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11-. RESUMEN· Y ABSTRACT 

RESUMEN 

El presente trabajo tuvo como objetivo principal analizar el impacto de los 

factores- que influyen- en-la competitividad de- Muelle- Norte del· callao. 

El método que se utilizó en la investigación es descriptivo de enfoque 

cuantitativo, pues se recolecto datos sobre diferentes aspectos a estudiar 

y· que de forma significativa ayudo· a lograr nuestro objetivo-. 

El estudio propuso un análisis sobre el impacto que tienen los diversos 

factores <;¡ue inciden en el Muelle Norte del Callao con el fin de analiz::ar de 

qué- manera influye en- su- competitividad~ 

El enfoque del estudio se fundamentó con la metodología sobre el entorno 

de las naves que llegan a dicho Muelle. 

De otro· lado· se realizó-un- análisis y medición- de los datos recolectados 

para así conocer el impacto de los factores que inciden en la 

competitividad del Muelle Norte del Callao. Los resultados fueron: 

a) Se adquirió- mayor maquinaria y· se-logró-la profundidad- del muelle· 

norte de 12 metros a 14 metros, lo que permitió mayor llegada de 

naves. 

b) Se logró plasmar un plan nacional de desarrollo para permitir la 

atención a los usuarios acorde a los Estándares Internacionales. 

e) Se obtuvo mayor capacitación de los agentes directos e indirectos 

que intervinieron en los puertos de importancia. 

En- conclusión- se mejoró- en- un- 1-20% la calidad- del- servicio en- cuanto- a 

infraestructura y en los procesos de atención, lo que se refleja el presente 

estudio. 

Palabras· clave: factores, competitividad-, muelle; impacto. 
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ABSTRACT 

This work had as main objective to analyze the impact of factors affecting 

the competitiveness of North Dock of Callao. 

The method- used- in this research- is descriptive- quantitative- approach1 

because data was collected on different aspects to study and helped 

significantly to achieve our goal. 

The- study proposed an- analysis of the- impact- of various factors- affecting­

the North Pier of Callao in arder to analyze how influences their 

competitiveness. 

The focus- of the study- was based on the methodology- on- the- environment­

of the ships coming into that dock. 

On the other hand an analysis and measurement of data collected in arder 

to know the impact of factors affecting the competitiveness of the North 

Pier of Callao was performed. The results were: 

a) More machinery- was- purchased- and- depth of the north- pier of 1-2 

meters to 14 meters was achieved, allowing greater arrival of ships. 

b) lt managed to capture a national development plan to allow the service 

to users according to the lnternational Standards. 

e) lncreased training of direct and indirect officers involved in majar ports 

was obtained. 

In- conclusion- it- was improved by- 1-20% service- quality- in terms- of 

infrastructure and processes of care, which reflects the present study. 

Keywords: factors, competitiveness, dock, impact 
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IIL INTRODUCCIÓN 

Hoy en día, el Muelle Norte del Callao, está inmerso en un mercado 

altamente competitivo, cualquier empresa que quiera estar bien 

posicionada- precisa- de-la- utilización- de- diferentes- herramientas. Pero­

llevarlas a la práctica es un proceso duro y complejo. Es preciso 

analizar los diversos factores que influyen en su competitividad 

comparados a otros muelles. Por ese motivo, se elabora el presente 

informe. 

Desde el principio tuvimos muy claro que aplicar las diferentes 

herramientas del marketing- con- lógica- y- sentido- común- aseguran- la­

trayectoria profesional de una empresa. Lo primero en analizar será a 

los consumidores del callao para lo cual una de estas herramientas es 

la investigación de mercados, en nuestro medio se ha llevado a cabo 

una investigación que nos ha clasificado a los peruanos en varios 

estilos de vida. Esta clasificación es de gran importancia ya que 

gracias a éstos podemos detectar las necesidades y carencias de los 

consumidores- de Callao; para- que- así- las- empresas- puedan- lanzar 

productos y servicios adecuados en el momento preciso, y también 

~ para que el gobierno pueda apoyar a estas empresas. 

En este- trabajo- se- mostrara-la- influencia- de-los factores- que- de alguna­

manera influyen en la competitividad del Muelle Norte del Callao. 

Después se procederá a analizarlos para determinar su grado de 

influencia, para finalmente estimar en un futuro, la competitividad en el 

Muelle Norte. Para garantizar la oferta portuaria competitiva en el 

medio y largo plazo se prevén inversiones privadas y/o públicas por 

alrededor de los US$920 millones, en los puertos de Paita, llo, 

General- San- Martín- (Pisco}, Salaverry, Chimbote; 
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3.1-. Identificación· del- problema-

La competitividad en el Muelle Norte del Callao, formalmente conocido 

como Terminal Multipropósito del Callao, es un punto de interés tanto 

de la concesionaria privada APM Terminales Callao y de los 

inversionistas, como de la población que de alguna u otra manera se 

beneficia directa o indirectamente de esta parte del Terminal Marítimo 

del- Callao~ 

El interés por la competitividad en el Muelle Norte del Callao se 

correlaciona con el interés de conocer cuántos clientes utilizan el 

Muelle Norte para realizar sus operaciones. Definir lo que es la 

competitividad de un muelle, se ha revelado como una actividad 

compleja, en la que juega un rol fundamental la Autoridad Portuaria 

Nacional (APN), las concesiones del primer puerto y las naves 

clientes· que arriban a- esta parte- del· puerto- del- Callao; 

Es, pues, por tanto, el número de naves atendidas en el Muelle Norte, 

comparando con otros muelles, un importante factor en la medición de 

la competitividad. 

Por consiguiente, que la presente investigación será desarrollada con 

el- título· de "El impacto· de·los· factores que· inciden· en la competitividad­

del Muelle Norte del Callao". Lo mencionado es porque, cuando las 

naves son atendidas en el Muelle Norte, se observa deficiencias 

porque no llegan a un lugar con el nivel adecuado de tecnología, 

seguridad y de capacidad logística para satisfacer sus necesidades. 
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3.2-. Formulación del- problema 

a) Problema general 

¿Cuál es el impacto de los factores que influyen en la 

competitividad· del- Muelle Norte del- Callao? 

b) Problemas específicos 

• ¿Cómo afecta la cantidad de naves recibidas en la competitividad 

del Muelle Norte? 

•· ¿De qué manera-la- tasa- de ocupación- se asocia- con- el límite de· 

naves que se puede recibir? 

3.3. Objetivos- de la· investigación· 

a) Objetivo General 

Analizar el impacto de los factores que influyen en la 

competitividad- del· Muelle Norte del Callao; 

b) Objetivos Específicos 

• Evaluar la cantidad de naves recibidas, tiempo de estadía y la 

tasa de ocupación en el Muelle Norte del Callao. 

• Asociar la tasa de ocupación con el límite de naves que se puede 

recibir. 

3.4. Importancia- y- justificación- de· la- investigación­

a) Importancia 

La importancia de la investigación consiste en analizar la influencia de 

los factores- que· inciden- en- la- competitividad- del- Muelle- Norte- del­

Callao. 

Con ello poniendo a disposición de las entidades de los gobiernos 

locales· y- regional· información· indispensable· para- que· puedan- diseñar 

y ejecutar políticas, planes y proyectos para orientar la marcha del 
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Muelle· Norte hacia· su· conversión- en· una- importante del· gran· puerto 

del Callao. 

b) Justificación 
El presente trabajo mide el impacto- de- los- factores- que- inciden en- la­

competitividad del muelle norte del puerto del callao, para evaluar la 

cantidad de naves recibidas, tiempo de estadía, así como dar conoce 

de qué manera se asocia la tasa de ocupación con el límite de naves 

que se pueden recibir. 

Esta información es útil para mejorar las actividades y servicios en los 

terminales, infraestructuras- e instalaciones· ubicados· en- los- puertos 

marítimos, fluviales y lacustres, tanto los de iniciativa, gestión y 

prestación pública, como privados, y todo lo que atañe y conforma el 

Sistema Portuario NaCional. 

Incrementa- el· interés de promover el- desarrollo· y la competitividad- de· 

los puertos, así como facilitar el transporte multimodal, la 

modernización de las infraestructuras portuarias y el desarrollo de las 

cadenas logísticas en las que participan los puertos. 

También beneficia a la concesionaria privada APM terminales callao y 

para los inversionistas ya que se da a conocer las deficiencias eh 

interrogantes que existen· porque- no· llegan a- un· lugar con- el nivel­

adecuado de tecnología, seguridad y de capacidad logística para 

satisfacer las necesidades de los clientes que utilizan el muelle norte 

para realizar sus operaciones. 
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IV-. MARCO TEÓRICO 

4.1 Antecedentes del estudio 

En la búsq!Jeda de antecedentes sobre el Muelle Norte del Callao, 

nos encontramos con la limitación de no contar con investigaciones 

realizadas sobre el tema, pero si llegamos a relacionar 

investigaciones que involucre al puerto del Callao, ya que se tiene una 

relación entre las investigaciones sobre el- puerto del- Callao y- del­

Muelle Norte del Callao. 

Hace doce años se inició un proceso que hoy satisface al país. A la 

concesión del puerto de Matarani le siguió, en el 2006 el Muelle Sur y 

tres años después, en el 2009, el puerto de Paita. El 2011, el Callao 

comienza una nueva etapa de modernización mediante la concesión 

del Muelle Norte a- cargo- de· APM Terminals, el- segundo· operador más 

importante del mundo, Páucar Paul (2011 ). 

La inversión en concesiones ejecutadas, en las que se encuentran en 

procesos en las que ya se han formalizado y se efectuarán 

próximamente la suma de US$ 2.400 millones. La tarea pendiente es 

finalizar el proceso para modernizar el Terminal Portuario de Pisco, a 

fines- de este año-, así como promover la inversión- en el- Terminal 

Portuario de San Juan de Marcona y analizar el futuro de los puertos 

de llo, Salaverry e lquitos y la construcción del nuevo puerto de 

Pucallpa. 

Con la consolidación del sistema Portuario Nacional, los niveles de 

seguridad en los puertos se incrementarán. Para lograrlo, hemos 

firmado convenios· interinstitucionales con- la Dirección- Antidrogas­

(Dirandro) y la Comisión Nacional para el Desarrollo y Vida sin 
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Drogas (Devida); con- quien- elaboraremos estrategias para- reducir el­

tráfico ilícito de drogas (TID) a través de los puertos. 

A ello se le suma la implementación de moderna estructura y 

tecnología que agilizara los procesos portuarios. Ello redundara en la 

disminución de las tarifas para que los exportadores tengan mejores 

condiciones en el mercado y los peruanos accedamos a productos 

con- precios más accesibles. (IPE, 2010) 

Las investigaciones que se detallarán a continuación nos hablan 

sobre investigación e informes de los impactos del puerto del callao 

en varios aspectos, y las posibles oportunidades que este pueda 

presentar en un futuro próximo. 

la- problemática- institucional- en- el- proceso- de- agendación- de- la­

política pública de desarrollo portuario y su implicancia en la Empresa 

Nacional de Puertos del Terminal Portuario del Callao dentro del 

contexto de Reforma del Estado del año 2003-2011. 

María- Esther Melgar Apagüeño, realizo- un- estudio- trata- sobre- el uso­

adecuado de las políticas nacionales sobre las entidades involucradas 

en el tema portuario ya sean la Empresa Nacional de Puertos 

(ENAPU) y/o el Sistema Nacional Portuario, pero para ello da como 

posible solución la aplicación agendación de las políticas públicas en 

el sector portuario, esto se basará sobre un modelo de tipo neoliberal. 

Se concluye que durante el transcurso de vida del país la aplicación 

de- políticas portuarias ha- sido- muy- poca, con- bajos conocimientos de­

realización, pero este panorama ha ido variando hasta llegar a los 

últimos periodos de gobierno donde se puede ver un política portuaria 

que empieza a mejorar con la firma de Tratados de Libre Comercio 

(TLC) con los diversos países. 
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Mejora- de· la- competitividad- de· un- puerto por medio· de· Un- nuevo­

modelo de gestión de la estrategia aplicando el cuadro de mando 

integral. 

José-luis Estrada-llaquet-, nos habla- en- su- tesis sobre la- elaboración­

de una metodología que facilite la formación de la estrategia de una 

Comunidad Portuaria, su gestión y aplicación práctica al día a día, su 

medición y comunicación, permitiendo a dicha Comunidad Portuaria 

el aprendizaje y corrección de sus deficiencias, en un proceso de 

mejora continua. Utiliza para ello dos herramientas fundamentales: el 

Plan Estratégico y el Cuadro de Mando Integral. (ESAN, 2007). 

Se- concluye- que la- metodología- desarrollada- aprovecha-las- ventajas 

de ambas dos herramientas. Por una parte, el análisis amplio y 

profundo que favorece el proceso de elaboración del Plan Estratégico, 

que a partir de las capacidades del puerto y de las características del 

entorno competitivo en que se mueve, elabora una estrategia para 

alcanzar sus ambiciones. 

Por otra parte, la virtualidad del Cuadro de Mando Integral que 

partiendo de la estrategia establecida, permite concretar y clarificar 

esa misma estrategia, mediante una diferente estructuración de los 

objetivos que se concretan en el Mapa Estratégico y la sistemática de 

la- medición-de-los indicadores. 

4.1.1. El Rol del Terminal Portuario del Callao como Hub de la Costa 

Oeste Sudamericana en el año 2011. 

El- informe- realizado- por Autoridad- Portuaria- Nacional; nos- habla-sobre 

los factores e indicadores que posee el puerto del Callao para 

transformarse un puerto Hub, ya que en base a estadísticas 

realizadas tiene un gran ventaja frente a sus puertos vecinos y 

además se explica sobre los procesos dentro del Puerto para el 
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mejoramiento de· estos· con el fin· de mejorar el· servicio· que brinda el· 

puerto de Callao actualmente. 

4.1.2. El Desarrollo Portuario y su Incidencia en las Exportaciones en 

el año 2011. 

El informe presentado por la Autoridad Portuaria Nacional está dirigido 

sobre el desarrollo de-la· actividad- portuaria· en· el· país en- el- transcurso­

de los años, y como está ha ido aumentado con la ayuda de los 

acuerdos firmados con los diversos países; así también se da a 

conocer las actividades que se deben realizar para mejorar los 

servicios portuarios y las inversiones en los proyectos de mejoras del 

mismo. 

4.1.3. Análisis del potencial· y- factores a considerar para que el Callao­

se convierta en un hub regional en el año 2015. 

Juan Carlos Barreda Rosado, nos explica en su tesis sobre la grana 

posibilidad que el puerto del Callao se pueda posicionar como un 

puerto hub subregional en la Costa Oeste de América del Sur, ya que 

presenta los indicadores para llegar a serlo y a la vez tiene una 

ventaja competitiva sobre el- resto de· puerto· de la zona; 

El trabajo concluye que el puerto del Callao no solo está dirigido a es 

un Hub de la región, sino que este en un futuro tienda a ser un 

Gateway, ya que el hub solo es unimodal y el Gateway en multimodal 

sus salidas. 
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4.2-. Bases- del- estudio 

4.2.1. Transformación del concepto de Puertos 

El transporte- marítimo ha sido- en- §eneral- el- más usado- y· el- menos 

caro de los modos para trasladar mercancías en grandes volúmenes. 

Esta es, probablemente, la razón por la que la humanidad desde 

tiempos remotos, ha ido permanentemente ampliando sus actividades 

en éste campo de actividad. A este hecho habría que añadirle en la 

actualidad, caracterizada entre otras cosas por una enorme 

sensibilidad por el medio ambiente, que el transporte marítimo es 

asimismo· el· que- menos contamina y- el- que- menos energía consume 

por tonelada y milla transportada, esto es, es el modo de transporte 

que mejor contribuye a la sostenibilidad del planeta. 

la actividad portuaria y los servicios por estados por el- puerto· han- ido· 

cambiando asimismo a lo largo de los tiempos, tanto en su forma 

como en el tipo y número de los mismos y de las tecnologías 

utilizadas, pero siempre ajustándose a las necesidades que le impone 

el formar parte de un sistema de transporte, o mejor de un sistema 

logístico, y más en particular por las exigencias de sus usuarios y 

clientes. 

En- los· primeros años· sesenta, "El puerto· es· el· punto· de· llegada y- de­

salida del transporte marítimo, equipado y organizado para asegurar 

el transbordo de pasajeros y mercancías y para cumplir las funciones 

comerciales que resulten de ello". (Baudez, 1962) 

Baudez destaca en esta definición y en las explicaciones que la 

rodean, los siguientes elementos fundamentales: 

a} El· puerto· como- punto- de llegada y- salida de· los· buques·, donde· se 

prestan todos los servicios necesarios al mismo. 
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b)· El puerto como punto- de transferencia o- de- ruptura de- la carga 

entre el modo marítimo y el terrestre. La ruptura de la carga 

permite llevar a cabo actividades comerciales, físicas y de 

distribución sobre esa mercancía. 

e)- El- puerto- como- conjunto- de- infraestructuras; instalaciones; 

equipos y facilidades para el transporte interior. 

Es de destacar como Baudez pone de manifiesto aspectos tales 

como las actuaciones sobre la mercancía y actividades de 

distribución, que constituirán el elemento característico de los 

puertos de más de dos décadas después, con el protagonismo de 

la logística. 

Puerto- es el- conjunto- de obras, instalaciones- y- organizaciones, que 

permite al hombre aprovechar un lugar de la costa más o menos 

favorable, para realizar las operaciones de intercambio entre el tráfico 

marítimo y el terrestre atendiendo a las necesidades de los medios de 

transporte y facilitando el desarrollo de cuantas actividades con lo 

relacionado se instalen en su zona". M. Vigueras (1977). 

El Port- Working- Group- de-la- Comisión· de las- Comunidades Europeas 

(1975) formuló la siguiente definición de puerto marítimo: 

"Un puerto marítimo puede entenderse como un área de tierra y de 

agua constituida por infraestructuras y equipo para permitir, 

principalmente, la recepción de buques, su carga y descarga, el 

almacenaje de mercancías, la recepción y entrega de esas 

mercancías por los- medios de- transporte- terrestres y- puede- también 

incluir actividades de negocio vinculadas al transporte marítimo", 

Páucar Paul (2013), diario la républica lima Perú. 
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La- consideración del- puerto- desde- una- perspectiva- logística-, significa­

que no sólo deben considerarse las actividades que se desarrollan 

dentro del propio puerto, sino también la influencia que aquellas 

actividades tienen sobre el transporte anterior y posterior a dicho 

puerto. (IAPH, 1996). 

Para Winkelmans (Winkelmans, 2002) la noción del puerto en la 

actualidad es difícil de definir, ya que el contenido de la palabra puerto 

depende ampliamente de- la- diversidad- de terminales existentes y del­

nivel en que se intersectan con las cadenas de transporte y 

producción. 

En este contexto (Notteboom, 2000) establece una nueva definición 

de puerto: "Un puerto marítimo es un centro industrial y logístico de 

naturaleza indudablemente marítima que desempeña un papel activo 

en el sistema de transporte global y que está caracterizado por un 

"cluster" de- actividades espacial y- funcional- que están- directa- e 

indirectamente implicadas en los procesos de transporte e información 

"sin costura "dentro de las cadenas de producción". 

4.2.2-. Elementos de un- puerto 

La actividad portuaria propiamente dicha, está constituida por el 

tráfico de mercancías, o pasajeros en su caso, el movimiento de los 

medios de transporte y las actividades especiales que se desarrollan 

en la zona de servicio del puerto. 

Paralelamente al- movimiento- de- mercancías- y- al- flujo de vehículos­

hay un flujo documental y de información que se mueve en el puerto. 

18 



4.2:2. Esquema de elementos de un puerto 

MERCANCÍA 

TRANSPORTE MARÍTIMO TRANSPORTE 
TERRESTRE 

ZOHASINDUSTR~ES 

ZONAS LOGÍSTICAS l USUARIOS 
DEL PUERTO 

INFORMACIÓII 

AL SERVICO EN GENERAL DE TODA LA ACTIVIDAD PORTUARIA j 
i 
i 

AL SERVICIO DEL AL SERVICIO DEl 1 ESPACIOS. 
TRAJlSPORTE ~'ARrTIMO TRANSPORTE TERRESTRE j INFRAESTRUCTURAS E 

! ., INSTALACIONES 

li.l ... 
•Al SERVICIO DE LAACTMDAD! j¡ 

INDUSTRIAL Y LOGISTICA 1 ~ 
L§ ..... 
1 

AL SER\~CIO DEL AL SERVICIO DEL ! 
TRANSPORTE MARITIMO TRANSPORTE TERRESTRE ! 

1 

AL SERVICIO EN GENERAL DE TODA LA ACTMDAD PORTUARIA 

FUENTE: Estrada (2002). Viguerras (1977) 

CRGANIZACIOflES Y 
EMPRESAS 

PUERTO 

El· buque, la mercancía - pasajero, en su caso y los medios de transporte 

terrestre, constituyen lo que se denomina usuarios del puerto, objeto del 

tráfico ya que utilizan la estructura y los servicios del puerto. Para atender 

a esa actividad portuaria, el puerto está constituido por un conjunto de 

espacios, infraestructuras e instalaciones, en los que determinadas 

organizaciones y empresas prestan servicios a las mercancías -

pasajeros- y a los vehículos de transporte -marítimos y terrestres-, es 

decir, a los usuarios del· puerto. 

4.2.3 Terminal Portuario 

Entendemos por terminal portuaria, aquella instalación portuaria que 

constituye la interfaz entre los diferentes modos de transporte, 

permitiendo a su través la transferencia de la carga entre el buque y el 
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camión, o ferrocarril; tubería, buque de enlace -feeder- o barcaza y 

viceversa. 

La terminal portuaria es la instalación que integra en sí misma la esencia 

de la actividad portuaria, es_to es la transfer~ncia de la mercancía entr~ el 

modo marítimo y el terrestre. El resto de instalaciones tiene por misión 

hacer posible la función de las terminales de forma segura y eficiente. 

La terminal se compone de las siguientes partes fundamentales: 

Infraestructura marítima 

Infraestructura e instalaciones terrestres 

Equipo 

T ~cnolqgJas. y s.is.temas d~ la información 

Recursos humanos 

4.2.3. Esquema de un terminal portuario de los espacios, 

infraestructura, instalaciones y servicios del· puerto 

l• ·• SER\r.C!CG 
1401 ZONAS 

Fuente: Estrada (2002). 

IEBM!N,;l POBJUABIA .. ¡ 
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4.2-.4. Funciones económicas del· puerto· 

Las funciones económicas de un puerto son generar beneficios a los 

productores originales de las mercancías de exportación, y a los 

consumidores· finales· de· las· mercancías· de· importación, cuando estas· 

mercancías pasan a través del puerto. R. Goss (1990) 

Esta misma definición puede establecerse diciendo que las funciones 

económicas· de un- puerto· son· alcanzadas mediante· la reducción· del costo 

generalizado del transporte por el paso de las mercancías a través de 

este puerto. 

El· costo· generalizado· del· transporte· está compuesto por el· costo· 

monetario, el tiempo empleado y los riesgos implicados por pérdidas, 

daños, interrupciones y retrasos. 

En- general; la mejor forma para lograr este objetivo·, es hacer que los 

mercados a través de los cuales se comercializan las mercancías y los 

servicios implicados, sean suficientemente competitivos para asegurar 

que las mejoras de eficiencia son transferidas a los productores de las 

exportaciones y a los consumidores de las importaciones. Si esto es así, 

es probable que los volúmenes de ambos aumenten con la presencia de 

nuevos tráficos y clientes. 

4.2.5. Cliente-del· Puerto 

Para lograr el objetivo de satisfacer los requerimientos de los clientes, los 

puertos proporcionan, a través de la propia Autoridad Portuaria o de 

empresas especializadas -proveedores de· servicios-, los servicios que· 

los usuarios -buque, mercancía, transporte terrestre- demandan. 

Consecuentemente, estos usuarios genéricos serían los clientes genuinos 

del puerto·. Sin· embargo· esta aproximación· es demasiado· general· y· no· 

nos permite resolver todo el problema. Necesitamos conocer más, y 
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aproximarnos a determinados aspectos de estos usuarios, ya que- en 

cualquiera de ellos se concentran, como ya sabemos, multitud de 

empresas y actores con diferentes papeles. 

El concepto de cliente del puerto no es fácil de establecer y con 

frecuencia ha sido sometido a discusión. En general, el término cliente 

engloba a todos los receptores de un producto o servicio que se entrega 

como consecuencia de un proceso. Se suelen diferenciar dos tipos: el 

cliente externo que es el consumidor del producto o- del- servicio e incluye 

a personas, empresas o el mercado en general y que es independiente de 

la empresa; y el cliente interno que representa las interrelaciones dentro 

de cada organización quien aprovecha el trabajo de otra persona es un 

cliente interno. 

4.2.6. Competitividad entre puertos 

Siguiendo el documento- "The evolution- of Ports in- a competitiva- worlcf' 

(Banco Mundial, 2001), se analiza a continuación el modelo de fuerzas de 

Michael Porter, en el que se desenvuelven los puertos. De acuerdo con 

este autor, hay cinco fuerzas en el siglo XXI que interactuan 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: 

a) La rivalidad- entre los competidores existentes 

b) La amenaza de nuevos competidores 

e) El potencial para sustitutos globales 

d) El poder de negociación de los clientes del puerto 

e) El poder de negociación de los proveedores de servicios 

portuarios 

Estas fuerzas impactarán en- todo- tipo de· ¡:;>uertos, cualquiera que- sea su 

tamaño, incidiendo en las decisiones sobre su expansión, precios y otros 
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componentes de la gestión-. Los ganadores y- perdedores emergerán- en- el­

sector portuario global, que dependerá en gran medida de cómo se 

posicionen estratégicamente los gestores portuarios en este cambiante 

entorno competitivo. 

a) Rivalidad entre los competidores existentes: 

Se trata- de valorar la intensidad- de- la- rivalidad- dentro- del puerto- y entre­

puertos. En algunos puertos habrá relativamente poca rivalidad dada su 

ubicación, tipo de servicios, normas sobre el número de empresas que 

pueden operar en el puerto, etc. 

En otras situaciones, la rivalidad entre competidores será intensa y, a 

menudo, se traducirá en reducciones de precios que pueden deteriorar el 

beneficio de las empresas. 

Son- varios los- factores· que determinan la- intensidad- de- la- rivalidad- en- el­

puerto, entre ellos: 

• El número de puertos en competencia capaces de acceder en 

condiciones económicas a los mismos mercados de la zona de 

influencia terrestre. 

• La capacidad para servir mercados de transbordo. 

• La- capacidad- para- controlar la- eficiencia- de las- operaciones- por 

parte de la Autoridad Portuaria. Particularmente importante puede 

ser el régimen establecido por la Aduana y las otras 

Administraciones de control. 

•- Los criterios existentes para- operar dentro del- puerto, por ejemplo­

la limitación del número de prestadores de servicio, existente en 

algunos puertos. 

• El equilibrio entre oferta y demanda portuaria en la región. 

• La capacidad para segmentar operaciones y crear competencia 

dentro del puerto. 
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• La- apuesta para· arriesgar con· el· fin· de· preservar el· negocio 

existente en un determinado mercado. 

• La capacidad para absorber perdida la posibilidad de financiación 

cruzada. La primera puede ver una estrategia de los estibadores 

globales en determinados mercados. 

• El interés del Gobierno en subsidiar las operaciones. 

b) La amenaza de nuevos competidores: 

Esta amenaza incluiría también la creación de nuevos centros de carga 

regionales, que pueden cambiar el encaminamiento de la carga hacia o 

desde la zona de influencia correspondiente. 

El significado de esta amenaza varía de unos puertos a otros 

dependiendo de un número de factores, entre ellos: 

• La intensidad· de los costos de capital en puertos y· terminales que· 

crean barreras de entrada. 

• Los cambios en los modelos de distribución regionales y la 

capacidad de los transportistas marítimos para utilizar centros de 

carga "hub" en lugar de servicios directos. 

• La existencia de cláusulas o provisiones en los alquileres y 

concesiones y otros acuerdos que protegen a los proveedores de 

servicios de los nuevos entrantes en el· puerto; 

• Las barreras naturales a la expansión, aunque con frecuencia 

suelen existir mecanismos para superarlos, al menos a largo plazo. 

• La magnitud de los costos de cambio, para utilizar otros puertos o 

proveedores de servicios dentro del puerto. 

• Las ventajas de costos de los proveedores de servicios existentes 

y las lealtades de los clientes. 
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e)· El potencial para- sustitutos globales: 

La tercera fuerza que conforma el paisaje competitivo, es el potencial de 

los clientes del puerto para cambiar por otras fuentes globales. 

Esta fuerza adquiere una gran importancia en la medida en que el 

comercio mundial se abre a la competencia, las fuentes de suministro se 

hacen crecientemente globalizadas y la integración y especialización 

vertical se· convierte en un factor importante· en las· cadenas logísticas· 

globales. Son varios los factores que determinan la importancia de esta 

fuerza en cada puerto específico. 

• la- existencia- de- otras- fuentes globales- para- el- suministro- de 

determinadas mercancías a través del puerto. Para el caso de un 

puerto exportador, la mayor eficiencia del puerto contribuirá al éxito 

de las exportaciones a su través. 

• La existencia de productos sustitutivos para las importaciones y 

exportaciones. 

• La magnitud de los costos de cambio para la sustitución. 

• La- elasticidad- de la- demanda- de- las exportaciones e· 

importaciones. 

• La importancia de los costos del puerto en el precio final del 

producto. 

d) El poder de negociación de los clientes del puerto: 

Los transportistas marítimos, cargadores y operadores que- utilizan- el 

puerto disponen de un poder de negociación y control sobre los gestores 

del puerto que varía en diferente grado. Esta es la cuarta fuerza que da 

25-



forma al paisaje competitivo- del- puerto. Este- poder de cambio- de- los­

usuarios y clientes viene determinado por un número de factores: 

• El grado en el que los clientes de un puerto controlan un gran 

porcentaje- de- tráfico- en- el- puerto~ 

• Las alianzas y realineamientos de negocio entre los clientes que 

dan lugar a jugadores más poderosos. 

• La existencia de concesionarios que- ofrecen mucho- valor añadido­

que el puerto quiere atraer y retener. 

• La importancia del puerto para la economía local. 

•- La posibilidad de- disponer en otros lugares -puertos- los servicios 

suministrados por nuestro puerto. 

• La inversión en instalaciones del puerto por parte de los clientes. 

e)- El poder de negociación de- los proveedores de· servicios- en el­

puerto: 

El alcance de este poder de negociación de los proveedores de servicios 

viene determinado por un número de factores. 

• La experiencia y capacidades únicas que el proveedor de servicios 

puede aportar al- puerto~ 

• La medida en la que el proveedor de servicios participa en la 

financiación de la actividad. 

• La existencia de cuellos de botella o de factores limitantes de la 

capacidad- de- las- infraestructuras- o de los- procesos en- el- puerto­

que darán lugar a menores rendimientos o interrupciones en las 

operaciones portuarias. 
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• La- capacidad de los proveedores- de servicios- frente- a- la- Autoridad­

Portuaria para "aguantar" periodos de inactividad o conflicto, 

cualquiera que sea la causa que los genera. 

• Las interrelaciones entre los proveedores de servicios y los clientes 

del puerto. 

• La existencia de derechos y obligaciones que pueden venir 

arrastrados por los acuerdos contractuales. 

Así pues, los puertos, como- cualquier empresa- de otros- sectores se­

enfrenta a las mismas fuerzas competitivas, de modo que ya no 

operan en un entorno aislado. La rivalidad entre los competidores 

existentes, la continua amenaza de los nuevos entrantes, el potencial 

de sustitutos globales, la presencia de poderosos clientes y de 

poderosos suministradores, son las cinco fuerzas con la que tienen 

que enfrentarse los gestores portuarios y teniendo en cuenta sus 

condicionantes deberán elaborar su- estrategia- de- negocio-. 

4.2.7. Concesión Portuaria en el Perú 

El- sector portuario experimento- importantes- cambios- influenciados- por 

procesos de privatización iniciados en el Perú en la década de 1990, con 

la liberalización económica y con la concesión de los principales 

terminales portuarios, tales como el de Matarani en Arequipa (1999), del 

muelle Sur del Terminal portuario del Callao muelle sur (2006) y el de 

Paita (2009). 

Un estudio revelo que la concesión del puerto de Matarani fue algo muy 

positivo para el gobierno peruano; sin embargo, perjudicó a la fuerza 

laboral, a causa del clima de inestabilidad, y a los sectores intermedios, 

por las dificultades de competir con las grandes firmas 
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luego de- casi una década de- haberse implementado· las políticas del· 

Consenso de Washington en el Perú, se creó el Plan Nacional de 

Desarrollo Portuario. En el 2003, se promulgo la Ley 27943 que establece 

el Sistema Nacional Portuario encargado de definir las políticas portuarias 

a ejecutarse en el marco de la apertura comercial y de la inversión 

privada, con miras a consolidar el sector portuario. Para tal efecto, en el 

2004, se elaboró el reglamento de la Ley 27493 y se creó la Autoridad 

Portuaria· Nacional (APN)-. 

En el 2005, la APN elaboró el Plan Nacional de Desarrollo Portuario 

mediante el cual especifica la estrategia portuaria para la modernización y 

desarrollo- de los- puertos- a nivel- nacionaL ER los· años- siguientes, se­

llevan a cabo reformas a la Ley del Sistema Nacional Portuario y su 

reglamento, en materia de flexibilización y mayor apertura de los capitales 

privados, y las modificaciones del Plan Nacional de Desarrollo Portuario 

en el2012. 

La modernización del sector portuario peruano era necesaria para 

ajustarse a las nuevas demandas comerciales y de competitividad frente 

al resto de países del pacífico sudamericano. 

La modernización de los puertos implicó, por una necesidad básicamente 

económica, la implementación de un esquema de desarrollo con 

jurisdicción de lo privado. La desregulación de los servicios públicos fue 

una política aplicada para los países de América Latina, ya que esto 

permitió que los Estados descarguen su presión presupuestaria y la 

trasladen al- sector privado. 

Con ello, sólo ejercería su papel regulador construyendo un marco legal 

eficiente que coadyuve al desarrollo óptimo de la nueva gestión de los 

servicios y- de- las empresas públicas. Además de- establecer un· marco 

normativo que establezca las principales competencias del sector privado 

como nuevo regulador de la economía en estos países, así como fijar 
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límites para- establecer hasta- qué- punto- el Estado- estasa- dispuesto- a­

ceder su soberanía. 

A continuación se delinea tres características importantes de los puertos 

modernos: 

• Siguen las políticas del mercado globalizado asumiendo con ello que 

sus países están involucrados en este esquema de desarrollo. 

• La infraestructura y los servicios portuarios son desarrollados por- el 

sector privado según sea el modelo de desarrollo portuario. 

• La institucionalidad, el marco legal y la reforma laboral tienen como 

principio eje el libre mercado, y las normas y leyes dirig_idas a este 

sector limitan el accionar del Estado, dándole al sector privado un 

amplio poder discrecional. En las relaciones laborales, prima la razón 

del mercado, buscando así la eficiencia desde la lógica de las 

empresas privadas·. 

La modernización de los puertos es vital para el desarrollo económico de 

los países de AL. Casi todas las investigaciones sobre el particular se 

centran- en- la- importancia- de- los puertos y- su· privatización, esto como 

requisito para su efectivo desenvolvimiento y competitividad a nivel 

regional e internacional. Se busca una competitividad a nivel tecnológico y 

de precios por operación y almacenamiento de la mercadería en sus 

diferentes tipos (contenedorizada, no contenedorizada, granel sólido, 

granel líquido, rodante, entre otros). 

La determinación de las tarifas es lo más importante respecto a los 

puertos, por ser factor de competencia no sólo para el traslado de los 

bienes y servicios de un país a otro, sino también para el desarrollo de las 

industrias de los países en desarrollo. El intercambio de bienes y servicios 

es el- resultado- de toda- una- red- logística- vial· que; así- como- coadyuva- para­

el traslado de las mercancías producto del comercio, también contribuye 
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al traslado· de-los productos industriales que· ingresan y· salen del· país que 

tienen un valor agregado. 

El modelo de concesión portYªriª dependerá de 1ª importªnciª qye el 

puerto· represente; Existen en el- sistema- portuario amarraderos· y­

terminales portuarios que son de uso público y privado. Estas últimas, en 

su mayoría, son instalaciones que realizan labores específicas, mientras 

que las de uso público se caracterizan por ser instalaciones de uso 

múltiple y pueden ser de atraque directo marítimo, fluvial o lacustre y, 

además, representan a los más importantes dentro del sistema portuario. 

Los puertos de atraque directo más importantes fueron administrados por 

ENAPU. los principales concesionados hasta el· momento han· sido· el 

Puerto de Matarani en 1999 (GRADE, 2004: 11), el Muelle sur del terminal 

portuario del Callao en el 2006, el terminal portuario de Paita en el 2009 y 

el muelle norte del terminal portuario del Callao en el 2011. 

4.2.8. Concesión del Muelle Norte del Callao 

El proyecto de mejorªmiento y concesión del MYelle Norte del callªo 

consta- de las siguientes fases: 

Fase 1: 

• Ampliación y reforzamiento del frente de atraque de los Amarraderos 

C y D· del- Muelle Norte, preparado para- dragado a -1-6. 00· m. 

• Incremento de la capacidad portante del pavimento de la mitad del 

Muelle Norte contiguo a los amarraderos C y D. 

• Incremento de la capacidad portante del pavimento de la Zona 1 y 

Zona 6 del Terminal Norte Multipropósito. 

• Mejoramiento del pavimento del área para almacenamiento de carga 

general y Ro-Ro. 

• Habilitación· del· área contigua al· amarradero- D· del· Muelle Norte, para 

la estación marítima de pasajeros. 
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• Dragado· para- contar en- los Amarraderos· C y· D del Muelle· Norte· con· 

una profundidad de -14.00 m. 

• Dragado del canal de aproximación desde el área de maniobras hasta 

el lado norte de los amarraderos C y D del Muelle Norte, 

correspondiente a las áreas que permiten el acceso de las 

embarcaciones a dichos amarraderos, a -14.00 m. 

• Adquisición e instalación de Tres (3) grúas pórtico de muelle tipo post 

panamax en· el· Amarradero- C. 

• Adquisición de nueve (9) grúas pórtico de patio 

• Adquisición de dos (2) Reach Stacker. 

• Adquisición de dos (2). grúas móviles para el Amarradero D. 

Fase 2: 

• Ampliación y reforzamiento del muelle de granos para permitir el 

dragado· a -14. 00· m y-la circulación· de grúas móviles· 

• Construcción de un túnel para la instalación de una faja subterránea 

• Dragado para contar en el muelle de granos con una profundidad de 

14m. 

• Dragado· de canal· de aproximación al· muelle-de granos a- -14. 00· m 

• Adquisición e instalación de un (1) sistema de faja transportadora y 

sistema absorbente. 

• Adquisición de una (1) grúa móvil. 

Fase 3: 

• Demolición total o parcial de los Muelles Centro 1 y 2. 

• Construcción- de nuevo frente- de- atraque- marginal diagonal; que- unirá 

los actuales Muelles Centro 1 y 2 con 300 m de largo por 50 m de 

ancho preparado para dragado a -16.00 m 

• Construcción de un Area de respaldo para Patio de contenedores. 

• Mejoramiento del actual patio de la Zona Centro. 
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• Dragado- para contar en- el- muelle· con- una profundidad- de -14.00 m·. 

• Adquisición e instalación de 3 grúas pórtico post-panamax en el 

nuevo frente de atraque marginal. 

• Adquisición de equipos de Patio de contenedores. 

Fase 4: 

• Demolición total o parcial y dragado de los muelles centro 3 y 4. 

•· Construeeión- de· nuevo- frente· de· atraque· marginal, que· unirá los 

actuales muelles centro 3 y 4 con 300 m de largo por 50 m de ancho 

preparado para dragado a -16.00 m. 

• Construcción de un Área de respaldo para Patio de contenedores. 

• Dragado para contar en el muelle con una profundidad de -14.00 m 

• Adquisición e instalación de 3 grúas pórtico post-panamax en el 

nuevo frente de atraque marginal. 

• Adquisición· de equipos de· Patio· de· contenedores. 

Fase 5: 

•- Construcción- de- nuevo- frente- de- atraque- marginal; que unirá los 

actuales muelles centro 4 y 5 con un amarradero de 314 m de largo 

por 50 m de ancho preparado para dragado a -16.00 m. 

• Construcción de Área de respaldo para Patio de contenedores. 

•· Mejoramiento- del actual- patio· de- la Zona Centro~ 

• Dragado para contar en el muelle con una profundidad de -14.00 m 

• Adquisición e instalación de 3 grúas pórtico post-panamax en el 

nuevo frente de atraque marg_inal. 

• Adquisición de equipos de Patio de contenedores. 

• Construcción de nuevos silos o un sistema similar de almacenamiento 

para granos limpios. 
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Fase6: 

• Acceso carretero al nuevo Terminal de Contenedores (zona nor­

oeste) 

• Nueva- Plataforma- Muelle- Hidrocarburos 

• Nuevo Terminal de Contenedores en la zona Nor-oeste de 400 m de 

largo para la atención de Naves tipo postpanamax. 

• Construcción del Patio de contenedores de 12 ha 

• Dragado en la- parte- interna de la- rada- del- TNM-, a- -16m. 

• Adquisición e instalación de cuatro (4) grúas pórtico de muelle tipo 

post panamax. 

• Adquisición de nueve (9)_ grúas de patio de llantas neumáticas (RTG). 

• Adquisición de doce (12) terminal trucks. 

• Adquisición de doce (12) chasis para contenedores. 

4.3 Definición- de términos-

4.3.1. Muelle 

Un- muelle es una- construcción- de piedra-, ladrillo- o- madera- realizada- en 

el agua, ya sea en el mar, en un lago o en un río, afianzada en el lecho 

acuático por medio de bases que lo sostienen firmemente, y que permite 

a barcos y embarcaciones atracar a efectos de realizar las tareas de 

carga y descarga de pasajeros o mercancías. 

4.3.2. Puerto Hub 

Un- Puerto- HUB es- un puerto- central- o de- redistribución- de- carga. Es 

decir, un puerto al que llegan las líneas navieras de largo recorrido, que 

descargan sus mercancías en dicho puerto, para que después se 

redistribuyan en líneas de recorrido más cortó. 
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4.3.3. Puerto Gateway-

Reciben el nombre de gateway aquellos puertos que tienen importantes 

volúmenes de trasbordo pero que, a diferencia de los puertos hub, 

disponen. de- un. hinterland- económicamente- potente- que- genera 

asimismo grandes volúmenes de carga. En general se trata de puertos 

ubicados cerca de importantes áreas industriales y de consumo y que 

disponen de buenas conexiones terrestres que les permiten actuar como 

centros de concentración y distribución de cargas. De alguna manera, tal 

y como su nombre indica, los puertos gateway son los puntos principales 

de entrada y salida de la mercancía de una determinada región 

geográfica, 

4.3.4. Autoridad Portuaria Nacional 

La APN está encarg_ada del desarrollo del Sistema Portuario Nacional, el 

fomento de la inversión privada en los puertos y la coordinación de los 

distintos actores públicos o privados que participan en las actividades y 

servicios portuarios, su objetivo es establecer y consolidar una sólida 

comunidad- marítimo-portuaria- que- enlace- a- todos los agentes del 

desarrollo marítimo-portuario, estatales y privados con un objetivo 

común: el fortalecimiento de la competitividad de los puertos nacionales 

para hacer frente al fenómeno de la globalización y a los retos 

planteados por la necesidad de desarrollar a plenitud su sector 

exportador. 
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v-. MATERIALES Y MÉTODOS 

5.1. Materiales utilizados 

Se- han aplieado téenieas- y- eoneeptos- modernos- para efeetuar el­
análisis; recogiéndose además la información que nos brindó el 
personal que labora en el muelle sobre algunos factores. 

• Encuestas a los clientes del puerto del callao. 
• Prueba de servicio de calidad- brindada en- el- puerto- del 

callao. 

5.2. Población y muestra 

a) Población 

La población de esta investigación limita su ámbito de trabajo en 

los muelles del puerto del Callao centrándose específicamente en 

el muelle del Callao. 

MUELLE NAVES RECIBIDAS 

Muelle 1 29 

Muelle 2- 15-

Muelle 3 ~5 

Muelle 4 19 

Muelle- Norte 45 

Muelle 7 19 

Muelle Sur 61 

Muelle- Minerales- 14 

Total 247 
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b) Muestra-

La muestra de estudio corresponde a las denominadas muestras 
probabilísticas estratificadas proporcionalmente. 

Se establecido el tamaño de la muestra y el tipo de muestreo que 
se utilizara- para- seleccionar la- muestra- de naves que llegan- a-los 
muelles del Callao. 

• Tamaño de la muestra 

Se determinó el tamaño de la muestra utilizando la siguiente 
formula-, que- tiene- en cuenta- el- tamaño de la- población, el· nivel· de 
confianza expresado en un coeficiente de confianza redondeado y 
el margen de error. 

Datos: 

Población (N 1) 247 naves recibidas 

Coeficiente de confiabilidad 1.96 

P-y-q- Probabilidades de éxito y- fracaso-

E Es el error seleccionado de 5 

1.96*N-1 *-q*p 
n = ---------

52 * (N1 - 1) + 4 * p * q 

1.96 * 247 *so* 50 
n = ~---=-----=------

5.2 *- (24-'l - 1} + 4- *- 5{). * 50-

n= 75 

EJ tamaño- de-la- muestra- es de- 75- naves. 
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• Tipo de Muestra-

Después de calcular el tamaño de la muestra, se utilizó el tipo de 

muestreo probabilístico proporcional. "Estratificado", 

El cálculo del- factor de proporción: 

n 
f=N 

75 
!= 247 

f = 0.3036 

El proceso ae muestreo utilizaao permitirá inferencias estaaísticas· 

sobre la una muestra que varía en un rango entre 230 y 250 naves 

que arriban al puerto del Callao, para un nivel de confianza del 95% 

y un error de precisión de 5% 

5.3. Técnicas e instrumentos. de recolección de datos 

a} Confiabiliaad Y· Valiaez ae los instrumentos 

Para determinar el grado de confiabilidad de la prueba de 

calidad de servicio brindada en el puerto del callao, y de la 

encuesta aplicada a los clientes, se utilizó las puntuaciones 

obtenidas por los clientes de la muestra piloto en la prueba de 

servicio de calidad, teniendo en cuenta cada uno de los ítems. 

b) Validez de los instrumentos 

la valiaación- de los instrumento se realizó principalmente en 

el marco teórico de la categoría "validez de contenido" 

utilizando el procedimiento de criterio de expertos calificados, 

que determinaron la adecuación muestra! de los ítems de los 

instrumentos. 
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5.4. Procedimientos- de recolección· de datos 

Se elaboró un seguimiento a las naves que ingresaban a los 

terminales portuarios. Para su elaboración se ha considerado como 

criterio la atención- brindada en-los terminales- portuarios. 

Por otro lado elaboramos encuestas nuestros clientes del puerto del 

callao, para obtener información acerca de la percepciones que 

tienen- sobre· los- planes- de- estudio·, nivel· profesional- docente, 

contexto académico - administrativo, tecnología y sistemas de 

información. Para la construcción de estas encuestas se elaboran 

sus respectivas tablas de especificaciones. 

5.5. Procesamientos estadísticos y análisis de datos 

L.uego de la aplicación de la prueba y las encuestas, los datos fueron 

recogidos- en- forma manuaL Asimismo se procesé la información­

utilizando el paquete estadístico SPSS 21.0 y el programa para 

cálculos EXCEL 2013 para Windows, además de una computadora 

de última generación, listos para ser presentadosy analizados 

5.6. Metodología 

El objeto de estudio de la presente investigación es el análisis de los 

factores que inciden en la competitividad del· muelle del· callao. Es un 

estudio exploratorio - descriptivo de enfoque cuantitativo pues se 

recolectaran datos o componentes sobre diferentes aspectos a 

estudiar además se realizará un análisis y medición de los mismos. 

38 



VI-. RESULTADOS-

6.1. TASA DE OCUPACIÓN EN LOS MUELLES DE TP APM 

TERMINAL$. CALLAQ, DP WQRLD CALLAO y 

TRANSPORTADORA CALLAO, ENERO 2015. 

El presente reporte muestra la tasa de ocupación en los muelles de 

los terminales portuarios de APM Terminals Callao (APMTC), DP 

World Callao (DPWC) y Transportadora Callao (TC). Este indicador 

contribuye a realizar un diagnóstico situacional sobre el estado 

operativo del puerto y la necesidad de planificar la inversión en 

infraestructura portuaria, tanto en muelles como en equipamiento 

-portuario. 

La tasa de ocupación registrada en los Muelle 1, Muelle 3, Muelle 4 

de APMTC- y Muelle Sur de DPWG fueron 77.1%, 85.7%, 94.4% y 

84.8% ·respectivamente. Dichos registros superaron la tasa de 
. . ~ 

ocupación recomendada 70%. 

6.1. Gráfico de la tasa de ocupación en los muelles en los Muelles, 

DE TP APM TC, DP WCY TC, ENERO 2015. 

. 
Muelle Minerales 1 ;. 1_ 

MuelleSur ¡i,•··-------·-· 
Muelle7 !•--------~~ '1 

TASA DE 
OCUPACIÓ 

RECOMENDA 

Muelle Norte ¡ \ 
Muelle4 

1
li

1
11!! __ , ____ •• _!1. ___ 1.1 __ !!1_ .1. _. __ 11!1_ !!1_ ··-····-

Muelle3 ] ••••••••••••••• 

Muelle2 ¡.·--------
Muellel ~------------·· t~w~ -·~----·•-- M -----•• ""'•• ···~- ••• •• • -·• ...... ····-- • ~·-- ' -~ ~------~.-..,.,. ·-• -~ •••• • 

0.0% 20.0% 40.0% 60.0% 80.0% 100.0% 

Fuente: DP World Callao, APM Terrninals Callao y Transportadora callao. Elaborado por el área de 
Estadistica"" DOMA,enero 2015. 
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6. 1-.1-. NAVES· ATENDIDAS· EN· LOS· TERMiNALES PORTUARIOS 

APM TERMINALS, DP WORLD Y TC 

En el mes de enero del 2015, APM .Terminals Callao (APMTC) 

atendió 202· naves (71.4%), DP World Callao (DPWC) atendió 65 

né;lves (23%) y Transportadora Callao (TC) atendió 16 naves (5.7%). 

Es importante resaltar que la· mayor cantidad de naves recibidas en 

lq~ qitªqq~ t~m:D.illª!~~ pqr:t~-ªriq~ ftJ~rqn_ ª~~rld.id.ª~ ~'J. ~~- MtJ~U~ ~ •. 

Muelle Norte de APMTC y Muelle Sur, con el 23.7%, 20.1% y 23%, 

respectivamente .. 

6. 1.1. Gráfico de- naves atendidas en los terminales portuarios, 

Enero 2015. 

IPWOrld 
65 

23%) 

MUELLE 

Muelle 1 
. Muelle2 

Muelle3 
Muelle 4 

Muelle Norte 
Muelle 7 

.Muelle Sur 
uelle Minerale 

Total 

. TOTAL DE NAVES: 283 · 

NAVES 
"'o RECIBIDAS 

26 9.2% 
12 4.2% 
67 23.7% 
15 5.3% 
57 20.1% 

. 25 8.8% 

65 23.0% 
16 5.7% 

283 100.0 

Fuente: DP World Callao, APM Terminals Callao y Transportadora Calláo Elaborado por el Area de V 
Estadísticas- DOMA, enero-2015. (•) Muelle Norte D·ymuelle H se encuentran en-mantenimiento.. 

6.1.2. NAVES ATENDIDAS EN MUELLE APMTC, DPWC Y TC 

Del total de naves recibidas en APMTG, DPWG y TG, el· 45.5% fueron 

naves portacontenedores. Entre los muelles que atendieron naves 

portacontenedores, se muestra que el Muelle Norte de APMTC 

ªt~nq_iQ ~7 na~~~ pqr:taqqn~~r:t~dqr~~ (~QA%). y rr:t.tJ~I.I~ d~ a ª~~nq_iQ ~4. 
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naves portacontenedore.s (19%) y el muelle Sur atendió 65 naves 

portacontenedores (51.6%). Asimismo, del total de naves recibidas el 

7.4% representa a las naves ro-ro que operaron en el amarradero 1A. 

. . 
6-.1-.2-. Gráfico de naves atendidas en el muelle APMTC, DPWC y TC 

TPC Muelle Amarradero Tlpode nave Naves 
Recibidas 

Granelero 3 

1A Cruce.-o 2 

.Muelle 1 RQ.. Ro 12 

Granelero 5 ! 

1B Tanquero 1 , 
Crucero 3 

Granelero 1 

2A 
Muelle 2 

Mercancla General 6 : 

RQ.. Ro 3 

2B' Mercancla General 2 

Granelero 5 

Tanquero 1 
Mercancla General 2 

' 3A 
R>rtacontenedor 10 

Ro-Ro 5 

Muelle 3 Crucero 1 

Granelero 2 

Tanquero 1 
3B 

tvlercanc la General 8 
APMT ' 

R>rtacontenedor 14 
; 

3C Pesquero 18 

4A 
Granelero 4 ' 

· Tanquero 3 
Muelle 4 

Granelero 6 : 
4B 

Tailquero 2 

R>rtacontenedor 37 , 
~ RQ..Ro 1 

¡ 

Crucero 1 

Muelle 5 Granelero 4 
' 1\JNB Tanquero 11 

Mercancla General 3 

riiNC EN I·M NTENlf<.'tENTO ) 

1\JND . EN I.J!A.NTENliVlENTO 

I'AJelle 7 
7A Tanquero 11 

7B Tanquero 14 

11A 
MJele 11 EN ~MNTENII·/".ENrO 

118 

CP World I'AJelle Sur 
1 R>rtacontenedor 33 

2 R>rtacontenedor 32 

TC 
--"-• 

1 Mneralero 16 

Fuente: DP World Callao, APM Terminals Callao · y Trans ortadora Callao Elaborado p p or el Area de 

Estadfsticas - DOMA, enero 2015. (*) Muelle Norte D y muelle 11 se encuentran en mantenimiento. 
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6.1.3. TIEMPO ESTAD(A 

En el mes de enero del 2015, se presentó el mayor tiempo de 

estadía promedio para las naves graneleras {64 horas), seguidas por 

las naves de carga general· (40 horas). Esto se debe a la congestión 

de naves ocasionada por los trabajos de modernización en la 

infraestructura portuaria de APMTC. En el caso de las naves 

port~cont~n~qor~~. se oo~~rvó Q.lJ~ ~1 tj~mpo prom~qio d~ ~~t~dí~ 

en APMTC es de 16 horas, mientras· que, el tiempo de estadía 

. promedio de las naves atendidas por DPWC es de 18 horas. Cabe 

· indicar que en el muelle. de minerales se observó que el tiempo 

promedio de estadía en Transportadora Callao fue de 27- horas. 

6.1.3. Gráfico del tiempo estadía de las naves · en los TP APM 

TC, DP WC y TC, Enero 2015. · 
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Fuente: DP World Callao, APM Terminals Callao y Transportadora Callao Elaborado por el Area 
deEstadfsticas - DOMA, enero 2015. 
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6.2. TASA DE OCUPACIÓN EN LOS MUELLES DE TP APM 

TERMINALS CALLAO, DP WORLD. CALLAO Y 

TRANSPORTADORA CALLAO, FEBRERO 2015. 

Ei·presente reporte muestra la tasa de ocupación (*)en los muelles 

de los terminales portuarios de APM Terminals Callao (APMTC), DP 

World Callao (DPWC) y Transportadora Callao (TC). Este indicador 

contribuy~ ~. r~~li:z:~r t.m c!i~gnq~tiGo ~itl!~cion.~l. ~obr~ ~~ ~st~cto 

operativo del puerto y la necesidad de planificar la inversión en 

infraestructura portuaria, tanto en muelles como en equipamiento 

portuario. 

6.2. Gráfico de tasa de ocupación en los APM Terminals callao, DP 

WORD Callao y TC, febrero del 2015. 

(Í 

Muelle Minerales ~· .. ---------11] 
.MuelleSur ji .. ---------·-­

Muelle7 ~~~.-------
TASA DE 

OCUPACIÓN 
RECOMENDADA 

Muelle Norte 11!1, --------

. ¡ .. ··------------
Muelle4 ~~· _ .. --'" _ __ ---· 

~ ....................... .. Muelle3 ) . 
! 1 

Muelle2 1i ............. . 
] ..................... . Muelle 1 i 
L:::, __ ...., -------·-..-------··--...,-----~~·--~ _ ... _.......... .. ---~·------. 

20.0% 40.0% 60.0% 80.0% 100.~ 

l Muelle 1 · MueD e 2 · Muelle 3 ; Muelle 4 ! MueUe Natc¡ Muele 7 Muelle Sur ! M' _, 
' ! • ¡ II'EfoüCS 

, , , ' • 1 ± ' Muelle ¡ 
¡~_3iCn.l" :L~~J ss.""] __ !>l:~"-~~-::_] s2.1"_ M.~m_J_ 68.3% J 

-- - -- ~ 

Fuente: DP World Callao, APM Terminals Callao y Transportadora Callao Elaborado por el Área 

deEstadfsticas- DOMA, febrero 2015. 

6.2.1. NAVES ATENDIDAS EN LOS TERMINALES PORTUARIOS 
APMTC, DPWC Y TC 

En el mes de febrero de 2015, APM Terminal Callao (APMTC) 

atendió 146 naves (64.9%), DP World Callao (DPWC) atendió 66 

naves (29.3%) y Transportadora Callao (TC) atendió 13 naves 

(5.8%). Es importante resaltar que la mayor cantidad de naves 
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recibidas en los citados terminales portuarios fueron atendidas en el· 

Muelle 3, Muelle Norte de APMTC y Muelle Sur, con el 16.9%, 20% y 

29.3%·respectivamente. 

6:2. t. Gráfico de naves atendidas en los terminales APMTG- y DPWG-

Tasa de Oucpacion 1 
Muelle Amarradero 

ene-15 ene-14 

IVklelle 1 
1A 75% 56% 
18 79% . 29% ' 

M.Jelle 2 
2A 72% 100% 

28 24% 84% 

M.Jelle 3 
3A 100% 60% 

38 92% . 58% 

65% 62% 

M.Jelle,4 
4A 89% 76% 

48 100% 66% 

W/IJA 84% 70% 

Mlelle Norte MNB 96% 96% 

MNC (*) 81 o/o 

MND (•) (.) 

M.Jelle 7 
7A 47% 51 o/o 

78 58% 54% 

Mlelle 11 
11A (*) (1 
118 (•) (*) 

1 82% 83% 
rvtlelle Sur 

2 88% . 80% 
mene 

68% 
Mpft'ªftl'ft§ 

Fuente: DP World Callao, APM Terminals Callao y Transportadora Callao Elaborado por el Area 

deEstadrsticas·- DOMA, febrero2015. 

6.2.2. NAVES ATENDIDAS EN MUELLE APMTC, DPWC y TC 

Del- total de- naves recibidas, el. 56.9% fueron naves 

portacontenedores Entre los muelles que atendieron naves 

· portacontenedores; se muestra que el Muelle Norte de APMTC 

atendió 37 naves portacoritenedores (28.9%) '1 el Muelle 3 atendió 25 
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naves portacontenedores (19·.5%) y el· Muelle Sur atendió 66· naves 

portacontenedores (51.6%). Asimismo, del total de naves recibidas el 

6.2% representa a las naves ro-ro que operaron en el amarradero 1A. 

Es import~nt~ indic~r q1.,1e lo~ muell~~ 11 y Nqrt~ e, D d~ APMTC ~~ 

encuentran inoperativos, debido a que están realizando obras 1 de 

ampliación y reforzamiento del mismo terminal. 

6.2.2. Gráfico. de naves atendidas en. muelle. APM, DPWC Y TC 

TPC Muelle Amarradero Tipo de nave 
Na vos 

Recibidas 

Granelero 1 
1A Crucero 3 

M.Jcllc 1 
Ro-Ro 12 

18 Granelero · 2 
Granelero 1 

2A M!rcancla General 5 
f.\Jellc 2 

Ro- Ro 1 

28 
Mcrcancla General 3 

Granelero 1 

M!rcancla General 3 
3A 

PortacontencdOf 10 

MJellé3 
38 

Mercancla General 4 

PortacontencdOf 15 

3C A?squcro 6 
APMTC 

Granelero 1 

4A Ro-Ro 1 

f.tJelle 4 Tanqucro 9 

Granelero 2 
48 

Tanque ro 5 

PortacontencdOf 37 
PJNA 

Granelero 1 

Granelero 4 
M.lcllc5 tJt.IB 

Tanquero 3 

MIIC EN MANTENI\.I!ENTO 

P.N> EN MANTENJVJENTO 

f.tJellc 7 
7A Tanquero 6 
78 Tanqucro 10 

11A 
P.\Jellc 11 

118 
EN 1'/.ANTE'WJENTO 

DPWC 
MJellc Sur 

1 PortacontencdOf 34 

2 PortacontencdOf 32 

TC 
MJele 

1 MineraJe ro 13 
Mncralcres 

rTeminals Callao y Transportadora Callao Elaborado por el Area de Estadísticas - DOMA, febrero 

2015._ Muelle Norte D, C y mUelle 11 se encuentran en mantenimiento. 
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6.2.3. TIEMPO DE ESTADiA EN LOS TP APM TERINALS 

CALLAO, DP WORLD CALLAO Y TC 

En . el mes de febrero de 2015, se presentó el mayor tiempo de 

estadía promedio para las naves graneleras (86 horas), seguidas por 

la.s naves pesqueras (39 horas). En el caso de las naves 

portacontenedores, se observó que el tiempo promedio de estadía 

en APMTC es de 17 horas, mientras que, el tiempo de estadía 

promedio de las naves atendidas por DPWC es de 18 horas. Cabe 

indicar que el muelle de minerales Transport~dora Callao presentó el 

tiempp promedio de estadía de 22 horas. 

6-.2.3·. Gráfico del-tiempo de estadía en los TP· APMTerminals 

CALLAO, DP World Callao Y TC 
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Fuente: DP World Callao, APM Terminals Callao y Transportadora Callao Elaborado por el rea de 
Estadísticas - DOMA, Febrero 2015. 
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6.3. TASA DE OCUPACIÓN EN LOS MUELLES DE TP APM 

TERMINALS CALLAO, DP WORLD CALLAO Y 

TRANSPORTADORA CALLAO, MARZO 2015. 

El presente reporte muestra la tasa de ocupación en los muelles de 

los terminales portuarios de APM Terminals Callao (APMTC), DP 

World Callao (DPWC) y Transportadora Callao (TC ) en Marzo. Este 

indicador contribuye a realizar un diagnóstico situacional sobre el 

estado operativo del puerto y la necesidad de planificar la inversión 

en infraestructura portuaria, tanto en muelles como en equipamiento 

portuario. 

6.3. Gráfico de la tasa de ocupación en los muelles de TP- APM 

TERMINALS Callao, DP World Callao y Transportadora Callao 
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Fuente: DP World Callao, APM Terrninals Callao y Transportadora Callao Elaborado por el Área de 
Estadísticas- DOMA, Marzo 2015. 

6.3.1. NAVES ATENDIDAS EN LOS TERMINALES PORTUARIOS 

APMTC, DPWC Y TC· 

En el mes de marzo del 2015, APM Terminals Callao (APMTG) 

atendió 195 naves (72%), DP World Callao (DPWC) atendió 65 

naves (24 %) y Transportadora Callao (TC) atendió 11 naves (4.1 %). 
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Es importan,te resaltar que la mayor cantidad de naves recibidas en 

los citados terminales portuarios fueron atendidas en el Muelle 3, 

Muelle Norte de APMTC y Muelle Sur, con el 21.8%, 21.4% y 24% 

r~~pect_ivament~. 

6.3.1. Naves atendidas en los terminales portuarios APMTC, 

DPWCYTC 

Transpollad01a 
Callao 

APM 

11 
(4.1%) 

t erminals CaUao 
195 

.(72%) 

DP World Callao 
65 

24%) 

MUB.LE 

MwUo 1 
Mwlle2 
Mwlle3 
Mwlle4 

MwUoNotlo 
Muello7 

MueHoSur 
ue!le Minerale 

Total 

TOTAL DE NAVES: 271 1 

NAVES 
% 

RECIBIDAS 
25 9.2% 
14 5.2% 
59 21.8% 
24 8.9'llo 
58 21.4•.4 
15 5.5% 
65 24.0% 
11 4.1% 

271 100.0% 

Fuente: DP World Callao, APM Terminals Callao y Transportadora Callao Elaborado por el Área de 
Estadlsticas- DOMA, Marzo 2015. 

6.3.2. NAVES ATENDIDAS EN MUELLE DE LOS TP APMTC, DPWC 

YTC 

Del ·total de naves recibidas en APMTC, DPWC y TC, el 52.8% 

fueron naves portacontenedores. Entre los muelles que atendieron 

naves portacontenedores, se muestra que · el Muelle Norte de 

· APMTC atendió 45 naves portacontenedores (31.5%) y el Muelle 3 

atendió 33 naves portacontemedores (23.1 %) y el Muelle Sur atendió 

f?q nav~~ pqrt~cont~n~dqre~ (4q.q%).. Asimismo, cJ~I tot~l d~ n~v~s 

recibidas el 5.5% representa a las naves ro-ro que operaron en el 

amarradero 1 A, 2A y 4A. 
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Es importante indicar que los muelles 11 y Norte G, D de APMTC- se · 

encuentran inoperativos, debido a que están realizando obras de 

ampliación y reforzamiento del mismo terminal. 

6.3.2-. Gráfico de naves atendidas en muelle de los TP- APMTG, 

DPWCYTC 

TPC Muelle Amarrado ro Tipodenavo 
Na vos 
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Crucero 1 

18 Granelero 4 

Pmrcancia General 2 

Granelero 1 

MJelli!2 
2A IVErcancia General '5 

Ro-Ro 1· 

1'/ercancia ·General 5 
28 

Granelero 2 

P.'ercancia General 7 

3A Granelero 1 

F'brtacontenedor 15 
MJelle 3 

l'Jk!rcancia General 5 
38 

F'brtacontenedor 18 

3C Pesquero 13 

APMTC Granelero 3 

4A Ro-Ro 1 

Tanquero 9 
MJelle4 

l'lercancia General 1 

48 ·Granelero 5 

Tanquero 5 

F'brtacontenedor 45 
MNA 

Crucero 2 

Granelero 2' 

MJelle 5 MNB l'lercancia General 1 

Tanquero 8 

Ml'C EN ~/ANTBIIJ.'.tm:NTO 

IW'D EN IV'ANT'B'J'D.rnt:NTO 

7A Tanquero 7 
MJelle 7 

78 Tanquero 8 
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MJelle 11 EN IV'ANTENl.'.roENTO 
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1 F'brfacontenedor 33 
DPWC MJelleSur 
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lv\JeUe 
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Fuente: DP World Callao, APM Terminals Callao y Transportadora Callao Elaborado por el Area de 
Estadísticas - DOMA, Marzo 2015. 
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6.3.3. TIEMPO ESTADiA 

En el mes de marzo del 2015, se presentó el mayor tiempo de 

estadía promedio para las naves graneleras (55 horas), seguidas por 

las naves de carga general (24 horas). En el caso de las naves 

portacontenedores, se observó que el tiempo promedio de ~stadía 

en APMTC es de 22 horas, mientras que, el tiempo de estadía 

promedio de las naves atendidaspor DPWC es de 16 horas. Cabe 

indicar que en el muelle de minerales. se observó que el tiempo 

promedio de estadía en Transportadora Callao fue de 23 horas. 

6.3.3. Gráfico de. las_ na\les_ atendidas. en tos TP APMTC, DPWC Y TC 
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Fuente: DP World Callao, APM Terminals Callao y Transportadora Callao Elaborado por el Area de 
Estadisticas - DOMA, Marzo 2015. (*) Muelle Norte D y muelle 11 se encuentran en mantenimiento. 

6.4. TASA DE OCUPACIÓN EN LOS MUELLES DE TP APM 

TERMINALS CALLAO, DP WORLD CALLAO y 

TRANSPORTADORA CALLAO, ABRIL 2015. 

El presente reporte muestra la tasa de ocupación en los muelles de 

los terminales portuarios de APM Terminals Callao- (APMTC), DP-

so 



World Callao (DPWC) y Transportadora Callao (TC). Este indicador 

contribuye a realizar un diagnóstico situacional sobre el estado 

operativo del puerto y la necesidad de planificar la inversión en 

infra~structura port~aria, tanto en muelles como en eq~ipami~nto 

portuario. 

6.4. Tasa de ocupación en los TP APMTC, DPWC Y TC 
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Fuente: DP World Callao, APM Terminals Callao y Transportadora Callao Elaborado por el Área de 

Estadísticas- DOMA, Abril2015. 

6.4.1. NAVES. ATENDIDAS EN· LOS TERMINALES PORTUARIOS 

APMTC, DPWC Y TC 

En el mes de abril de 2015, APM Terminals Callao (APMTC) atendió 

172 naves (69.6%), DP ·World Callao (DPWC) atendió 61 naves 

(24.7%) y Transportadora Callao (TC) atendió 14 naves (5.7%). Es 

importante resaltar que la mayor cantidad de naves recibidas en los 

citados tE)rminales portuarios fueron atendidas en el Muelle 3, Muelle 

Norte de APMTC y Muelle Sur, con el 18.2% en los dos primeros 

muelles y el24.7% en el último. 
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6.4.-1. Gráfico de naves atendidas en los terminales PORTUARIOS 

APMTC, DPWC Y TC 

Transportadora calao 
14 

. (5.7%) 

AFM 
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EP World canao 
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24.7%) 
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45 18.2% 
19 7.7% 
45 18.2% 

19 7.7% 
61 24.7% 
14 5.7% 

247 100.0% 

Fuente: DP World Callao, APM Terminals Callao y Transportadora Callao Elaborado por el Area de V 
Estadísticas - DOMA, Abril 2015. Muelle Norte D y muelle 11 se encuentran en mantenimiento. 

6.4.2. NAVE$ ATENDIDAS EN MI)ELLE DE LOS TP APMTC, DPWC 

YTC 

Del total de naves recibidas en APMTC, DPWC y TC, el 48.2% 

fueron naves portacontenedores. Entre los muelles que atendieron 

naves portacontenedores, se muestra que el Muelle Norte de 

APMTC atendió 34 naves portacontenedores (28.6%) y el Muelle 3 

atendió 24 naves portacontenedores (20.2%) y el Muelle Sur atendió 

61 naves portacontenedores (51.3%). Asimismo, del total de naves 

recibidas el 8.5% representa a las naves ro-ro que operaron en el 

amarradero 1A. Es importante indicar que los muelles 11 y Norte C, 

D de APMTC se encuentran inoperativos, debido a que están 

realizando obras de ampliación y reforzamiento del mismo terminal. 
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6.4.2. Gráfico de naves atendidas en los muelles portuarios 

APMTC, DPWC Y TC 

TPC Muelle Amarradero Tipo de nave 
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Fuente. DP World Callao, APM Termmals Callao y Transportadora Callao Elaborado por el Area de 

Estadísticas- DOMA, Abril 2015. 
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6.4.3. TIEMPO DE ESTADiA 

. . . 

En el mes de abril de 2015, se presentó el mayor tiempo de estadía 

promedio para las naves graneleras (55. horas), seguidas por las 

naves de carga general (38 horas). Esto se debe a la congestión de 

naves ocasionada por los trabajos de modernización en la 

infraestructura portuaria de APMTC. En el caso de las naves 

portacontenedores, se observó que el tiempo promedio ·de estadía 

en APMTC es de 21 horas, mientras que, el tiempo de estadía pro 

Cabe indicar que en el muelle de minerales se observó que el tiempo 

promedio de estadía en Transportadora Callao fue de 25 horas. 

6.4:3. Gráfico del tiempo de estadia en los TP APM Terminals Callao, 

DP World Callao y TC. 
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· VIl. DISCUSIÓN 

. El concepto de competitividad ya no es posible restringido solo al 

movimieñto físico de la cargas, siño que es ñecesario iñsertarlo eñ 

· un enorme campo de elementos que es precio tener presente y 

considerar integrado como un todo sistemático. 

Esto se produce porque el puerto, como uno de los eslabones más 

importante de una cadena de transporte, en su. calidad de interface, 

ya no basta que entregue un buen rendimiento interno en la 

transferencia física de la carga, sino que hay que adicionar a ello 

una función compleja que va mucho más allá de lo que debe 

conjugarse con los objetivos centrales .de obtener una mejor 

expedición de la carga en toda la cadena de distribución de origen a 

destino final. En este . nuevo escenario los puertos deben ofrecer 

sus servicios al comercio exterior, más que al transporte marítimo, 

adoptando tecnologías de punta para el manejo físicO de las cargas 

adecuando su infraestructura marítima, . terrestre, de accesos y de 

interrelación con la ciudad puerto y con la red nacional de transporte, 

protegiendo el medio ambiente, reduciendo sus externalidades, 

mejorando sus sistemas de gestión y de información, 

reestructurando sus tarifas y lo más importante capacitando y 

· cambiando la mentalidad de sus recursos humanos en todos los 

niveles. 

En este contexto, el presente estudio se basa en la teoría de las · 

ventajas competitivas de Porter, y el modelo de competitividad 

portuaria de Ruiz (2004), el cual identifica las siguientes variables 

1 que inciden en la competitividad de los puertos: El marco jurídico, la 

infraestructura, el ambiente propicio para la investigación en 

terminales especializadas, las políticas adecuadas y coordinadas por 

parte de las diversas autoridades y la capacitación. 
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En relación -a los factores -ana1izados, el ,factor infraestructura obtuvo 

un nivel medio (44%), y los otros cuatro factores: Marco Jurídico, 

ambiente propicio para .la inversión, politicas adecuadas y 

coordinadas por diversas autoridades y la capacitación al personal 

obtuvieron un nivel bajo. Lo que podría explicarse por la inversión en 

infraestructura realizada por APM terminals. Ortíz, (201 0), platea que 

conforme la inversión para modernizar y ampliar el puerto se 

materializa ~ incorpora a su operación, se generan más y mejores 

actividades por parte de la personas y organizaciones involucradas 

de manera directa e indirecta en el recinto portuario en cuestión, lo 

que lleva la incremento de movimiento de carga. . Por su parte 

el estudio de Esparza, (2012), evidencia que las condiciones 

macroeconómicas de Perú crean un ambiente propicio para la 

inversión, en conjunto con la estabilidad política, planteando la 

búsqueda de capital abierto a través del mercado de valores dado . 

que es una industria intensiva en capital. 

Estrada (2007), valida la necesidad de implementar políticas y 

planes estratégicos para el desarrollo portuario, a partir de la 

capacidades del puerto y de la características del entorno 

competitivo en que se mueve, elabora una estrategia para mejorar la 

eficiencia y competitividad del · puerto, orientada. al mercado y un 

determinado entorno sociopolít~co, en donde la sostenibilidad es una 

premisa básica. En relación a la variable competitividad, según la 

percepción de la muestra, prevalece el nivel de competitividad bajo 

(40%), sin embargo, es de destacarse la· principal fortaleza que 

parece ene el estudio como factor de competitividad es la 

infraestructura. Este resultado refleja una realidad, que falta 

aún mucho por hacer y que no solo se trata de infraestructura sino 

de mejorar los demás factores analizados. físico de las cargas, 

adecuando sus infraestructuras marítimas, terrestres de acceso y de 

interrelación con la ciudad puerto. 
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-IX. APENDICE 

FORTALEZA OPORTUNIDADES DEBILIDADES AMENAZAS 
Ubicación estratégica de la Con la modernización de ~1 puerto del Callao Alto riesgo de 
Región Callao en el litoral la infraestructura y el tiene rasgos ocurrencia de 
peruano como eje comercial ·· equipamiento del característicos que desastres 
para las exportaciones e Terminal Portuario del originan que la " naturales, 
importaciones con América Callao se alcanza mayor prestación de sus antrópicos y 
del Sur, y Países Asiáticos, eficiencia en la servicios sea menos biológicos. 
que promueven el desarrollo movilización de los eficiente a comparación 
portuario, aeroportuario y diferentes tipos de carga con los puertos de 
actividades de logística Centro América. 
Condición del Perú como Con la concesión del la vialidad dentro del Incremento del 
país marítimo, ubicado en la Terminal Norte puerto es insuficiente traslado de 
cuenca del Pacífico; país Multipropósitos del para el acceso y desalojo concentrados de 
amazónico, con una hoya puerto del Callao se de la carga; además, no minerales como 
hidrográfica de ríos avanza hacia el hub existe un programa consecuencia del 
navegables y país regional. adecuado para el control crecimiento de la 
interoceánico-en .razón -de .de derrames de aguas industria-minera 
su interconexión a hoyas residuales (nuevos 
hidrográficas de la región proyectos), sin 
sudamericana con salida al mejora de las vías 
Océano Atlántico a través y sin contar con 
del río Amazonas; faja 

transportadora 
(Proyecto 
T ocomoch()) 

Buenas condiciones La implementación de cuenta con Sobrepesca en 
meteorológicas, mecanismos modernos infraestructura turística, alta mar; que 
climatológicas y de seguridé¡id en los debido a que la altura del reduce stock 
oceanográficas del litoral · puertos del país puente limita el paso de marino, fuente de 
marítimo peruano contribuye con el cruceros turísticos alimento de aves 
comparadas con las de adecuado transporte marino costeras. 
otros litorales marítimo y protege a los 

trabajadores portuarios y 
a la comunidad. 

Rutas marítimas La instalación de se añade la Insuficiencia Aumento del 
liberalizadas que permiten el observatorio loglstico de áreas especificas de contrabando, 
_9_c_c~_s_o -ªl_m_er~a_9_o n_a_vi_~¡:_o · .P-ªr9 m~.Qir l_o_s _c_o_&to_s -ªlma~~n-ªIT!i~nto _p_ªca _D_umping 
de líneas marítimas logísticos y la eficiencia cargas especializadas (competencia 
internacionales de los servicios desleal con la 

marítimos. producción 
nacional). 

Política portuaria que Taller Subregional de existe una falta de Ineficiente manejo 
promueve y alienta la Seguridad Portuaria competitividad operativa integral de las 
inversión privada. -para compartirydar a derivando en-una-baja cuencas de los 

conocer las experiencias rotación de la mercancía ríos Chillón y 
en seguridad portuaria almacenada Rímac, 

provenientes de 
las diversas 
regiones del Perú. 

Aumento en el comercio Los flujos marítimos del la infraestructura Recrudecimiento 
internacional de-bienes y comercio-internacional se competitiva es de la Crisis 
servicios y servicios incrementaron en 17%, ineficiente; los Económica 
conexos y complementarios, gracias a las inversiones mecanismos para atraer Internacional. 
debido a tratados de Libre de dos grandes inversión son escasos y 
Comercio y mayor demanda operadores en el Puerto los estándares de 
mundial por productos de del Callao productividad son bajos 
exportación. 
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9.·1. Gráfico del Tráfico mensual de contenedores (TEUS) en el puerto del callao, enero­
octubre 2011 
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Fuente: Autoridad Portuaria Nacional. 
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9.2. Gráfico .del.tr.áfico .de .carga (TM) .en .el.puerto .del.callao, .por .tipo .de 
mercancía, enero-octubre 2011 
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Fuente: Autoridad Portuaria Nacional. 

Elaborado por la Dirección de Operaciones y Medio Ambiente 
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AL T-ERNA T-tVAS -PARA -LA -e-oMPET-IT-tVtDAD 

La calidad de los servicios portuarios se respalda en la Marca de 
-Garantía: 

El Consejo de Calidad del Puerto del 
Callao, creado a inicios de 2005, cuenta 
actuahnente con 29 miembros integrantes 
-23 miembros plenos y 6 miembros 
invitados, quienes representan a todas las 
entidades públicas y privadas que 
participan de la cadena logístico portuaria . 
.El .Consejo .de _calidad _cumple _el papel _de 
foro de coordinación y discusión de las 
problemáticas portuarias. A través de él se 
han identificado diversos problemas que 
actualmente afectan a las labores de 
optimización de los servicios que son 
brindados por los operadores portuarios. 

-En el marco del comercio 
internacional, las empresas que 
apuestan por la competitividad de 
sus servicios reconocen que las 
áreas acuáticas autorizadas por la 
Autoridad Portuaria Nacional son 
importantes alternativas para su 
crecimiento. 
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X. ANEXOS 

MATRIZ DE CONSISTENCIA 

· . _F_QRMULACLÓN _QEL . _OBJEtiVOS . _HI~ÓtESIS VARIABLES . JNDLCADORES . _MEtODOLOGÍA 
PROBLEMA 

¿cuál es el Analizar el ·Existe· una Variable Yl: Nivel de la 
·' impacto de los impacto de los · relación dependiente Investigación: 

.factores-que .factores_que . significativa del ~calidad_ de . _Es_una 

influyen en la influyen en la 
impacto de los Yl: servicio. investigación 

competitividad competitividad 
factores que competitividad - bajos costos. científica tipo 

del Muelle del Muelle 
influyen en la portuaria (CP) -Velocidad en básica o pura. 

Norte del Norte del 
· competitivida atención de la 

Callao? Callao 
d del Muelle Nave. Tipo de 
-Norte del --Gr-adot:le investigación: 
Callao y su satisfacción al Básica 
crecimiento. usuario. 

Objetivo 
'- Método: 

Problemas Hipótesis Variable Inductivo 
. _esp_ecíficos 

específicos 
. -espedfica ind~pendiente Xl 

-¿Cómo afecta 
Diseño de la 

- ¿Cómo afecta la Las medidas de Xl: -Tiempo de 
inYestigación: 

cantidad de naves 
la cantidad de los factores Marco jurídico tramitación 

La investigación 
recibidas en la 

naves recibidas inciden vigente (MJ). empleado en el 
~s un ~studio d~ 

competitividad· del 
en la significativa me puerto. 

caso descriptivo y 

~ 
"Eficiencia en la 

Muelle Norte? 
competitividad nte en el 

aplicación del 
usa la técnica 

del Muelle crecimiento cuantitativa. 
Norte? económico del proceso 

-lDe qué manera la normativo de la Muelle Norte Universo: tasa de ocupación se aduana. 
-lDe qué del Callao Está constituida asocia con el límite de -promedio de 

naves que se puede - .maner.a.latasa Los problemas estudios del _por.eLMuelle.del 

recibir? de ocupación de la tasa de personal que puerto del Callao. 

se asocia con ocupación que trabaja en el 
el límite de se asocia con el puerto. Muestra: 

naves que se límite de naves Por<;entaje de Es el estudio de 

. _puede recibir? gue se puede inversiones las muestras de 

·recibir inciden gubernamentales naves que llegan 

significativa me operatiyas a los Muelles del 

nte en el actualmente. Puerto del Callao. 

crecimiento del 

Muelle Norte 

del-Callao. 
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-t0.-1. -MOVIMIENTO-HISTORICODEL TERMINAL -poRTUARIO-EL 

CALLAO, AÑO, 1980-2010. 

A partir dell99D se lnldaum~ndendadt eredmlentD 
enetrMko dt C11J1 dei1P callao. Se expllcap!rquh n 
uufto~ lnkfatn elfen1 un QIÑ)Io !I!StrU(tUral en 

pdlltlcacomerclal y ecM6mlca. 

1 .' 1 1 ! 
( r, ¡; ·é i S. ', ', :> : 1 ; l : ¡ \ 9 9 10, 9 :o. :o · !l · ll ) 1~ : !3 . 13 : l~ : :s 1 :& : l9 ~ r , ~ ~ ..... ' 

- - - ~-~-------------------------------------------------------~ 
Fuente: "Economía del Transporte Marítimo", Freire J., González, Enapu S.A., Sunat, y 
Ositran 

Elaboración: el comercio 
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