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RESUMEN

La presente investigacion se orienté a comprender los factores que
inciden en la competitividad en el Muelle Norte del puerto del Callao, en el
afio 2012. El estudio se bas6 en la Teoria de las Ventajas Competitivas
de Porter (2010), y el Modelo de Competitividad portuaria de Ruiz (2004),
el cual manifiesta que la competitividad de los puertos se expresa a través
de wuna variable dependiente Competitividad y seis variables
indépendientes. El estudio descriptivo-correlacional, de corte transversal;
tuvo una muestra conformada por 50 agentes que operan en el Puerto del
Callao. Para la recoleccion de datos se utiliz6 el Cuestionario de
Competitividad Portuaria de Ruiz (2004). Para la prueba de hipotesis se
utilizé la prueba de Chi cuadrado, dando como resultado la aceptacion de
la hipotesis planteada, es decir: Existe una relacién significativa entre los
Factores Marco Juridico, Infraestructura, Ambiente para la inversioén en la
competitividad del puerto del Callao, Politicas por parte de autoridades y
Capacitacién y la competitividad portuaria, la cual es directa, en decir, en
la medida que se incrementa la presencia de dichos factores, aumenta la
competitividad. El Factor que obtuvo un nivel mayor fue Infraestructura
con un nivel medio, los demas factores solo alcanzaron el nivel bajo. La

competitividad obtuvo un nivel bajo/medio.

Palabras claves: Factores, Puerto, Competitividad portuaria.



ABSTRACT

This research was aimed at understanding the factors that affect
competitiveness in the North Dock port of Callao in 2012. The study was
based on the Theory of Competitive Advantage Porter (2010) and the
Model of Competitiveness port of Ruiz (2004), which states that the
competitiveness of ports is expressed through a dependent variable
competitiveness and six independent variables. The correlational
descriptive, cross-sectional study; had a sample comprised of 50 agents
operating in the Port of Callao. Port Competitiveness Questionnaire Ruiz
(2004) was used for data collection. The chi-square test was used to test
hypotheses, resulting in the acceptance of the hypothesis, that is: There is
a significant relationship between factors Legal Framework, Infrastructure,
Environment for investment in the competitiveness of the port of Callao,
policies by authorities and Training and port competitiveness, which is
direct, in other words, to the extent that the presence of these factors
increases, increases competitiveness. The Factor was obtained a higher
level infrastructure with a medium level, other factors only reached the

lowest level. Competitiveness scored low / medium.

Keywords: Factors, Harbour, Port Competitiveness.



1.1

CAPITULO |

PLANTEAMIENTO DE LA INVESTIGACION

Identificacion del problema

La economia mundial ha experimentado importantes
cambios como resultado de una redistribucién internacional de los
factores productivos trabajo y capital, asi como por la integracién y

globalizacién de los mercados.

Originalmente Ig mgyoria de los puertos fueron concebidos
como grandes obras de desarrollo financiadas por el Estado. Este
origen, de alguna manera estigmatizé a los puertos, en el sentido
de que eran un bien del Estado y por tanto estaban destinados a
prestar un servicio en lugar de ser considerados como un negocio.
El pago por un servicio tiene una retribucién econémica menor,
comparado con la oportunidad de aprovechar esas instalaciones
para generar nuevas actividades que generen mayores ingresos a

los puertos. A la larga, su deficiente administracion, afectada por
los altibajos del comercio mundial, épocas de crisis econémicas
globales, falta de directivos visionarios no burdcratas, les impidi6,

con algunas excepciones, crecer y modernizarse, siguiendo las

tendencias del comercio maritimo mundial.



La industria portuaria ha experimentado un proceso de
racionalizacién a lo largo de la dltima década. Cada vez mas, gran
parte de sus negocios y operaciones estan siendo controlados por
grupos de operadores globales; muchos de ellos que anteriormente
sblo competian por el negocio local, han extendido su ambito de
actuacion a escala regional o global. En la actualidad, los
operadores portuarios pueden ser considerados como
corporécionesmultinaciOnales. ‘Consecuentemente, el concepto de
competencia portuaria y los factores que afectan a su
competitividad han variado con el incremento en el ambito de
actuacion de los operadores y carriers que actian en este
subsector, si bien, también han influido entre otras razones la
mejora de las comunicagciones y la tecnologia, el uso de contenedor
como forma de manipulacién de mercancias y el incremento del

tamario de los buques (Cerban, 2009, p. 73).

En los ultimos arios, el concepto de servicio se ha venido
reforzando con el concepto del negocio portuario integral, basado
en la competitividad, el gerenciamiento moderno y la creacién de

valor agregado.

La competitividad es el factor estratégico para la captacion

de traficos por un puerto. Solamente en tanto el costo total y/o otros



factores de competitividad hagan al puerto preferible respecto a las

alternativas competidoras sera posible capturar o desviar traficos.

Bajo esta nueva concepcién del negocio portuario, la
mayoria de los paises latinoamericanos han pasado o estan
pasando por procesos de modernizacidn y concesidn de sus

puertos.

Peri no estuvo ajeno a este proceso, produciéndose la
concesion de los principales puertos, entre ellos el Muelle Norte del
Puerto del Callao, concesionado a la empresa APM Terminals, que
le permite operar el Terminal Norte Multipropésito del Puerto del

Callao, por un periodo de 30 afios.

El transporte puede considerarse como uno de los pilares de
la globalizacién, junto con las telecomunicaciones, la liberalizaciéon
del comercio y la estandarizacién internacional de los productos

(Hoffmann, 2003).

Dentro del transporte acuatico, el maritimo es el principal
medio por el cual se.trasladan mercancias a nivel mundial y, por

esta razén, los puertos conectan los paises al mundo y constituyen



conectores dinamicos de transporte que constantemente se

adaptan para satisfacer las demandas del comercio internacional.

La integracibn del puerto en cadenas de transporte
determina en buena parte la cantidad, el grado de heterogeneidad
y el alcance en que las mercancias son transformadas, o son
modificadas su apariencia y, consecuentemente, cuales son las
infraestructuras, las instalaciones y los equipos y servicios
requeridos en los procesos que tienen lugar a lo largo y ancho de

ese elemento singular y complejo que llamamos puerto.

El movimiento de mercancias a través de los puertos
maritimos en el Perd representa actualmente el 95% del
movimiento comercial del pais, es decir, los puertos pueden facilitar

o detener el comercio exterior del pais.

En el 2011, nuestros puertos movilizaron 35.9 millones de
toneladas de carga. De ese total, el 48.5% correspondié a
contenedores, en tanto que el réstante 51.6% a mercancia no
contenedorizada, granel solido, granel liquido o carga rodante. Esta
cifra, proporcionada por la Autoridad Portuaria Nacional (APN),
muestra un importante crecimiento frente al total embarcado y

desembarcado en el 2010 y refleja el buen afio de nuestro



comercio exterior, con exportaciones e importaciones que crecieron
significativamente; de otro lado se sabe que los contenedores
constituyen la forma mas moderna y eficiente de movilizar la
mercaderia en los puertos, por lo que la tendencia mundial es a

aumentar su participacién en los totales.

El Pera no es ajeno a esta tendencia, como lo demuestra el
incremento de su participacién en las cifras totales: de 41.4% en el
2009 pasé a 41.3% en el 2010 y, como ya dijimos, a 48.5% en el
2011, estando a punto de alcanzar la mayoria absoluta en el
movimiento portuario. En total, nuestros terminales movilizaron

1'807,833 TEU (contenedores de 20 pies de largo).

La dinamica actual del comercio exterior ha convertido a los
puertos en lugares de transacciones o de ruptura de carga y por
ello necesitan de complejas instalaciones para que las operaciones
de carga y descarga se realicen en el menor tiempo posible y con
bajo costo. En el Perl, los elevados costos portuarios, es una

causa del problema de competitividad.

En los momentos actuales en que se viven situaciones de
grandes cambios que afectan el desarrollo de las instituciones que

no hacen innovacion, obliga pues a que los diversos agentes .



economicos, comerciales, técnicos, tecnoldgicos, productivos y de
servicios como es el caso del puerto, se vean comprometidos con
alcanzar niveles de competitividad que tengan incidencia en el

desarrollo econémico, comercial y social de sus pueblos.

La competitividad se puede entender como la capacidad de
competir de la empresa, que no }va a depender soélo de sus propias
fortalezas, sino también de la capacidad que tenga de hacer frente-
a sus debilidades y transformar sus amenazas en oportunidades

(Winkelmans, 2002).

También podemos entender la competitividad, en términos
generales, como la habilidad de una entidad de mantener una
posicién destacada en determinados mercados, que le permita un

crecimiento y desarrollo econémico y social elevado y sostenido.

La definicion empresarial se refiere a como las naciones
crean y mantienen un entorno que sostiene la competitividad de
sus empresas. Para las empresas, ser competitivas significa estar
presentes en los mercados, obteniendo beneficios, consolidando su
presencia y su capacidad de producir bienes y servicios que son

demandados en los mercados.



Desde el punto de vista académico, la competitividad se
relaciona con un campo del conocimiento econdémico que analiza
los hechos y politicas que determinan la capacidad de una nacién
para crear y mantener un entorno que propicie una mayor creacion
de valor para sus empresas y mayor prosperidad para su
poblacién. Dentro de esta perspectiva en el presente estudio
pretendemos analizar los factores que inciden en la competitividad

del Muelle Norte del Puerto del Callao.

Segun el Reporte de Competitividad Mundial 2012-2013 del
Foro Econdmico Mundial, Peri en el afno 2011 se ubicé en el
puesto 88 de la competitividad portuaria, y en el afio 2012 ocupo el
puesto 89, lo que grafica que a pesar de los esfuerzos de
modernizacién de los principales puertos del Perl, éstos aln

presentan serias limitaciones que afecta su competitividad.

El avance de la globalizacién y de la internacionalizacion
hace imprescindible valorar la evolucién de las distintas economias
desde el punto de vista de su capacidad de competir en los

mercados internacionales.

Como consecuencia de los cambios experimentados en el

sector portuario a nivel global, el concepto de competencia



1.2

portuaria y los factores que afectan a su competitividad han
variado, de ahi la necesidad de analizar los factores que inciden en

la competitividad del puerto del Callao.
Formulacién del problema

Para describir y analizar la problematica expuesta es preciso

‘plantear algunas interrogantes con Ia- finalidad de definirla:

fehacientemente:

Problema general
¢Cuales son los factores que inciden en la competitividad del

Muelle Norte del puerto del Callao, en el afio 20127

Subproblemas
a) (En qué medida incide el marco juridico vigente en la
competitividad del Muelle Norte del puerto del Callao, en el afo

20127

b) ¢Coémo influye la infraestructura en la competitividad del Muelle

Norte del puerto del Callao, en el afio 20127



c) ¢En qué medida incide el ambiente propicio para la inversiéon en
la competitividad del Mulle Norte del puerto del Callao, en el

ano 20127

d) ¢En qué magnitud inciden las politicas por parte de las
autoridades en la competitividad del Muelle Norte del puerto del

Callao, en el afio 20127

e) (En qué medida la capacitacion del personal que labora
directamente en el Muelle Norte del puerto del Callao incide en

su competitividad, en el afio 20127

1.3 Objetivos de la investigacion

Objetivo general
Analizar los factores que inciden en la competitividad del Muelle

Norte del puerto del Callao, en el afio 2012.

Objetivos especificos
a) Establecer la incidencia del marco juridico vigente en la
competitividad del Muelle Norte del puerto del Callao, en el afio

2012.



b) Conocer la influencia de la infraestructura en la competitividad

del Mueile Norte del puerto del Callao, en el afio 2012.

c) Determinar la incidencia del ambiente para invertir en la
competitividad del Muelle Norte del puerto del Callao, en el afio

2012.

d) Determinar la influencia de las politicas por parte de las
autoridades en la competitividad del Muelle Norte del puerto del

Callao, en el afio 2012.

e) Establecer la influencia de la capacitaciéon del personal que
labora en el Muelle Norte del puerto del Callao en su

competitividad, en el afo 2012.
1.4 Justificacion

Es de suma importancia realizar una investigacion cientifica
que permita identificar los factores que inciden en la competitividad
del Muelle Norte del Puerto del Callao, en el contexto global en la
que la tendencia principall es el incremento del comercio

internacional, como lo muestran las estadisticas de las

10



exportaciones e importaciones de bienes y servicios en el pais en

las Ultimas décadas.

Dada la trascendencia de los puertos en el comercio
internacional y por ende en la economia peruana, la importancia
practica de la presente investigacion es plantear alternativas frente
a las limitaciones que se encuentren en el Muelle Norte del puerto
del Callao, ya que en una economia abierta al comercio mundial,
como es el caso del Pert, cuando la red de infraestructura
portuaria y sus servicios operan de manera eficiente y bajo costo,
confribuyen a mejorar la productividad, competitividad de los
puertos, lo que a su vez influird en el incremento de la participacion
del Pera en el comercio mundial, al crecimiento del trafico de carga

y a la integracion de la produccion nacional en el mercado mundial.

Desde el punto de vista metodoldgico, la investigacion
permitira validar un instrumento técnico para medir los factores de

competitividad de los puertos en el contexto de la realidad peruana.

El desarrollo econémico de un pais depende en parte de la
capacidad de comercializar productos a través de sus puertos; esta
investigacion es importante dado que permitird conocer los factores

que inciden en la competitividad del Muelle Norte del Puerto del

11



Callao. Los beneficiados directos de la investigacién son los
empresarios peruanos, quienes tendran un estudio a su alcance
para normar su criterio de inversion y el rumbo de la gestién
portuaria a realizar en el Muelle Norte del Puerto del Callao. La
relevancia social del mismo corresponde a evaluar el posible costo
de oportunidad y beneficios que se obtendran de la inversién en el

mismo.

La magnitud de la investigacién, nos permitira conocer la
posiciébn competitiva del puerto del Callao. A la par el estudio
servira de referencia para la toma de decisiones de inversion, por

parte del sector publico.

12



2.1

CAPITULO Il

MARCO TEORICO

Antecedentes del estudio

Internacional

Palma, L. (2004) en su estudio La Competitividad de un
puerto de Ultramar: Un modelo basado en los costos de las
cadenas de ftransporte multimodal, y su aplicacién al caso del
Puerto de Montevideg, desarrollo un modelo para el analisis de la
competitividad de un puerto de ultramar para captar traficos de
transito de exportacién/importacién de paises vecinos basado en

los costos de transporte. Para ello se basé en la comparacién de

costos de las diferentes cadenas alternativas multimodales de

transporte. Concluyendo que la competitividad es el factor
estratégico para la captacién de traficos por un puerto. Solamente
en tanto el costo total y/o otros factores de competitividad hagan al
puerto preferible respecto a las alternativas competidoras sera
posible capturar o desviar traficos. Asimismo concluye que los
factores de competitividad para la atraccion de traficos son: la

disponibilidad de infraestructuras de transporte, conexiones

13



multimodales, regimen aduaneros, régimen fiscal, calidad de los

servicios prestados y eficiencia para lograr menores costos.

Estrada, J. (2007), en su tesis titulada: Mejora de Ia
competitividad de un puerto por medio de un nuevo modelo de
gestion de la estrategia aplicando el cuadro de mando integral,
presentado en la Universidad Politécnica de Madrid, para optar el
titulo de Doctor de Ingeniero de Caminos_, Canales y Puertos. El
objetivo de la investigacién fue la elaboracién de una metodologia
que facilite la formacién de la estrategia de una comunidad
portuaria, su gestion y aplicacién practica al dia a dia, su medicién
y comunicacion, permitiendo el aprendizaje y correcciéon de sus
deficiencias, en un proceso de mejora continua. Utiliza para ello
dos herramientas fundamentales: el Plan Estratégico y el Cuadro
de Mando Integral. La metodologia sirve para un puerto genérico,
cualesquiera que sean sus caracteristicas, su escala y tipo de
Autoridad Portuaria, pero ha sido elaborada pensando,
preferentemente, en un modelo que refleja lo que probablemente
constituye la visibn mas evolucionada del puerto actual y de su
previsible futuro inmediato. El resultado es la obtencién de un mapa
estratégico, constituido por veintitrés objetivos que reflejan, de
forma simplificada a la vez que genérica, la estrategia del puerto y

de su comunidad portuaria. Concluyendo que la metodologia
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utilizada permite el andlisis amplio y profundo que favorece el
proceso de elaboracidn del Plan Estratégico, que a partir de las
capacidades del puerto y de las caracteristicas del entorno
competitivo en que se mueve, elabora una estrategia para mejorar
la eficiencia y competitividad del puerto, orientada al mercado y en
un determinado entorno sociopolitico, en donde la sostenibilidad es

una premisa basica.

Ortiz, S. (2010), en su investigacién titulada Modernizacién y
ampliacién del Puerto de Veracruz y su Impacto en la economia
mexicana, para optar el titulo Doctor en la Facultad de
Administracién de la Universidad Veracruzana, Campus Veracruz
México, plantea como objetivo determinar la relacién entre
infraestructura y competitividad del Puerto de Veracruz.

Desde hace 20 afos el gobierno mexicano pone en marcha el
sistema portuario vigente con el proposito de que los puertos sean
competitivos  internacionalmente. Ello trajo consigo Ia
reestructuracion del puerto de Veracruz para satisfacer las
necesidades de nacionales y extranjeros que trafican sus
mercancias por esta via, la que de paso valga decir que en el
entorno histérico, movimiento de mercancias y competitividad es
muy importante en México. Por ello el interés de plasmar que el

otrora puerto natural del siglo XVI de dificil acceso por su fuerte
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oleaje y viento, ahora es un puerto de altura artificial que se
encuentra en una nueva etapa de modernizacién y también
ampliacién de ciertas instalaciones portuarias, al amparo del
Programa Maestro de Desarrollo del puerto de Veracruz, el cual
contempla metas puntuales y significativas sobre inversion de
mediano y largo plazo para alcanzar sus objetivos de productividad,
seguridad y competitividad en la medida que se efectien acciones
en cada etapa de operaciéon del citado Programa. Concluyendo
que, conforme la inversién para modernizar y ampliar el puerto de
Veracruz se materializa e incorpora a su operacién, se generan
mas y mejores actividades por parte de las personas vy
organizaciones involucradas de manera directa e indirecta en el
recinto portuario en cuestion, lo que lleva al incremento del
movimiento de carga. Esos logros operacionales traen consigo
impactos como mas ingresos y empleos en las empresas del
puerto, entre otras variables econémicas y por ende, entre los
puertos mexicanos, Veracru; se mantiene en el liderato por el
trafico de mercancias y por ende, su importancia en la economia
nacional. La aplicacién del Programa Maestro de vDesarroIIo del
puerto de Veracruz, ha logrado mejorar su productividad vy
competitividad. Ademés, entre los puertos mexicanos, registra el
mayor valor monetario’ del trafico de mercancias exportadas e

importadas, hecho que trae efectos favorables en el empleo, en los
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ingresos de las empresas que participan de manera directa e
indirecta en la prestacién de servicios portuarios, en ingresos para

el gobierno, y en rentas para 14,490 empleados.

Salgado, O. y Cea, P. (2012), realizaron una investigacion
titulada: Analisis de la conectividad externa de los puertos de Chile
como un factor de competitividad, Universidad Catdlica de la
Santisima Concepcién, Chile, donde plantean que los puertos son
un nodo dentro de la cadena de transporte, por lo que evaluar y
determinar la conectividad externa de los puertos de Chile con los
principales socios econémicos del pais es una de las piezas
fundamentales para determinar y analizar su competitividad
portuaria dado el creciente desarrolio comercial que ha llevado
nuestro pais. Esta investigacion esta basada en el contenido de los
lineamientos de investigacion sobre conectividad externa de paises
de la UNCTAD. En el caso q_e este estudio, esta metodologia fue
modificada y aplicada para medir la conectividad externa de los
puertos que transfieren contenedores en Chile. Se seleccionaron
siete puertos utilizando el criterio de la participacién en el mercado
de este tipo de carga, para los cuales se determinaron nueve tasas
que conforman el indice de Conectividad Externa Portuaria (ICEP)
definido en este trabajo. Los resultados obtenidos arrojaron que los

puertos de Iquique, San Vicente y Valparaiso brindan mayores
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oportunidades a los exportadores de acceder a cadenas logisticas
mas adecuadas a sus productos o acceder a distintos mercados
desde un mismo puerto. Sin embargo, en las vecindades portuarias
de la Quinta y Octava regiones se encontré que los puertos del sur
poseen mejores condiciones de accesibilidad maritima, pudiendo
atraer mas companias navieras a dicha zona. Los puertos de la
zona central no presentan mayores diferencias de conectividad
externa para los exportadores. En cambio para los puertos del sur
los exportadores tienen mejores alternativas de acceso a mercados

a través del puerto de San Vicente.
Nacional

Esparza, M., et al. (2012) en su tesis Plan Estratégico de la
Industria de Equipos para el manejo de contenedores en vel Callao,
para obtener el grado de Magister en Administracién de Negocios
Globales, presentado a la Pontificia Universidad Catdlica del Perd,
plantean que para competir en este mercado global, el puerto del
Callao cuenta con una ubicacién estratégica, que favorece el
acceso a todo el continente americano, lo cual reduce costos de
logistica y transporte, lo que hay que aprovechar. Entre las
oportunidades del entorno destaca el crecimiento del comercio

mundial, a mayor velocidad que la economia, incrementandose la
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demanda por equipos para el manejo de los contenedores en los
puertos. Destacando los autores que las condiciones
macroecondmicas del Peru, en conjunto con la estabilidad politica
crean un entorno propicio para las inversiones. Es por ello que se
plantea la busqueda de capital abierto a través del mercado de

valores dado que es una industria intensiva en capital.

Chang, V. (2011), en el estudio Una aproximaciéon de los
cambios en la productividad y los determinantes de la eficiencia de
los puertos del Pert, para optar el titulo profesional de Economista,
Universidad Nacional Mayor de San Marcos, Facultad de Ciencias
Econodmicas. El sistema portuario nacional cumple un importante
rol en la competitividad del comercio exterior. El 95% del comercio
internacional peruano se realiza por via maritima. Esto pone en
evidencia la importancia de dicho sector como pieza fundamental
en el desarrollo del pais. El principal objetivo de la presente
investigacion es realizar una medicion del desempefio de los
puertos regionales del Peru, principalmente de la eficiencia técnica
del servicio de prestacion de infraestructura portuaria de uso
publico que se encuentra en las regiones del Peri en el periodo
2002 - 2009, con la finalidad de conocer la situacion en la que se
encuentran los pUertos regionales en nuestro pais y en funcién a

ello poder tomar decisiones de politica sobre los menos eficientes
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replicando lo realizado en los mas eficientes y proponiéndose
nuevas alternativas. Para la medicion de la eficiencia técnica, se
empled la metodologia de Data Envelopment Analysis (DEA), y
para rhedir las variables ambientales o de entorno como la
ubicacion, el tipo de administracion y/o el tamafo del puerto se
aplicé el test no paramétrico de Mann Whitney y el analisis de
segunda etapa, sugerido por Coelli (2005). Los resultados
obtenidos, con respecto al nivel de eficiencia técnica, muestran que
los puertos peruanos mas eficientes, en promedio para el periodo
2004 - 2009, resultaron ser el puerto del Callao, el puerto de Paita y
Matarani, seguido de San Martin, llo, Chimbote y Salaverry. Con
respecto al cambio en la Productividad Total de los Factores,
concluyen que hubo un incremento en la productividad en los
puertos peruanos para el periodo 2002 — 2009 que fue en promedio
aproximadamente 3.5% por afio. Dicho cambio se explica en su
mayor parte por el pomponente de Cambio Tecnoldgico (CT), el
cual a su vez es explicado por un shock exdégeno producido por la
mayor demanda derivada de la infraestructura y servicios
portuarios, ya que en los puertos peruanos la inversidbn ha sido
minima, a excepciéon de la realizada en el puerto del Callao,
adquiriendo dos grias portacontenedores, y en el puerto de
Matarani, donde se ha realizado inversiones que corresponden

principalmente a la ampliacion de capacidad de almacenamiento de
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silos para granos, la instalacion de una torre absorbente para
granos, la ampliacién de la faja transportadora de minerales y a un

nuevo sistema de embarque de minerales.

Aguilar, M., et al. (2007), en su investigacién: Analisis de la
Competitividad de los Puertos Peruanos, para optar el titulo de
Licenciado en la Ponﬁficia Universidad Catélica del Pert, lograron
realizar un diagnoéstico 'integrall y sistémico de los aspectos que-
afectan la competitividad de nuestros puertos. Para ello se
investigd los puertos de Paita, Salaverry, Chimbote, Callao,
General San Martin, Matarani e llo con el objetivo de determinar los
factores clave en el modelo de competitividad portuaria. Su gestion
y aplicacién practica al dia a dia, su medicion y comunicacion,
permitiendo el aprendizaje y correcciéon de sus deficiencias, en un
proceso de mejora continua. Utilizaron como herramienta el Plan
Estratégico y el Cuadro de Mando Integral. El resultado fue la
obtencion de un mapa estratégico constituido por veintitrés
objetivos que reflejan de forma simplificada, a la vez que genérica,
la estrategia del puerto y de su Comunidad Portuaria. Los puertos
pueden facilitar o detener el comercio exterior de un pais. Para el
caso de Perl esto representa el 95% del movimiento comercial.
Una via de desarrollo en crecimiento que necesita perfeccionarse y

no elevar los costos logisticos con puertos ineficientes. Con este
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2.2

avance teérico se busca aprovechar la ubicacion geoestratégica del
pais, asi como la consolidacion de los corredores interoceanicos

que nos permitiran movilizar comercio entre Europa, Africa y Asia.

Base tedrica

2.2.1 Definiciéon de competitividad

Competitividad, “es la capacidad para competir en los
mercados por bienes o servicios” (Diccionario Oxford de Economia,

1998).

El diccionario de la Real Academia Espafola (RAE, 2003)

define competitividad como la “capacidad para competir”.

Cohen (1984), define la competitividad como “La capacidad
del sector para que en condiciones de libre competencia, aumente
su participacién en los mercados interior y exterior mientras
mantiene un crecimiento satisfactorio de las rentas reales

generadas por su actividad”.

El Grupo Asesor de Cofnpetitividad GAC de la Union

Europea (1997) senalan que la competitividad de una regiéon o

22



nacion se da por su capacidad de desarrollar factores que permitan
el crecimiento econdémico a largo plazo: productividad, eficiencia,

especializacion o rentabilidad.

Porter (1991), dice que la competitividad de una nacién
depende principaimente de la capacidad de sus industrias para

innovar y mejorar.

Ezeala-Harrison (1999) indica que la competitividad de las
naciones puede expresarse como la capacidad relativa de las
empresas de un pais para producir y comercializar productos de
una calidad superior a precios bajos; Baldwin (1995) y Krugman
(1994), sostienen que la competitividad en el ambito nacional, no
es un concepto relevante, ya que los paises mas desarrollados no
se encuentran compitiendo entre ellos, por lo que se trata mas de
un asunto interno de la nacién que de un aspecto externo. De esta
forma, tenemos que este concepto, ha evolucionado hacia una
definicion relacionada con el entono local, teniendo como
determinantes a los factores propios de la economia nacional a
estudio. Debido a esto podemos observar a la competitividad en
dos niveles: a través de los criterios que estan relacionados con la
empresa o el sector de que se trata, que permiten describirla en el

nivel micro, mientras que los que estan relacionados con el entorno
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nacional, hacen referencia a su nivel macro. Podemos decir
entonces que la competitividad de una nacién, esta determinada
por los cambios esenciales que se realicen en el nivel micro con la

influencia de los factores de nivel macro.

Es importante sefialar que las condiciones geograficas de
una nacién pueden facilitar o en su caso dificultar la actividad
econémica que realiza, afectando tanto los factores micro o macro
de la competitividad. En el cuadro 1 se presentan los principios de
competitividad mundial que establece el estudio del “International
Institute for Management Development”, donde aparecen factores
micro y macro de competitividad. Resulta dificil analizar la
competitividad de un pais o de una regidén sin hacer referencia a

otros paises u otras partes del mundo.

‘La competitividad es un término comparativo con el
comportamiento de los competidores” (Avilés, 2009). Por lo que las
comparaciones internacionales sobre la base de indicadores de
competitividad, son utilizadas para ofrecer comparativas que

podrian destacar las mejores practicas.

24



Cuadro 1.

Principios de Competitividad Mundial.

1.Actividad Econdémica.

1.La prosperidad de un pafs refleja su actividad econdmica pasada.

2.La competencia gobernada por las fuerzas del mercado mejora la actividad econémica

3.Cuanta més competencia exista en la economia doméstica, mas competitivas seran las empresas
domésticas en el exterior.

4.El éxito de un pais en el comercio internacional refleja la competitividad de su economia
doméstica, siempre y cuando no existan barreras comerciales.

5.La apertura hacia actividades economicas internacionales incrementa la actividad econdmica del
pais.

6.La inversion internacional asigna de forma eficiente los recursos econémicos a nivel mundial.
7.La competitividad de las exportaciones a menudo est4 asociada con la orientacién al crecimiento
en la economia doméstica.

2.Eficiencia del Gobierno.

1.La intervencion estatal en las actividades-empresariales deberia.ser minimizada, aparte de crear las
condiciones competitivas para las empresas. _

2.El gobierno deberia, sin embargo proporcionar las condiciones microecondmicas y sociales que
hagan previsible y de esta forma minimizar los riesgos para las empresas.

3.El gobierno deberia ser flexible en adaptar sus politicas econémicas a un entorno internacional
cambiante.

3.Eficiencia de la empresa.

1.La eficiencia en la actividad econémica y la capacidad para adaptarse a los cambios en un entorno
competitivo son atributos directivos cruciales para la competitividad de las empresas.

2.Las finanzas facilitan las actividades de valor afiadido.

3.En un pafs, un sector financiero bien desarrollado e integrado internacionalmente apoya su
competitividad internacional.

4 Mantener un elevado estindar de vida requiere integracion con la economia internacional.

5.La capacidad emprendedora es crucial para la actividad econdmica en sus etapas iniciales.

6.Una mano de obra capacitada incrementa la competitividad de un pais.

7.La productividad refleja el valor afiadido a corto plazo.

8.La actitud de la mano de obra afecta la competitividad de un pais.

4.Infraestructura.

1.Una infraestructura bien desarrollada que incluya sistemas empresariales funcionales apoya la
actividad econémica.

2.Una infraestructura bien desarrollada también incluye desarrollos en tecnologia de informacién y
una eficiente proteccion del entorno. v

3.La ventaja competitiva se puede construir sobre la aplicacién eficiente e innovadora de tecnologias
existentes.

4.La inversion en investigacion es basica y la actividad innovadora que crea nuevo conocimiento es
crucial para un pais en una etapa mas madura de desarrollo econdmico.

Fuente: IMD 1999

La competitividad internacional es considerada como un
area natural de acciébn para evaluar comparativamente a las
regiones, a través de algunas practicas usadas para ayudar a las
empresas a competir con otras_ del mismo sector, como el

benchmarking, segun afirman Lloy-Reason y Wall (2000).
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Es importante apuntar que a pesar de que la experiencia de
un pais con sus experiencias histéricas y culturales no pueden ser
transferidas con facilidad a otros, por lo que las comparaciones se
han convertido en una buena herramienta para disefiar politicas
macroeconémicas, microecondémicas y estructurales de una nacion.
Actuaimente, la competitividad es un factor primordial en el
desarrollo de cualquier estado, por lo que su concepcion y
concepto siempre se encuentran renovandose al mismo ritmo que

los eventos internacionales.
2.2.2 Evolucidén conceptual

En el pensamiento econdmico ha evolucionado en sus
postulados sobre competitividad, en dos sentidos fundamentales: la
teoria econdmica tradicional y la moderna. La primera corresponde
a una escuela de pensamiento econdmico cuyos principales
exponentes son Adam Smith, David Ricardo, Thomas Malthus y
John Stuart Mill; histéricamente inicia con la publicacién del libro de
Adam Smith titulado “Una investigacion sobre la naturaleza y
causas de la riqueza de las naciones” en 1776; misma que estuvo
activa hasta mediados del siglo XIX y fue sucedida por la escuela

neoclasica, que comenz6 en el Reino Unido alrededor de 1870.
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Es importante sefalar que los economistas clasicos
intentaron explicar el crecimiento y el desarrollo econdémico, a
través de "dinamicas de crecimiento" en una época en la que el
capitalismo se encontraba en pleno auge, luego de salir de una
sociedad feudal y en la que la revolucién industrial provocaba
enormes cambios sociales que provocaron la cuestiéon de si se
podria organizar una sociedad alrededor de un sistema en la que
cada individuo buscara simplemente -su propia ganancia;
identificaron la riqueza de la nacién con el producto nacional bruto;
Smith ve a este producto nacional como el trabajo aplicado a la
tierra y al capital. Una vez que la tierra y el capital son apropiados
por los individuos, el producto nacional se divide entre trabajadores,
terratenientes y capitalistas, en la forma de salario, renta e interés,
mientras enfatizaba los beneficios del libre comercio, un anélisis
organizado alrededor del precio natural de los bienes, y la teoria

del valor como costo de produccién o la teoria del valor del trabajo.

Por su parte, una de las teorias modernas del pensamiento
econdémico enfocado sobre la competitividad, es el modelo
propuesto por Michael Porter, definido como el diamante de la
ventaja nacional, caben tam‘bién en este orden de ideas los
modelos propuestos por Cho, o Moon, Rugman y Verbekey, asi

como los modelos del Foro Econémico Mundial (WEF por sus
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siglas en inglés) y el modelo del Instituto Internacional de desarrollo

gerencial (IMD por sus siglas en inglés).

La Figura 1 muestra la evolucién de las teorias econémicas

sobre la competitividad, como se relata en los parrafos anteriores.

Gracias al analisis historico de las teorias que refieren a la
competitividad, podemos observar que trata de explicar en un
principio los beneficios y estructura del comercio; donde el éxito o
fracaso de una nacién estaba siembre determinado por las ventajas
comparativas y a las cantidades variables de recursos y factores

entre los socios comerciales.
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Figura 1.

Teoria Econémica de la Competitividad Internacional.

~ TEORIA ECONOMICA TRADICIONAL
. MODELO DEL COMERCIO INTERNACIONAL -

. DIAMANTE DE LA § ... MODELOS DE. .
5 OMPE TlVlDAD

Fuente: http://www.eumed.net 2004

Posteriormente, las teorias tratan de acercarse al estudio de
los factores que determinan la competitividad de una nacién, donde
su entorno y capacidad de innovacion de las empresas (nivel

micro) juega un papel fundamental en la determinaciéon de Ia
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competitividad nacional (nivel macro). Es importante caracterizar la
evolucion histérica referente al concepto de competitividad, ya que
nos permitira comprender mejor como es que se desarrolla la idea,

a fin de asentarla en el concepto de “competitividad portuaria™:

2.2.3 Teorias Clasicas

En este apartado se resefan las principales teorias de la
competitividad, abordadas desde una perspectiva clasica o

tradicional.

Teoria de la Ventaja Absoluta.

Esta teoria fue desarrollada por Adam Smith, quién ha sido
considerado durante mucho tiempo como el “Padre de la economia
politica”, y su libro principal, “Investigacién sobre la Naturaleza y
Causas de la Riqueza de las Naciones”, como punto de referencia

para todos los economistas.

Esta teoria, refuta la vision mercantilista del comercio, y en
cambio, presenta al libre comercio como la mejor politica para los
paises del mundo._ Smith (1776) sostenia que con el libre comercio
cada pais podria especializarse en la produccién de aquellos

bienes en los cuales tuviera una ventaja absoluta, es decir, que
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pudiera producir de manera mas eficiente que los demas paises, e
importar aquellos otros en los que tuviera una desventaja absoluta
0 que pudiera producir de manera menos eficiente; esta
especializacidén intencional de los factores productivos deberia
conducir a un incremento de la producciéon mundial, la cual seria
compartida por todos los paises involucrados. Sin embargo, el
principio de la ventaja absoluta, implica que un pais desarrollado
podria producir a un precio menor todo tipo de articulos y por lo
tanto, estaria en condiciones de exportar de todo y no le
.convendria importar cosa alguna; ademas no considera el a las
industrias nacientes, ni a los desequilibrios y distorsiones vigentes

en las economias en desarrollo.

Teoria de la ventaja Comparativa

La ventaja comparativa es aquella que tiene un pais en
comparacion con otro en la elaboraciéon de un producto, siempre y
cuando éste se pueda producir a un menor costo en términos de

otros bienes y en comparacion con su costo en el otro pais.

Krugman y Obstfeld (2000) comentan que “Un pais tiene una
ventaja comparativa en la producciéon de un bien si el.costo de
oportunidad de producir ese bien en términos de otros bienes es

menor en ese pais que en otfros paises”.
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Esta teoria es un argumento favorable al libre comercio; fue
elaborada por el economista inglés David Ricardo, expuso que una
nacién debe especializarse en la producciéon y exportaciéon de la
mercancia en que resulte menor su desventaja absoluta e importar
la mercancia en la que su desventaja absoluta sea mayor, ya que
lo decisivo en el comercio internacional no serian los costes

absolutos de produccién en cada pais, sino los costes relativos.

2.2.4 Teorias sobre ventaja Competitiva

El modelo de ventaja Competitiva pretende dar respuesta a
teorias mas complejas que las asumidas por los tebricos clasicos,
ya que la teoria de la ventaja comparativa ya no explicaba
convincentemente la competitividad de las naciones; recordemos
que el proceso de globalizacién que vivimos hoy en dia, ha llevado
a las diferentes nacioneg a intensificar su competencia
(independientemente del su grado de desarrollo), a fin de obtener
la mayor cantidad de beneficios posibles; histéricamente, es
importante recordar que entre los siglos XVIII y XIX, el comercio
reflejaba las diferencias en las dotaciones de factores en cada
nacion; actualmente, podemos apreciar que las diferencias
econdémicas entre paises desarrollados y no desarrollados son

cada vez mas grandes, a nivel micro, las personas tratan de tener
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una mejor calidad de vida, lo que se refleja a nivel macro en gran
interés por ser realmente competitivo a nivel internacional, pero
para ello es necesario conocer los factores que rigen la
competitividad entre las naciones. Las diversas teorias sobre
ventaja competitiva nacen a partir de la necesidad de explicar la
diferencia cada vez mayor entre paises desarrollados y no

desarrollados.

Porter (1990) explica como las industrias de las naciones
son las que determinan el éxito de la misma nacién; por tanto, las
ventajas de una nacién con respecto a otra no se basan en las
dotaciones de factores y en los costos comparativos, sino en la
eleccién de estrategias adecuadas y en la capacidad de innovacion

de las empresas.

‘La ventaja competitivq depende de ofrecer una propuesta
de valor unica a partir de una cadena de produccion de valor
adaptada, lo que implica un sistema de contrapartidas diferente al
de los rivales, y en el que existe un ajuste entre las numerosas

actividades que pasan a fortalecerse unas con otras” (Porter, 2010,

p. 12).
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Por otro lado, Kogut indica que Ila competitividad
internacional se encuentra impulsada por las diferencias en la
capacidad de transformar insumos en bienes y servicios para

obtener la maxima utilidad.

Modelo de Diamante de la Ventaja Competitiva Nacional

El modelo del diamante de Michael Porter esta basado en un
analisis de las caracteristicas del entorno nacional; con este
modelo pretendia dar respuesta a por qué ciertas empresas
ubicadas en determinados paises eran capaces de innovar y otras
no, asi como a por qué las empresas de estas naciones persiguen
implacablemente mejoras: buscando nuevas fuentes cada vez mas

perfeccionadas de ventajas competitivas.

La respuesta de este modelo a estas preguntas se halla en
cuatro grupos de variables que influyen en la habilidad de una
empresa para establecer y mantener la ventaja competitiva en los
mercados internacionales: condiciones de los factores, condiciones
de la demanda, sectores afines y auxiliares, estrategia, estructura 'y
rivalidad en las empresas. Existen otros dos factores que,
conjuntamente con los anteriores, forman “el diamante nacional” y

se corresponden con el azar y el Gobierno; estos factores

34



determinantes interacttan entre si formando lo que Porter

denomina el diamante de la ventaja nacional.

La ventaja competitiva en un solo factor no seria sostenible,
debido a que estaria expuesta a la imitacion por parte de
competidores globales; sin embargo, para que una empresa tenga
éxito a nivel internacional, no es necesario que exista ventajé en

cada uno de los vértices del diamante.

Los factores de produccion del diamante propuesto por

Michael Porter, pueden agruparse en las siguientes categorias:

o Recursos humanos.- representan la cantidad, capacidad y
costo del personal; hay que tener en cuenta las horas normales

de trabajo y la ética del personal al realizar el mismo.
¢ Recursos fisicos.- son la abundancia, calidad, accesibilidad y
costo de los recursos fisicos como la tierra y el agua; entra

también en esta linea la localizacién, y el clima.

e Recursos de capital.- representa la cantidad y costo de capital

disponible para realizar inversiones.
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e Recursos del conocimiento.- estd compuesto por el
conocimiento cientifico, técnico y el mercado sobre los bienes y

servicios disponibles en una nacién.

e Infraestructura.- se refiere al tipo, calidad y costo de la
infraestructura con que dispone la competencia, incluye al
sistema de transportes, de comunicaciones, correo, pagos y

transferencias.

2.2.5 Competitividad portuaria

Segun Pelayo (2003), “competitividad es la capacidad que
tiene una organizacién publica o privada, lucrativa o no, de
mantener sistematicamente ventajas comparativas que le permiten
alcanzar, sostener y mejorar una determinada posiciéon en el

entorno socioeconémico.

El International Institute for Management Dévelopment
(1997) define la competitividad como “la capacidad que tiene un
pais 0 una empresa para, proporcionalmente, generar mas riqueza

que sus competidores en mercados internacionales”.

El concepto de competitividad ya no es posible restringirlo

solo al movimiento fisico de las cargas, sino que es necesario
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insertarilo en un enorme campo de elementos que es preciso tener

presente y considerar integrado como un todo sistémico.

Esto se produce porque el puerto, como uno de los
eslabones mas importantes en una cadena de transporte, en su
calidad de interfase, ya no basta que entregue un buen rendimiento
interno en la transferencia fisica de la carga, sino que hay que
adicionar a ello una funcién compleja que va mucho mas alla y que
debe conjugarse con los objetivos centrales de obtener una mejor
expedicién de la carga en toda la cadena de distribucién de origen
a destino final. Esto produce la integracién de otros elementos
adicionales, tales como las vias de acceso, las externalidades, los
procedimientos administrativos, etc., es decir algunos directamente
portuarios u otros, consecuencia del transporte y del comercio en

general.

En este nuevo escenario los puertos deben ofrecer sus
servicios al comercio exterior, mas que al transporte maritimo,
adoptando tecnologias de punta para el manejo fisico de las cargas,
adecuando sus infraestructuras maritimas, terrestres, de accesos y
de interrelacién con la ciudad-puerto y con la red nacional de
transporte, protegiendo el medio ambiente, reduciendo sus

externalidades, mejorando sus sistemas de gestion y de
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informacién, reestructurando sus tarifas y lo mas importante
capacitando y cambiando la mentalidad de sus recursos humanos

en todos los niveles.

Cerban (2007), plantea que la competitividad portuaria “es el
desarrollo y aplicacion de estrategias alternativas para atraer mas

clientes o de mayor potencial para alejarse de sus competidores”.

Es decir, la competitividad portuaria se refiere al desarrollo y
aplicacion de estrategias alternativas para atraer a mas clientes o a
clientes con un mayor potencial de negocio hacia el puerto. Los
puertos analizan continuamente estrategias con el objeto de
alejarse de sus competidores. Como consecuencia, los puertos
compiten localmente, pero también lo hacen a nivel global, incluso

a grandes distancias, sirviendo a las mismas zonas comerciales.
Ahora bien, podemos identificar la competitividad portuaria
en cuatro niveles diferentes: entre empresas de un puerto, entre

puertos, entre grupos de puertos y entre rangos portuarios.

Velazco y Heredia (2003) mencionan que es necesario

resaltar que actualmente no se compite bajo el esquema
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tradicional, es decir, entre empresas, sino entre cadenas

empresariales, regiones o paises.

La Organizacibn de Cooperacién para el Desarrollo
Econémico (OCDE, 1992) define la competitividad como “el grado
en el cual un pais, bajo condiciones de mercado libres y justas,
puede producir bienes y servicios que superen los test de los
merca dos internacionales, incrementando en forma sostenida los

ingresos reales de su poblacién”.
2.2.6 Factores de la competitividad portuaria

Los factores que influyen en la competitividad pueden variar
en funcion del ambito de referencia y del tipo de trafico analizado.
Las fuerzas competitivas de las empresas de un mismo puerto
estan determinadas principalmente por los factores productivos
(tierra, trabajo, capital, tecnologia y posicion en el mercado),
mientras que la competencia entre puertos, comunidades
portuarias y rangos portuarios se ven afectadas por otros factores
como la localizaciéon geografica, la infraestructura disponible, el
nivel de industrializacién, la politica gubernamental, etc.
Concretamente, se pueden resumir en seis los factores que

influyen en la competitividad de los puertos (Fleming y Baird, 1999).
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Los factores que influyen en la competitividad portuaria

pueden variar.

Desde el punto de vista empresarial, y con un enfoque
macroeconoémico, podriamos afirmar que no existen paises o
regiones competitivos sino empresas competitivas (la riqueza no se

crea a nivel macro sino a nivel micro).

Siguiendo a Porter (2001), como factores de competitividad
se sefialan la innovacion, el capital humano y la infraestructura,

entre otros (Figura 2).

Figura 2

La compleja red de la competitividad

Sectores productivosiclusters

Factores de A Actores
Competitividad o =

« Innovacién \ + Gobierno
* Financiacion (central/local
» Clima de negocios EE— | / » Sector privado
* Promocion de ‘ {empresas/
exportaciones — gremios)
» Capital humano v * Academia
* Infraestructura ‘ » Comunidad
« Macroeconomia »
* Otros Regiones/ciudades

Fuente: Porter, M. (2001)
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Siguiendo a Porter (2001), como factores de competitividad
se sefialan la innovacion, el capital humano y la infraestructura,

entre otros (Figura 2).

El diamante extendido de Porter aplicado a los puertos
maritimos

Los puertos compiten por categorias de bienes o por tipos
de traficos que, individualmente, puede ser considerados
equivalentes a wuna industria o mercado (Haezendonck vy

Notteboom, 2002).

Porter (1990) afirma que las ventajas competitivas para cada
categoria analizada estan creadas y sustentadas en un proceso
muy localizado, de forma que otros paises o regiones no influyen

en el éxito competitivo local.

La estructura del diamante de Porter identifica los principales
determinantes que contribuyen al éxito competitivo de los paises en
una industria especifica, distinguiendo cuatro bloques que se
interrelacionan. Los determinantes del diamante son cuatro:
recursos o condiciones de factor condiciones de demanda,
industrias de soporte y relacionadas, y estrategia corporativa y

rivalidad, denominada también competencia.
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Porter afirma que el gobierno, tanto local, como regional,
nacional o supranacional, no llega a ser un determinante separado
del diamante, sino sélo un factor externo al mismo, aunque puede
influir sobre los cuatro determinantes principales y sus

interrelaciones.

Determinantes
Primer determinante: Recursos o Condiciones de Factor

Este determinante hace referencia a los medios empleados
para proporcionar los servicios portuarios. Se puede hacer una
distincion entre los factores determinados histéricamente o factores
basicos, como el acceso maritimo, y los factores avanzados que se

han ido logrando con el paso del tiempo, como la tecnologia.

Segundo determinante. Condiciones de demanda

Recoge las relaciones entre los clientes del puerto,
entendiéndolos como aquéllos que tienen la capacidad de decidir
sobre si una mercancia pasa o no por un puerto, y los diferentes
actores implicados en la actividad portuaria o comunidad portuaria.
Se refiere, entre ofros factores, a la capacidad de la comunidad
portuaria de responder a los ‘requerimientos de la demanda, de

realizar inversiones en nuevos productos e instalaciones ante
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crecimientos rapidos de la demanda y a al grado de colaboracion

entre los distintos agentes implicados en la actividad portuaria.

Tercer determinante. Industrias de soporte

Para la creacion de ventajas competitivas de un puerto es
fundamental contar con la existencia de una industria de soporte
que posibilite el ejercicio de su actividad. Ejemplos de estas
industrias son los feeders, los servicios de remolque, las empresas
de almacenamiento, de transporte por carretera, de seguros,

ferrocarril, etc.

Cuarto determinante. Competencia del puerto

Se refiere a la manera en que los operadores son
organizados y dirigidos, es decir, a la estructura estratégica de la
empresa y su rivalidad. En este sentido, es muy importante
determinar cual es el rango de puertos que se considera

competitivo con respecto al analizado.

Atributos

Los dos atributos, el gobierno y los factores de riesgo, son
relevantes para poder determinar las ventajas competitivas de los
puertos. Las influencias dél gobierno sobre las operaciones

portuarias son manifestadas a diferentes niveles: internacional,
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nacional, regional y local. Los riesgos posibles o casualidades se
refiere a los efectos que tiene sobre la actividad portuaria hechos
como una invasion o una guerra, terremotos, huelgas, etc. y la
posibilidad de adaptacién a esta situacion cambiante de forma que

no se pierdan las ventajas competitivas.

Obsérvese que hay una relacion muy estrecha entre los
diferentes determinantes y atributos, formando parte de una
totalidad interconectada que no afecta al proceso competitivo
individualmente. Un solo hecho o un suceso, como por ejemplo un
proyecto de inversién, inicia un proceso dinamico que puede
afectar a todos los componentes del diamante en su conjunto. Este
proceso lleva a los puertos a desarrollar las competencias clave
que les permiten crecer, siendo su identificacién fundamental para

la determinacién de la estrategia portuaria.

Segun Aguilar et al. (2006), un concepto de la competitividad
portuaria es el de los componentes de la competitividad portuaria,
es decir, las caracteristicas del puerto que lo hacen atractivo para
ser elegido por los usuarios finales (basicamente lineas navieras y

los duefios de la carga).
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Actualmente los puertos estan cambiado su papel en el
comercio internacional, de ser solo el lugar de llegada de
mercancia a mucho mas, debido a transformaciones en el sector
de transporte, innovaciones fecnolégicas, contenerizacion de la
carga, armonizacién internacional de politicas portuarias,
incremento en la autonomia local de los puertos; lo que se gestiona
una cadena de transporte debido a la competencia entre

operadores logisticos por el incremento del trafico.

Si esta cambiando el papel de los puertos a nivel macro, es
importante preguntar al usuario final /qué buscan conseguir los
usuarios del un puerto? Alcantara (2005) responde esta cuestion,
explicando que las prioridades de los usuarios del puerto, definirian

los objetivos de competitividad portuaria en el siguiente orden:

a) Que los puertos sean estratégicos y seguros.

b) Que se encuentren bien equipados y con instalaciones
adecuadas para el trafico comercial deseado.

c) Que sus tarifas y costes relacionados sean bajbs y
competitivos.

d) Que los riesgos péra el tiempo del buque y para el tiempo de la

carga sean asumibles y no elevados
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e) Que la actuaciéon de los diversos servicios portuarios sea
eficiente y disponible (es decir, no sujeta a actuaciones
laborales frecuentes).

f) Que la organizacién portuaria esté bien gestionada y que el
marco juridico de obligaciones y responsabilidades sea

razonable.

Coca y Compés (2003), definen la competitividad portuaria
en funcién de cuatro indicadores ubicados dentro del marco

institucional:

e La infraestructura maritima, terrestre y telematica.

e La superestructura: equipos, instalaciones y recursos humanos.

e La organizacién: como la comunidad portuaria ayuda a brindar
un servicio de calidad.

e La productividad: en lo que se refiere a tarifas y precios.

De acuerdo con Porter (1991) hay cinco fuerzas en el siglo
XXI que interactian para modular el paisaje competitivo en el que
se desenvuelven las Autoridades Portuarias y los proveedores de
servicios portuarios | esto es, los puertos. Dichas fuerzas son:
1. La rivalidad entré_ Ibs competidoreé.

2. La amenaza de nuevos competidores.
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3. El potencial para sustitutos globales.
4. El poder de negociacion de los clientes del puerto.
5. El poder de negociacién de los proveedores de servicios

portuarios.

Estas fuerzas impactarén en todo tipo de puertos, cualquiera
que sea su tamafo, incidiendo en las decisiones sobre su
-expansioén, precios y otros componentes de la gestién. Los
ganadores y perdedores emergeran en el sector portuario global,
que dependera en gran medida de cOomo se posicionen
estratégicamente los gestores portuarios en este cambiante

entorno competitivo.

Segun Varillas (2012), la pérdida de competitividad portuaria
en el pais responde a que en nuestros terminales se generan una
serie de sobrecostos. Estos, agrega, quedaron demostrados en el
estudio encargado por la Autoridad Portuaria Nacional sobre los
Costos y Sobrecostos de la Cadena de Servicios Logisticos en los

Terminales Portuarios de Uso Publico.

El estudio refiri6 que los sobrecostos en la cadena logistica

maritima, portuaria y terrestre,, que actualmente pagan los
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exportadores e importadores, ascienden a por lo menos US$ 289.8

millones anuales.

La actividad portuaria se realiza con la prestacion de
servicios de infraestructura, logistica y transporte, orientado a la

satisfaccién de la demanda, produccidn, exportacién y comercio.

Los puertos mas importantes en la economia actual son los
puertos de transito que sirven de conexién intermodal a otro tipo de
transporte, y los puertos de transbordos y eje central o
“transhipments and hub” donde parte de las mercancias pasan de
un buque a otro y donde el p.uerto es nudo de distribucién de las

mercancias, en este caso la logistica se integra en el puerto.

Las principales condiciones de un puerto hub son su

situacion geografica y el hinterland.
Ademas, en cuanto al buque, ha de poseer un disefio

técnico para buques de diverso calado, zonas de fondeos, muelles

con calados, para barcazas fluviales y para buques feeder.
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En relacién con la zona contigua terrestre y la mercancia,
debera disponer de grandes explanadas para contenedores con

pavimentos adecuados, y unos modernos equipos de manipulacién.

Por lo que se refiere a la logistica e intermodalidad, tiene
que ser un nudo de conexiones intermodales, apto para Ia
navegacion de cabotaje, con unos buenos sistemas de
telecomunicaciones, un area de actividades logisticas, servicios de

inspeccidn, horario todo el afo y a todas horas.

2.2.7 Modelo de competitividad portuaria
El presente estudio se basa en la Teoria de las Ventajas
Competitivas de Porter, y el Modelo de Competitividad portuaria de
Ruiz (2004), el cual identifica las siguientes variables que inciden
en la competitividad de los puertos:
¢ El marco juridico vigente.
e La infraestructura.
e Ambiente propicio para la inversibn en terminales
especializadas.
o Las politicas adecuadas y coordinadas por parte de las diversas
autoridades.
e La capacitacién en todas las instancias portuarias y en todos los

niveles.
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Figura 3.
Variables que inciden en la competitividad de los puertos

Marco juridico vigente. Infraestructura.

e

\
N/
Esquema ﬂ

administrativo y
operativo

Ambiente propicio para inversion
en terminales especializadas.

Politicas adecuadas y Capacitacion.

coordinadas.

\.

Fueate: Olmedo 2004 (Adaptado).

a) Marco juridico vigente

El Sistema Portuario Nacional (SPN), incluidas las
actividades portuarias que se realizan y los servicios portuarios que
se prestan en su entorno como efecto de la dinamica del comercio
exterior e interior peruano, se encuentra regulado por distintas
normas de diverso rango, y ésta abarca desde preceptos
constitucionales hasta normas de menor jerarquia como

resoluciones de acuerdo de directorio.

El plexo normativo que regula el SPN, constituye el

ordenamiento portuario nacional y su finalidad consiste en facilitar y
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brindar seguridad al conjunto de relaciones juridicas que se dan en
los puertos, sea entre organismos publicos vinculados con la
gestion portuaria, entre particulares —denominados usuarios

intermedios y finales—, o entre éstos y aquéllos.

Los cuerpos normativos que integran el mencionado
ordenamiento portuario nacional se ven complementados por otro
conjunto de normas generales, cuya aplicacion en el SPN es
relevante, tanto en lo concerniente a las transacciones que se
puedan dar en él como en la consecuciéon de los objetivos de

modernizacion portuaria.

Las normas mas importantes —incorporadas en leyes o
normas reglamentarias- que gobiernan el SPN y que integran
nuestro ordenamiento portuario, asi como aquellas normas

generales complementarias que resultan aplicables en el SPN son:

Ley del Sistema Portuario Nacional (LSPN)

La LSPN, regula las actividades y los servicios portuarios,
delimitando sus competencias entre las distintas entidades publicas
vinculadas con el ambito portuario, asi como regula todas las
relaciones juridicas que nacen, se desarrollan y se extinguen

dentro de la zona port;jaria. En este orden de ideas, dentro de la
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zona portuaria, la LSPN atribuye competencias exclusivas a cargo

de la APN y de las APRs, segln corresponda.

La LSPN configura un marco legal adecuado para la
provision de servicios portuarios y para la realizacibn de
actividades portuarias, de tal manera que tanto las actividades
como los servicios portuarios se puedan brindar en términos de
competitividad y eficiencia. Asimismo La modernizaciéon portuaria
en el Peru, no se podria concebir sin la existencia del PNDP, cuya
utilidad principal es la de catalizar las inversiones privadas en el

SPN.

Plan Nacional de Desarrollo Portuario (PNDP)

El PNDP es el documento técnico normativo elaborado por
la APN que tiene como objetivo orientar, impulsar, ordenar,
planificar y coordinar el desarrollo, modernizacién, competitividad y

sostenibilidad del SPN.

Este Plan es aprobado por Decreto Supremo refrendado por
el Ministro de Transportes y Comunicaciones en el marco de la
politica del sector transportes y comunicaciones -parrafo 4.1. del
articulo 4°-. También establece que los actos administrativos,

autorizaciones, proyectos, actividades, inversiones y la celebracién
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de contratos en general, deberan tener concordancia con los
lineamientos y estrategias basicas sefialados en el PNDP; y que el
PNDP articula los planes maestros de los terminales portuarios de
titularidad y uso publico de ambito nacional elaborados por la APN
y los planes regionales de desarrollo portuario elaborados por las

APRs.

Reglamento de-la Ley del Sistema Portuario Nacional

El RLSPN fue aprobado mediante Decreto Supremo N° 003-
2004-MTC, tiene especial importancia porque desarrolla el
articulado de la LSPN. Es decir, es la norma adjetiva de mayor
importancia en el SPN pues complementa disposiciones generales

establecidas en la LSPN.

Reglamento de Recepcién y Despacho de Naves

El Reglamento de Recepcién y Despacho de Naves en los
puertos de la Republica del Perl, aprobado por Decreto Supremo
N° 013-2011-MTC estipula las funciones y atribuciones exclusivas
de la Autoridad Portuaria competente en el proceso de recepcién y
despacho de naves,; adicionalmente, desarrolla los procedimientos
de ingreso y recepcion, despacho y salida de buques, tanto los que

transportan carga como pasajeros.
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Normas medioambientales
Reglamento de Agencias Generales, Maritimas, Fluviales,
Lacustres; Empresas y Cooperativas de Estiba y Desestiba del
Decreto Legislativo N° 707.

Aprobado mediante Decreto Supremo N° 010-99-MTC,
establece disposiciones especificas relacionadas con las Agencias
Generales, Agencias Maritimas, Agencias Fluviales, Agencias
Lacustres, y Empresas y Cooperativas de Estiba y Desestiba. En el
citado Reglamento se establecen las generalidades, clasificacion y
requisitos para el otorgamiento y prérroga de las licencias
correspondientes, las cuales son el titulo habilitante para poder

prestar servicios.

Reglamento de los Servicios de Transporte Acuatico y
Conexos Prestados en Trafico de Bahia y Areas Portuarias
Reglamento aprobado mediante Resolucién Ministerial N°
259-2003-MTC-02. En este Reglamento se establecen los
procedimientos y condiciones que rigen a las personas naturales y
juridicas que prestan servicios de transportes acuaticos y conexos
en bahia y areas portuarias. La ejecucion de la citada resolucién es

competencia de la APN.
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La APN aplica el presente reglamento, para el otorgamiento,
renovacién y modificacion de las licencias, prestaciéon de los
servicios basicos, asimismo, ejecuta las acciones de supervisiéon y

fiscalizacién a los operadores de los mencionados servicios.

La aplicacion de normas portuarias y aduaneras ha permitido
ingresar a la modernidad en los puertos del Callao y de Paita
mediante la participacion del -sector privado. Mejorar el
ordenamiento portuario para evitar conflictos de competencia entre
entidades publicas, con la finalidad de delimitar el régimen de
utilizacion del dominio publico portuario adecuandolo al Derecho
portuario comparado, a través del establecimiento de mecanismos
que permitan mejorar la eficiencia en la provisién de los servicios
portuarios. Todo tiempo y toda circunstancia son favorables para
mejorar las leyes y los reglamentos, para lo cual resulta de vital
importancia el compromiso por parte de la Comunidad Portuaria
Nacional, el Sector correspondiente y los entes encargados de
legislar, en aras de avanzar aun mas en la modernizacion

portuaria.
En el esfuerzo por perfeccionar el ordenamiento portuario

peruano sera necesario que participe activamente la Comunidad

Portuaria, y en especial los profesionales y técnicos especialistas
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en las diversas ramas de la gestion portuaria. Las fuerzas vivas
portuarias a las que debera acompafar la Academia y el
compromiso de los politicos, permitira reformar las normas en todo

aquello que resulte necesario.

b) Infraestructura

Los terminales portuarios que conforman el SPN, por lo
general tienen una antigiedad mayor -a 45 afos, siendo la
excepcién el Muelle Norte y Sur del Terminal Portuario del Callao, y
los terminales de uso privado especializado principalmente en
hidrocarburos, gas y minerales. Varios de estos han sido
construidos en la ultima década, como por ejemplo, el Muelle
Antamina en Huarmey, Juan Pablo Quay y Misky Mayo en
Bayovar, Soufhernv Tablones en llo, Pure Biofuels, Tercer
Multiboyas de Relapasa en el Puerto del Callao y el Terminal
Portuario Perd LNG Pampa Melchorita para la carga proveniente

del gas de Camisea,; entre otros.

La mayor antigliedad la registran los terminales de uso
publico. Varios de ellos sobrepasaron su vida util, requiriendo cada
cierto tiempo, obras de rehabilitacion y/o reparaciones integrales

para continuar operando.
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En el caso del Terminal Portuario del Callao, en el Muelle
Norte se realizd el refuerzo del amarradero A, con la finalidad de
instalar y operar las grias pértico de Muelle para la atencién de
naves portacontenedores, puestas en operacion a partir de marzo
de 2009; asimismo a mediados del afio 2010, se puso en operacién
la primera fase del Nuevo Terminal de Contenedores - Zona Sur

(Muelie Sur).

El nivel de inversiones ejecutado por el sector transportes
hasta antes del afio 2009, estaba orientado principalmente al
mantenimiento de la infraestructura existente, la misma que debido
a su antiglledad, carecia de caracteristicas necesarias para la
atencion de naves de gran calado, asi como para la instalacién de

equipamiento portuario moderno.

Actualmente con la participacién de la inversién privada en
los puertos se ha logrado iniciar el proceso de modernizacién de la
infraestructura y equipamiento portuario que posibilitara disponer
de infraestructura adecuada para la atencion de naves de gran
calado, asi como espacios portuarios dedicados al almacenamiento
y equipos de manipulacion de carga que se ajustan a las

necesidades actuales de las naves y mercancias.
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En ese sentido, uno de los factores que se tomara en cuenta
en la priorizacién de la modernizacién de las infraestructuras
portuarias de uso publico sera la antigliedad que dispongan las

mismas.

c) Las politicas adecuadas y coordinadas por parte de las
diversas autoridades

Las politicas institucionales, se- dividen -en dos grupos:

politicas institucionales nacionales y politicas institucionales de

ambito internacional.

La Politica Nacional del Sector Transportes (PNST),
establece las Bases de la Nueva Politica Nacional del Sector
Transporte, incluidas las bases de la politica portuaria, y en esa
linea sostiene:

‘La Politica Nacional del Sector Transporte debe estar
enfocada a transformar la situaciéon actual apoyada en las bases
siguientes:

» Visién integral de los servicios e infraestructura de transporte.

» Gestion integrada del sistema enfocada al usuario para mejorar
la eficiencia, la seguridad y la calidad.

» Marco normativo»y organiza‘cién institucional modernos.

» Financiacién adecuada para la sostenibilidad del sistema.
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» Conservacion prioritaria y efectiva de las infraestructuras y su
desarrollo de acuerdo con la demanda y la accesibilidad.

» Desarrollo tecnoldgico y de las competencias del personal”.

El referido instrumento también establece que:
La Politica Nacional del Sector Transporte se determina a través de
lineamientos, entendidos como directrices o ejes conductores de la
accién del Sector Transporte en el mediano y largo plazo, cuya
aplicacion permita la definicidn de prioridades y facilite la toma de
decisiones ante situaciones de multiples demandas. Asimismo, su
establecimiento contribuira con la politica general del gobierno de
construir un pais mas justo, equitativo, competitivo vy
descentralizado, con plena participacién de todos sus ciudadanos,

integrado nacional e internacionalmente.

Los lineamientos de la Politica Nacional del Sector
Transporte son [os siguientes:
= Conservacién prioritaria de la infraestructura de transporte en
los distintos modos y niveles de gobierno. Desarrollo ordenado
de la infraestructura de transporte.
*  Promocién del.desarrollo, seguridad y calidad en los servicios

de transporte y de logistica vinculados.
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* Promocién de la participacion del sector privado en la provision
de servicios e infraestructuras de transporte.

* Apoyo a la integracién nacional e internacional.

= Contribucibn a |Ia consblidacién del proceso de
descentralizacion del pais.

» Fortalecimiento de la gestién socio-ambiental en el Sector

Transporte”.

Las bases de la politica nacional de transportes como se
menciona precedentemente, estan recogidas en normas con rango
de Resolucién Ministerial, sin embargo los lineamientos basicos de
politica portuaria emanan de una norma con rango de Ley como lo
es la LSPN y sus normas reglamentarias aprobadas por Decreto

Supremo.

Asi tenemos que el Estado fomenta, regula y supervisa, a
través de los organismos competentes establecidos por la LSPN,
las actividades y los servicios portuarios, con sujecién a los

lineamientos de politica portuaria que ella establece.

El articulo 3° de Ia LSPN, estipula como lineamientos de la

politica portuaria:
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El fomento y planeamiento de la competitividad de los servicios
portuarios y la promociéon del comercio nacional, regional e
internacional.

La integracion de los puertos en el sistema de transporte
nacional y a la cadena logistica internacional.

La promocidén de la competitividad internacional del sistema
portuario nacional.

El fomento del cabotaje y la intermodalidad (el transbordo y
transito de mercancias).

La promocién de la inversion en el SPN.

El fomento de las actividades para dar valor agregado a los
servicios que se prestan en los puertos.

La promociéon del libre acceso, la leal competencia y libre
concurrencia al mercado de los servicios portuarios.

El fomento de la participacion del sector privado,
preferentemente a través de la inversion en el desarrollo de la
infraestructura y equipamiento portuarios.

La promociéon y fortalecimiento de la descentralizacién y
desconcentracién del sistema portuario, la tecnificaciéon y
desarrolio de los puertos.

La promocién, preservacion y mejora del patrimonio portuario
nacional.

La constante renovacién tecnolégica en el SPN.
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La promocién del empleo portuario, como consecuencia de la
capacitacion y profesionalizacién de los trabajadores. |

La promocién de los sistemas de calidad total en la gestion
portuaria.

La protecciéon y cuidado del medio ambiente, con arreglo a la
legislacion sobre la materia.

La especializacibn y capacitacibn permanente de Ios
trabajadores, asi como la proteccién de sus derechos laborales

y condiciones de vida.

Lineas de accion

Las lineas de accién, durante la vigencia del actual PNDP,

en lo que concierne a las distintas entidades de la administracién

publica vinculadas con la gestidén portuaria, son las siguientes:.

Consolidar el modelo de negocio landlord en el SPN;

Continuar con el proceso de modernizacion del Terminal
Portuario del Callao, y consolidar su posicionamiento como
puerto hub subregional en la Costa Oeste de Sudamérica;
Establecer los criterios técnicos y legales que guiaran el
ordenamiento de la oferta portuaria existente para la eficiente

atencién de las cargas en los puertos.
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Impulsar la promociéon de la participacién de la inversion
privada, prioritariamente en los terminales portuarios de uso
publico General San Martin, Pucallpa y San Juan de Marcona;
Propiciar inversiones privadas Unicamente en las areas de
desarrollo portuario, y que éstas concuerden con los
lineamientos de politica portuaria, de tal forma que se eviten
distorsiones en la oferta de infraestructuras portuarias;
Promdver la eficiencia y calidad en la prestacion de los servicios
portuarios, a través de un régimen de libre competencia.
Consolidar la presencia de la Comunidad Portuaria Nacional e
instaurar modelos modernos de organizacién —clusters-
Profundizar la capacitacién de los funcionarios y trabajadores
portuarios, en materia portuaria y adoptar programas de
reconversion laboral;

Propiciar las buenas practicas portuarias en el SPN como la
proteccion del medio ambiente, la seguridad portuaria,
operaciones portuarias, etc.

Consolidar el uso de las Tecnologias de Informacién y
Comunicacion en el SPN.

Supervisar que ningan terminal portuario supere una tasa de
ocupaciéon de muelle mayor al 70%. En caso sea superada se

propiciara las inversiones necesarias.
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Politica ambiental

La Constitucion Politica del Per( establece que los recursos
naturales, renovables y no renovables, son patrimonio de Ila
Nacién. El Estado es soberano en su aprovechamiento, asimismo
el Estado determina la politica nacional del ambiente y se

promueve el uso sostenible de los recursos naturales.

El Ministerio del Ambiente elaboré la Politica Nacional del
Ambiente, la cual se sustenta en los principios de: transectorialidad,
analisis costo — beneficio, competitividad, gestion por resultados,

seguridad juridica, mejora continua y cooperacion publico-privada

La Politica Nacional del Ambiente es de cumplimiento
obligatorio en los niveles del gobierno nacional, regional y local y
de caracter orientador para el sector privado y la sociedad civil. Se
estructura en base a cuatro ejes tematicos esenciales de la
gestion ambiental, respecto de los cuales se establecen
lineamientos de politica orientados a alcanzar el desarrolio
sostenible del pais:

Eje de Politica 1. Conservacion y aprovechamiento sostenible de
los recursos naturales y de la diversidad bioldgica
Eje de Politica 2. Gestién Integral de la calidad ambiental

Eje de Politica 3. Gobernanza ambiental
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Eje de Politica 4. Compromisos y oportunidades ambientales

internacionales

En tal sentido, cada administracion portuaria debe tener en cuenta

los siguientes criterios:

Definicién de una politica ambiental y sanitaria adecuada a sus
necesidades particulares.

Determinacion de los aspectos ambientales asociados al
ejercicio de sus funciones.

Identificacién de los requisitos legales que le son aplicables.
Identificacién de prioridades y determinaciéon de sus objetivos y
metas.

Establecimiento de wuna estructura y programas para
implementar su politica, objetivos y metas.

Determinacion de procedimientos de planificacién, control,
vigilancia, correccion, auditoria y revisién para el adecuado
funcionamiento del sistema.

Flexibilidad para adecuar su actuacibn a circunstancias
cambiantes.

Difusion de los instrumentos clave del sistema de gestidn
ambiental: la politica y los procedimientos.

Actualizacion permanente de las normas, procedimientos vy

criterios que conforman el sistema de gestibn ambiental y
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sanitaria de la entidad, asi como de los documentos que lo

sustentan.

-d) La capacitacion en todas las instancias portuarias y en
todos los niveles

La necesidad de formacion es especialmente importante en

sectores como el logistico portuario debido a su dinamismo y a la

velocidad de evolucion y cambio a la- que estd sometida. La

formacidén en si misma tiene una doble misidén: permite la mejora

del proceso productivo y contribuye a la modernizacion y

expansion.

La mejora del proceso productivo es un requisito
indispensable para subsistir en el mercado. Asimismo, en el
sistema portuario las crecientes necesidades de las cadenas
logisticas y empresas de transporte han propiciado una busqueda
de la excelencia operativa que (nicamente es posible combinando
las mejoras tecnologicas en las comunicaciones con la formacién

de los recursos humanos que las explotan.
Por otro lado, la capacitacién profesional de los trabajadores

permite la adaptacién al cambio y la evolucidén del sector. Con la

capacitacion, ademas de incrementar la productividad de los
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profesionales y su competencia, se consigue afianzar una
estrategia de modernizacién y expansion con unos costes de

inversion minimos.

Cabe diferenciar que existen dos tipos de formacién que
puede recibir la comunidad portuaria: la formacién universitaria y la

formacion continua.

La formacién universitaria, principalmente pensada para
Joévenes, pretende formar nuevas generaciones de profesionales en
el ambito logistico-portuario. Esta formacién también puede ser
cursada por profesionales con experiencia en el sector, aunque no
es la idbnea para ellos. Por otra parte la formaciéon continua
proporciona a los profesionaleé del sector una formacion especifica

y actualizada de diferentes areas relacionadas con su actividad.

La formacion que son un elemento clave por varias causas:
por una parte, consiguen mejorar la productividad y la
competitividad del cluster, logrando una reduccién de costos. Por
otra parte, Ia‘ formacion es uno de los métodos para generar
cohesiéon en la comuhidad portuaria y de poner en contacto
agentes que pese estar relacionados por su actividad, en el dia a

dia no tienen contacto. Se generan sinergias y los procesos
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mejoran. Ademas los cursos de nivel intermedio permiten
homogeneizar procesos, corregir practicas habituales incorrectas vy,
por ejemplo, mejorar la calidad de las estadisticas. Todo ello sin
olvidar que la formacién es una de las herramientas de motivacion

laboral mas importantes.

Algunas de las causas de las carencias en la oferta
formativa del sector portuario- son: el escaso- dinamismo de los
gremios empresariales en este tema, asi como cierta escases de

recursos econémicos y de tiempo dedicado a la formacién.
2.2.8 Sistema Portuario Nacional

El Sistema Portuario Nacional Peruano, se constituye por
puertos y terminales de uso privado y publico. Los de uso publico
son terminales de usos multiples (TUM), administrados por la
Empresa Nacional de Puertos (Enapu S.A.) depende del MTC y los

mas importantes son: Salaverry, Chimbote, San Martin e llo.
El Terminal de Matarani se adjudic6 en concesién a la

empresa Terminal Internacional del Sur S.A. (TISUR S.A), el 31 de

mayo de 1999, asimismo se han concesionado el Puerto del Callao
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Muelle Norte (APM Terminals) y Muelle Sur (DP World), el Puerto

de

El Sistema Portuario Publico también abarca los terminales
de Iquitos (Loreto), Pucallpa (Ucayali), Yurimaguas (Loreto) y
Puerto Maldonado (Madre de Dios); y los de lanchonaje, como
Huacho (Lima), Supe (Lima) y Chicama (La Libertad), que son

gestionados por Enapu S.A.

Los terminales privados son especializados con
infraestructura y equipo disefiado para la carga y descarga de
mercancias especificas, son de empresas mineras: Southern Peru
Cooper Corporation (llo), Shougan (San Nicolas, Ica), Fabrica
Cementos Lima (Conchan Lima). Ademas operan atraques
privados (multiboya) con lineas submarinas de carga y descarga de

liquidos, gas a granel.

En materia fluvial y lacustre, los rios de la Amazonia
peruana se utilizan para la comunicacioén y transporte de productos
como minerales y/o materias primas, los rios son rutas

transversales de integracion desafios
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El PerG ofrece una excelente ubicacién geografica para el
desarrollo de puertos en el centro de Sudamérica, con facil acceso

a mercados como:

= Asia Pacific Economic Cooperation (APEC), con 21 economias,
Regién Asia —Pacifico.

» Los EE.UU., con quienes se estad negociando un Tratado de
Libre Comercio (TLC).

= [a Comunidad Andina de Naciones, con mas de 100 millones

de habitantes y un PBI en conjunto de 250 millones de délares.

El Per( participa de la iniciativa para la Integracion de Ila
Infraestructura Regional Sudamericana (IIRSA), que promueve la
construccién de infraestructura vial y portuaria, bajo el auspicio de

organismos multilaterales.

2.2.9 Muelle Norte del Puerto del Callao

El Puerto Multipropésito del Callao es Ia puerta de entrada al
Peru - la cuarta economia mas grande de América del Sur. Ubicado
a 15 kildmetros de la capital de Lima, el puerto del Callao, ademas
de ser el puerto mas grande del Perl, es el mas importante de la

costa del Pacifico sudamericano.
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APM Terminals se adjudica la concesién del Terminal Norte
Multipropésito del Puerto del Callao en abril de 2011 por un periodo
de 30 afios e inicia sus operaciones como APM Terminals Callao
en julio del mismo afio. APM Terminals es socio mayoritario del
terminal junto con Callao Port Holdings B.V. y la peruana Central

Portuaria.

APM Terminals es uno de los operadores de terminales de
contenedores mas grandes del mundo, ya que ocupa el segundo
lugar en el ranking mundial con mas de 50 terminales en 31 paises

en los cinco continentes.

APM Terminals Callao es un terminal maritimo multipropoésito
disefiado para el manejo de carga contenedorizada y carga general
como: metales, granos, fertilizantes y quimicos, carbon, vegetales,

aceite de pescado, maquinarias, entre otros.
El proyecto de modernizacion consiste en 5 etapas de
construcciébn que se realizardn en 10 afios y representa una

inversién mayor a 750 millones de ddlares.

La primera y segunda etapa‘ del proyecto de modernizacién

se ejecutara simultaneamente y estaran listas en 2015. Las obras
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comprenden la construccién del nuevo acceso de entrada a la
terminal, la ampliacién del muelle 5 de contenedores, obras de
dragado de 16 metros de profundidad, la adquisicién de 4 gruas
portico Super Post Panamax y 12 grias de patio eléctricas e-RTG,
la modernizacién del muelle 11 de graneles con sistema de faja
transportadora subterranea, asi como la construccién de nuevos

edificios administrativos.

Al final de las 5 etapas de modernizacion, el Terminal Norte
tendra una capacidad para manejar hasta 3 millones de TEUs y 15

millones de toneladas de carga general.

La ubicacién estratégica de la terminal junto con la
modernizacion de sus instalaciones, beneficiaran directamente a
todos nuestros clientes y usuarios quienes tendran la oportunidad

de un mayor crecimiento.

Ubicacion
APM Terminals Callao, se encuentra ubicada en la Av.

Contralmirante Raygada N° 111, Callao — Peru.

\

72



\/4

'*s/j‘*

/> 5
%§ />§<<%,

Especificaciones del Terminal

lado A 182.80 10
Muelle 1

ladoB 182.80 10

tado A 182.80 10
Muelle 2

lado B 182.80 i0

Lado A 182.80 10
Muelle 3

lado B 182.80 10

Lado A 182.80 10
Muelle ¢

Lado B 18280 i0

Lado A 390.00 i2.5

. Lado B 182.00 11

Muelie 5

Lado C 209.00 i25

lado D 181.00 125

Lado A 262.87 115
Muelle 7

Lado B 262.87 10.4
Muelle 11 Lado A OBRAS CIVILES

Lado B

73



El Callao como principal puerto del pais moviliz6 a través de

sus dos terminales, operados por las empresas DP World Callao y

APM Terminals, 29.66 millones de toneladas meétricas. Ambos

operadores del Callao concentran cerca del 48% del movimiento de

carga del SPN del afio 2012, 24% cada una.

Movimiento de carga segun régimen por Terminal Portuario

(Expresado en toneladas)

Régimen Movimiento de carga
Exportacién 4,825,609
Importacion 9,859,077
Reestiba 1,597
Transbordo 26,661
Total General 14,712945

En lo referido al movimiento de TEUs; en el afio 2012 el SPN

movilizé 2,026.7 miles de TEU’s. El mas importante es DP World

Callao con una participacion del 69% del total nacional; seguido de

TNM Callao — APM Terminals y Terminales Portuarios Euroandinos

con 20% y 8, respectivamente; concentrando en su conjunto el

98% del SPN.
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Movimiento Total de Teus segtn régimen por

Terminal portuario

(Expresado en TEUs)

Régimen Movimiento de TEUs
Exportacién 149,740
Importacion 183,027
Reestiba 34,422
Transbordo 46,960
412,149

Total General

2.3 Definicion de términos basicos

Capacitacion

Capacitacion, o desarrollo de personal, es toda actividad realizada

en una organizacion, respondiendo a sus necesidades, que busca

mejorar la actitud, conocimiento, habilidades o conductas de su

personal.
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Competitividad

Capacidad de generar la mayor satisfaccion de los consumidores
fijado un precio o la capacidad de poder ofrecer un menor precio
fijada una cierta calidad, es decir, la optimizacion de la satisfaccion

o el precio fijados algunos factores.

Infraestructura

Una infraestructura es-el conjunto de- elementos o servicios que
estan considerados como necesarios para que una organizacion
pueda funcionar o bien para que una actividad se desarrolle

efectivamente.

Marco juridico
Son todas las leyes en general, que regulan una actividad portuaria

y aduanera.

Politicas

Son las respuestas que el Estado o las empresas publicas y
privadas pueden dar a las demandas de la sociedad, en forma de
normas, instituciones, prestaciones, bienes publicos o servicios. En
este sentido, esta ligado directamente a la actividad del Estado en
tanto ejecutor, es decir, aludiendo a la Administracién del Estado,

centralizada o descentralizada. Involucra una toma de decisiones y
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previamente un proceso de andlisis y de valorizacion de dichas

necesidades.

Puerto

Un puerto maritimo es-un area de tierra y mar, unida al mar por una
conexion navegable, siendo considerada en esencia una entidad
con sus medios o instalaciones naturales y artificiales.

Constituye un medio cuyas funciones basicas son proporcionar
refugio a los barcos y permitir que personas y / o mercancias sean
transbordadas de un modo de transporte a oftro, siendo

normalmente uno de ellos una nave oceanica.

77



CAPITULO Il

VARIABLES E HIPOTESIS

3.1 Definicion de las variables

Variables independientes

X1: Marco Juridico Vigente (MJV).

X2: Infraestructura (INF).

X3: Ambiente propicio para inversién (Al).

X4: Politicas adecuadas por parte de autoridades (PA).

Xs: Capacitacion (CAP),

Variable dependiente

Y: Competitividad Portuaria (CP)
Y. Bajos costos
Y,: Calidad del servicio

Y3: Velocidad de atencion a la nave

3.2 Operacionalizacion de las variables
Segun el modelo de Ruiz (2004), manifiesta que la
competitividad de los puertos se expresa a través de una variable

dependiente y seis variables independientes, que comprendidas a
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través de sus dimensiones que nos permiten llegar a sus

indicadores.

Cuadro N° 3.1

Variable
independiente

Indicador

Unidad de Medida

Items

X4: El marco
juridico vigente.
(MJ)

Tiempo de tramitacion
implementado en el puerto.

Horas/proceso que
tarda un tramite en
realizarse.

1,2

Grado de satisfaccion del
usuario.

Porcentaje de usuarios
satisfechos/insatisfecho
s por con las facilidades
otorgadas.por la
normatividad vigente:

3.4

Eficiencia en la aplicacién del
proceso normativo en la aduana

Capacidad de aplicacién
y conocimiento de los
procesos del personal
gue labora en aduanas

5,6

Satisfaccion del usuario
de servicios aduanales.

7,8

Xo:Infraestructura
(INF)

Capacidad de transporte
carretero.

Cantidad de mercancia
que puede ser
transportada por
carretera por dia.

Kilometros de carreteras
construidas

10

Capacidad Aeroportuaria

Capacidad de carga.

11

Capacidad del
aeropuerto.

12

Ferroviaria.

Cantidad de mercancia
gue puede ser
transportada por tren
por dia.

13

Kilometros de vias
férreas construidas

14

Grias.

Cantidad de gruas que
operan en el puerto

15

Capacidad de manejo
TEU/Hora por grua

16

Xa: Ambiente
propicio para la
inversién. (Al)

Inversion extranjera directa

Inversién realizada en el
puerto por parte de
empresarios
extranjeros.

17,18,19

Formacién Bruta de Capital. -

Inversion realizada en el
puerto por parte de
empresarios nacionales.

20,21,22
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Xq4: Politicas Gasto Gubernamental Gasto ejercido en el 25,28,
adecuadas por puerto por parte del
parte de gobierno.
autoridades Inversiones del gobierno | 27,28
(PAC) con capacidad
operativa.
Grado Maximo de estudio Nivel educativo del 29,30,31,32
promedio personal que labora en
Xs: Capacitacion el puerto.
(CAP) Habilidades Laborales. Personal certificado en 33,34,35,36
el manejo de los
procesos portuarios.
dg\:)zrr::li);ﬁte Indicador Unidad.de Medida Items:
Y1: Bajos costos Tarifas 35, 36,
37,40
Y: Competitividad
Portuaria (CP) i — , _
Y,: Calidad del servicio Expectativas del usuario 38
Ys: Velocidad de atencién a la Velocidad de atencion 39
B nave

3.3 Hipotesis

Hipotesis general

He: Los factores que inciden en la competitividad del puerto del

Callao son: el marco juridico vigente, la infraestructura, el

ambiente para realizar inversiones, las politicas por parte de

las autoridades y el nivel de capacitacién del personal que

labora en el puerto del Callao.
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Hipotesis especificas

H1I

H2:

H3Z

H4Z

H52

El marco juridico vigente incide significativamente en la

competitividad del Muelle Norte del puerto del Callao.

La infraestructura incide significativamente en Ia

competitividad del Muelle Norte del puerto del Callao.

El ambiente propicio para invertir incide significativamente en

la competitividad del Muelle Norte del puerto del Callao.

Las politicas adecuadas de las autoridades del Puerto del

Callao le permiten competir exitosamente.

La capacitacion del personal del Puerto del Callao le permite

competir exitosamente.
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4.1

4.2

CAPITULO IV

METODOLOGIA

Tipo de investigacion

La presente tesis se abordé desde un enfoque cuantitativo,
dada la necesidad de estar en condiciones de valorar el entorno
dado en su conjunto; de forma transeccional, debido a que los
datos fueron obtenidos en un momento determinado; a fin de

mostrar un modelo de competitividad portuaria.
Diseio de la investigacion

Segun los datos que se plantearon obtener en la presente
investigéci(’)n, el disefio adecuado para este estudio es
correlacional, este disefio tiene como proposito describir variables y
analizar su incidencia e interrelaciéon; asimismo puede abarcar
varios grupos o subgrupos de personas, objetos o indicadores

(para cada uno de los puertos a estudio) de la siguiente manera:
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4.3

Diagrama de estudio:

X1
X2
Xs |— T
= /
Xs

Poblacién y muestra

La poblacion en la investigacién estuvo conformada por los

agentes que operan en el Puerto del Callao:

Cuadro N° 4.1. Poblacion de agentes en el Puerto del Callao

Agentes N
Agencias navieras 5
Agencias de aduanas 45
Almacenes aduaneros 4
Agencias maritimas 6
Agentes de carga internacional 90
Total 150
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Para definir la muestra de los agentes de carga internacional

se aplicé la siguiente férmula probabilistica

B Z%.p.q.N
E¥N-1)+Z%p.q

ke

Donde:

n = Tamanio de la muestra.

N = Tamafio de la poblacién.

72 a/2 =1.96.

p = Probabilidad de acierto, en este caso el valor sera 0,5 el 50%.
g = Probabilidad de no acierto, que sera 0,5 el otro 50%.

E? = Error maximo permitido, 5% (0.05).

Luego, reemplazando los valores tenemos:

_ Z%p.q.N
E{N—-1)+Z%p.q

T

e (1.96)* x0.5x0.5x150
(0.05)*(149) + (1.96)* x0.5x0.5
n=>50
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Cuadro N° 4.2

Muestra de agentes en el Puertos del Callao

Puertos Agentes N
Puerto del Callao Pert Administradores:
Muelle Norte — APM Terminais | Usuarios internos 2
Usuarios externos:
Agencias navieras 2
Agencias de aduanas 30
Almacenes aduaneros 10
Agencias maritimas 6
Total 50

4.4

La muestra probabilistica quedé conformada por 50

agentes que operan en el Puerto del Callao.

Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos

Se utilizé6 como técnicas para la recopilacion de los datos:

a) La observacion

b) La Encuesta
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Como instrumento se utilizé el Cuestionario Competitividad

Portuaria, que analizé las variables de estudio, utilizando la escala

tipo Likert.

La escala presenta un numero de enunciados negativos y

positivos acerca de un objeto de actitud. Al responder los individuos

a los puntos de esta escala, indican su reaccién asignandole un

nlmero a cada una: La codificacion de los instrumentos se realizd

de-5a1, siendo el 5 el valor maximo a obtener.

» Totalmente de acuerdo 5
» De acuerdo en general 4
= Ni de acuerdo ni en desacuerdo 3
» En desacuerdo en general . 2

=  Totalmente en desacuerdo 1

Estructurada de la siguiente manera:

a) Marco juridico vigente

b) Infraestructura

c) Ambiente propicio para la inversién

d) Politicas adecuadas por las autoridades
e) Capacitacion al personal portuario

f) Competitividad

8 items

8 items

6 items

4 items

8 items

6 items
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4.5

4.6

La escala para la competitividad qued6 como sigue:
Competitividad alta
Competitividad media

Competitividad baja

Procedimiento de recoleccion de datos

‘El procesamiento estadistico de los datos se realizé

utilizando la estadistica descriptiva e inferencial.

En la estadistica descriptiva se utilizaron frecuencias y

porcentajes. Los datos se procesaron mediante el programa SPSS.

Procesamiento estadistico y analisis de datos

Para el andlisis e interpretacion de datos, se empled la

estadistica descriptiva e inferencial.

Los datos fueron procesados, analizados, clasificados y
sistematizados de acuerdo a la tabulacion y distribucién de
frecuencia. Los calculos estadisticos se efectuaron con el paquete

estadistico S.P.S.S., Versién 19 para Windows.
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Se utilizbd las medidas de tendencia central: la media y la
desviacion estandar. Los resultados se presentan en tablas de
frecuencia. La prueba de hipétesis se realizd utilizando el chi

cuadrado.
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CAPITULO V

RESULTADOS

5.1 Descriptivas

A continuacién se presentan los resultados estadisticos de las

variables de estudio, que fueron procesados en el programa SPSS.

Tabla 1.
Medias y desviacion estandar
N Media Mediana Desv. tip.

Validos Perdidos
MARCO JURIDICO 50 0 1,80 1,50 881
INFRAESTRUCTURA 50 1,84 2,00 738
AMBIENTE PROPICIO
PARA LA INVERSION %0 0 1.86 2,00 833
POLITICAS ADECUADAS Y
COORDINADAS POR 50 0 1,64 1,50 722
DIVERSAS AUTORIDADES
CAPACITACION 50 1,72 2,00 757
COMPETITIVIDAD 50 1,84 2,00 792

La media para la dimensién Marco Juridico 1.80, Infraestructura fue

de 1.84, del Ambiente Propicio para la inversion 1.86, Politicas adecuadas

y coordinadas por diversas autoridades fue de 1,64. Para la dimensién

Capacitacion obtuvo una media de 1,72 y en la dimensién competitividad

1,84.

89



Resultados de Variables Independientes
Tabla 2.
Dimensién: Marco Juridico

Marco Juridico Frecuencia Porcentaje
BAJO 25 50%
MEDIO 10 20%
ALTO 15 30%
Total 50 100,0

En la tabla 2 se puede apreciar que el 50% de los usuarios del
Muelle Sur participantes en la investigacion, perciben que el marco
juridico’ vigente tiene un nivel de competitividad Bajo, el 20% un nivel
medio y el 30% un nivel alto.

507

40

307

Porcentaje

20~

107

T ] T
BAJO : MEDIO ALTO

Figura 1. Dimensién: Marco Juridico
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Tabla 3.
Dimensién: Infraestructura

Infraestructura Frecuencia Porcentaje
BAJO 18 36%
MEDIO 22 44%
ALTO 10 20%
Total 50 100%

En la tabla 3 se observa que el 44% (22) de los usuarios del Muelie
Sur participantes en la investigacion, perciben que el factor Infraestructura
tiene un nivel de competitividad Medio, el 36% (18) un nivel Bajo y el 20%
(10) un nivel Alto.

50
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Figura 2. Dimension: Infraestructura
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Tabla 4.
Dimensién: Ambiente Propicio para la Inversion

Ambiente propicio para la inversién Frecuencia Porcentaje
BAJO 21 42%
MEDIO 16 30%
ALTO 14 28%
Total 50 100%

En la tabla 4, en cuanto a la Dimension: Ambiente Propicio para la
inversion: el 42% (21) percibe un nivel de competitividad: Bajo, el 30%
(15) Medio y un 28% (14) Alto.

SOT

40‘J
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Porcentaje
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Figura 3. Dimension: Ambiente Propicio para la Inversion
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Tabla 5.
Politicas Adecuadas y coordinadas por diversas autoridades

Politicas adecuadas y coordinadas por Frecuencia Porcentaje

diversas autoridades

BAJO 25 50%
MEDIO 18 36%
ALTO 7 14%
Total 50 100%

En la tabla 5 se observa que en la Dimensién: Politicas Adecuadas
y Coordinadas por diversas autoridades, segun la percepcion de la
muestra, el nivel de competitividad es: Bajo (50%), Medio (36%) y Alto
(14%).
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Figura 4. Politicas adecuadés y coordinadas por diversas autoridades
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Tabla 6.

Capacitacion
Capacitacién Frecuencia Porcentaje
BAJO 23 46%
MEDIO 18 36%
ALTO 9 18%
Total 50 100%

En la tabla 6 se observa que en la Dimensién: Capacitacion, segin
la percepcion de la muestra, el nivel de competitividad es: Bajo (46%),
Medio (36%) y Alto (18%).
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Figura 5. Capacitacion

94



Resultados de Variable dependiente

Tabla 7.
Competitividad Portuaria
Competitividad Frecuencia Porcentaje
BAJO 20 40%
MEDIO 18 36%
ALTO 12 24%
Total 50 100%

En la tabla 7 se observa que en relaciébn a la variable:
Competitividad, segun la percepcion de la muestra, el nivel de
competitividad es: Bajo (40%), Medio (36%) y Bajo (24%).

401

30
Q
©
S
[ =1
]
£ 20
&

10+

0 T i T T
BAJO MEDIO ALTO

Figura 6. Competitividad
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5.2 Contrastacion de hipétesis con los resultados

Tabla 8. Marco Juridico segtin nivel de Competitividad

COMPETITIVIDAD Total
BAJO MEDIO ALTO
BAJO 56,0% 44,0% 100,0%
MARCO JURIDICO MEDIO 30,0% 50,0% 20,0% 100,0%
ALTO 20,0% 13,3% 66,7% 100,0%
Total 40,0% 36.0% 24,0% 100,0%

Observamos que para una presencia del factor Marco _Juridico bajo
el nivel de Competitividad bajo se dio en un 56%, mientras que
para un nivel del Factor Marco Juridico medio, el nivel de
Competitividad medio se dio en un 50% y para un nivel del Factor
Marco Juridico alto, el nivel de Competitividad alto fue de 66.7%.

Esta diferencia encontrada en el comportamiento de las variables
resultd estadisticamente significativa (p=0.00) lo que permite
concluir que existe una relacion estadisticamente significativa entre

el Factor Marco Juridicoy Competitividad.

Pruebas de chi-cuadrado

Valor gl Sig. asintética
(bilateral)
Chi-cuadrado de Pearson 23,924° 4 ,000
Razdn de verosimilitudes 26,967 4 ,000
Asociacién lineal por lineal 15,798 1 ,000
N de casos validos 50

a. 4 casillas (44,4%) tienen una frecuencia esperada inferior a 5. La

frecuencia minima esperada es 2,40.

96



Tabla 9. Tabla de contingencia Infraestructura segun nivel de

Compelitividad
COMPETITIVIDAD Total
BAJO MEDIO ALTO
BAJO 33,3% 50,0% 16,7%  100,0%
INFRAESTRUCTURA  MEDIO 45,5% 18,2% 36,4%  100,0%
ALTO 40,0% 50,0% 10,0%  100,0%
Total 40,0% 36,0% 24,0%  100,0%

Observamos que para una presencia del factor Infraestructura bajo

el nivel de Competitividad bajo se dio en un 33.3%, mientras que

para un nivel del factor Infraestructura medio, el

de

Competitividad medio se dio en un 18.2% y para un nivel del Factor

Infraestructura alto, el nivel de Competitividad alto fue de 10.0%.

. Esta diferencia encontrada en el comportamiento de las variables

resulté estadisticamente significativa lo que permite concluir que

existe una relacién estadisticamente significativa entre el Factor

Infraestructura y Competitividad.

Pruebas de chi-cuadrado

Valor gl Sig. asintdtica
(bilateral)
Chi-cuadrado de Pearson 6,449° ,168
Razon de verosimilitudes 6,812 ,146
Asociacion lineal por lineal ,008 ,754
N de casos validos 50

a. 4 casillas (44,4%) tienen una frecuencia esperada inferior a 5. La

frecuencia minima esperada es 2,40.
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Tabla 10. Tabla de contingencia Ambiente propicio para la inversion
segun nivel de Competitividad

COMPETITIVIDAD Total
BAJO MEDIO ALTO

BAJO 52,4% 33,3% 14,3% 100,0%
AMBIENTE PROPICIO

MEDIO 13,3% 40,0% 46,7% 100,0%
PARA LA INVERSION

ALTO 50,0% 35,7% 14,3% 100,0%
Total 40,0% 36,0% 24,0% 100,0%

Observamos que para una presencia del factor Ambiente propicio

para la inversion bajo el nivel de Competitividad bajo se dio en un

52.4%, mientras que para un nivel medio de dicho factor, el nivel

de Competitividad medio se dio en un 40% y para un nivel aito del

mismo factor, el nivel de Competitividad alto fue de 14.3%. Esta

diferencia encontrada en el comportamiento de las variables resultd

estadisticamente significativa lo que permite concluir que existe

una relacién estadisticamente significativa entre el Factor Ambiente

propicio para la inversion y Competitividad.

Pruebas de chi-cuadrado

Valor gl Sig. asintética
(bilateral)
Chi-cuadrado de Pearson 8,517° ,074
Razon de verosimilitudes 8,891 ,064
Asociacion lineal por lineal ,166 ,684
N de casos validos 50

a. 2 casillas (22,2%) tienen una frecuencia esperada inferior a 5. La

frecuencia minima esperada es 3,36.
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Tabla 11. Tabla de contingencia Politicas Adecuadas y Coordinadas por
diversas autoridades segun nivel de Competitividad

COMPETITIVIDAD Total

BAJO _ MEDIO _ ALTO
POLITICAS ADECUADAS Y BAJO 280%  560%  160%  100,0%
COORDINADAS POR MEDIO 444%  222%  333%  100,0%
DIVERSAS AUTORIDADES ALTO 71,4% 286%  100,0%
Total 400%  360%  240% _ 100,0%

Observamos que para una presencia del factor Politicas
Adecuadas y Coordinadas por diversas autoridades bajo el-nivel de.
Competitividad bajo se dio en un 28%, mientras que para un nivel
medio de dicho factor, el nivel de Competitividad medio se dio en
un 22.2% y para un nivel alto del mismo factor, el nivel de
Competitividad alto fue de 28.6%. Esta diferencia encontrada en el
comportamiento de las variables resulté estadisticamente
significativa lo que permite concluir que existe una relacion
estadisticamente significativa entre el Factor Politicas Adecuadas y

Coordinadas por diversas autoridades y Competitividad.

Pruebas de chi-cuadrado

Valor gl Sig. asintética
(bilateral)
Chi-cuadrado de Pearson 10,345° 4 ,035
Razdn de verosimilitudes 12,398 4 ,015
Asociacion lineal por lineal ,518 1 472
N de casos validos | 50

a. 4 casillas (44,4%) tienen una frecuencia esperada inferior a 5. La

frecuencia minima esperada es 1,68.
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Tabla 12. Tabla de contingencia Capacitacién segiin nivel de

Competitividad
COMPETITIVIDAD Total
BAJO MEDIO ALTO
BAJO 56,5% 26,1% 17,4%  100,0%
CAPACITACION  MEDIO 16,7% 55,6% 27,8%  100,0%
ALTO 44,4% 22,2% 33,3%  100,0%
Total 40,0% 36,0% 24,0%  100,0%

Observamos que para una presencia del factor Capacitacion bajo
el nivel de Competitividad bajo se dio en un_56.5%, mientras que
para un nivel de Capacitacidn medio, el nivel de Competitividad
medio se dio en un 55.6% y para un nivel alto del mismo factor, el
nivel de Competitividad alto fue de 33.3%. Esta diferencia
encontrada en el comportamiento de las variables resulté
estadisticamente significativa lo que permite concluir que existe
una relacidbn estadisticamente significativa entre el Factor

Capacitacion y Competitividad.

Pruebas de chi-cuadrado

Valor gl Sig. asintética
(bilateral)
Chi-cuadrado de Pearson 7,931°% 4 ,094
Razén de verosimilitudes 8,318 4 ,081
Asociacién lineal por lineal 1,885 1 ,(170
N de casos vélidos 50

a. 4 casillas (44,4%) tienen una frecuencia esperada inferior a 5. La

frecuencia minima esperada es 2,16.
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CAPITULO VI

DISCUSION DE RESULTADOS

El concepto de competitividad ya no es posible restringirlo solo al
movimiento fisico de las cargas, sino que es necesario insertarlo en un
enorme campo de elementos que es preciso tener presente y considerar
integrado como un todo sistémico.

Esto se produce porque el puerto, como uno de los eslabones mas
importantes en una cadena de transporte, en su calidad de interfase, ya
no basta que entregue un buen rendimiento interno en la transferencia
fisica de la carga, sino que hay que adicionar a ello una funcién compleja
que va mucho mas alla y que debe conjugarse con los objetivos centrales
de obtener una mejor expediciéon de la carga en toda la cadena de dis-
tribucién de origen a destino final. En este nuevo escenario los puertos
deben ofrecer sus servicios al comercio exterior, mas que al transporte
maritimo, adoptando tecnologias de punta para el manejo fisico de las
cargas, adecuando sus infraestructuras maritimas, terrestres, de accesos
y de interrelacién con la ciudad-puerto y con la red nacional de transporte,
protegiendo el medio ambiente, reduciendo sus externalidades,
mejorando sus sistemas de gestién y de informacién, reestructurando sus
tarifas y lo mas importante capacitando y cambiando la mentalidad de sus

recursos humanos en todos los niveles.
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En este contexto, el presente estudio se basa en la Teoria de las
Ventajas Competitivas de Porter, y el Modelo de Competitividad portuaria
de Ruiz (2004), el cual identifica las siguientes variables que inciden en la
competitividad de los puertos: El marco juridico, la infraestructura, el
ambiente propicio para la inversion en terminales especializadas, las
politicas adecuadas y coordinadas por parte de las diversas autoridades y

la capacitacion.

En relacion a los factores analizados, el factor Infraestructura
obtuvo un nivel medio (44%), y los otros cuatro factores: Marco Juridico,
Ambiente propicio para la inversion, Politicas adecuadas y coordinadas
por diversas autoridades y la Capacitacién al personal obtuvieron un nivel
Bajo. Lo que podria explicarse por la inversién en infraestructura realizada

por APM Terminals.

Ortiz, (2010), plantea que conforme la inversién para modernizar y
ampliar el puerto de Veracruz se materializa e incorpora a su operacion,
se generan mas y mejores actividades por parte de las personas y
organizaciones involucradas de manera directa e indirecta en el recinto
portuario en cuestion, lo que lleva al incremento del movimiento de carga.
Por su parte el estudio de Esparza, et al. (2012), evidencia que las
condiciones macroeconémicas del Peri crean un ambiente propicio para

la inversién, en conjunto con la estabilidad politica, planteando la
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busqueda de capital abierto a través del mercado de valores dado que es

una industria intensiva en capital.

Estrada (2007), valida la necesidad de implementar politicas y
planes estratégicos para el desarrollo portuario, “a partir de las
capacidades del puerto y de las caracteristicas del entorno competitivo en
que se mueve, elabora una estrategia para mejorar la eficiencia y
competitividad del puerto, orientada al mercado y en un determinado

entorno sociopolitico, en donde la sostenibilidad es una premisa basica”.

En relacién a la variable Competitividad, segun la percepcién de la
muestra, prevalece el nivel de competitividad Bajo (40%). Sin embargo, es
de destacarse que la principal fortaleza que aparece en el estudio como
factor de competitividad es la infraestructura. Este resultado refleja una
realidad, que falta ain mucho por hacer y que no solo se trata de
infraestructura sino de mejorar los demas factores analizados. Es decir, el
puerto del Callao para ser competitivo debe ofrecer sus servicios al
comercio exterior, adoptando tecnologias de punta para el manejo fisico
de las cargas, adecuando sus infraestructuras maritimas, terrestres, de
accesos y de interrelacion con la ciudad-puerto y con la red nacional de
transporte, protegiendo el medio ambiente, mejorando sus sistemas de
gestion y de informacion, reestructurando sus tarifas y lo mas importante
capacitando y cambiando la mentalidad de sus recursos humanos en

todos los niveles.
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CAPITULO VI

CONCLUSIONES

En base a la valoracién y analisis e interpretacion de los resultados

obtenidos se lleg6 a las siguientes conclusiones:

1.

Existe una incidencia significativa entre los factores: Marco Juridico
vigente, Infraestructura, Ambiente para realizar inversiones, Politicas
por parte de las autoridades y Capacitacion del personal y la
competitividad del Muelle Norte del puerto, la cual es directa, en decir,
en la medida que incrementa el nivel de los factores, aumenta el nivel

de competitividad del Muelle Norte del puerto del Caliao.

El marco juridico vigente en la competitividad del Muelle Norte del
puerto del Callao, estadisticamente es significativo lo que permite
concluir gue existe una relacion estadisticamente significativa entre el
Factor Marco Juridico y Competitividad. El marco juridico obtuvo un
indice bajo (50%), lo que significa que se hace necesario que se
generen normas que faciliten y agilicen las actividades de las

operaciones portuarias para lograr un mayor nivel de competitividad.
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3. Es destacable la influencia del factor infraestructura en Ia

competitividad del Muelle Norte del puerto del Callao, estadisticamente
significativa. Es la Unica dimensién que logré un nivel Medio (44%), lo
que indica que es necesario continuar con las inversiones en
infraestructura portuaria mas modernas para lograr elevar el nivel de

competitividad en el Muelle Norte del Puerto del Callao.

. Es notoria la incidencia que existe entre el factor ambientepara invertir
y la competitividad del Muelle Norte del puerto del Callao. Esta
dimensién obtuvo un nivel bajo (42%) lo que confirma que se hace
urgente que el Estado peruano garantice un ambiente propicio para la
inversion, que cree confianza y seguridad en los usuarios portuarios lo

que contribuira a elevar el nivel de competitividad.

. Se puede confirmar que la relacién que existe entre las politicas por
parte de las autoridades y la competitividad del Muelle Norte del puerto
del Callao es significativa y tiene un nivel bajo (60%), lo que significa
gue se hace urgente que tanto el Estado como el sector privado
desarrollen politicas que hagan mas efectiva la operatividad portuaria

y la reduccién de costos haciéndola mas competitiva.
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6.

Indudablemente existe una influencia muy notoria entre el factor
capacitacién del personal que labora en el Muelle Norte del puerto del
Callao y su competitividad. La dimensién Capacitacion del Personal
logré un nivel Bajo (46%) lo que significa que no se prioriza el capital
humano como un factor de competitividad estratégica, por lo que la
empresa APM Terminals debe desarrollar programas de capacitacion
de los recursos humanos, ya que el factor humano se constituye en la
ventaja competitiva- mas importante del Puerto y la capacitacion
contribuira a que se realicen con mayor eficiencia, eficacia y seguridad
las operaciones portuarias, lo que contribuira a mejorar el modo de
transporte maritimo comercial, asi como la actividad portuaria que se
encuentra en una permanente competencia internacional, dandole un

valor agregado.
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1)

2)

3)

4)

5)

CAPITULO VIl
RECOMENDACIONES

El gobierno peruano debe seguir modernizando el marco juridico,
acorde con el contexto actual, con el objetivo de facilitar y agilizar la

actividad portuaria y aduanera.

Es necesario que el Estado peruano asegure un ambiente propicio

para la inversion.

Se debe incentivar la articulacion de los puertos y la capacitacién de
los recursos humanos, especialmente en el nivel directivo, dotandolos
de una vision estratégica y dando pasos para la articulacion real de los

puertos del Per.

Se debe continuar investigando este tema ya que es prioritario para el
desarrolio econémico de nuestro pais, por lo que se recomienda

desarrollar investigaciones similares a los principales puertos del Pera.

Fomentar el desarrollo espiritual y de valores dentro de la familia, para

fortalecer la comunicacién que debe haber en un hogar.
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ANEXO



UNIVERSIDAD NACIONAL DEL CALLAO

CUESTIONARIO COMPETITIVIDAD PORTUARIA

Instrucciones:

En cada pregunta marque la respuesta que mas se aproxime a su opinién en
el cuadro de la derecha. Las respuestas estan en escalade 1 a 5, siendo el 5
el valor maximo que puede asignar a cada pregunta y el 1 el valor minimo.

1. ¢ Esta usted satis
tramite en realizarse en el puerto?

2. ;Qué tan satisfecho se encuentra usted con las
facilidades otorgadas por la normatividad vigente en
el puerto?

3. ¢Qué tan satisfecho esta usted con las clausulas
comerciales vigentes en el puerto?

4. ;Qué tan satisfecho se encuentra usted con la
capacidad del personal que labora en las aduanas
del puerto?

5. ¢Qué tan importante es para usted el respeto de
las leyes y normas?

6. ¢Qué tan grave considera al problema de la
corrupcién?

7. ¢ Qué tan satisfecho esta usted con el servicio en
general que brindan las aduanas de este puerto?

8. ¢Qué tan satisfecho se encuentra usted con el
conocimiento de procesos del personal que labora en
las aduanas del puerto?

9. ¢£Qué tan satisfecho esta usted con la capacidad
de transporte de mercancias por via carretera
existente en el puerto?

10. ¢Qué tan satisfecho esta usted con la cantidad
de kilémetros de carreteras que conectan al puerto?
11. ¢Qué tan satisfecho esta usted con la capacidad
de transporte de mercancias por via aérea existente
en el puerto?

12. ¢ Qué tan satisfecho esta usted con el tamafio del
aeropuerto existente en el puerto?

13. ¢ Qué tan satisfecho esta usted con la capacidad




de transporte de mercancias por tren existente en el
uerto?

14. ;Qué tan satisfecho esta usted con la cantidad
de kildmetros de vias férreas que conectan al puerto?

15. ¢Qué tan satisfecho esta usted con la cantidad
de gruas operando existentes en el puerto?

16. ¢ Qué tan satisfecho esta usted con la capacidad
de manejo de TEU/hora por grua existente en el

17. ¢Qué tan grande considera que ha sido la
inversion de empresarios nacionales en el puerto
durante la ultima década?

18. ¢(Qué tan grande considera que ha sido la
inversion extranjera directa en el puerto durante la
ultima década?

19. ¢ Qué tan importante percibe la actividad portuaria
ara el desarrollo econémico de la localidad?

20. ¢;Esta usted satisfecho con la participacion de
asociaciones, camaras Yy organizaciones no
gubernamentales encargadas de promover al sector
portuario?

21. ¢ Cémo percibe la situacién competitiva del sector
portuario del Puerto del Callao para los préximos
cinco afnos?

22. i En general, cémo considera que es el ambiente
para hacer neocnos en el uerto'?

23. ¢ Usted considera que las auforidades del puerto
tienen la vision de impulsar el desarrollo del puerto?

24. ; Confia en los funcionarios de gobierno que
trabajan en dependencias relacionadas con las
actividades de su instituciéon?

25. ¢ Usted esta satisfecho con el presupuesto que
las autoridades del puerto han ejercido para su
desarrollo en la ultima década?

26. ; Qué tan satisfecho se encuentra con las
inversiones gubernamentales realizadas en el
puerto?




27. ¢ Esta de acuerdo en la conveniencia para el
sector portuario de los programas de estudio de las
carreras que se imparten en las escuelas y
universidades del puerto?

28. ; Como considera la calidad de las
universidades y escuelas del puerto?

29. ¢ Con qué frecuencia participa en cursos de
actualizacién relacionados con el sector portuario?

30. ¢ Cémo considera la participacion en
seminarios, congresos y eventos académicos
relacionados con el sector portuario?

31. ¢ Con qué frecuencia contrata usted o su.
empresa a personal recién egresado de una
escuela o universidad local?

32. 4 Qué porcentaje de los trabajadores de su
empresa son egresados de escuelas o
universidades del puerto?

33. ¢ Cual considera que es el promedio del grado
maximo de estudios entre los trabajadores del
uerto?

34. ;Cual considera que es el promedio de los
trabajadores del puerto que se encuentran
certificados en el manejo de los procesos
portuarios?

35. ¢ Qué tan competitivas considera las tarifas
promedio por manejo de TEU que se aplican en el
uerto?

36. En general, ¢qué tan competitivo considera el
costo por manejo de TEU en relacién al beneficio
obtenido?

37. ¢ Esta satisfecho con los costos portuarios?

38. ¢ Esta satisfecho con la calidad del servicio?

39. ¢ Considera que los costos son bajos?

40. ¢ Esta satisfecho con la velocidad de atencién?

Gracias por su atencién




MATRIZ DE CONSISTENCIA
TITULO: “ANALISIS DE LOS FACTORES QUE INCIDEN EN LA COMPETITIVIDAD DEL PUERTO DEL CALLAO, EN EL ANO 2012~

Problema

Objetivos

Hipétesis

Variables

Indicadores

Problema general

(Cuéles son los factores
que inciden en la
competitividad del puerto
del Callao, en el afio
2012?

Subproblemas

(En qué medida incide el
marco juridico vigente en
la  competitividad del
puerto del Callao?

{Cémo influye la
infraestructura en Ia
competitividad del puerto
del Callao?

Objetivo general

Determinar los factores que
inciden en la competitividad
del puerto del Callao, en el
afio 2012.

Objetivos especificos

Establecer la incidencia del
marco juridico vigente en la
competitividad del puerto del
Callao.

Conocer la influencia de la
infraestructura en la

-competitividad del puerto del

Callao.

Hipétesis general

Hg: Los factores que inciden en la
competitividad del puerto del Callao
son: el marco juridico vigente, la
infraestructura, el ambiente para
realizar inversiones, el esquema
administrativo 'y operativo, las
politicas por parte de las autoridades
y el nivel de -capacitacion del
personal que labora en el puerto del
Callao.

Hipétesis especificas

H;: El marco juridico vigente incide
significativamente en la
competitividad del puerto del Callao.

H,: La infraestructura incide
significativamente en la
competitividad del puerto del Callao.

Variable dependiente

Y: Competitividad Portuaria (CP)
Y1: Bajos costos

Y2: Calidad del servicio

Y3: Velocidad de atencién a la nave

Variables independientes

Xi: Marco Juridico Vigente (MJV).
X,: Infraestructura (INF).

X3: Ambiente propicio para inversion
(AD).

X4 Politicas por parte de autoridades
(PA).

Xs: Capacitacion (CAP).

Y: Competitividad Pottuaria (CP)
Xi: Marco Juridico Vigente (MJV).

Y: Competitividad Portuaria (CP)
X,: Infraestructura (INF).

Tiempo de tramitacion implementado
en el puerto.

Grado de satisfaccion del usuario.
Eficiencia en la aplicacion del proceso
normativo en la aduana

Carreteras

Lineas ferroviaria

Cantidad de griias que operan en el
puerto

Capacidad de manejo TEU/Hora por
grua




(En qué medida incide el
ambiente para la inversion
en la competitividad del
puerto del Callao?

(En qué magnitud inciden
las politicas por parte de
las autoridades en la
competitividad del puerto
del Callao?

(En qué medida Ia
capacitacion del personal
que labora directamente en
el puerto del Callao
inciden en su
competitividad?

Determinar la incidencia del
ambiente para invertir en la
competitividad del puerto del
Callao.

Determinar la influencia de
las politicas por parte de las
autoridades en la
competitividad del puerto del
Callao.

Establecer la influencia de la
capacitacion del personal que
labora en el puerto del Callao
en su competitividad.

Hs: El ambiente para invertir incide
significativamente en ‘la
competitividad del puerto del Callao.

H,: Las politicas adecuadas de las
autoridades del Puerto del Callao le
permiten competir exitosamente.

Hg: La capacitacion del personal del
Puerto del Callao le permite competir
exitosamente.

Y: Competitividad Portuaria (CP)
X3: Ambiente propicio para inversion
(AD.

Y: Competitividad Portuaria (CP)
Xs: Politicas por parte de autoridades
(PA).

Y: Competitividad Portuaria (CP)
Xe: Capacitacion (CAP).

Inversion realizada en el puerto por
parte de empresarios extranjeros.
Inversion realizada en el puerto por
parte de empresarios nacionales.

Gasto ejercido en el puerto por parte
de los tres niveles de gobierno.
Inversiones del gobierno con
capacidad operativa.

Nivel educativo del personal que

‘labora en el puerto.

Personal certificado en el manejo de
los procesos portuarios
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BASE DE DATOS VARIABLE INDEPENDIENTE: COMPETITIVIDAD
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