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El Perú, es aula, es asignatura y 

es Maestro; podemos carecer de 

toda clase de necesidades, padecer 

sufrimiento~ y de toda clase de 

miseria, pero jamás,la miseria de 

carecer de inspiración, sentimien-

to y conocimiento. 

(Discurso de Bustamente y Rivero 

al asumir la presidencia en 1945). 
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INTRODUCCION 

El presente estudie obedece a las necesidades vigentes de 

investigación económica en un campe dende sen notorias las 

deficiencias estructurales y coyunturales, conocer el caso del 

transporte maritimc, donde debido a su complejidad organizati­

va, económica e inclusive social hacen indespensable no sólo 

en ordenamiento efectivo, sino de corregir situaciones que se 

presentan con mucha mayor profundidad en la presente década 

donde al actuar é~te sector fuerte a un marco proteccionista 

de los paises desarrollados en el Comercio Exterior, obligan 

al sector maritimo confrontar nuevas"posibilidades de desarro­

llo, pero dentro de un Proceso planificado que permiten racio­

nalizar y utilizar sus escasos factores productos en forma de 

un mejoramiento de su situación. 

El trabajo estructuralmente consta de un total de 4 capitules. 

En el primer capitulo se efectua una descripción acerca de los 

objetivos y fines de la Planificación, analizando no sólo su 

forma de aplicación, sino su desenvolvimiento dentro de los 

Modelos de desarrollo económicos. 

El segundo capitulo estudia el desarrollo del transporte ma­

ritimo y su influencia e integración dentro de sus variables 

marco y microeconómicos más representantes y de 

tructura respectiva. 

la infraes-



El c3pitulo tercero versa sobre el estudio y análisis de la 

problemática estructural y evolutiva del transporte maritimo 

al amparo de las politicas de Comercio Exterior implementadas 

por los gobiernos peruanos y también su insersión en el marco 

del proteccionismo mundial. 

El cuarto capitulo trata de determinar las perspectivas de la 

Planificación como herramienta de politica económica, en cuan-

to sus posibilidades de reestructuración, 

reacondicionamiento del transporte maritimo> 

diano como en el Largo Plazo. 

reordenamiento y 

tanto en el Me-

Como Corolario del estudio se presenta las conclusiones y 

recomendaciones que se desprende de la investigación. 



OBJETIVOS Y HIPOTESIS PARA EL PRESENTE 

TRABAJO DE INVESTIGACION 

OBJETIVO GENERAL: 

Determinar la importancia de la Planificación del Transporte 

Mari timo, para lograr su reestructuración y reordenamiento ~n 

el Mediano y Largo Plazo. 

OBJETIVOS SECUNDARIOS 

a) Explicar la problemática del transporte maritimo, a nivel 

operativo e infraestructura! a travez del análisis de los 

distintos agentes eco~micos intervinientes en su desarro­

llo. 

b) Evaluar el transporte maritimo dentro de los modelos de 

desarrollo implementados en el periódo 1980 - 1986. 

HIPOTESIS GENERAL: ~ 

No existe un desarrollo auto sostenido en el transporte mari­

timo provocado por la improductividad y falta de tecnologia 

innovadora del transporte maritimo, no acorde con la tendencia 

actual del transporte en los paises desarrollados por lo cual 

se es indispensable reordenar y reestructurarla en base a la 

planificación económica aplicable al sector. 

HIPOTESIS ESPECIFICAS 

a) Las politicas económicas ligadas al comercio exterior im­

plementadas en el periOdo de estudio, no han estado de 

acuerdo con el desarrollo del transporte maritimo sobre 



todo en sus necesidades. 

b) La planificación del comercio exterior es estrategica para 

la implementación de la planificación del transporte mari­

timo, especialmente en el Mediano y Largo Plazo. 

e) La reestructuración y reordenamiento del transporte mari­

timo son independientes de las politicas implementadas por 

los gobiernos de turno. 



CAPITULO I: LA PLANIFICACION X LOS MODELOS DE DESARROLLO 

EN EL PERU PERIODO 1980-86 

Para la realización de este capitulo se tratará de introducir 

algunos aspectos conceptuales básicos a~erca del instr~urnemto 

de poli tic a económica denumir·,.:;¡da "F' 1 ,:;¡ni f icac ión" y su signi-

ficación dentro de los alcances del crecimiento y desarrollo 

económico, tomando refercncialmente concepciones modernas que 

interpretan en un sentido cabal su utilización como herra-

mienta de bienestar económico y social. 

1 • .1 • ELEMFI'HDS cm.ICEPTLI{)I .... ES DE LA F'~ .. :,0¡N I F I CAC I DN 

El concepto teórico de planificación es muy discutible 

sobre todo si se utilizan para formular bases prácticas 

de desarrollo sea empresarial o de pais Empresarialmente 

la planificación torna la forma de planeamiento, el 

cual significa el uso ordenado y racional de los fac-

tares productivos bajo la égida administrativa empresa-

r·ia 1 privada . .1/ 

Sin embargo dicha concepción tiene limitaciones macroeco-

nómicas de ahi que esta se ci~cunscribe • ... 

mente para paises y dentro de un régimen 

1/ Planificación Económica Albert Waterston 
Edit. FCE .1980. 

1 

especifica-

administrati-



vo sectorial. 

Esper.:ificamente el término planificación se debe 

cificar a que tipo de planifi=ación se debe tomar como 

base de referencia, en forma sustancial existen 2 formas 

clásicas de plariificación 2/ 

a- De situación - constituye el uso racional de los re-

cursos productivos en forma de planes, siendo propia 

de los paises socialistas y la forma de contexto es 

de tipo compulsiva por el mismo desarrollo y creci-

miento de los factores de producción. 

b- Df:~ pr·oc(;~~'~O ..... E!::; ].,·,;~ que~ 1:;f.s> c:\pl ic:a .:.~ este como ''Contr<..'\-

siendo su forma de 

aplicación práctica de tipo indicativo, que equivale a 

una programación, más que una planificación propia-

m en te d ic: l1a. 

A partir de estas definiciones y delimitación, podemos 

inferir que en nuestro pais la planificación aplicada 

es, la indicativa o de proceso básicamente seguido por 

los paises occidentales. 

2/ Planificación en el Asia 
Charles Btthelherni Edi. ERA 

pi;;¡. 21 

2 



1- Planificación Indicativa 

Se denomina asi cuando este es reali=ada como orientadora 

de una politica económica predeterminada bajo la égida 

gubernamental donde esta se centraliza y se rige bajo un 

plan de Desarrollo Sectorial.· 

El impulso de esta planificación se sustenta en un 

denamienta gubernamental que le incluya como obligatoria en 

el desarrollo gubernativo como es su implementación en 

1 a rame:1s mini s ter .i C:\ 1 E' S, pero no es obligatoria in-

clusive para todos los entes del gobierno. 

2- Compul~:;:i:\;a 

Constituye aquel instrumento de politica económica que rige 

como obligación en cuanto a los objetivos de desarrollo 

económico como son los asignados por variables fundamen-

C: CHllCl el empleo, producción, exportación, impor-

·L"'c iones, etc. 

Es igualmente rigid¿ y obligatoria para el sector privado 

constituyendo un macanismo muy eficaz en el cumplimiento de 

los fines propuestcs por el gobierno. 

1. 2. EL SI STif"l('; DE PLPil': I F I Ct;C ION ECONOM I CA EN EL PEF:U 

ror su indudable impacto en el desarrollo, la planifica-

ción viene a costituir una herramienta que organica-



3/ 

mente se integra en un contexto y en territorio que 

le otorguen un panorama de inversión para el creci-

miento o desarrollo, para elle es muy conveniente 

identificar aquellos aspectos ligados a su evolución 

y significación económica. 

A- Planific~ci6n Descentralizada 

Constituye a aquella forma de planificación encargada 

dentro de un proceso de regionalización donde los 

organismos descentralizados asumen una posición com-

pulsiva sobre todo en el planeamiento y pro-

gramación de inversiones, to~ando una proyec-

tividad absoluta en cuanto su responsabilidad 

en la aplicación de los proyectos de in ver-

sión. 

Constituye otra forma de planificación y una de las 

variantes de la planificación indicativa la cual con-

siste en la desmenbración de los planes o 

programas por descentralización administrati-

va, es decir; , ' . que .a un1ca diferencia con el 

anterior item, es la ubicación de oficinas de 

planificación en aquellos centros o peles de desarro-

llo de mayor importancia en la economia. 3/ 

Estrategias 
Ragional. 
Edit. CERR. 

para !a Descentralización 
Raúl lizarraga Bobbio. 
1986 op. pág. 32. 

y el Desarrollo 



Su utilización estuvo muy en boga alrededor de la 

1ra. década del 70, donde se implementaron en el pais 

el manejo del poder politice y la gestión administra­

tiva en dichas oficinas planificadoras , pero donde no 

habia consumo popular, sino que obedecia a man-

datos de tipo gubernamental de tal manera que en la 

práctica sólo eran oficinas intermediadores y recopi-

ladores de información económica y social especifi··· 

camEmte. 

La planificación descentralizada implica el uso racional 

de la capacidad administrativa es desmedro de objetivo de 

desarTc:illo, por ello es contradictorio con respecto a la 

planific.::\ción regional donde la capacidad gestionarla 

de ésta última es autónomo. 

1. 3. L.C~} FL"\I'!ES DE DEf3Armnt_LQ EN EL PEF:U: 1980 Q. 1986 

Es aquella forma de planificación enmarcada dentro de un 

proceso de desarrollo global donde los grandes objetivos 

t.odz.\s l c'lS regiones están sintetizadas en 

lineamientos, formales y asignaciones presupuestarias, 

involucrando ella en su participación para todas las 

regiones o departamentos del pais 

Como modalidad politica es muy utilizada por los gobier-

nos de turno para justificar una posición social y 

desprejuiciada para el desarrollo económico, básicamen ~.:e 

por la postergación que sufran las regiones más atrasadas 

5 



en la economia nacional. 

Como desventaja de la planificación regional y nacional 

se tiene que ella es concebida s6lo por un instrumento 

indicatorio, tomando cada región de atribución propia de 

su desarrollo. 

Constituye un proceso que más se asemeja a la planifica-

ci6n compulsiva, pues introduce elementos, como las des-

ventajas comparativas regionales a identificar regiones 

de mayor atraso económico, por su forma es un instrumento 

de programación regional, es decir, que conseguia no 

polos productivos, sino por regiones sea cual fuere su 

porción económica e integrada dentro de un plan nacional 

que toma el nombre de Sistema Nacional de Planificación. 

La planificación regional sugiere un proceso donde se 

cruzan todos los factores que inciden en el logro de 

mejoras sociales, económicas y politicas, tiene el mismo 

concepto que planificación nacional sólo que aplicado a 

un segmento del territorio totál. 

La breve definición anterior deberia hacer intuitiva la 

comprensión de que el proceso de la planificación regio-

nal reconoce el manejo de cambios por planes más o menos 

en la organización del sistema productivo y en el ejerci-

cio del poder, además de modificaciones en el acondicio-

namiento económico del espacio regional, infraestructuras 

6 



para aprovechar los recursos naturales y para comprar los 

asentamientos poblacionales. Esta precisión es importante 

porque con frecuencia el diálogo alrededor de la plani-

caci6n regional se ve limitado por dos posibles equi-

voces: 

1.- Asimismo que el programa práctico reduce caso ex-

clusivamente en el replanteamiento de infraes-

tructuras capaces de articular económicamente el. 

espacio de una región son otros, facilitar el uso de 

recursos potenciales o dar cabida a la ubicación de 

poblados. 

2. Creer que el sólo diseNar programas regionales de una 

región particular puede lograrse en sus objetivos con 

esfuerzos aislados o autónomos, independientes del 

modelo económico politice del pais en su conjunto. 

Generalmente la Programación regional y por ende la pla­

nificación regional debe estar concatenada con la Plani­

G ficación Nacional y sujeto a un orden especifico de ahi 

que se evitarian contradicciones dentro del conjunto 

económico-politice y social del pais. Es pcr ello muy 

importante seNalar que la planificación regional al ser 

casi compulsiva es que puede diseNar planes de desarrollo 

regional y ser autónoma en cuanto a formulación de inver-

sienes regionales. 

7 



1 • 4. ASPECTOS Cm!CEF'TUPlt .. ES DE t·10DELOS DE CRECIMIENTO 

La relación entre la interpretación del desarrollo eco­

nómico peruano y su formulación teórica se pueden plan­

tear bajo esquemas especificas que constituyen el marco 

teórico de su accionar, especialmente en el transcurso de 

las 2 últimas décadas. Indudablemente la diferente dota-

ci6n de recursos (trabajo, ca.pi t.::\1, tierra) entre las 

distintas regiones crea desigualdades en el pais a esto 

hay que aNadir el proceso social y económico que afectan 

en ·fonna pc:u~ticuL:.:o.n:::·s <..'i cada r·egión del pais, pero que en 

su integralidad todas ellas intervienen dentro de un 

esquema din¿mico que en realidad constituye la base con­

ceptual de las medidas de crecimiento económico del pais. 

La evolución del proceso ~acional permite comprender de 

manera más precisa el proceso social y económico que se 

dan en los distintos puntos del pais, ya que estas no son 

sino el producto de la aprobación especial y particular 

del proceso nacional conjugado con las contradicciones 

económicas y social que se dan en el interior del pais. 

1.5. CARACTEF\ISTICAS DE LOS MODELOS 

El Perú a través de su insersi6n en modelos puede ser 

caracterizado en base a 4 modelos debidamente definido 

8 



como son 

a) Modelo primario exportador 

b) Modelo sustitución de importaciones 

e) Modelo secundario exportador 

dl Modelo Neo-liberal 

Es conveniente que estos modelos no son universales, sine 

relativos, ya que en cada une de ellos se ~uede apreciar 

rasgos de otros modelos, asi por ejm. El modelo de susti-

tución de importaciones convergen al modelo primario 

exportador en sus rasgos traducirlo como son las exporta­

ciones de materias primas del cual el Perú se ha conver-

tido eh un gran exportador, 

modelos afines. 

asi como rasgos de otros 

Generalmente esta excepción del desarrollo en modelos 

trae implicito que se convierten en básicos aquellos 

efectos derivados de su accionar como son el case del 

centralismo y concentración que son caracteristica funda­

mental de cada modelo que se desee interpretar de acuerdo 

a conceptos básicos de desarrolle económico. 

9 



C0.PITULO li 

TRANSPORTE MARITIMO EN EL PERU -----. 

La temática del desarrollo del transporte maritimo en el Perú, 

se puede enfocar desde diversos ángulos, una de ellas en su 

insersión en modelos de desarrollo económico y la otra consti-

tuye, la forma operativa de su desarrollo. 

2. 1. Concepto Funciones :L e 1 emen tos del trc;t.nspo:~tc mDri time 

El concepto de transporte maritimo esta ligado al desen-

volvimiento del desplazamiento de personas o mercaderias 

a través de embarcaciones de regular calaje y en base a 

vias maritimas o lacustres. Es por tanto que el transpor-

te maritimo constituye en si mismo un factor productivo 

que por su misma integra~ión a l8s sectores productivos 

las dinamiza y permite el cumplimiento de sus objetivos 

consistiendose por lo tanto éste sector en un factor 

estratégico de desarrollo socio-econ6mico trasladando sus 

beneficios a la economia y al bienestar de los pobla-

dores, en tal sentido también cabe el transporte maritimo 

el cumplimiento de fines gubernamentales en cuanto al 

flujo de las mcrcaderias insidentes en las exportaciones 

e importaciones. 

Entre los elementos de mayor incidencia en el transporte 

10 



maritimo se cncuGntran: 

a). Los Puertos.- Qwe son instalaciones donde se r=alizan 

las labores de embarque y desembarque de mercaderias 

siendo por lo tanto estructuras de gran dimensionali­

dad sobre todo se accdean en ellas grandes embarca-

cienes sobre todo de alto bordo, contando por ello 

con grandes almacenes. 

b). Naves marit1mas.- Son embarcaciones construidas ex-

presamente por el sector industrial (metal mecánico) 

para el transporte maritimo, pudiendo tener distintas 

caracteristicas de acuerdo a las mercaderias que se 

transportan como son carga fisica y sólida. 

e). Astilleros.- Son aquellos recintos donde se cons­

truyen profesamente los varios que pueden estar loca­

lizados en el pais en el extranjero. 

d). Aduanas.- Generalmente en el transporte de mercade­

rías tiene que tener un registro económico en cuanto 

su integración el control gubt:::'nlamen ta 1 CLtmpl iendo 

1 os adue:mer·os, el rol de fiscalización final del 

transporte. 

2. 2. !"lo ele:\ 1 ic:!<:\de~,; e:! e 1 Tr·.;·,,ns:;pnr·t~· Mar .. ! timo 

El transporte Maritimo comercial ha logrado su dinamismo 

en base a sus pioneros como fue la compaNia transocean 

11 



con capital netamente privado para cubrir matas solamente 

nacionales (cabotear) en la década del 20 y en el momento 

en que con todos los paises se sudamerica entren a 

funcionar lineas maritimas internacionales 2/. 

La destrucción programática de las funciones del trans-

porte a partir de dicha época se sintetizan en el tráfico 

o transporte de pasajeros y en el transporte de carga 

maritima. 

2.2.1. Transporte de pasajeros 

Constituye una modalidad tradicional del transpor-

te naval, el cual consiste en el d6splegamiento 

de personas hacia un puerto de destino retribuyen-

do por dicho servicio un pago tarifario y que es 

realizado por las lineas navales comerciales de un 

pais, por su caracter de relacionador cumple un 

rol fundamental en cuanto a comunicaciones por la 

cobertura de personas humanas como a la vez que se 

integra en un mercado potencial, cuya solvencia lo 

permite agilizar dicha comunicación donde el 

factor tiempo, costo son relativos por la len-

titud del tráfico maritimo frente a otras modali 

2/. Luis Roca Torres 
Viejas ataduras con menos nudos 
Edit. Fondo de Cultura Popular Peró 1980 

12 



dades mucho mas rapidas como son el transporte 

ferroviario, lacustre areo e inclusive carretero. 

Es necesario hacer incapió en la necesidad de 

dicho tráfico y que en realidad tipifica su accio-

nar creciente y tradicional en el sector. 

Es la modalidad adjunta el tráfico de pasajeros, 

el cual consiste en la realización de un servicio 

de tráfico de mercaderias o bienes fisicos gene-

ralmente sólidos u liquidas que permitan un des-

plazamiento de ella entre los puertos de destino. 

Debido a su caracter aleatorio en una primera 

instancia se le relaciona con el tráfico de pasa-

jeras, es decir a su operatividad y que esta 

reglamentada por R.S. Nro 084-79 EF/70 del 19 de 

abril de 1979 como reglamento de tipo mercante; 

sin embargo existe dentro de dicha ramificación en 

acervo relacionado por el transporte de carga de 

cabotar realizado al margen del tráfico comercial· 

de pasajeros y carga y que es referida especial-

mente a la carga en costal del litoral simplemente 

carga naval comercial; y que pueden ser ligados a 

una importación como entrada legal al pais de 

mercancias o de exportación consideradas como 



salidas del pais de cualquier mercancia 

nacional. 

El flujo tantc de entradas salidas en el pais de 

mer-canc 1.::\s si bien se refleje en sus variables 

económicas, el trsansporte de carga toma su carac-

ter propio en cuanto al alcance de ella en el 

comercio exterior al estar representadas por el 

volumen de flotas que en salidas constituye el 

sistema tarifario, y cuya dimensionalidad impacta 

dentro de nuestras reservas internacionales netas 

y brutas y dentro de una Balanza de pagos equila-

En base a los principales elementos del transporte mari­

timo al desarrollo igualmente su infraestructura, el cual 

de acuerdo a su significatividad e impácto en el 

comercio, podemos analizarle convenientemente. 

2.3.1. Flota Naviera 

sector 

Existen 2 ámbitos ligados al desarrollo de 

flota naviera; el Sector estatal compuesto por la 

CPV y la Empresa transoceánica y el sector privado 

para una mejor ilustración en el Cuadro Nro 1 se 

observa que hacia 1980 se tenia una flota de 45 

unidades, situación que se incrementa en 1986 con 

1 t¡. 



60 unidades que significan un 33.3% de aumento 

relativo, es importante seNalar que dentro de un 

análisis mucho más sectorial en el sector estatal 

y tiene un estancamiento en la flota naviera con 

un promedio de 26 unidades, mientras que en el 

sector privado de un promedio de 19 unidades en 

1980 se torna en un incremento del 73.6% hacia 

1986 situación que refleja un mayor dinamismo de 

éste 6ltimo sector. 

En cuanto los rubros de mayor relevancia se tiene 

a los congresos que hasta 1980 tenian en total de 

26 unidades y representaban un 57.7% situación que 

a 1986 se nota una baja del mismo a un 46.6%. 

Existe más bien cierto incremento de navios gra-

nulares los cuales en 1980 significaban al 17.7% 

de la flota, situación que a 1986 pasan a obtener 

el 20% de la flota en general. 

En cuanto a barcos Contanier de gran importancia 

dentro de la tecnologia naviera se observa que 

hacia 1980 no representaba ningun navic mantenien­

do en la actualidad un 6.6% de la flota naviera, 

cifra muy exigua desde la gran importancia de este 

tipo de embarcación para el transporte martimc. 

En forma integral se tiene que nuestra flota está 

basada en cargas de tipo tradicional y en base a 
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presupuestos de navias muy antiguos con promedie 

de 10 a 15 aNos de antiguedad y con exigno números 

de navios de gran tecnologia naviera. 
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PARGUE MARITIMO l LACUSTRE SEGUN SECTOR DE PROPIEDAD l 

Sector de Propiedad 
y tipo de Nave 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 

MARITII'!O 45 54 64 64 64 62 60 

Estatal 26 29 29 30 30 2B 27 

Carguero H 16 16 15 16 15 14 

Vasero 01 01 01 01 

Granelero 03 03 03 03 1)3 ()" .i. 02 

Multipropósito 01 01 01 

Semicortec.ial 01 01 01 01 01 

T3nquero 09 10 09 10 08 08 08 

P~ivado 19 25 35 34 34 34 33 

Carguero 12 13 19 16 15 !5 14 

Frigorifico 01 02 02 01 01 01 01 

Granelero os 06 08 09 10 10 10 

Multipropbsito O! 01 01 01 01 

OBD 01 02 01 01 

SE>micentair.er 02 03 03 03 03 

r~~qll<?ro 01 03 03 04 04 04 

L2n:stre os 03 03 03 03 03 03 

FUENTE: Ministerio de Transportes y Comunicaciones. Direcció~ Aru~tica. 
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~ ~ ~ 

~-~-~. Puertos 

Los puertos son otro de los elementos estructurales 

útiles en el transporte maritimimo en tal sentido 

tenemos que en la actualidad estos son administrados 

por la Empresa social de Puertos, situados en el 

litoral peruano y en la afluencia del Rio Amazonas 

aunque ésta via solo conecta con el exterior con el 

pals brasileNo. 

El principal Puerto del Perú es el del Callao que 

durante 1986 ha absorvido el 24.2% de la carga en 

barcos naviales y el 44.5% de la carga de barcos 

extranjeros situándose en promedio con un 34.6% de la 

carga en general del pais y que refleje una importan-

cia de primer orden en el pais. 

Luego en forma global el segundo puerto del pais es 

considerado el Puerto de Chimbote que abarca el 9.2% 

de la carga maritima en general, en tercer lugar se 

encuentra el Puerto de Talara con el 9.10% de la 

carga maritima en general. 

En cuanto a puertos que no son administrados por 

ENAPERU y que tienen volumen con el comercio exte-

rior, se encuentra en primer lugar el Puerto de 

Bay6var orientados al transporte de crudos petroli-

feros con un 2.4% de la carga general maritima del 

pais, situándose . en segundo lugar el Puerto de 

18 



Nicolas orientado a el transporte de mineral con un 

8.10% de la carga maritima seNal del pais, y en 

tercer lugar el Puerto de !lo explotado mayormente 

por el cobre de la Southern con un 4.8% en la carga 

maritima general del pais (Ver cuadro adjunto). 
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IIJVIftiEITO DE BARCOS- EJtERO- DICIEJIBRE 1986 

TERftiNAlES BARCOS NACIONALES BARCOS EXTRANJEROS TOTAL DE BARCOS 
NACIONAlES Y EXTRANJEROS 

T.R.B T.R.N No DE BARCO T.R.8 T.R.N No DE BARCOS T.R.B. T.R.N. No DE BARCO 

TOTAL SENERAl 14'380,913 10'443,898 4947 18'127,549 10'954,028 1729 32'508,462 21'392,390 6676 
Sub- Total Terainales ENAPU 11'062,879 7'987 ,468 4825 13'566,049 8'256,041 1571 24'628,928 16'243,509 6396 

Talara 1'958,384 1' 517' 156 284 671,357 443,510 53 2'629,741 1'960,666 337 
Paita (A) 268,278 176,529 39 732,246 353,881 126 1'000,524 530,419 165 

(8) 
Eten 558,547 435,840 35 69,728 42,3b8 4 628,275 472,108 39 
Pacasaayo - - - 10,792 6,709 4 10,792 . 6,709 4 
Chicaaa s/a s/a s/a s/a s/a S/1 s/a 5/1 s/a 
Salaverry 824,817 653,181 70 493,471 331,887 56 1'318,288 986,962 126 
Chiabote 1'076,012 839,145 82 1'816,517 1'150,566 158 2'892,529 1'969,711 240 
Supe 432,067 324' 108 34 271,121 182,937 23 703,208 597,045 57 
Huacho - - - 19,066 13,056 1 15,066 13,066 1 
Chane ay - - - 21,789 13,346 6 21,789 n,646 6 
Callao - 2'531,918 502 8'115,448 4'875,604 1010 11'929,924 7' 407,322 1512 
Seneral San "artin 853,000 581,948 116 653,636 416,20ó 71 1'506,636 998,154 187 
"atarani 127,763 80,326 19 460,264 284,159 42 588,027 364,485 61 
Ilo 275,906 233,872 21 230,b14 141,412 17 506,520 373,284 38 
!quitos (A) 167,135 117,375 111 - - - 167,135 117,375 111 

(8) 193,231 112,345 1861 - - - 193,231 112,345 1861 
Yuritaguas (B) 115,293 62,125 631 - - - 113,293 ó2,125 434 
Pucallpa 397,950 321,600 1020 - - - 397,950 321,608 120 
Sub Total Otros Terainales 3'318,034 2'456,430 122 4'5b1,500 2'698,037 158 7'879,534 5'154,162 180 
Negritos s/a s/1 s/1 s/s s/-., s/1 s/a s/a s/a 
Bayovar 2'457,625 1'860,485 62 622,333 503,:S75 17 3'079,958 2'363,860 70 
Piaentel 5/1 s/a s/a s/a s/a s/a s/a s/a s/a 
San Nicolas 2ó6,440 193,026 15 2'835,245 1'555,522 48 3'191,685 1'748,548 63 
Ilo Southern 593,969 402,919 45 1'103,922 639,140 93 1'697,891 1'042,959 na 

ElABORACION SUB-6ERENCIA TECNICA S/" = Sin "oviaiento d 

AREA DE ESTADISTICA E INFORKATICA S/I = Sin Inforaacion 
(Al EftBARCACIOHES ~YORES (l) = En Nacionales en "ovilizacion 
(B) EftBARCACIOHES liENDRES 
T.R.B TONELAJE DE RESISTRO BRUTO 
T.R.N TOHELAJE DE RESISTRO NETO 
-------------------
EftPRESA NACIONAl DE PUERTOS ~RZO 1987 
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El principal rol de la Astilleria en el Perú es 

por el SIMA PERU, empreea dependiente del Ministerio de 

Marina pero que tiene representatividad importante en la 

construcción de Navios marltimos ya que actualmente la 

astilleria privada s61o se dedica al mantenimiento de 

barcos especialmente para la actividad privada. 

En la última década la importancia del SIMA ha provocado 

una respuesta en función de la construcción de ciertos 

barcos de alto bordo como es el buque tanque Capaluon de 

25,000 TM construida por la Naviera transoceánica en 

1980, El Granelero Mara~on de 25,000 construida en 1981 

la Motonave Jose Pardo de 20,000 TM también 

para la CPV, ent~egada en 1983. 

Esta construcción generalmente ha sido orientado para el 

sector público puesto que el sector privado-se ha orien­

tado principalmente chosteedo a alquiler de naves mari­

timas que ha perjudicado lamentablemente en este sentido 

a la astilleria en general y desviarlo la misma hacia 

objetivos de mantenimiento o de conservación de mares. 

2.5. PERSONAL, PRODUCTIVIDAD X SALARIO~ 

La diversidad de empresas de transporte maritimo es muy 

inmensa (en el cuadro adjunto se muestra una relación de 
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prihcipales firmas) tanto labores en mares como en las 

labores portuarias, las cuales son influidas decisivamen-

te por la gener2ci6n de productividad en 1 as 1 a.bores 

portuarias de acuerdo al servicio ofrecido. Se considera 

asimismo que el Puerto del Callao, sus trabajadores tie-

nen los más altos sueldos del pais que representa en las 

tarifas a costos generales de importación y exportación y 

que alcanzan por buque a 323 Dólares por trabajador en 

importación y 342 Dólares por exportación, situación qLte 

se considera el más alto del mundo (ver cuadro adjunto) y 

que comparativamente quintuplica a los sueldos en Guaya-

quil y casi triplica a la de Valparaiso, por lo que estos 

costos en el Puerto del Callao se consideran pol!ticas y 

so~ regidos por la Comisión Reguladora de Trabajo Mar!-

timo que afecta conside~ablemente el servicio en general. 

TI POS DE::_ TF:ABA.J ()DOPES POPTUAFi I OS 

E:\) EstitJa.dcJres 

f) L.::>nc:herc.~s 
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SERVICIOS fr LA CARGA IMPORTACION/EXPORTACION TARIFAS (COMPARATIVAS) 

(TARIFEO US $ P/M) 

CARGA EN 

COI'.JTENEDORES CALLAO GUAYPrQUI L VALPARAISO 

1 Importación (Desemba~que) 

contenedores de hasta 20 

dias. 323 u (H) 92.00 166"80 

2 Exportación (Embarque) 

conten~dores de hasta 20 

d 1,:,~;. 342.00 70.1X) 118.20 

FUENTE~ EN{)F'U. 
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2.6. ASPECTOS FINANCIEROQ 

Uno de los factores que influye decisivamente en el 

transporte maritimo es el referido a les costos y precios 

derivados del accionar op~rativo que será menester es­

tudiar en éste capitulo. 

2.6.1. [-ost:o~:; d!·'"l Tt··,:;~.ns:.pDt"'tf:? M<:'.r.l.t.imo 

Dentro de la gama ligada al transporte maritimo, 

los costos operativos influyen decisivamente en 

ella, incluyéndose aquellos costos directos y que 

están en función del tonelaje transportado y de la 

misma capacidad de los barcos, de manera que este 

factor es primordial para la existencia misma del 

sin embargo hay que considerar de que 

el flujo por la dimensionabilidad del viaje incre-

estableciéndose una relación di-

recta entre recorrido de viaje y costo del mismo y 

que le ayuda a establecer costos intermedios de 

En nuestro pais los costos portuarios son los más 

altos del mundo en comparación con otros puertos. 

Asi puertos como Rotterdam e Hamburgo que se con-

sidera importante en el transporte maritimo 

mundial cuentan el equivalente al 73% y 56% res­

pectivamente considerando que ofrecen mejores y 

más rápidos servicios. Los costos de los puertos 
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japoneses (Yokohama y Kobe) fluctúan alrededor del 

50% de los del Callao. Mientras que Singapur y 

Hong Kong equivalen al 36 y 14% respectivamente¡. 

Buenos Aires es ligeramente m~s caro que el 

Callao lo que se e~plica por los altos ~estos del 

pr:?.C tic~"1j e a 1 tenerse que navegar via estuario 

sumamente externo y que requiere un 

dragado (ver cuadro adjunto). 

2. 6. 2. Tat-· i. f <:\:::: d:::! l TrD.nsport(:? l"1a1~ i timo 

continente 

Un aspecto de suma importancia es el que se re­

fiere a las tarifas del transporte maritimo enten­

dido como fletes en la cual el desarrollo de ellas 

E!S t.{~ t:~n función de los costos,, que dentro de la 

E·'conomla mar-1 time:\ mundial esté r-egida. por los 

AcuE>rdos Navieros: Conferen~ias en la CLii:\.1 se 

es t~::\b lec en costos uniformes para todos los puer-

tos y en base a reccorridos que deben cumplir en 

forma uniforme todos los paises integrantes de 1~ 

conferencia, con lo cual se establece una relación 

dP equilibrio que permite evitar la indiscurrida. 

competencia naviera por fletes que en el caso de 

ciertas transnacionales se considera. 

vital para su desarrollo económico transgredién-

dele libre competencia en el mercado respe~tivo. 
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En nuestro pais la evolucióN de los fletes ha 

tenido una tendencia hacia l~s bajas que ha sido 

producto del logro de la introducción en los 

mares e~tranjeros de las economias de escala 

desviado de las construcciones y presión de naves 

de alto tonelaje(70~000 DW) los cuales si bien en 

un primer lugar lograron una menor erogación de 

fletes para nuestra balanza de servicios, la alta 

dependencia externa en servicios no ha permitido 

gozar de éstas ventajas y más bien ha perjudicado 

(caso de la CPV). 

Hacia 1980 se tenia por fletes un total de 615'264 

miles de dólares con un promedio general de fletes 

de 22.79 dólares por TM para 1985 mantener un 

total de fletes en nuestro pais de 386.3 millones 

de dólares con un promedio de fletes de 19,77 

dólares, que sin embargo benefician mayormente a 

empresas extranjeras ya que estas abscrven el 

64.1% de las fletes en general (ver cuadro ad 

junto). 
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CUADRO CO"PARATIVO DE 6ASTOS PORTUARIOS US 

Concepto Latinoamerica Europa Asia 
K e e YokohaMa 

Callao Gu~yaquil Santos B. Aires Rotterda; Hamburgo Hong Kong Singapur Long Koge 

Uso de Puertas 4200 865 -- 5904 -- 4215 205 880 2922 1500 1500 

Uso ds Muelle 10500 ,j'l1') 
.LJ.k 723 -- 8316 1715 1320 7047 2593 4941 4941 

Derecha Entrada -- -- -- 10080 -- -- -- -- -- 239 238 

Faros y Bolizas 1800 5700 833 2520 

Atraque y Desatraque 7200 

Prácticas, remorcado-
res y varias. -- 2401) 2000 8550 9749 8319 1934 1253 1697 7393 8845 

OTROS 2000 500 -- -- 485 -- 150 71 552 

T!JTAL 25700 13677 3563 27054 18550 14249 3609 9251 77M 13142 13522 

IND!CE 100 53 14 107 73 56 14 36 31 52 53 

FUENTE: ENAPU, Para base se ha to~ado una nave de 22,000 TAW (Peso Muerto). 
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2.6.3. FinanciamiPnto 

En la actualidad el transporte maritimo en gene-

ral, tiene un apoyo decidido a través de los 

agentes representativos del sector, en ello cabe 

resaltar el hecho de un efectivo pago para la CPV 

empresa estatal que ha debido explotarse en los 

últimos aNos financieramente debido a sus malas 

condiciones económicas, que lamentablemente no han 

tenido oportunidad de recuperación pues esta com­

paNia pr~cticamente se encuentra liquidada. 

Es preciso seNalar que el financiamiento para el 

sector funciona a través del sistema bancario 

comercial en forma normativa y regular de acuerdo 

a h:y. 

2. 7 u EL TRAI\ISF'OF-~1-E t1ARITIMO DE Tf'1F'ORTAr:IOf\tFS Y.. EXF'OF~TACIONES 

El flujo de importaciones y exportaciones mar!timas cons­

tituyen un acervo de gran contenido económico pues en 

gran parte de su estructura se desenvuelve el comercio 

exterio~ peruano. Posteriormente en mercaderias de gran 

escala p~oductiva como es el: Sector ¡··linero, agrlc:ola, 

industrial, etc., que permite asimismo consolidar no sólo 

el desarrollo de estos sectores, sino dinamizada en cuan-

to su evolución, en ello es importante seNalar que éste 

flujo he permitido no sólo al Perú insertar en la econo 
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mia mundial, sino formular un aspecto primordial para su 

desarrollo. 

Generalmente esta absorción se ha acentuado en la 2 

últimas décadas transformando la industria naviera en 

estrategia para todo el orbe conllevando una forma de 

desarrollo que se ha vuelto compleja pcr el uso de diver­

sas formas de operación ligados tanto a las exportaciones 

e importaciones que constituyen el 

dicho desarrollo. 

foco operativo de 

De acuerdo al cuadro adjunto se observa que hacia 1984 se 

obtiene un total de 10.4 millones de TM por exportación y 

un 3.6 millones de toneladas por importaciones con un 

9.56% ccn respecto a 1980 y un decremento de importa­

ciones en el mismo periodo por el 29.2%. 

En cuanto a la carga especifica la mayor incidencia en el ~ 

transporte maritimo lo constituye la carga de sólidos que 

en exportaciones representa un 56.0% de este flujo regido 

de la carga liquida con el 35.6% y de 8.4% para la carga 

general, en cuanto a importaciones, la mayor carga co-

rresponde a productos sólidos con el 61.18% de las impor­

t~ciones seguido de las cargas en general con el 33.9% y 

de la carga liquida con el 4.92%. 
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El trabajo marltimo debido a la condición de estar ligado 

al mar, requiere de una especialización en éste sector, 

sobre todo por el hecho de mantener ella, 

continua y 0e clara explosión tecnológica, 

una dinámica 

en ella in-

clusive se participa a las personas en tierra dedicados a 

labores de Estibaje. El factor trabajo sobre todo su 

manipuleo operativo constituye un aspecto social induda-

blemente que acomp0Na a la renovación tecnológica pues 

éste sector productivo le da cierto valor agregado al 

desarrollo económico maritimo~ procurando con ello mante-

ner no sólo operativas las naves, sino de insertarse 

dentro de un proceso de desarrolla económico naviero. 

En cuanto su asociación es muy importante citar al sindi­

cato de trabajadores maritimos de gran fueza sindical en 

el pals y que directamente ofrece al pais una administra-

ción laboral competente en su accionar. 
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254,i24 22 22'9b0,7úb 1~ 

!9,06: 3 j'S35,921 q 

98,0:5 9 
79,635 7 

19'601,5!3 12 
6'420,192 4 

100,118 
26,032 

186,996 17 
91,995 8 

16'157,448 11 
2'74·~,522 2 

13'962,369 13 
6' 4i0,038 5 

!06,701 12 
31,370 -! 

154,321 l:i 
37' 123 

!3' m,230 12 
3'36~,250 

16' 427,450 
3'3é3,210 

., 
¡..;. 

715,790 63 172'771,014 70 681,312 50 103'948,054 6~ 709,38~ 64 100'131,311 69 53B,m 62 83'667,309 69 

1' 313,238 27'969,523 1 '4i7 ,327 31 '113,425 1' 343,226 29' 615,651 1' 565,t.06 33.540,130 

937,272 71 17'725,103 63 1'132,996 77 2~'376,999 72 1'!~5,280 36 24'198,794 82 1'034,136 63 22'52!,570 62 

52,758 
600 

S40,4SB 41 
343,427 26 

376, 9b5 29 
169,110 

169,110 100 

1'069,324 
28' 80'0 

12o,6ss 8 2'228,842 7 111,367 e 2'214,074 e 

10'257,5ó4 36 
6'369,419 23 

!0'244,416 37 
8'920,131 

797,566 54 
214,749 15 

m,eco 23 
417,841 
26,151 6 

13,173 3 
12,973 3 

8'826,131 100 391,638 94 

15'704,570 60 
4'415,586 H 

8'734,427 28 
14' 146,492 
1'218,849 S 

504,357 3 
714,492 5 

13'627,643 92 

623, 4H 50 
373,499 28 

187,246 14 
182,314 

192,m 1oo 

14'149,145 48 
7'835,575 26 

5' 416,967 18 
7' 140,538 

7' !4C,539 100 

2,123 
3,000 

851,808 42 
377,140 21 

531,470 34 
124,206 
36,129 29 

9,751 
26,37:' 21 
89,078 71 

36,170 
8~' 190 

13'937 ,920 ~3 

3' 403,250 25 

11'013,500 33 
5' 485' 000 
1' 445,540 26 

329,260 
1' 117' 200 3~ 
4' 039' 460 7 6 

F~Et:TE: D!RECCl ON GENERAL DE ADUANAS. MEF. MlUARIOS 
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PESO t FLETE DE LAS EXPORTACIONES VIA 11ARITII1A SEGUN TIPO DE CARGA POR EI1PRESAS NAVIERAS 1981-1985 

EXPCRTACIDN 
1,981 

T.!'!. z 
TOTALES 10'415 1377 
Peruanas 2'057 1156 20 
C.P.V. (P) 273 1126 3 

(F) 228 1199 2 
O.Nac. (?) 1'340,052 13 

(F) 215,779 2 
Extranjeras 8'358,220 80 
C. GEN:RAL 1'058 1574 
PErua:-ia~-

C.?.tJ. 10\ ,, 1 

293,044 27 
103,628 10 

(F) 5!J7b2 5 
D, ~~a e. Ol 

; 1 

r1 
• 1 

97,749 9 
~9,906 3 

Ext~2~jcras 775,530 73 
S~ SGL!DD 6'6~3,024 

Perta~as !'GC7J92S 15 
C:P.V~ .:r•l 

il 1 

IC"\ 
\1 i 

O. Hac. {F') 
fCj 
1• 1 

1t.e,c~:o 2 
t ~L ~ ~'1 .,. 
.!.iw,·:· .. ·=· ...; 
C.,77 .¡~., P. 
~---··-·; ... -.. ·: "" 
130,234 2 

Extranjeras 5'860 1 096 95 
G. LIQUIVO 2'688 1780 
Peruanas 766)1ES 28 
!:.P.V. (?) 

1Fl 
O. Nac. (P) 

!Fl 
Extranjeras 

740,546 26 
55,640 2 

1'922,595 72 

Fl t. $ :! 
237'393,269 
57'925,288 24 
1~·'809,2b2 6 
7'997,342 3 

27'727,557 12 
6'891,127 3 

179'~67,981 76 
98'544,724 
24'677,3:10 2~ 

9'633,656 10 
4. 282, 0~·1 
7'2t:.9,243 
3'347s3?5 

4 
3 
"! 
-.J 

73'Sb7 s~.?~ 75 
10~'538,=-29 

23'525,536 :3 
L'fi1~ "1!""0 '"" ·.J¡ ,;), ... ¡u i 

3'716,291 
¿ 

4 
11'433,265 11 
2'306,611 2 

81'012,993 77 
34'310,015 
9'722,402 26 

8'895,281 26 
137,121 2 

24' 537' 814 72 

1,982 
T.lt 

10'996,616 
2'766,178 25 

254,194 
1'348,759 12 
1'095,493 10 

67,431 
8'229,437· 75 
1'427,695 

'f 
h 

') 
L 

215,344 1~ 

96,!60 7 
!7,:~so 

91,2~9 b 
20,4(lb 

1'212,351 35 
~·9:2,473 

1'797,492 29 
159,334 2 

1'331,229 19 
4t.O, ~02 7 
47,027 

4'964,981 71 
2'605,448 

563,512 21 

563,242 21 

2'052,106 79 

FUENTE : DIRECCION GENERAL DE ADUANAS. ME~.P.~!UARICS 

1,993 
Flt. $ ~ T.M. 4 

246'682,039 3'666,303 
61'800,041 25 8'923,909 40 
12'549,390 5 202,145 2 
20'294,650 3 
26'1)49,915 11 
2'909,163 1 

184'373,998 75 
111'720,695 
12'617,168 17 
7'380,419 7 
1'135,768 
7'924,333 7 
2'273,648 2 

93'103;502 33 
101'247,J11 
35'610,478 .;.s 
5'165,971 5 

19'158,385 19 
1ü~6SO,OB2 11 

635,540 
65'637,038 65 
33'710,838 
7'675,400 22 

7'575,400 22 

26'138,433 79 

453,522 5 
765,698 9 

3'396,544 23 
5'845,391 50 

909,436 
153,859 17 
32,179 8 
11,495 1 
99,306 11 
14,885 2 

750! ~·77 83 
5. 818 J 0~1~1 

1'639,883 23 
169,9?2 3 
442,')27 3 
371,315 6 
356,519 6 

4'478,292 77 
':I'Q'l'O 01':' 
L .-.•w 1 u.a.-'. 

2'822,317 77 

'297,077 10 
2'039,140 69 

216,595 21 

..,., 

.lL 

1,984 
Flt. $ Z T.M. 4 

193'362,461 10'556,870 
61'166,744 32 4'382,271 42 
8'803,432 5 218,895 2 
6'060,349 3 22,411 

19'435,895 10 939,604 9 
27'076,068 14 3'201,361 31 
132'~!3,717 68 6'174,599 53 
79'772,393 1'112,156 
12'642,475 16 !92,~16 17 
3'350,373 4 79,196 7 

769,746 1 8,664 1 
6'983,285 9 71,624 6 
1'539,071 2 33,432 3 

67'129,908 84 919,240 33 
31'647,205 5'735,960 
23'902,726 29 1'291,438 23 
5'233,059 b !39,699 3 
5'290,683 b 13,747 
3'607,S'20 11 438,309 3 
4'472,044 6 699,683 12 

57'744,479 71 4'440,592 77 
31'949,373 
29'6!0,543 77 

3'845,590 12 
20'764,969 65 
7'339,E3t 23 

3. 726,754 
2'897,917 79 

~29,671 12 
2'468,216 66 

810,817 22 

Fl t. S 4 
211' 30!! 141 
70'408,023 33 
7'825,145 4 

S74 16g2 
23'326,23: 11 
38'230,153 18 

140'892,519 67 
37'9n,166 
15' 1:,6,211 17 
3'491,980 4 

514,489 1 
8,311,226 9 
2•845,!lé6 3 

72'787,544 33 
32'430,476 
26'309,339 32 
4'341,015 6 

360,748 
10'10é,158 12 
11'400,618 14 
56'242,137 68 
40'90b,SHI 
29'049,773 71 

1,985 
T.~. !. 

11' 411,150 
6'118,~84 45 

1b7,073 2 
20,427 

1'165,347 10 
3'766,137 33 
6'292,1b6 55 
1'2:6,259 

247,176 20 
84,665 7 
9,150 1 

137,128 11 
16,233 1 

1'009,083 80 
6'3~'1,434 

1' 444,092 24 
82,4~8 1 
11,279 

328,044 6 
1'012,363 17 
4'643,392 70 
4'063,407 
3'427,216 94 

4'9~&,901 12 680,125 17 
24'084,369 69 2'787,641 67 
11'363,027 29 635,691 lb 

Fl t. $ 

225'689,260 
76' t.70' 540 
7'433,640 

949,373 
25'~87,190 

43'000,340 
149'013,720 
95'3~5,940 

16'614,260 
4'884,260 

677,900 
9'716,760 
1'385,940 

78'741,630 
88'653,440 
27'062,683 
2'549,380 

272,070 
8'037,350 

16'190,300 
66'600,340 
41'679,880 
33'000,618 

7'535,090 
25'470,630 
9'696,200 

z 

34 

11 
!O 

bb 

17 
5 
1 

10 
1 

93 

3 
.) 

9 
1'? 
69 

79 

19 
61 
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La utilizaci6~ de instrumentos de politice económica interna y 

externa son muy importantes y decisivos dentro del desarrollo 

de diversos sectores eco~6micos, sin embargo la existencia de 

ellos muchas veces son más incidentes en uno y menos dependie-

en el caso del transporte maritimo por tener 

una estrecha relación en el comercio exterior est~ se acentúa, 

por lo que es necesario analizar aquellos factores de tipo 

politice incide~tes en su accionar en el periodo d~ estudio. 

3.1. Contexto Internacional: Cnmercio ~Proteccionismo 

Desde hace más de 30 aNos el intercambio internacional de 

productos y servicios ha sido fuente de dinámica de 

crecimiento económico. 

Sin embargo el lento desarrollo que persistió a fines de 

la década. pasada originó una respuesta de los 

desarrollados en el establecimiento de un proteccionismo 

comercial, particularmente a sectores como los textiles, 

el vestido, el acero y la constancia naval, 

ello inclusive se ha trasladado a paises como el nues.t~-o 

que son sujetos de restricción comercial~ en cuanto al 

evitamiento de transferencias de carga, per·j •-•.d i.c2.ndC) a 

.. ~''":!' ·-· .. ; 



las naves nacionales en el logre de óptimos de carga 

tn<::\r- 1 tima.. 

Este proteccionismo en un primer momento abarcaba a 

paises como Japón, Corr~a, S.ingapur, 1 ot; cua 1 es 

de• ¡:::or::.•nclc:·n economias en grado sino de 

que provoca en el nivel comercial 

J. as:- e:·: pDrta­

~-e~.tr.icciones 

sin' pc•r .. ju.c:lic:?.~··· d lo~:; P·"-~1sE:·~-: s:-ubdes.;;:?.lrrollado:.;:; que todavia. 

son independientes en el desarrollo de exportaciones, 

¡:::oc~r .. D qt.I.E:' dcntr·o e'~:"~ un,::l pc·:~nspf?Ctiva E'fl el mediano pl·:::lzo, 

dichas posibilidades en ello se acrecienta el 

1:: ;' .. i':1 ·f i e o rna.r J t· .. i rnn qu('~ en nues t. r a. ·f J. o t. D. n,;:¡c i. on ,3 J. 

perjudicada con dicho accionar lo cual se tJ~ddU.C(O:~ f::.'rl 

egreso de divisas, asi como es aplicable en el comen:::io 

internacional, los fletes son cobrados en el exterior, en 

el caso de importaciones y en el caso de ~xportaciones, 

este proteccionismo perjudica y sobre todo los desplaza-

mientes en contenedores, lo cual es desventajoso in·-

e l• . .r.s i ve par· a lo~:;:, e:: o<:.; t. oso' E~~::; t r·1...1C t1..1. r a. J. es el e 1 a~3 e:·: pD r t¿,,c i o-

nesy de la misma carga de exportaciones que se ha reduci-

do en forme muy sustancial su flujo. 

El proteccionismo en realidad es aplicado por los paises 

titivos del mundoJ esto evita que se forme una industria 

naval en nuestros paises, acentuando nuestra condición de 

simples exportadores de materias primas, perjudicando con 



ello nuestro crecimiento económico y por ende a quellcs 

sectares que están influenciados por el comercio exterior 

como es el transporte maritimo. 

En la actualidad la tendencia del proteccionismo es muy 

fuerte y se acentúa debido a la brega económica de los 

paises exportadores especialmente orientales, ha.ciendo 

peligrar no solo el comercio exterior, sino p~rjudicando 

a sectores estratégicos de dicho desarrollo como es el 

transporte maritimo. 

Los e 1 erm:m tos básicos que constituyen la politica Neo 

liberal en el gobierno belaundista, poseen varias carac-

teristicas fundamentales, que son las siguientes: 

A. Orientación del aparato productivo hacia las activi-

dades en las que el pais tiene ventajas comparativas. 

Esta caracteristica implica la integración de la eco-

nomia al mercado mundial ya que los precios mundiales 

que rigen dentro de este estado orientatan la pro-

ducci6n nacional. 

·Lógicamente, r=>·::::·l"n .. -· ........... ;.a significa la reducción de las ba-

rreras arancel2rias y la eliminación de subsi.dic>s, 

puesto que los arenceles y subsidios, al modificar los 

precios m~ndiale~, las decisiones de 

inversibn y pr~duccj.6n en la economia nacional. 



B. Al in~erior de la eccnomia el modelo exige la libera-

ción de precios en todos los mercados. Esta liberación 

según los supuestos del modelo, permitirá el flujo de 

los 4actores hacia aquellos sectores productivos o 

improductivos ( servicios ) en los que se obtengan los 

~ayores beneficios, obviamente esto es normativo pues-

to qu~ el estado seguirá contratando los precios bá-

sicos de la economia: El precio de la divisa, el 

precio del crédito, los salarios y algunos precios de 

mercancias, en especial los precios de los bienes 

salarios. 

C. El estado deberá ir perdiendo importancia en la e-

conomia tanto en el control de precios, como en la 

participación, en la producción de bienes y servicios, 

asimismo el sector público y la presión tributaria 

deberán ir reduciéndose al punto de eliminar los edi-

ficios fiscales. 

D. El flujo de capitales internacionales deberá ser libre 

para compensar !as deficiencias de ahorro interno. 

Paralelamente, las inversiones directas extranjeras 

deberán ser alentadas para incentivar la producción. 

En todo este en~oque Neo liberal se derrota un libre 

oportunismo que constituye el centro motor de la eco­

nomá en cuanto su dinámica y accionar directo con -un 

esquema politice divergista y del cual el transporte 
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maritimo se inserta bajo una modalidad de importancias 

con contenedores, derivados justamente de la influen-

cia de un transporte multimodal vigente en el mercado. 

3. 3. F'u 11 t .J..~:: a In tr::21~\,l'.::·nc: 5. on i <::; t.::1. :;¿_ P~-otE•c: e 5. nn i. ~";t. o. de J. Gnb i ern n 

Apenas iniciadn el gobierno aprista en julio de 1985 se 

establecen nuevas reglas de juego en el sistema, orienta-

das a reducir drasticamente la infección y a reactivar el 

aparato productivo, planteando estrategias cuya absorción 

hacia la economia serian las siguientes pautas: 1/ 

1. Favorecer la rentabilidad de la producción en contra 

de la especulación financiera. 

2. Hacer selectiva la reactivación. 

3. La rentabilidad y los margenes de ganancia no deben 

nivel creciente que deben tener los 

sal.3rios y la capacidad de consumo de las mayorias 

nacionales. • 

4. Ince•nt.ivar las actividades generadora de divisas de 

producciones agricolas e industriales y las e:·:por--

taciones no tradicionales. 

1/ Reactivación y Desarrollo Industrial. 
Jor-ge Peirano Morán. Ed. Fund. Friedrich Eber-t. 1986 
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5. Estimular productivamente la liquidez y las divisas 

con que cuenta el pais. 

6. Estimular el ahorro interno. 

7. Estimular la austeridad y productividad del gasto 

público. 
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A. Esc;uema del Incn::?mc::mtcJ d<:-? la Demand="\ Interna 

Un2, de las particularidades del Modelo Heterodoxo están 

referidas al crecimiento de la demanda interna .impulsando 

la demanda relacionada con el gasto público y que ha logra-

do con el apoyo del PBI (ver cuadro adjunto ); €·?S to se ha. 

logrado via el incentivo incremento en una mayor emisión de 

circulante o emisión primaria que complementada con un 

crecimiento dt·~ ingresos para la pobalción (;;>n forma. 

sustantiva y de ~na congelación del mismo provoca una mayor 

el.:\si:iciclad de=::• la demanda por consumo in ter-na en ello 

intervienen todos los factores relacionados con los costos 

directos a indirectos para darle un sustento técnico en 

cuanta el efecto de congelar precios, siendo los más fre-

CLten tes: La tasa de interés y la tasa de encaje como ins-

trumentos de control, en el primer caso la reducción de la 

tasa de interés es de doble en la desiminaci6n del costo 

financiero y el segundo caso para mantener una posición 

ventajosa en el crédito para el sector público que garanti-

za en el largo plazo una ubicacidad para lo(;;¡rar dicho 

consumo especialmente efectista en el corto plazo. 

Dentro del transporte maritimo y debido al aislacionamismo 

compulsivo del P2rtido Aprista al disminuir sensiblemente 

la~; .importa.nci.:,.~, mdnuf.:::l.c:tu.::>.lt=.:>·5 sobre todo de consumo direc­

to industrial, el pais.no solo se resquebrajo en cuanto los 

actuales modos de transporte maritimo mundial, :.ino que se 



hizo más patente la incomodidad de una flota con peso (DMU) 

muy por debajo de la tendencia mundial que es de un prome­

dio de 70,000 a 80,000 ( DW ) peso muerto, situación que no 

la posee nuestra flota marina. 
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CRECIMIENTO DEL PBI 
( 1970- 1987) 
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B. Contr-ol de l.:-:\ Pol1tic:a. [::c:cmómicc.'l. 

Uno de los elementos más utilizados por- el gobier-no Neo 

1 i be r- ;::1.1 fue el control de los instr-umentos de politice 

monetar-ia especialmente en cuanto la jer-arquia del B2.'lCO 

Centr-al de Reserva y de la Supe~intendencia de Banca y 

Seguros como entes rector~s rle la politica monetaria en 

gener-al, pero que conugaba mucho más en el apoyo a la Bsnca 

Comer-cial que a la Banca de Fomento, 

justamente para incentivar el uso adecuado de dichos ins-

trumentos dentro de una economia cuya competencia se deri-

vaba de una competencia aguda por el mercado y cuya libera-

lidad era común, por ello que en dicho per-iodo fue 

notor-io lá cr-eación de entidades financier-as comer-ciales, 

como también incentivó en el cierr-e de otr-as B!C ) que le 

dier-on al sistema financiero un contr-ol r-igur-oso sobr-e el 

fin básico que era la gener-ación de utilidades. 

Esta tendencii liberal permiti6 asimismo una finalidad 

per-misible para una mayor flexibilidad del sistema conec-

tándolo con usos más adecuados par-a los instr-ume'htos de 

politica monetaria. 
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Per~-pec ti va~. de J.,-'":\ F' 1 a.n ·i. f .i. e: ciC ión elE-: 1 Tr·.3.nsporte t1ar Ji.: ifT'Q. 

Las crisis periódicas e intermitentes por las que atraviesa el 

transporte de carga maritima, son tan incidentes en el comer-

cio e~·:terior· marl t.imo muchas E':·~ i. s ten 

p 1 an t.eami en t.of;; corregir J.as politicas aplicadas tanto 

para la reformulación como su reordenamiento, no en función de 

sus coneccione~ estructurales, sino en su función operatoria; 

situación que de solucionarse~on solo efectos para el corto 

plazo; es por ello que plantear correctivos para el transporte 

maritimo tiene un susten~o que deviene en planificar los 

recursos y con ello planear efectivamente sus lineamientos y 

programar sus inversiones en forma correcta y en armenia con 

el desarrollo económico. 

4.1. Reacondicionamiento Portuarin 

ha mencionado anteriormente que nuestro parque mari-

t• .. J.mo deficitario por lo que en su forma operativa 

tiene una tendencia negativa, que se ve contrapuesto con 

Pl incremento de necesidades de comercio, esto es espe-

cifico en cuanto la aplicación de politicas sea de promo-

ci6n de exportaciones como en un aperturismo de 

y Pn donde su influencia se hace ~vidente en los 

flujos respectivos. 
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Las limitaciones per~inentes al parque maritimo general-

se confluyen en que estos se dividan en das~ 

toree::; corno Privado conjunto, 

empresas que constant~~ente sufren pérdidas operativas, " 1 

la r::i·ip.ite:\1. con~=.;tant.E' nc:> 

permite la adquisición de n~ves comerciales, limitándose 

en el 

tiempo de las na~es, corriendo el pais los gastos nume~o-

sos en el sector. 

L3 noción de acumulaci~n de capital en el sector const.i-

tuye una de las razones ~undament.ales de desarr0llo del 

esto se debe a la existencia de una te e: no 1 og .i. ·~\ 

el secta~ que hace necesaria plantear en 

e: <.\di:~ e~presa ma~iti~a e~ por ello que mantener 

maritimas como la CPV, <=.:.o J. u ·::::.on r·egazc¡s y perjudica.n el 

~::. F! e: t C) ¡··· i i:":l. }. ;• sobre todo son empresas que son 

burocratica~ente y en donde el esquema tec:no-

l(lg.icc nu r:::on~:;t·.i+:.u.~···:::· c:u.a.lidD.dE·~-' ele d.i.s.tincir~'n sectorial. 

OtJ".i:'l. ~~ las particularidades importantes que deben pre-

;:~.d q L'. i ~= i. e: i 6n 

de naves nuevas dejando de lado la ~ompra por la modali-
1. 

arri~ndos D en el caso de S\..1. aplicación és; t..?. S 

q1 .. lE' ura economia escolar en su producc:ión del 

con la temática de la producción del tr-ans-
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porte maritimo en general y bajo ciertos lineamientos de 

desarrollo sectorial los cuales deben contactarse con el 

reacondicionamiento portuario que debe adaptarse a la 

:; i tu.::tc i ón las naves o la tendencia de consistencia 

mundial del mismo. 

La problemática más urgente que se seNala dentro de los 

aspectos sustanciales del transporte maritimo es el refe-

rente a la posición de los entes dinámicos del sector, 

como es de la compaNia nacional de vapores y e! de los 

entes privados navieros. 

La situación de la CPV es que ella debe ser rees­

tructurada en base a su capacidad de flota; es una 

primera instancia es necesaria impulsar el tipo de 

barco granelero, sobre todo por que los últimos 

aNos se ha debido importar fuertemente granos 

agrarios u otros granos importantes dentro del 

transporte maritimo, en ello es necesario seNalar 

que la proporción en barcos (%) puede incrementar 

~ 10~ y equipararse con los cargueros (ver cuadro 

a.dju.ntc:~) ,, es doble de seNalar que siendo la CPV 

una empresa con barcos viejos y sobre todo de bajo 

tonelaje es necesario dotarle de nuevas adquisi­

ciones de alta carga a bordo. 

'~· ::. 



CF'V: CAPACIDAD DE FLOTA POR TIPO DE ORIGEN y_ BONOS 

TIPO DE BARCO ORIGEN TONELAJE UNITARIO No BONOS TONELAJE %, 

CARGUEROS 

GRANEL EROS 

SEMI COI'IT A I NERS 
R<::l. Ro. 

TOTAL 

E!::.,p;::..Nol 13179 

Fi 1 an elE•!:::. .13700 

Pt~r~L.I. ¡__ j_ i!1 ::~ .t::-:::100 

F' E> r~ú L .. i :ni'.:l. 2::·200 

20000 

20000 

FUENTE CPV Dptc. Finanzas y Planeamiento. 

5 e:-.89~5 

t.' EQ200 

.1 13000 

3 7~5600 

20000 

2 l.j.(l(l(l(l 

H:1 296695 

=,;::_:,z 
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En cuanto a los aspectos concernientes al desarro-

llo de la flota naviera privada existe un consenso 

que tiene e~ cuanto a su desarrollo programátivo 

cual s~ ha concentrado mayormente en el clinn-

teado o el alquiler de barcos, si tu.,:tc ión que ha 

tr::?n ido un mayor nivel de incidencia en el M.at-co 

del Modelo Neo Liberal, provocado mayormente por 

una mejor y mayor oferta de barcos de poco calaje 

(20 a 30,000 DW) f:"n el transpor-te m&.r 1 timo 

muncJi<:i.l, 

tanto f:?l 

c~estión que es necesario remediarla en 

rol del sector privado en bL!squeda. de 

eficiencia y productividad, por lo que ser.ta 

reorientar y reacondicionar- las modali-

dades de alquiler en base a barcos de gr-an tone-

laje es desmedro de su actual tendencia~ lo CL!al 

largo plazo podr-ia ayudar a consolidar el 

e! E~ J sector privado dentro del t.rc:1.nsporte 

marítimo mundial. 

Les factores ligados al desar-rollo del tran::porte 

marítimo son muy diver-sos~ pero en el caso del 

directo e indirecto se hace necesario 

planific3r su desarrollo program~tivo, especial-

mente en cuanto al uso de una calificación standa-

1.1·7 



persuasible a una especialización de la-

bores en el campo maritimo cuya modernización 

se hace mts latente debidG al avance de las cons-

-1::. r··u e e:: i c:·r··, ¡:;;<:: navieras que se han con:::. ti tui do en 

elementos =~stancial del desarrollo del transporte 

fl':i:".r· :\. ·1.:. :!.m~::) .. 

Es conveniente seNalar que la división del traba-

bien tiene una consistencia en cuanto al 

uso constante de labores divididas en el caso del 

transporte maritimo debe estar ligado a una pro-

duc: t: i vi el ¿;,r:l sobre todo plasmada en los 

rendimientos hora/hombre de las principales acti­

vidades desarrolladas en un navio de transporte 

maritimo, lo cual conlleve implicitamente un desa-

rrollo potencial para todas las personas intervi-

nientes ~n su desarrollo, para ello es necesario 

darle cierta especialización en centros de califi-

C<'~c:ión a los trabajadores de mayor compulsividad 

tenga en el proceso del transporte maritimo. 

La tecnologia utilizada en el transporte maritimo, se hi~ 

constituido en ~na fuerza teórica y práctica que en la 

actualidad constituye una forma sustancial en el servicio 

del transporte maritimo, en ello se puede apreciar en 

grado como la existencias de navios con carga o de menor 
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manipulación que se ha convertido en sustanciales dentro 

del proceso de transporte sectorial. 

Lamentablemente en las posibilidades de 

adquirir estas naves son pe~mitibles debido a la existen­

cia de temáticas de compra ~ame son las provenientes del 

leassing o adquisición de naves de segunda mano que sean 

dobles para la formalización del comercio maritimo, 

es E'n cuanto a la di~amización, aunque es necesario 

indicar que las labores operat~.vas tengan que ser reali-

produciendo 

en forma directa y elemental en navios extranjeros de 

manera que su e~istencia sea tácita en el desarrollo de 

Los aspectos circunsdantes a la orientación de inver-

sion2s en el transporte de carga maritima están relacio­

nadas con la polltica impuesta por les gobiernes de turne 

en los actos realizados con su favorecimientc o retraci-

miento en el ámbito regional. 

La temática impuesta en este aspecto se trata para el 

caso de la centralización, y descentralización implicita 

en su desarrollo sobre todo portuario. 

En el caso de la centralización este puede sintetizarse 

en el esfuerzo por el incremento del parque maritimo de 

·49 



carga externa proveniente de una mayor fuerza centripeta 

en la acumulación de capital de las empresas maritimas 

centralizadas en el puerto del callao, los cuales com-

pulsivamente pasan a orientar sus inversiones en activos 

bajo cualquier modalidad pertinente en el sistema finan-

La tendencia hacia la descentralización constituye una 

solución obligada para que se pueda descongestionar el 

D. e:: t:.u;,:,.l puerto m2ritimc del Callao, c:uyc;, eficacia en el 

tráfico actual maritimo se encuentra bastante lejos. de 

ser óptimo desenvolvimiento. 

Es conveniente en este aspecto de dotar a otros puertos 

de aquellas inv2rsiones infraestructurales que pueden 

servir para el tráfico naval de carga, especialmente en 

lo relacionado a construcciones ótimas de carreteras como 

en almacenes que puedan servir como complemento logistico 

transporte marltimo u otras construcciones que 

rápida fluidez en el desplazamiento de mercade-

rias de importación o exportación. 

El estado debe tener cierta concientización en cuanto sus 

posibilidades de desarrollo sectorial y planificar ade-

cuadamente las inversiones en forma presupuesta!. 

Por ser conectivos ligados a un desarrollo estructural 
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el E~ J. transporte de c2rg2 ext9rna~ podemos visualizar los 

siguientes aspectos programativos en el corto plazo~ 

1. Estructura de un3 pol!tica descentralizada dP in ver-

en forma conpulsiva en el sector pertinen tt::•, 

''' tr::, ···¡········ a.n.:::\lD<Jla polos 

E·~S pE0C: .i .. ·f j_ C ¿1_m(':?P te en cons-

de?tinada a la tec:nificación del per·sonc:l.l 

humane ligado al transporte de carga mercante externa, 

sobre todo en aquellos procesos técnicos fundamentales 

3. Correlación con el comercio exterior, es decir con los 

consumidores del servicio, planeando futuros servicios 

dp que se pueda preveer en futuros la dü:;m.i-

nucin o elevación del tráfico maritimo externo, 

cialmente aquellos derivados de la pol!tica 

E'l gobierno para la disminución ya 

importaciones como de las exportaciones. 

rle prioridades básicas a introducir 

transporte de carga como es el caso de la contarreivi-

vr:?r·.i ·f i.quen 

<:3en tidn comPrcial de sus ventajas comparativas en 



1.!- .. 6. P J..,;:¡.n -~- f .i. e :":1C .i. ón Q.D. ~,,J. !:'1ed .i. ,~~.n ~J F' 1 '"'~'~o 

Para el desarrollo en el mediano plazo, se puede plantear 

!os siguientes objetivos 

a) Realización e implementación de una politica monetaria 

r·~ t 1 f=-... , -··· .. - puede facilitar en créditos selectivos al trans-

porte de carga mar!tima externa, concatenuando princi-

pios de priorización para el sector. 

de naves de cierta calificación y priori-

especialmente de aquellas con 

alt3 capacidad de bodega. 

todo un mecanismo y campaNa regular de 

publicidad maritima en el Perú, dando ;?, c:onoc:<::''r los 

beneficios de las nuevas modalidades de transporte de 

ce:\r~go:\ ( rnu J. ti moci.::\J. ) , con la seguridad y eficacia que 

puede brindar por un alto capacidad de servicio. 

d) Tecnificar en forma absoluta al actual movimiento de 

carga realizada en almacenes portuarios del puerto del 

Callao con introducción de programas PERT y CPM en 

dicho movimiento. 

e) Aplicar una estrategia que se coodyure con el actuc;~ 1 

modelo de reactivación económica donde se integran el 

factor parque maritimo, almacenes y logistica empresa-

t::: '1 ._!_.::. 



f) Redimensionar los principales puertos descentralizados 

del pa!s, contando con los elemento5 minimos 

necesarios para desempeNar un rol positivo en el 

transporte de carga mar!tima externa. 
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CONCLUSIONES 

1 

3. 

El desarr~llo del pais se cincu~scribe a su int2rre1a-

ción con objetivos planteados de antemano por el Esta-

do a tr?vés del instrumento de pol!tica económica 

deno~inada Plani~i~ación. y que es formulado pragmati-

camento a través de l~s planes de desarrollo eccnómi-

E::iston var~.ant?s clásicas de plani~icación económica, 

que pueden 0e11tro de su tratamiento teórico, puesto 

que en forma práctica en el pais sólo se practica la 

planificación indicativa a través de un proceso de 

programación económica. 

En el periodo de estudio 1980-1986 se ha practicado en 

el pais dos Modelos clásicos que son El Model~ Neo 

liberal durante la gestión Belaundista y el Modelo de 

Reactivación Económica en el periodo 1985-1986. 

El transporte maritim~ de carga en el pais se ha 

constituido en la principal v!a de transporte de 

comercio exterior~ sobre todo para la carga sólida y 

liquida y que impacta en el pais por la irrogación de 

un flete calcl~lado alrededor de los 500 millones de 

dólares y la cual es ab~orvida en su mayor parte por 

flotas extranjeras. 
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5 .. F;;:! .. <:::t~;;~ L~na c:ont.Jnu . .::\ r.:!c'>ficienc::ia de la. flota maritim<;1. 

ql!~ ·-¡ ....... . p~ovoc::a que la demanda se oriente a l,::~s 

flot~s extranjeras perjudicando con ello a la Balanza 

L3 existencia de modalidades de chosteo o alquile~ de 

naves a perjudicado a la existencia de una industria. 

de naves de alto fondo. deviniendo hacia una crisis de 

la artillerla peruana .. 

Existe una concentración de servicios portuarios por 

el Puerto del Callao ~erjudicando una forma de mejora-

miento de calidad del servicio y de la generación de 

la productividad. 

Los costos de transporte rnaritimo nnr r--. 

tuarios son unos de los més caros dentro del transpor-

te mar!timo mundial debido a la existencia de un 

fuerte sindicato portuario. 

La evolución de las flotas en el periodo de estudio a 

devenido en una baja cqntinua de los mismos descuidos 

básicamente de la existencia de una protección comer-

cial que lamentablemente ha perjudicado hacia una 
·;;.~. 

-~ 
capitalización :debido a la CPV. . . más orientado hacia 

una flota de baja capacidad, que por ventajas compara-

tivas ha fustrado su desarrollo. 
·.,.: 



RECOMENDACIONES 

1 . Es importante incrementar la flota maritima peruan~ 

mediante la adquisici6n de naves de gran dimensibn que 

hagan factible 21 desarrollo de las economias de esca-

la en el sector, que contribuya al 

mejoramiento del servicio y también siguiendo la se-

cuencia del pr2teccionismo comercial que persiste en 

la actualidad. 

Incrementar la productividad en el sector portuario 

contribuyendo a la consolidación de un nivel salarial 

que debe justificarse en los puertos peruanos puesto 

que las tarifas son unas de las más altas del pais y 

del mundo. 

3. Interrelacionar el mecanismo de la planificación en el 

transporte mar!timo~ mediante un trabajo coordinado de 

los distintos agentes económicos intervinientes en su 

accionar. 

4. Dotar de una legislación que permite contar con un 

mecanismo promotor del transporte maritimo solo para 

la incentivación del sector en cuanta a la industria 

de construcción ~e naves de alto bordo. 
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