un 90% y
en el nimero 3 se ubicaron a los indicadores considerados como muy importantes por entre el

80% v el 89% de cada tipo de informante.
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Tabla 36. Contraste del Estudio de Campo por variable e informantes. Indicadores extraidos de

fuentes documentales y sugeridos por la investigadora.

Variables Globalizacién del Transporte

Maritimo
Informantes

Desarrollo Portuario

1) Disminucion en los costos del

. transporte
1. Marinos Mercantes P

2) Cambios tecnologicos en los buques,
cambios tecnolégicos en los puertos,
tripulacion ~ multinacional,  nuevas
tecnologias en los puertos, alianzas de
lineas  navieras, crecimiento  del
comercio internacional.

3) El comercio internacional, la
disminucién en los costos de las
comunicaciones, las comunicaciones
electrénicas y el surgimiento de
tecnologias de la informacion.

1) Calado del puerto, capacidad de los
buques portacontenedores que pueda
recibir (en TEU’s), la liberacién del
comercio en el pais donde se encuentre
(libre trafico de mercancias), el
incremento en la economia del pais, la
organizacion que tenga el puerto y la
automatizacion que tenga.

2) Nlmero de grias RTG de patio,
descarga por hora por buque y el nivel
de competitividad que tenga el puerto.

3) Numero de gruas Gantry con las que
cuente el puerto para la carga y
descarga de la mercancia (gruas de
muelle), el desarrollo de las
innovaciones con las que cuente, la
eficiencia portuaria, las politicas
publicas del pais, la disponibilidad
mensual o semanal (frecuencia9 del
servicio, reversion de la responsabilidad
del sector publico al privado, el menor
tiempo invertido en las operaciones, las
tecnologias de la informacién, el
incremento en la economia mundial, el
incremento en el volumen transportado
y el recibimiento de mega buques (méas
de 8.000 TEU’s) o mas de 300m de
esloray 46m de manga.

2. Expertos Portuarios | 1) Los cambios tecnoldgicos en los
puertos, los cambios tecnolégicos en los
buques y las nuevas tecnologias en los
puertos y el surgimiento de industrias
de tecnologia de la informacion.

2) Ninguno

3) Tripulacién multinacional, alianzas
de lineas navieras, crecimiento del
comercio internacional, introduccién de
especies que viajan en el casco del
buque, aprovechamiento de la energia
para la propulsion de buques, el
comercio internacional, presencia de
operadores  portuarios  extranjeros,
comunicaciones electronicas, impacto
ambiental asociado al transporte de
mercancias, inversion directa
extranjera, acuerdos territoriales
translimitrofes, inversiones extranjeras
en los puertos, La cadena global del
transporte, un nivel substancial de
contenerizacion y formacion de bloques
de paises

1) Calado del puerto, capacidad de los
buques portacontenedores que pueda
recibir (en TEU’s), nimero de gruas
RTG de patio, nimero de contenedores
movilizados al afio, el nivel de
competitividad que tenga, la eficiencia
portuaria que tenga, las politicas
publicas del pais, la capacidad para el
manejo de volumen, el menor tiempo
invertido en las operaciones, las
tecnologias de la informacién, el
incremento en el volumen transportado,
la organizacién que tenga el puerto, y la
automatizacion que tenga.

2) Ninguno

3) Numero de grias Gantry con las que
cuente el puerto para la carga y
descarga de la mercancia (gruas de
muelle), descarga por hora por buque,
los disefios de estrategias, las tarifas por
el uso del puerto, las politicas de
privatizacion, los costos del transporte,
la disponibilidad mensual o semanal
(frecuencia) del servicio, el nimero de
toques de buques en el puerto,
competitividad del comercio en el pais
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donde esté ubicado, reversion de
responsabilidad del sector publico al
privado y el incremento en la economia
del pais.

3. Expertos Logisticos

1) Cambios tecnoldgicos en los puertos,
disminucién en los costos del
transporte, nuevas tecnologias en los
puertos, el comercio internacional y
liberalizacion del comercio.

2) Ninguno

3) Cambios tecnoldgicos en los buques,
impacto  ambiental  asociado  al
movimiento de mercancias, inversion
directa extranjera, estrategia de algunos
paises basandose en las exportaciones,
un nivel substancial de contenerizacion,
la formacion de bloques de paises y
regulaciones para el movimiento
internacional de mercancias.

1) El calado del puerto, el nivel de
competitividad que tenga, la eficiencia
portuaria que tenga, las politicas
publicas del pais, la disponibilidad
mensual o semanal (frecuencia) del
servicio, la contenerizacion, el menor
tiempo invertido en las operaciones, las
tecnologias de la informacién, la
organizacion que tenga el puerto y la
automatizacion que tenga.

2) Ninguno

3) La capacidad de los buques
portacontenedores que pueda recibir
(TEU"S), el ndmero de grias Gantry
con las que cuente el puerto para la
carga y descarga de la mercancia (grdas
de muelle), nimero de grias RTG de
patio para la movilizacion de
contenedores, las tarifas por el uso del
puerto, los costos del transporte, el
nimero de toques de buques en el
puerto y la capacidad para el manejo de
volumen

4. Marinos Mercantes
y Expertos Portuarios

1) Todos los indicadores excepto
“introduccion de especies invasivas que
viajan en el casco del buque” y
“amenazas a especies por golpes
ocasionados por los buques” que so6lo
fueron mencionados por el 60%.

1) Calado del puerto, capacidad de los
buques portacontenedores que pueda
recibir (en TEU"s), nimero de gruas
Gantry con las que cuente el puerto
para la carga y descarga de la
mercancia (gruas de muelle), nimero de
grias RTG de patio, descarga por hora
por buque, nimero de contenedores
movilizados al afio, la
desregularizacion, la eficiencia
portuaria que tenga, las tarifas por el
uso del puerto, los costos del transporte,
la disponibilidad mensual o semanal
(frecuencia) del servicio, el nimero de
toques de buques en el puerto, la
contenerizacién, el incremento en la
economia del pais, la organizacion que
tenga el puerto, y la automatizacion que
tenga.

2) Ninguno
3) Ninguno

5. Marinos Mercantes
y Expertos Logisticos

1) Cambios tecnolégicos en los buques,
cambios tecnoldgicos en los puertos,
disminucion en los costos del
transporte, nuevas tecnologias en los
puertos, crecimiento del comercio
internacional,  aprovechamiento  de
energia para la propulsion de los
buques, el comercio internacional,
comunicaciones electrénicas, impacto
ambiental asociado al movimiento de

1) El nimero de grias Gantry con las
que cuente el puerto para la carga y
descarga de la mercancia (grias de
muelle), descarga por hora por buque,
nimero de contenedores movilizados al
afio, la liberacién del comercio en el
pais donde se encuentre (libre transito
de mercancias), la desregularizacion, la
eficiencia portuaria que tenga, las
politicas publicas del pais, los costos
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mercancias, La cadena global del
transporte, un nivel substancial de
contenerizacion, la formacion de

bloques de paises y regulaciones para el
movimiento internacional de
mercancias.

2) ninguno

3) ninguno

del transporte, la disponibilidad
mensual del servicio, el ndmero de
toques de buques en el puerto, la

contenerizacién, el menor tiempo
invertido en las operaciones, las
tecnologias de la informacion, el

incremento en el volumen transportado,
la organizacion que tenga el puerto, la
automatizacion que tenga y el
recibimiento de mega buques (mas de
8.000 TEU’s) 0 mas de 300m de eslora
y 46m de manga.

2) Ninguno
3) Ninguno

1) cambios tecnoldgicos en los buques,
cambios tecnolégicos en los puertos,
tripulacién multinacional, disminucion
en los costos del transporte, nuevas
tecnologias en los puertos, alianzas de
lineas navieras, disminucion en los
costos de las  comunicaciones,
comunicaciones electronicas,
surgimiento de industrias de tecnologias
de la informacién, impacto ambiental
asociado al transporte de mercancias,
acuerdos territoriales translimitrofes,
liberalizacién del comercio, inversiones
extranjeras en los puertos y formacion
de bloques de paises.

6. Expertos Portuarios
y Expertos Logisticos

1) El calado del puerto, la descarga por
hora por buque, la desregularizacién, la
eficiencia portuaria que tenga, el menor
tiempo invertido en las operaciones, las
tecnologias de la informacién, la
organizacion que tenga el puerto y la
automatizacion que tenga

3.1.3.2. Contraste de los indicadores de cada variable mencionados por los expertos Yy

ordenados por el mayor porcentaje de informantes de cada tipo que los nombraron.

En la Tabla 37 se presentan los indicadores de la Globalizacion del Transporte Maritimo y del
Desarrollo Portuario sefialados por cada tipo de informante y el porcentaje que lo sefialé como
tal.

Tabla 37. Contraste del Estudio de Campo por variable e informantes. Indicadores mencionados por los

Expertos

Variables
Informantes

Globalizacién del Transporte
Maritimo

Desarrollo Portuario

1. Marinos Mercantes

1) Acuerdos y alianzas/ Convenios
internacionales: (50%)

2) Tecnologia portuaria/ infraestructura
portuaria/ adaptacion de puertos para
cargas y buques; Seguridad Portuaria:
(40%)

3) Banderas de conveniencia; Plan
estratégico de desarrollo / politicas
publicas; Situacion econdmica y politica
de los paises aliados; Competitividad

1) Estructura adecuada: 60% vy
Capacitacion del recurso humano: 50%
2) Precio del combustible;

Agenciamiento; Pilotaje: (40%)

3) Precios de tarifas y tasas portuarias;
Plan estratégico de desarrollo / politicas
portuarias; Calado del puerto; Agilidad
en los procesos: (30%)

4) Suficientes equipos e infraestructura;
Servicios portuarios/repuestos y
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comercial: (30%)

4) Tripulacién Multinacional;
Desarrollo portuario/modernizacion de
los puertos; Desarrollo naviero; impacto
ambiental: (20%).

equipamiento/suministros para
tripulacion; Fluidez de la carga/tiempo
de entrega de la carga/ eficiencia
portuaria; Seguros; Automatizacion de
las operaciones y los procesos;
Eficiencia en el manejo de los
contenedores: (20%)

2. Expertos Portuarios

1) Acuerdos y alianzas/ Convenios
internacionales; Costos del servicio:
(83%).

2) Seguridad portuaria:
Inspecciones y control (50%) ;

(66%) y

3) Regulacion legal/regulacion naviera;
Banderas de conveniencia; Calidad del
servicio; Plan estratégico de
desarrollo/politicas publicas; Politicas
portuarias: (33%)

4) Tripulacion multinacional; Agencias
navieras: (16%)

1) Inspeccion/control: (66%)

2) Fluidez de la carga/tiempo de entrega
de la carga/ eficiencia portuaria; Precio
del combustible: (50%).

3) Servicios portuarios/ repuestos y
equipamiento/ suministros para la
tripulacién; Capacitacion del recurso

humano; Seguridad portuaria; Plan
estratégico de  desarrollo/politicas
portuarias; costo de la carga segun el

tipo; Costo del traslado de la carga:
(33%)

3. Expertos Logisticos

1) Seguridad portuaria; Calidad del
servicio; Combustible: (80%)

2) Acuerdos y alianzas/ Convenios
internacionales; Tecnologia portuaria/
infraestructura portuaria/ adaptacion de
puertos para cargas y buques; Avances
tecnoldgicos/  equipos; Comercio
internacional: (60%).

3) Regulacion legal/ regulacion naviera;
Costos del servicio: (40%).

1) Ninguno

2) Certificacion de la gestion de la
calidad; Seguridad portuaria;
Comportamiento de la economia (oferta
y demanda): (60%).

3) Precio del combustible; Suficientes
equipos e infraestructura portuaria;
Fluidez de la carga/tiempo de entrega de
la carga/ eficiencia portuaria; Situacién
politica del pais/ estabilidad politica;
Tipo de mercancia: (40%)

4. Marinos Mercantes
que también  son
Expertos Portuarios

1) Acuerdos y alianzas/ Convenios
internacionales; Tecnologia portuaria/
infraestructura portuaria/ adaptacion de
puertos para cargas y buques;
Regulacion legal/regulacién naviera;
banderas de conveniencia: (100%)

2) Tripulacién multinacional;
Documentacion electrénica/ tecnologia
comunicacional;  estandarizacion de
equipos de carga y descarga: (66%).

3) Idioma del negocio: (33%).

1) Ninguno

2) Suficientes equipos e infraestructura
portuaria; Servicios portuarios/
repuestos y equipamiento/ suministros
para la tripulacion: (66%).

3) Precio del combustible; Certificacion
de la gestion de la calidad; Capacitacion
del recurso humano; Agenciamiento;
Pilotaje;  Multinacionalidad de la
tripulacién; Automatizacion de de las
operaciones y de los procesos; Rayos X
para contenedores: (33%).

5. Marinos Mercantes
que también  son
Expertos Logisticos

1) Acuerdos y alianzas/ Convenios
internacionales; Tecnologia portuaria/
infraestructura portuaria/ adaptacion de
puertos para cargas y buques; Desarrollo

Portuario / modernizacion de los
puertos: (100%)
2) Seguridad portuaria; Regulacién

legal/ regulacion naviera; Tripulacion
multinacional; Avances tecnoldgicos/
equipos; Documentacion electronica/
tecnologia comunicacional; Control y

1) Precio del combustible; Suficientes
equipos e infraestructura portuaria:
(100%).

2) Servicios portuarios/ repuestos y
equipamiento/  suministros para la
tripulacion; seguros: (66%).

3) Certificacion de la gestion de la
calidad; Capacitacién del recurso
humano; Tiempo de permanencia del
buque en el puesto; Precios de tarifas y
tasas portuarias;
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seguimiento: (66%).
3) Tiempo de viaje: (33%)

6. Expertos Portuarios
y Expertos Logisticos

1) Tecnologia portuaria/ infraestructura
portuaria/ adaptacion de puertos para
cargas y buques; Seguridad portuaria;
Tripulaciéon multinacional: (100%)

2) Regulacion legal/ regulacion naviera;
Avances tecnolégicos/ equipos;
Comercio internacional: (66%).

1) Precio del combustible; Suficientes
equipos/ infraestructura: (100%).

2) Servicios portuarios/ repuestos y
equipamiento/ suministros para la
tripulacion; Seguros: (66%).

3) Certificacion de la gestion de la
calidad; Tiempo de permanencia del
buque en el puerto; Precios de tarifas y
tasas portuarias: (33%)

3.1.4. Indicadores de cada variable presentados en tablas por tipo de informante y

promedio de expertos que los consideré muy importantes.

3.1.4.1. Indicadores de la variable Globalizacion del Transporte Maritimo

Las siglas en las Tabla 40 y Tabla 41 significan: MM: Marinos Mercantes; EP: Expertos

Portuarios; EL: Expertos Logisticos; MM y EP: Marinos Mercantes que también son Expertos

Portuarios; MM y EL: Marinos Mercantes que también son Expertos Logisticos; EP y EL:

Expertos Portuarios que también son Expertos Logisticos.

En la Tabla 38 se especifica el resumen de los indicadores de las fuentes documentales y

sugeridos por la investigadora para que los expertos los calificaran segln la importancia que

éstos le asignan dentro de la variable Globalizacion del Transporte Maritimo.

Tabla 38. Porcentaje de expertos que califico muy importante a los indicadores de la Globalizacion del

Transporte Maritimo extraidos de fuentes documentales y sugeridos por la investigadora

Tipo de Experto MM | MM | EP
) MM | EP | EL y y y | Promedio

Indicadores Documentales y EP | EL | EL
sugeridos por la Investigadora
Cambios tecnoldgicos en los puertos 90 | 100 | 100 | 100 | 100 ] 100 98
Nuevas tecnologias en los puertos 90 | 100 | 100 | 100 | 100 ] 100 98
Cambios tecnoldgicos en los bugues 90| 100 | 80| 100 | 100 ] 100 95
Disminucion en los costos del transporte 100 | 50 ] 100 | 100 ] 100 ] 100 92
Impacto ambiental asociado al movimiento de mercancias 70| 83] 80| 100 ] 100 | 100 89
El comercio internacional 80| 83]100| 100 | 100 | 66 88
Comunicaciones electronicas 80| 83] 60| 100 ] 100 | 100 87
La formacion de bloques de paises 50| 83] 80| 100 ] 100 ] 100 86
Alianzas de lineas navieras 90| 83| 60] 100] 66| 100 83
Crecimiento del comercio internacional 90| 83| 60| 100 100] 66 83
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Acuerdos territoriales translimitrofes 70| 83| 60| 100] 66 100 80
Un nivel substancial de contenerizacion 50| 83| 80| 100] 100] 66 80
Surgimientos de industrias de tecnologias de la informacion 80| 100 ] 60 ] 100 33 ] 100 79
Liberalizacion del comercio 70| 66 ] 100 ] 100 33 | 100 78
Estrategia de crecimiento de algunos paises basandose en las 78
exportaciones 70] 83] 80| 100 100 ] 33

Inversion directa extranjera 70] 83] s0| 100] 66| 66 78
Inversiones extranjeras en los puertos 70| 83] 40| 100 66 | 100 77
Tripulacion multinacional 9] 83] 40| 100] 331 100 74
Disminucion en los costos de las comunicaciones 80| 66| 60| 100 33 | 100 73
Aprovechamiento de energia para la propulsion de los 67
buques 60| 83] 60] 100] 100 0

Presencia de Operadores portuarios extranjeros 60| 83] 60] 100 66 | 33 67
Regulaciones para el movimiento internacional de 65
mercancias 60| 16] 80| 100 | 100 | 33

Integracion vertical en la logistica 50| 66| 60| 100 0 | 100 63
Red Global de firmas como medio de produccion, comercio 63
e inversion 70| 66 ] 40| 100 66 | 33

Introduccion de especies invasivas que viajan en el casco del 56
buque 30| 83] 60 66 66 | 33

El creciente papel de las multinacionales como vectores del 55
comercio internacional 60| 33| 40| 100 66 | 33

Amenazas a especies por golpes ocasionados por los buques 66| 60] 33 66 66 | 33 54

En la Tabla 39 se especifica el resumen de los indicadores sugeridos por los expertos y la

calificacién segun la importancia que éstos le asignan dentro de la variable Globalizacion del

Transporte Maritimo.

Tabla 39. Indicadores de la Globalizacion del Transporte Maritimo sefialados por los distintos tipos
de informantes y el porcentaje de expertos que los calificé "muy importante”

Informantes
Indicadores MM| EP | EL Mé\gy Mé\l/l_y EEPLy Promedio
de Globalizacion del T. Maritimo
1| Acuerdos y alianzas / Convenios internacionales 50| 83 60 100 100 66 77
2 Tecnologia portuaria/ infraestructura portuaria/
adaptacion de puertos para buques y cargas 40 0 60 100 100| 100 67
3 | Seguridad Portuaria 40| 66 80 0 66| 100 59
4 | Regulacion legal/regulacién naviera 0] 33 40 100 66 66 51
5| Tripulacion Multinacional 20| 16 0 66 66| 100 45
6 | Avances tecnoldgicos / equipos 0 0 60 0 66 66 32
7| Banderas de conveniencia 30| 33 0 100 0 0 27
8 Documentacion electrdnica/tecnologia
comunicacional 0 0 0 66 66 0 22
9 | Comercio Internacional 0 0 60 0 0 66 21
10| Costo del servicio/ costos 0| 83 40 0 0 0 21
1 Desarrollo Portuario /modernizacion de los
puertos 20 0 0 0 100 0 20
12 | Calidad del servicio 0] 33 80 0 0 0 19
14| Combustible 80 0 0 0 13
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15 | Estandarizacion de equipos de carga y descarga 0 0 0 66 0 0 11
16 | Control y seguimiento 0 0 0 0 66 0 11
17 Plan Estratégico de Desarrollo/ Politicas

Publicas 30| 33 0 0 0 0 11
18| Inspecciones y Control 0| 50 0 0 0 0 8
19| Politicas portuarias 0| 33 0 0 0 0 6
20 | Idioma del negocio 0 0 0 33 0 0 6
21 | Tiempo de viaje 0 0 0 0 33 0 6
29 Situacion politica y econémica de los paises

aliados 30 0 0 0 0 0 5
23 | Competitividad comercial 30 0 0 0 0 0 5
24 | Desarrollo Naviero 20 0 0 0 0 0 3
25 | Impacto Ambiental 20 0 0 0 0 0 3
26 | Lineas de negocio 0 0 20 0 0 0 3
27 | Agencias Navieras 0| 16 0 0 0 0 3
28| Tarifas Portuarias 10 0 0 0 0 0 2

3.1.4.2. Indicadores de la variable Desarrollo Portuario

En la Tabla 40 se especifica el resumen de los indicadores sugeridos por la investigadora con
base a fuentes documentales y a su experiencia y el porcentaje de expertos que los calificaron
como muy importantes dentro de la variable Desarrollo Portuario.

Tabla 40. Porcentaje de expertos que calificaron muy importantes a los indicadores de Desarrollo Portuario
sugeridos por la investigadora

Tipo de Experto MM | MM | EP
MM | EP | EL y y y | Promedio
Ind. sugeridos por la Investigadora EP EL | EL
La Organizacidn que tenga el puerto 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 100
La automatizacién que tenga 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 100
La Eficiencia Portuaria que tenga 80 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 97
Calado del puerto 100 | 100 | 100 | 100 66 | 100 94
El menor tiempo invertido en las operaciones 80 | 100 | 100 | 66 | 100 | 100 91
Las tecnologias de la informacion 80 | 100 | 100 | 66 | 100 | 100 91
La disp_oqibi!idad mensua_l 0 semanal del 80 83 | 100 | 100 | 100 | 66 88
servicio(lineas de servicio regular)
Descarga por hora por bugue 90 | 83 | 40 | 100 | 100 | 100 86
Capacidad de los buques portacontenedores que 100 | 100 | 80 | 100 66 66 85
puede recibir (TEU’s)
Las politicas publicas del pais 80 | 100 | 100 | 66 100 | 66 85
NUmero de gruas Gantry con [as que cuenta para la | g 83 | 80 | 100 | 100 | 66 85
carga y descarga de mercancia (Gruas de Muelle)
La contenedorizacion 70 66 | 100 | 100 | 100 | 66 84
Los costos del transporte 70 83 | 80 | 100 | 100 | 66 83
El niimero de toques de bugues en el puerto 70 | 83 | 80 | 100 | 100 | 66 83
Nimero de contenedores movilizados al afio 70 | 100 | 60 | 100 | 100 | 66 83
En nivel de competitividad que tenga 90 | 100 | 100 | 66 | 66 | 66 81
NUmero de_: _grl’@s, RTG (de patio) para la 9 | 100 80 | 100 | 66 33 78
movilizacion de contendores
Las tarifas por el uso del puerto 70 | 83 | 80 | 100 | 66 | 66 78
La desregularizacion 70 | 50 | 40 | 100 | 100 | 100 L
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El [ecibimjento de mega buques (mas de 8.000 80 66 | 60 66 100 | 66 73
TEU’s) 0 mas de 300 m de eslora y 46m de manga
El incremento en la economia del pais 100 | 83 | 40 | 100 | 66 | 33 70
La liberacion de_l comgrpio en el pais dgnde se 100 | 66 | 20 66 | 100 | 66 70
encuentre (libre tréfico de mercancias)
La capacidad para el manejo de volumen 70 | 100 | 80 | 66 | 66 | 33 69
Los disefios de estrategias 70 | 83 | 60 | 66 | 66 | 33 63
Reversion de responsab'llldad del sector publico al 80 83 | 40 66 66 33 61
privado
El incremento en el volumen transportado 80 | 100 20 | O | 100 | 66 61
Las politicas de privatizacion 70 | 83 | 40 | 66 | 66 | 33 60
El incremento en la economia mundial 80 66 | 40 66 66 33 59
Competitividad del com_ercio en el pais donde esté 70 83 | 60 66 33 33 58
ubicado
El desarrollo de Innovaciones con las que cuente 80 66 | 20 66 66 33 55

En la Tabla 41 se presentan los indicadores del Desarrollo Portuario recopilados de la opinién

de los expertos mediante la aplicacion del cuestionario (indicadores que los expertos sugirieron

como representativos de la variable). La tabla se organiza colocando primero al mayor

promedio de expertos que mencion6 cada indicador, calificandolo como “Indispensable” o

“Sumamente importante”, recordando que la investigadora lo agrupé en “Muy Importante”

Tabla 41. Indicadores de Desarrollo Portuario sugeridos por los distintos tipos de informantes y el

promedio del porcentaje de informantes que lo calific6 como "muy importante”

N mm| EP | EL | it | BT | 2L | Promedio
Indicadores de Desarrollo Portuario

Precio del combustible/combustible 40| 50| 40 33 66| 100 55
Certificacion de gestion de la calidad/control de calidad del

servicio/calidad del servicio 10 0| 60 33| 100 33 39
Suficientes equipos/infraestructura portuaria 20 0| 40 66 0| 100 38
Servicios portuarios/repuestos y equipamiento/suministros

para la tripulacion 20| 33 0 66 0 66 31
Capacitacion del Recurso Humano 50| 33 0 33 66 0 30
Agenciamiento 40 0 0 33 66 0 23
Tiempo de permanencia del buque en el puerto 10| 20 0 0 66 33 22
Precios de Tarifas y tasas portuarias 30 0 0 0 66 33 22
Seguridad Portuaria 0| 33| 60 0 33 0 21
Fluidez de la carga/ tiempo de entrega de la carga/

eficiencia portuaria 20| 50| 40 0 0 0 18
Restricciones legales/conocimiento de las regulaciones

legales 10 0 0 0| 100 0 18
seguros 20| 16 0 0 0 66 17
Estructura adecuada de los muelles/ estructura adecuada 60| 16 0 0 0 0 13
Pilotaje 40, O 0 33 0 0 12
Inspeccion - control 0| 66 0 0 0 0 11
Multinacionalidad de la tripulacion/tripulacion 0 0 0 33 33 0 11
Plan estratégico de desarrollo/ politicas portuarias 30| 33 0 0 0 0 11
Comportamiento de la economia/la oferta y la demanda 0 0| 60 0 0 0 10
Automatizacion de las operaciones/ de los procesos 20 0 0 33 0 0 9
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Situacidn politica del pais/estabilidad politica 10 0| 40 0 0 0 8
Tipo de mercancia 0 0| 40 0 0 0 7
Costo de la carga segun el tipo 0| 33 0 0 0 0 6
Costo del traslado de la carga 0| 33 0 0 0 0 6
Rayos "X" para containers 0 0 0 33 0 0 6
Calado del puerto 30 0 0 0 0 0 5
Agilidad en los Procesos 30 0 0 0 0 0 5
Rutas de lineas 10| 16| O 0 0 0 4
Eficiencia en el manejo de contenedores 20 0 0 0 0 3
Dimensiones de la carga 0 0| 20 0 0 0 3
Tratados comerciales 0 0] 20 0 0 0 3
Interconexion relativa al flujo de la carga 10 0 0 0 0 0 2
Capacidad de recepcion y almacenaje 10 0 0 0 0 0 2
Seguridad y proteccion de los inversionistas 10 0 0 0 0 0 2
Facilidades para nacionalizar la mercancia 10 0 0 0 0 0 2
Desarrollo econémico (exportaciones) 10 0 0 0 0 0 2
Competencia y fijacion de fletes 10 0 0 0 0 0 2

3.2. Analisis de los Resultados del Estudio de Campo y Documental en
atencién a los Objetivos Especificos N° 1, 2 y 3 (Triangulacion y

Sistematizacion).

La triangulacién para la presentacion de los resultados consiste en relacionar a los indicadores
del estudio de campo con los extraidos de las fuentes documentales y con aquellos sugeridos por

la investigadora de acuerdo a su experiencia en el area, triangulacién que se muestra en la

Figura 31.

Analisis

Figura 31. Triangulacién de resultados para la interpretacion
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3.2.1. Discusion del Objetivo Especifico N° 1: Determinar los indicadores que
representan la Globalizacion del Transporte Maritimo seguin los expertos, considerando su
grado de importancia

La eleccion de los indicadores que se toman de las fuentes documentales y de la experiencia de
la investigadora para este estudio queda justificada con base a los resultados del estudio de
campo, el cual tuvo como objetivo, validar a los indicadores que la investigadora escogi6 de las
fuentes documentales y segun su experiencia, para evaluar la globalizacion del transporte
maritimo y el desarrollo portuario en los puertos casos de estudio ; ademas de recopilar aquellos

indicadores que los expertos mencionaran como tal segun la experiencia de cada uno de ellos.

En este sentido, el estudio de campo arroj6 que los indicadores que los expertos consideran que

son muy importantes dentro de la globalizacion del transporte maritimo son:

a) “Cambios tecnoldgicos en los puertos” y “Nuevas tecnologias en los puertos”: 98%;
relacionados con el indicador que la mayor parte de los expertos (67%) , segun su experiencia,
sugirio en segundo lugar de importancia como “tecnologia portuaria/ infraestructura portuaria/
adaptacion de puertos para buques y cargas” y, el cual se puede agrupar con otros dos
indicadores sugeridos por 32% de los expertos con la denominacion “Avances tecnologicos/

equipos” y por 20% de los expertos como “Desarrollo portuario/ modernizacion de los puertos”.
b) “Cambios tecnologicos en los buques”: 95%;

¢) “Disminucion en los costos del transporte”: 92%, el cual se puede reforzar con el indicador

que sugirio el 21% (en promedio) de los expertos como “Costo del servicio/ costos).

d) “Impacto ambiental asociado al movimiento de mercancias”: 89%; De los expertos, so6lo un
20% de los marinos mercantes lo sugirio como el indicador “impacto ambiental” (para un
promedio de entre todos los tipos de informantes de 3%); sin embargo, es de notar que al
habérselo propuesto como indicador a los expertos, un buen porcentaje del total (89%) lo
consideré como un indicador muy importante para la globalizacidn del transporte maritimo. En
adicioén, los expertos calificaron como muy importantes a otros dos indicadores que se
relacionan con el “impacto ambiental asociado al movimiento de mercancias”, éstos son: “La
introduccion de especies invasivas que viajan en el casco del buque” (56% en promedio) y
“Amenazas a especies por golpes ocasionados por los buques” (54%), reforzando al indicador
“Impacto ambiental asociado al movimiento de mercancias” dentro de la globalizacion del

transporte maritimo.
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e) “El comercio internacional”: 88%, el cual se refuerza con el indicador “Crecimiento del
comercio internacional”, calificado muy importante por el 83% de los expertos y, que fue
sugerido por el 21% de éstos (en promedio entre todos los tipos de expertos) segin su

experiencia, como el indicador “comercio internacional”.

f) “Comunicaciones electronicas”: 87%, indicador que también fue sugerido por un promedio de
22% del total de expertos bajo el nombre “Documentacion electronica/ Tecnologia

comunicacional”

g) “La formacion de bloques de paises”: 86%, relacionado con el indicador “Acuerdos
territoriales translimitrofes”: 80% que en promedio dan un total de 83%. Ademas, reforzado con
el indicador sugerido en primer lugar, como muy importante en la representacion de la
globalizacion del transporte maritimo, por parte de los expertos (77% en promedio) segun la

experiencia de éstos como “Acuerdos y alianzas/ convenios internacionales”.

h) “Alianzas de lineas navieras”: 83%, el cual también se relaciona con el indicador que la
mayor parte de los expertos (77% en promedio), sugirié como tal con el nombre “Acuerdos y

alianzas/convenios internacionales”.

i) “El crecimiento del comercio internacional”: 83%, respuesta que es reforzada con el numero
de expertos (78% en promedio) que califico muy importante al indicador “Liberacion del

comercio”, ya que ambos estan vinculados.

j) “Un nivel sustancial de contenerizacion”: 80%. Este indicador se puede relacionar con el
sugerido por los expertos (11% en promedio) segin su experiencia, como “Estandarizacion de

equipos de carga/descarga”, por ser el contenedor un equipo de carga estandarizado.

k) “Surgimiento de tecnologias de la informacion:” 79%, el cual se puede relacionar con el
indicador “disminucion en los costos de las comunicaciones”, calificado muy importante por un

promedio de 73% de los expertos;

1) “Estrategia de crecimiento de algunos paises basandose en las exportaciones” calificado como
muy importante por un promedio de 78% de los expertos y que puede ser vinculado, y por tanto
reforzarse, con los indicadores “Plan estratégico de desarrollo/ politicas publicas” sugerido
como indicador por un promedio de 11%; y el indicador “Competitividad comercial” sugerido

por el 5% de los expertos (s6lo 30% de los marinos mercantes).
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m) “Inversion directa extranjera”: 78%; “Inversiones extranjeras en los puertos” 77%;
“Presencia de operadores portuarios  extranjeros” 67%., indicadores que pueden ser
relacionados con el indicador “El creciente papel de las multinacionales como vectores del
comercio internacional” considerado muy importante por el 55% de los expertos, ya que los
operadores portuarios extranjeros son generalmente multinacionales y al actuar en los puertos,
son un componente dentro de la cadena del comercio internacional. Estos indicadores se
relacionan con los sugeridos por los expertos como “Politicas portuarias” (6%: solo 33% de los
expertos portuarios) y con el indicador “Plan estratégico de desarrollo/politicas publicas” (11%),
ya que de éstos dependeran el que se permita e incentive a las inversiones extranjeras tanto en el

pais como en los puertos.

n) “Tripulaciéon multinacional”, calificado muy importante por el 74% de los expertos y
sugerido como indicador por el 45% de éstos. Indicador que segln la investigadora se puede
relacionar con el sugerido por los expertos (6%) como “idioma del negocio”, ya que al convivir
a bordo tripulacién de distintas nacionalidades, se requiere de un idioma comun tal como el

inglés para las comunicaciones.

0) “El aprovechamiento de la energia para la propulsion de buques”: 67%. Este indicador,
sugerido por la experiencia de la investigadora, no fue sugerido como tal por los expertos; sin
embargo, se considera como indicador de la globalizacion del transporte maritimo como una
consecuencia del indicador “impacto ambiental asociado al movimiento de mercancias”, ya que
entre las demandas de la globalizacion esta el cuidado al medio ambiente, al cual se contribuye
a través del uso de energias alternativas para los buques y que disminuyan la contaminacién

ambiental.

p) “Regulaciones para el movimiento internacional de mercancias”: 65%, indicador que se
relaciona con otro sugerido por los expertos (51%) vy calificado “muy importantes” dentro de la

globalizacidn del transporte maritimo bajo el nombre “Regulacion legal / regulacion naviera”.

q) “Integracion vertical en la logistica” 63% y “Red global de firmas como medio de
produccion, comercio e inversion”, indicadores que la investigadora ubicaria en conjunto con
las alianzas y convenios, dado que la integracion vertical consiste en las asociaciones de
distintos tipos de negocios con el fin de lograr ganancias comunes como por ejemplo, las
asociaciones o lineas de negocio de productos con medios de transporte, como es el caso de una
de las lineas navieras lideres en el mercado de transporte maritimo, la cual posee cadenas de

alimentos y buques, asi como operadores portuarios.
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Los indicadores mencionados fueron desarrollados en el Estado del Arte y estan relacionados
con las teorias que sustentan el estudio, como por ejemplo, la teoria de sistemas, donde los entes
(el puerto y los buques) no actuan de forma independiente, sino como componentes de un todo
para optimizar la cadena de suministro teniendo en cuenta el cuidado del ambiente; La teoria de
la Economia de Escala, donde a mayor tamafio de los buques, menores costos y a mayor nimero
de buques recibidos por los puertos, menores costos operativos en conjunto (mano de obra,
mantenimiento del puerto); la teoria de la ventaja comparativa, donde el puerto que ofrezca la
mayor eficiencia, atraerd al mayor volumen del comercio internacional para la region a donde
esté destinada la carga; teoria del caos, donde una falla en alguno de los eslabones de la cadena,
repercutira en todo el sistema vy, la teoria del costo de oportunidad, bajo la cual aquel puerto
donde los costos sean menores y la produccion igual o mas eficiente, serd quien obtenga mayor
parte del mercado teniendo condiciones similares, que en el caso de los puertos venezolanos,
contarian con una oportunidad y una ventaja, ya que en distancia, son los mas cercanos al
continente europeo y a la costa Este de Estados Unidos de América, pudiendo tener menores

costos basado en la distancia.

De esta manera, se tiene que segin los expertos y segin el estudio documental aqui
desarrollado, la Globalizacion del Transporte Maritimo actia como una causa para el Desarrollo
Portuario, ya que dentro de los principales indicadores de la Globalizacion del Transporte
Maritimo estan “los cambios tecnologicos en los puertos”, los cuales han tenido que adaptarse
debido a otro de los principales indicadores de la Globalizacion del Transporte Maritimo, “los
cambios tecnologicos en los buques”, los que a su vez, han dado como consecuencia a otro de
los primeros indicadores en importancia, “la disminucion en los costos del transporte”, que
segun expertos (Martner Peyrelongue, 2008, p. 17), (Hoffmann, 1999) ha sido el verdadero

motor de la globalizacion.

Los cambios tecnolégicos en los buques también se han visto influenciados por otros
indicadores considerados muy importantes para la Globalizacion del Transporte Maritimo como
lo son “el impacto ambiental asociado al movimiento de mercancias” y “el comercio
internacional”, el primero, en vista que para preservar el ambiente, los buques han sido
modificados en su estructura y funcionamiento, como por ejemplo, el doble casco o la
utilizacion de energias alternativas (el buque verde), asi como modificaciones para emitir
menores gases contaminantes; el segundo, dado que por las demandas del comercio
internacional, el aumento en la produccion y en el intercambio de mercancias, los buques han

aumentado cada vez més de tamafio en la basqueda de las economias de escala, y en respuesta a
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otro indicador “la contenerizacion”, por lo que los puertos, como parte de un sistema que
funciona como un todo (la cadena logistica), para ser competitivos, han tenido que adaptarse a
los requerimientos de estos nuevos buques, los cuales por ser una nueva tecnologia considerada
“perturbadora” segln la teoria del caos por sus grandes dimensiones, han originado cambios en

los sistemas para evitar el caos.

Igualmente, dentro de los indicadores de la Globalizacion del Transporte Maritimo, se encuentra
otro de los elementos considerados como “perturbadores” por la teoria del caos por los rapidos
cambios que éste implica, “las comunicaciones electronicas”, mediante las cuales se pueden
realizar transacciones internacionales de compra y venta, que implican la utilizacién del
transporte, por parte de personas que no requieren estar uno en presencia del otro para realizar
las negociaciones, por lo que para evitar el caos, el aumento en el comercio que implican estas
transacciones deben ser cubiertas con modificaciones en los sistemas de transporte y de

comunicaciones.

Este indicador, “las comunicaciones electronicas” también conlleva a una consideracion
operacional (Rodrigue, 1999), la denominada sincronizacion del transporte que se ha hecho
posible en virtud del uso de este indicador, el cual minimiza los tiempos de espera de la
mercancia para una entrega justo a tiempo en la integracion del sistema de transporte —
distribucion, el cual a su vez es posible por otros de los principales indicadores mencionados,
“las alianzas de lineas navieras” , “la integracion vertical de la logistica” y la “formacién de
bloques de paises”. El primero y el segundo, ya que a través de las alianzas entre lineas navieras
y la integracion con operadores portuarios y operadores de otros modos de transporte, se logra
engranar al sistema de produccion — distribucidn puerta a puerta y, el tercero, ya que los bloques
de paises suelen estandarizar normas, sistemas e infraestructuras que facilitan la sincronizacion

del transporte de mercancias.

El indicador “inversion extranjera directa” se ve reflejado en la presencia de lineas navieras
multinacionales en distintos paises, incluyendo, cada uno de los paises de este estudio, donde
lineas navieras como Hamburg Stid o Maersk Line, operan directamente o a través de sucursales
que representan a su casa matriz; al igual que operadores portuarios mundiales como DP World

0 APM Terminals que tienen presencia en diversos paises.

La “tripulacion multinacional”, igualmente uno de los principales indicadores de la
Globalizacion del Transporte Maritimo, lleva consigo al indicador “idioma del negocio”, ya que

para poder entenderse, la tripulacion conformada por individuos de distintos paises debe
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manejar un idioma en comdn; en adicion, este indicador esta relacionado con la teoria de la
ventaja comparativa, donde la tripulacion que predomina en eleccion es la mejor preparada al

menor costo.

3.2.2. Discusion del Objetivo Especifico N° 2: Determinar los indicadores que representan
el Desarrollo Portuario segun los expertos, considerando su grado de importancia

Al igual que en el primer objetivo especifico, la eleccion de los indicadores que se toman de las
fuentes documentales y de la experiencia de la investigadora para esta variable (desarrollo
portuario) también gqueda justificada con base a los resultados del estudio de campo, el cual tuvo
como objetivo, validar a los indicadores que la investigadora escogié de las fuentes
documentales y segun su experiencia, para evaluar el desarrollo portuario en los puertos en
estudio, ademas de recopilar aquellos indicadores que los expertos mencionaran como tal segin

la experiencia de cada uno de ellos.

En este sentido, el estudio de campo arrojo que los indicadores que los expertos consideran que
son muy importantes dentro del desarrollo portuario son los siguientes, organizados primero por
el mayor nimero de expertos que los considerd importantes y segundo, por indicadores que
pueden ser asociados o ubicados dentro de los primeros calificados como muy importantes por

los expertos:

a) “La organizacion que tenga el puerto” y b) “La automatizacion que tenga”, dos indicadores

que fueron considerados muy importantes por la totalidad de los expertos, es decir, el 100%.

En este sentido, dentro del indicador “La organizaciéon que tengan el puerto”, pueden ser
ubicados los siguientes indicadores (junto con el porcentaje de expertos que los considero
importantes): “Las politicas publicas del pais” (85%); “Los disefios de estrategias” (63%); La
reversion de responsabilidad del sector publico al privado” (61%) y “Las politicas de

privatizacion” (60%).

En referencia a los indicadores que fueron sugeridos por los expertos como importantes para el
desarrollo portuario y que se pueden ubicar dentro de “La organizacion que tenga el puerto” esta
“El plan estratégico de desarrollo y las politicas portuarias”, mencionado por el 11% de los

expertos.

Dentro del indicador “la automatizacién que tenga”, se pueden ubicar a los indicadores “Las

tecnologias de la informacion” (91%); “El nimero de grias Gantry con las que cuente el
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puerto” (85% de los expertos); “La contenedorizacion” (83%); “El nimero de grias RTG de
patio para la movilizacion de los contenedores” (78%); y “El desarrollo de las innovaciones con

las que cuente” (55%).

Por otra parte, los indicadores muy importantes que fueron sugeridos como tales por los
expertos y que se relacionan con “La automatizacion que tenga el puerto”, son “Suficientes
equipos/ infraestructura portuaria” (38%); “Servicios portuarios/ repuestos y equipamiento/
suministros para la tripulacion” (31%); “Estructura adecuada de los muelles / estructura

adecuada” (13%) y “automatizacion de las operaciones y los procesos” (9%).

Con relacién a los indicadores que fueron sugeridos en primer lugar por los expertos como muy
importantes dentro del desarrollo portuario, la investigadora descart6 uno de ellos por no contar
en este trabajo, con el respaldo documental y, principalmente, porque al ser mencionado como
indicador por parte de los expertos, éstos no especificaron de qué manera influia en el desarrollo
portuario, si positiva o negativamente, éste es “ el precio del combustible” (sugerido por el 55%

de los expertos).

¢) “La eficiencia portuaria que tenga” calificado muy importante por el 97% de los expertos y el
cual la investigadora relaciona con otros indicadores que propuso segun las fuentes
documentales tales como: “El menor tiempo invertido en las operaciones” (91%); “La descarga
por hora por buque” (86%), relacionados éstos con cuatro indicadores sugeridos por los expertos
segin su experiencia: “Tiempo de permanencia del buque en el puerto” (22%); “Fluidez de la
carga / tiempo de entrega de la carga” (18%); “Agilidad en los procesos” (5%) y “Eficiencia en

el manejo de contenedores” (3%: solo 20% de los marinos mercantes).

d) “La disponibilidad mensual o semanal del servicio (lineas de servicio regular)” (88%),
relacionado con los indicadores calificados muy importantes en los siguientes porcentajes:
“Capacidad de los buques portacontenedores que pueda recibir (TEUs)” 85%; “El nimero de
toques de buques en el puerto” 83%; “El nimero de contenedores movilizados al afio” 83%; “El
recibimiento de mega buques (mas de 8.000 TEU’s o mas de 300 m de eslora y 46m de manga”
73%; La capacidad para el manejo de volumen” 69% y “el incremento en el volumen
transportado” 61%. A pesar de que al sugerirles a los expertos indicadores relacionados con la
capacidad de recepcion y manejo de volumen en los puertos, éstos en bu8en porcentajes los
calificaron como muy importantes, fueron pocos los que los sugirieron como tal segin su

experiencia (2%) con el nombre “capacidad de recepcion y almacenaje”.
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e) “Las tarifas por el uso del puerto”, muy importante segin el 78% de la muestra, la
investigadora lo considera relacionado con los indicadores “a”, “b”, y “c”, ya que las tarifas
pueden ser mas costosas 0 menos costosas dependiendo de la organizacion del puerto (a), de la
automatizacion que tenga el puerto (b) y de la eficiencia que tenga (c).

f) “La desregularizacion” 77%, indicador que se puede relacionar con las politicas portuarias
(85%).

g) Otros indicadores que muestran la relacion entre los puertos y el comercio y que fueron
mencionados por mas del 61% de la muestra fueron: “El incremento en la economia del pais”
(70%); “La liberacion del comercio en el pais donde se encuentre (libre trafico de mercancias)”
(70%), indicador que la investigadora vincula a las politicas publicas del pais (85%) y la

competitividad del comercio en el pais donde esté ubicado (58%).

Con base a los principales indicadores del desarrollo portuario “la organizacién del puerto”; “la
automatizacion que tenga” y las politicas publicas del pais”, validamente se relaciona a los
modelos de gestién portuaria con el desarrollo portuario, dando como resultado, de acuerdo a
este estudio, que bajo el modelo que algunos paises adoptaron y mantuvieron en el tiempo, se
lograron otros indicadores considerados muy importantes para el desarrollo portuario como lo
son “la eficiencia que tenga el puerto”; “la disponibilidad mensual/semanal del servicio”, “la
capacidad de los buques portacontenedores que pueda recibir” o “el nimero de toques de

buques en el puerto”.

3.2.3. Discusion del Objetivo Especifico N° 3: Estudiar la situacion actual de los puertos de
Puerto Cabello y la Guaira (Venezuela); Cartagena (Colombia); El Callao (Per() y Santos
(Brasil) en atencidn a los indicadores representativos de la Globalizacion del Transporte

Maritimo y el Desarrollo Portuario

Los dos primeros indicadores (cambios tecnoldgicos en los puertos y cambios tecnoldgicos en
los buques) que la mayor parte de los expertos considera muy importante dentro de la
globalizacion del transporte maritimo estan relacionados con los puertos y, los dos primeros
indicadores (la organizacion que tenga el puerto y la automatizacion que tenga) considerados
muy importantes dentro del desarrollo portuario estan relacionados con la forma en la que se
gestiona al puerto y su infraestructura. En este sentido, primero se especifica el modelo de
gestion de cada uno de los puertos en estudio, para luego presentar una tabla con las principales

caracteristicas éstos.
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Los modelos de gestion actuales de cada uno de los puertos del estudio son los siguientes:

En los puertos de Puerto Cabello y La Guaira, el modelo de gestion portuaria que se maneja es
el Service Port o Puerto Servicio, lo cual implica que el Estado es el que tiene el control sobre
las inversiones, operaciones, administracion del puerto y la atencién a la carga y al buque. Esto
significa que estd en manos del Estado toda decision y erogacion monetaria requerida para la
estructura e infraestructura portuaria, costos que en muchos casos representan grandes

erogaciones de dinero con los que el Estado no cuenta para tales fines.

En los puertos de Cartagena, El Callao y Santos, el modelo de gestion que se maneja es el
Landlord Port, modelo que permite la interaccién entre el Estado y el sector privado, apoyando
la inversion privada, inversion extranjera, otorgamiento de concesiones para el manejo de las

operaciones y para la reestructuracion — modernizacion en equipos y estructuras.
En relacion a las caracteristicas técnicas de los puertos, éstas se resumen en la Tabla 42

Tabla 42. Principales indicadores de los puertos en estudio

Capacidad de | Numero de
i ; Descargas
los buques que gruas Gruas TEU’s
Calado en o por hora por N
Puertos puede recibir el Gantry RTG (de ) movilizados
metros 5 . grda i
puerto en (grias de patio) 2013 (Millones)
(TEU’s)
TEU’s muelle)

Puerto Cabello 12 2000 0 0 10 0.0007
La Guaira 10.5 2000 0 0 10 0.0005
Cartagena 16.5 14000 12 55 50 15

Callao 16 9200 12 32 50 1.8
Santos 15 9200 21 72 95.02 3.2

Fuente: Elaboracion propia con base a datos de cada puerto y para el caso de Venezuela,
informacién tomada de (Bolivariana de Puertos, 2012). Para el caso de Cartagena: (Sociedad
Portuaria Regional de Cartagena, S.A., 2012) para el namero de grias, para el movimiento de
contenedores y el calado del puerto (Sociedad Portuaria Regional de Cartagena, S.A., 2015).

Se debe especificar de la Tabla 42, que los datos presentados para las caracteristicas técnicas
corresponden a Diciembre del afio 2015, fecha para la cual estan instaladas las 6 grias Gantry y
las gruas RTG en el puerto de la Guaira, correspondiente al plan de expansion en conjunto con

el consorcio portugués e inversion y control en manos del gobierno central de Venezuela; sin

184



Escola de Doctorat

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA TeSiS DOCtOraI UPC
SARCELONATECH Rosana Salama Benazar

embargo, para esta fecha las grias aun no estan operativas, razon por la cual no aparecen
reflejadas en la tabla. En el caso de Puerto Cabello, éste aun se encuentra en movimientos de
tierra para llevar a cabo la primera etapa del proyecto de remodelacion y el inversionista chino
ha dejado el proyecto, segn informacion de uno de los expertos portuarios encuestados.

En la Tabla 42 se observa que Cartagena y El Callao cuentan con 12 grias Gantry, y Santos con
21. Destacando que al estar activas las de la Guaira (quizé en 2016) y las de Puerto Cabello (se
estima que en 2020), sélo seran 6 grias Gantry en cada puerto, por debajo del las ya activas en
puertos vecinos considerados como competidores (por su ubicacion geogréfica) y los cuales
reciben carga que bien podria ingresar a los puertos venezolanos si éstos tuviesen las mismas
condiciones de infraestructura que aquellos. Las terminales de los puertos de El Callao, Santos y
Cartagena cuentan con inversiones extranjeras para modernizar su infraestructura y sus
operaciones, lo cual les permite ir a la par de las demandas del mercado global, dados los
cuantiosos montos requeridos para tales inversiones y los cuales representan una carga muy

pesada para ser cubierta por el Estado.

Las inversiones en el puerto de Cartagena desde el afio 2007 han superado los US$450 millones
y se continta avanzando en el desarrollo de sus terminales maritimas para lograr una capacidad
conjunta de 5 millones de contenedores anuales y seguir ofreciendo ventajas competitivas para

los productos colombianos (Sociedad Portuaria Regional de Cartagena, S.A., 2012).

En el puerto del El Callao, APM Terminal tiene estimada una inversién a 10 afios (2012 — 2022)
en la Terminal Norte de 750 millones de doélares, para llegar a una capacidad instalada de 3.1
millones de TEUs con 15 grdas Gantry, 40 eRTG, 2 RTG y 18 m de calado (APM Terminals
Callao, 2014). Dubai Ports estima una inversion en la Terminal Sur de 574 millones de dolares

para la 1ray 2da etapas de modernizacion.

En el puerto de Santos, las inversiones en BTP (Brasil Terminal Portuario) llevada a cabo
entre APM Terminal y Terminal Investment Limited han alcanzado mil millones de dolares en
la construccién de la terminal de contenedores de clase mundial, la cual recibié su primer buque
en Agosto del afio 2013 (APM Terminals, 2014, p. 27).
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CONCLUSIONES Y APORTES

El estudio muestra que los indicadores de la globalizacion del transporte maritimo estan
relacionados con aquellos del desarrollo portuario reflejandose por ejemplo en los buques cada
vez mas grandes, es decir, de mayor calado y por tanto, la adaptacion de los puertos para recibir
a tales bugues, mejorando la capacidad y la eficiencia portuaria. A su vez, trayendo como
consecuencia que los puertos cambien el modelo de gestion para permitir las inversiones

privadas, ya que para el Estado, representan montos de considerable inversion.

En cuanto a las caracteristicas de los puertos del estudio, se observa que hay puertos que
presentan desventajas competitivas con respecto al resto, como es el caso de los puertos
venezolanos de Puerto Cabello y La Guaira, coincidiendo que junto con sus desventajas técnicas
estd un modelo de gestién distinto a los del resto de los puertos estudiados, siendo éste Service
Port o Puerto Servicio, mientras que el modelo del resto de los puertos es Landlord Port o

Puerto Propietario.

En adicién, al comparar las caracteristicas técnicas de los puertos en estudio se tiene que los
puertos de Cartagena, El Callao y Santos superan con gran diferencia a las caracteristicas que
tendran los puertos venezolanos al concluir los planes de modernizacién, los cuales al estar
culminados, aln no llegardn a colocar a los puertos de Venezuela al nivel de estructura,

infraestructura y capacidad del resto de los puertos estudiados.

Por su parte, los puertos venezolanos tuvieron un auge en los afios 90, fecha en la cual los
puertos pasaron de un modelo Service Port a un modelo de gestién Landlord Port o Puerto
Propietario, donde se permitian las inversiones privadas y la administracion estaba
descentralizada, estando a cargo del puerto cada uno de los Estados donde se encontrara el

mismo.

Durante el afio 2009, la gestion de los puertos o el modelo portuario en Venezuela, fue
cambiado nuevamente a un modelo Service Port, en el cual el Gobierno Central revirtio las
competencias de cada Estado, centralizandolas y tomando nuevamente la administracion e
inversion en el mismo, eliminando la inversiéon privada y tomando un camino distinto a las
tendencias de la globalizacion expuestas en este trabajo y, las cuales, estan cada vez mas

dirigidas a las privatizaciones portuarias, siendo el caso de los otros puertos en estudio

Con respecto a los puertos de Cartagena, El Callao y Santos, éstos han seguido desde hace

varios afios las tendencias de la globalizacion en el transporte maritimo y por tanto el modelo de
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gestion portuaria Landlord Port, el cual implica que se permitan las concesiones y las
inversiones privadas y la descentralizacion en el manejo de los mismos. En estos puertos se ha
observado una continua modernizacion en las estructuras e infraestructuras que han permitido el
aumento en la capacidad de manejo en nimero de contenedores y en el calado de buques que
pueden recibir, teniendo una capacidad para recibir buques de hasta 14.000 TEUs, mientras en
los puertos venezolanos sélo se pueden recibir buques de hasta 2000 TEU's y con la
culminacién de los planes de modernizacién (estimado para 2015 en el puerto de La Guaira y

sin fecha especifica para el puerto de Puerto Cabello) bugues de hasta 6.000 TEU's.

En respuesta al objetivo general, “analizar la globalizacion del transporte maritimo y el
desarrollo portuario en América del Sur, especificamente en los puertos de Puerto Cabello y la
Guaira (Venezuela), Cartagena (Colombia), El Callao (Pert) y Santos (Brasil), desde el punto
de vista de ciertos indicadores segun su importancia, para la generacién de aportes que
garanticen mejorar las operaciones portuarias en la region”, se tiene que, segin se muestra en la
presente investigacion, de acuerdo a los dos principales indicadores de la globalizacion del
transporte maritimo y del desarrollo portuario, dos de los puertos del estudio (los puertos
venezolanos) se han distanciado de lo que implica la globalizacion del transporte maritimo la
cual, como se ha expuesto, se caracteriza por los cambios tecnoldgicos y las nuevas tecnologias
en los puertos, asi como los cambios tecnoldgicos en los buques (requiriendo modernizaciones
portuarias para recibirlos), distancidndose también de los indicadores que se consideran
primordiales para el desarrollo portuario, los cuales son la organizacion que tenga el puerto y la

automatizacion que tenga.

En cuanto a la organizacion, los puertos venezolanos, que muestran un mayor desequilibrio con
respecto al resto de los puertos de la regién estudiados, han vuelto al modelo que sobresalia en
otros paises de América del Sur (incluyendo Venezuela) en la década de los afios 80 , el modelo
de gestion “Service Port” o puerto Servicio y, en cuanto a la automatizacion, se tiene que en el
caso de Puerto Cabello, los inversionistas del consocio Chino han dejado el pais y por tanto, el
Plan de Desarrollo Portuario, ya que tenian la maquinaria ociosa (sin uso) y, en el caso de La
Guaira, los buques aln no han podido ser cargados/descargados con las grias Gantry recién

instaladas debido al oleaje en la zona y el consecuente movimiento en los buques.

Adicionalmente, no se observa la apertura de los puertos venezolanos hacia las inversiones
privadas para poder cumplir con las cuantiosas inversiones requeridas para satisfacer la
demanda global de buques cada vez de mayor calado, por lo que se debe retomar el modelo que

se llegd a tener durante la década de los 90°s para contar con las inversiones privadas y la
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dotacion de los puertos acorde con otros puertos de la region como los aqui estudiados, ya que
con los planes maestros actuales, ain no se llegard a lo que el mercado requiere y sus

tendencias.

Los cuatro primeros indicadores de la Globalizacion del Transporte Maritimo considerados muy
importantes por la mayoria de los expertos encuestados son “los cambios tecnoldgicos en los
puertos” (98%); “las nuevas tecnologias en los puertos” (98%), “los cambios tecnologicos en los

buques” (95%) y “la disminucion en los costos del transporte” (92%).

Los cuatro primeros indicadores del Desarrollo Portuario considerados muy importantes por la
mayoria de los expertos de la muestra son “la organizacion que tenga el puerto” (100%); “la
automatizacion que tenga el puerto” (100%); “la eficiencia portuaria que tenga” (97%) y “el

calado que tenga” (94%).

Las caracteristicas técnicas de los puertos del estudio han ido acordes con las demandas de la
globalizacion del transporte maritimo al contar con inversiones para la modernizacion de sus
instalaciones, con excepcion de los puertos venezolanos, los cuales muestran una desventaja

comparativa.

En los puertos estudiados se observa una relacion entre el modelo de gestién adoptado, el cual
influye en la organizacion que tenga el puerto, con las caracteristicas técnicas que éstos

presentan o el nivel de automatizacion.

En relacién al objetivo nimero cuatro (4): generar aportes para mejorar las operaciones
portuarias hacia un desarrollo competitivo y de avance de acuerdo al contexto (la regién de
América del Sur); el momento histérico; las tendencias de la Globalizacién 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 nimero de buques en el
menor tiempo posible), en los puertos de América del Sur estudiados se observo que aquellos
que han adoptado un modelo de gestion Landlord Port son los que han logrado insertarse de
mejor manera en las tendencias de la globalizacion del transporte maritimo (cambios
tecnoldgicos en los puertos), por lo que aquellos puertos de la region que se encuentren en un
desequilibrio negativo, deben adoptar en un principio el mencionado modelo en miras de lograr
los cambios tecnoldgicos requeridos para recibir buques que también han tenido cambios
tecnoldgicos, logrando asi llegar a ser competitivos en la regién para aprovechar la teoria de la

ventaja comparativa y de la economia de escala, asi como la teoria de sistemas al mejorar un
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eslabdn de la cadena de suministros y evitar el caos que se pueda generar por la turbulencia del

gigantismo en los buques y el aumento en el comercio internacional.

Adicionalmente, como aporte de esta investigacion se deben mencionar unos indicadores que no
fueron encontrados por la autora de este trabajo en fuentes documentales pero que fueron
mencionados por los expertos como representativos de una manera “muy importante” de las
variables del estudio. Para la variable Globalizacion del Transporte Maritimo, fueron sefialados
como indicadores (por parte de los expertos): la seguridad portuaria; las banderas de
conveniencia; el combustible; el control y el seguimiento y la calidad del servicio, indicadores
que pueden ser estudiados en futuras investigaciones acerca de la globalizacion del transporte
maritimo. Para la variable Desarrollo Portuario fueron mencionados como indicadores: el precio
del combustible; la certificacion de la calidad; la capacitacion del recurso humano; la seguridad
portuaria; el pilotaje y la inspeccion — control.

Los puertos de la region de América del Sur, deben mantener y continuar los planes de
modernizacion en concordancia con las demandas de las nuevas tecnologias de los buques y del
aumento en el comercio de la region con el resto del mundo, el cual segun expertos, (Cuttino &
Protasio, 2013); ) (Jeschke, 2011), conlleva a articular a la region de América del Sur para
conformar el proximo corredor maritimo o “superautopista del mar” conectando a las regiones
Sur - Sur - Norte que integre al Sur (Suréafrica), Sur (Suramérica) y el Norte (de Estados Unidos,
El golfo y Centro América y el Caribe), donde los paises del BRICS tendran un papel

fundamental.

De acuerdo a lo anteriormente expuesto, no se justifica que paises que posean una ventaja
comparativa por su ubicacidon geografica innata, dejen de aprovechar su ubicacion natural
mediante la explotacidn del transporte maritimo a través del s6lo hecho de crear y aplicar las
politicas publicas o econdmicas que conlleven al pais a la insercion dentro de las tendencias del
movimiento globalizador, como es el caso de un pais como Venezuela, el cual por su ubicacién
geografica bien podria ser la puerta de entrada para todo el comercio de América del Sur. Sin
embargo, lo que esta sucediendo en Venezuela es que los paises vecinos, tanto al sureste, como
Brasil, al sur oeste como Pert, o al noroeste como Colombia, son los que se han movido de
forma tal que han comenzado a cumplir con las demandas del mercado internacional,
modernizando sus puertos para recibir buques de mayor capacidad y agilizar la cadena logistica
a través de inversiones en infraestructura, por lo que han comenzado a manejar rutas que en el
pasado servian Venezuela, o a ser la base de operaciones regionales de inversionistas portuarios

multinacionales, como es el caso del operador portuario DP World o APM Terminals en Per.
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Los cambios en los puertos que se encuentren en desequilibrio negativo en una region
determinada, en este caso los puertos venezolanos, se pueden lograr a través de lo que se
denomina (Contreras, 2011, pp. 108 - 109) un nuevo Estado, “que permita hacerle frente a los
retos de la globalizacién y més especificamente alcanzar el desarrollo, lo cual requiere de un
cambio institucional orientado a la consecucion de instituciones fuertes, creibles y dirigentes

responsables para sentar las bases del desarrollo”.
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ANEXOS
ANEXO A) MODELO DEL CUESTIONARIO

Cuestionario

Profesion:
Especialidad en la que se desempefia:
Apreciado Especialista:

La finalidad del presente cuestionario es recolectar informacion para el desarrollo de la tesis
Doctoral a ser presentada en la Universidad Politécnica de Catalufia, para optar al grado de
Doctor en Ciencias e Ingenieria Nautica titulada “Elaboracion de un Modelo Analitico que
permita relacionar el Transporte Maritimo, la Globalizacion y el Desarrollo Econdémico. Casos
de Estudio: Venezuela, Colombia, Perl y Brasil”, cuyo objetivo general es: analizar la
globalizacion del transporte maritimo y el desarrollo portuario en América del Sur,
especificamente en los puertos de Puerto Cabello y la Guaira (Venezuela), Cartagena
(Colombia), El Callao (Pert) y Santos (Brasil), desde el punto de vista de ciertos indicadores
segun su importancia, para la generacion de aportes que garanticen mejorar las operaciones

portuarias en la region.

Para lograr tal objetivo se precisa seleccionar los principales indicadores de las Variables: 1)
Globalizacién del Transporte Maritimo y Desarrollo Portuario, para lo cual se aplica este

cuestionario.

A) En la siguiente tabla, coloque en la columna izquierda los indicadores que Ud considera que
influyen o son representativos de la Globalizacion del Transporte Maritimo. Luego, en las
columnas que le siguen, marque con una X el grado de importancia que Ud. le da dentro de la

globalizacidn del transporte maritimo (seguln la escala de la tabla).

| nd_ icadores (5) (4) 3) @) )
sugeridos por los
|81|‘otr)mlz_;1nte_slsognle Indispensable Sumamente | Medianamente Poco tol\rlr?assn
obalizacton de importante importante importante
Transporte Maritimo cuenta

O |INO|OI|RIWIN|F-
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B) En la siguiente tabla, cologue en la columna izquierda los indicadores que Ud considera

gue influyen o son representativos del Desarrollo Portuario.

Luego, en las columnas

gue le siguen, marque con una X el grado de importancia que Ud. le da dentro del
desarrollo portuario (segun la escala de la tabla).

Indicadores sugeridos (5)

(4)

®) )

1)

por los informantes
sobre Desarrollo

Portiario Indispensable

Sumamente

importante

Medianamente Poco
importante importante

No se
tomaen
cuenta

N~ lWIN|F-

C) ¢Qué tan importante son para Ud. los siguientes indicadores en la representacion de la
globalizacidn del transporte maritimo?

Indicadores de la (5)
Globalizacion del

(4)

©) )

1)

Transporte

Maritimo segin | Indispensable
fuentes consultadas

Sumamente

importante

Medianamente Poco
importante importante

No se
tomaen
cuenta

Cambios
1 | tecnoldgicos en los
buques

Cambios
2 | tecnoldgicos en los
puertos

Tripulacion
multinacional

El impacto
ambiental asociado
al movimiento de
mercancias

Introduccién de
especies invasivas
que viajan en el
casco del buque

Amenazas a
especies por golpes
ocasionados por los

buques

El aprovechamiento
de la energia para la
propulsién de los
buques

La inversién directa
extranjera

El comercio
internacional
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Red global de
firmas como medios
10 de produccion,
comercio e

inversion

La formacion de
11 | blogues de paises.
Ej Unién Europea

Acuerdos
territoriales
translimitrofes. ej.

12 exigencias de
planes territoriales
estandares
13 Liberalizacig’m del
Comercio
14 Disminucién en los

costes del transporte

Disminucién en los
15 de las
comunicaciones

Comunicaciones

16 Electrénicas

Surgimiento de
industrias de
tecnologias de
informacion

17

Nuevas tecnologias

18 en los puertos

Inversiones
19 | extranjeras en los
puertos

Presencia de
operadores
portuarios
extranjeros

20

Las alianzas de

21 lineas navieras

Un nivel substancial

22 A
de contenerizacion

Integracion vertical
de firmas en la
logistica
internacional

23

Crecimiento del
24 comercio
internacional

Estrategia de
crecimiento de
algunos paises

basandose en las
exportaciones (gj.
Asia-Pacifico)

25

El creciente papel
de las
multinacionales
como vectores del
comercio
internacional

26

Regulaciones para

27 el movimiento
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internacional de
mercancias

D) ¢Qué tan importante son para Ud. los siguientes indicadores de desarrollo portuario?:

Indicadores de (5) 4) 3 (2) 1)

Desarrollo

Portuario : No se
sequn fontes Indispensable Sumamente | Medianamente | Poco toma en
consultadas importante importante  |importante cuenta

1 Calado del
puerto

2 Capacidad de
los buques
portacontenedor
es que puede
recibir (TEU's)

3 Numero de
grdas Gantry
con las que
cuenta para la
cargay
descarga de
mercancia
(Gruas de
Muelle)

4 Numero de

grdas RTG (de
patio) para la

movilizacion de
contendores

5 Descarga por
hora por buque

6 Numero de

contenedores

movilizados al
afio

7 | Eldesarrollo de

Innovaciones

con las que
cuente

8 El nivel de
competitividad
que tenga

9 La liberacion
del comercio en
el pais donde se
encuentre (libre
trafico de
mercancias)

10 | Losdisefios de
estrategias

11 La
desregularizacio

n

12 La Eficiencia
Portuaria que
tenga

13 | Las tarifas por
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el uso del
puerto

14

Las politicas de
privatizacion

15

Las politicas
publicas del
pais

16

Los costes del
transporte

17

La
disponibilidad
mensual o
semanal del
servicio (lineas
de servicio
regular)

18

El nimero de
toques de
buques en el
puerto

19

Competitividad
del comercio en
el pais donde
esté ubicado

20

La
contenerizacion

21

Reversion de
responsabilidad
del sector
publico al
privado

22

La capacidad
para el manejo
de volumen

23

El menor
tiempo
invertido en las
operaciones

24

Las tecnologias
de la
informacion

25

El incremento
en la economia
mundial

26

El incremento
en la economia
del pais

27

El incremento
en el volumen
transportado

28

La
Organizacioén
que tenga el

puerto

29

La
automatizacion
que tenga

30

El recibimiento
de mega buques
(més de 8.000
TEU’s) 0 mas
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de 300 m de
esloray 46m de
manga
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