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INTEODUCCION

El presente estudio obedece a las necesidades vigentes de
investigacidn econdmica en un campo donde son notorias  las
deficiencias estructurales v coyvunturales, conocer el caso del
transporte maritimo, donde debido a su complejiidad organizati-
va, econdmica e inclusive social hacen indespensable no sélo
en ordenamiento efectivo, sino de corregir situaciones gue se
presentan con mucha mayaor profundidad en la presente década
donde al actuar éste sector fuerlte 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 Froceso planificado gue permiten racio-
nalizar y utilizar sus escasos factores productos en forma de

un mejoramiento de su situacidn.
El trabajo estructuralmente consta de un total de 4 capitulos.

En el primer capitulo se efectua una descripcidn acerca de los
objetivos vy fines de la Flanificacidn, analizando no sblpo su
forma de aplicacién, sino su desenvolvimiento dentro de los

Modelos de desarrollo scondmicos.

El segundo capitulno estudia el desarrollo del transporte ma-
ritimo v su influencia e integracidn dentro de sus variables
marco vy microgcondmicos mis representantes v de la infraes—

tructura respectiva.



El capltulo ftercern versa sobre el estudio y analisis de la
problematica estructural vy evolutiva del transparté maritimo
al amparo de las politicas de Comercio Exterior implementadas
por  los gobiernos peruaneos y también su insersion en el marco

del proteccionismo mundial.,

El cuarto capitulo trata de determinar las perépectivas de la
Flanificacidn como herramienta de politica econdmica, en cuan-—
to sus posibilidades de reestructuracidn, reordenamiento vy
reacondicionamiento del transporte maritimo, tanto en el Me-

diano como en «1 Largo Flazo.

Como Corolario del estudio se presenta las conclusiones vy

recomendaciones que se desprende de la investigacidn.



OBJETIVOS Y HIPDTESIS PARA EL PRESENTE

TRABAJO DE INVESTIGACION

OBJETIVO GENERAL:
Determinar 1la importancia de la Flanificacion del Transporte
Maritimo, para lograr su reestructuracion y reordenamiento en

P

el Mediano y Largo Flazo.

OBRJETIVOS SECUNDARIOS

a) Explicar la problematica del transporte maritimo, & nivel
operativo e infraestructural a travez del andlisis de los
distintos agentes ecofmicos intervinientes en su desarro-
1lo.

b) Evaluar el transpofte maritimo dentro de los modelos de

desarrollo implementados en el periddo 1980 - 1986.

HIPOTESIS GENERAL: <

NoA existe un desarrollo auto sostenido en el transporte mari-
timo provocado por la improductividad y falta de tecnologia
innaovadora del transporte maritimo, no acorde con la tehdencia
actual del transporte en los paises desarrollados por lo cual
se es indispensable reordenar y reestructurarla en base a la

planificacidn econtmica aplicable al sector.

HIPOTESIS ESPECIFICAS
a) Las politicas econdmicas ligadas al comercio exterior im-—-
plementadas en el periddo de estudio, no han estado de

acuerdo con el desarrollo del transporte maritimo sobre



b}

todo en sus necesidades.
La planificacién del comercio exterior es estrategica para
la implementacién de la planificacidn del transporte mari-

timo, especialmente en el Mediano y Largo Flazo.

La reestructuracidn y reordenamiento del transporte mari-
timo son independientes de las politicas implementadas por

los gobiernos de turno.



CAFPITULO I: LA PLANIFICACION ¥ LOS MODELOS DE DESARROLLO

EN EL PERU PERIODO 1280-84

— ———

FPara la realizaclon de este capltulce se btratara de introducir
algunos aspectos concepltuales bésicos agerca del instrumento
de politica econtGmica denominada "Flapificacibn” v 3w signi-
ficacibn dentro de los alcances del crecimiento y desarraollo
econbmico, tomando referencialmente concepciones modernas que
interpretan en un sentide cabal su wtilizacién come herras-

mienta de biensstar econdmico v social.

1.1 SLEMENTOS COMCERTLIALES DE LA FLANIFIEACTON

El concepto tedrico de planificacidn &s muy diﬁcutiﬁle
sobre  ltodo si se wutilizan para formular bases practicas
de desarrollo sea empresarial ¢ de pals Empresarialmente
la planificacion tama la forma de planeamiento, el
cual significa el uso ordenado 9 racional de los fac-—
tores productivos bajo la égida administrativa empresa-—

rial privada.l/

S5in embargo dicha cvoncepecidn tiene limitaciones macroeco-

nomicas de ahli gque esta se circunscribe especifica—
manlte para palsss v dentro de un regimen admipistrati-

o e e o e e it 4 P P T A S A P el e R T T YR R S bl bl e Al et .

1/ Planificacion Econtimica Albert Waterston

tdit. FCE 1930,



v sectorial.

Especificamente el término planificacidon se debe EEpeE™

cificar & qgue tipo de planifizacion se dzbe tomar como
-

base de referencia, en fTorma sustancial existen 2 formas

clasicas de planificacidn 2/

a— De situacidn ~ constibuye ®]l unsc raclonal de los e
curseps  productivos en forma de planes, siendo propia
de los palses soclalistas y la forma de contexto es
de lipo cvompulsiva por el mismo desarrollo vy creci-—
miento de los factores de produccién.

b~ D proceso ~ Bs la que se aplica a este como "Contra-—
bande" a los palses ogcldentales, sisndo su forma de
aplicacidn practica de tipo indicativo, gue edquivale a
una programnaciisn,  mas que una planificacion propia-

mente dicha.

A partir de estas definliciones y delimitacidn, podemos
inferir gue en nuestro pals la planificacion aplicada
s, la indicativa o de proceso basicamente seguido por

los palises occidentales.

~ 7

o Planificeacidn en el Asila
Sz lames Btthelherni Edi. ERA
1978 pg. 2
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Flanificacién Indicativa

Se denomina asi cuando este es realizada conn orientadora

de una politica econdmica predeterminada bajo la égida

H

gubernamental donde ests se centraliza v se rige bajo un

¥

plan de Desarrollo Sectorial.
El impulso de gsta planificacidon se sustenta en un or-—

denamiento gubernramsntal que le incluya como obligatoria en

el desarrallo gubernativo como es su inplementacidn  en
la ramas ministeriales, p&ro no es obligatoria in-
clusive para todos los entes del gobierno.

Conpulsiva

Constituye aguel instrunsnto de politica econtmica gue rige
coma  abligacién en cuanto a los cbjetivos de desarrollo
econdmico como  =on los asignados por variables  fundamen-
tales como @ el empleo, producciodon, exportacién, impor-

taciones,. etc.

Bz dgualmente rigida y cbligatoria para el sector rivado

. (=3 Chueyendo un masanismo v o pticaz € 2 iV imie
constituyendos un mecanismo muy efticaz en el cumplimiento de

+£

los Tines propuestos por &l gobierrno.

LD. EL SISTOMA DE FLANIFICACION ECONOMICA EN EL FPERU

FPor su indudable impacto en el desarrollo, la planifica-

CLon viene a costituir una herramienta gue organica-



mente se integra en un contexto y en territorio que

le otorguen un panorama de inversion para el creci-
miento o desarrcllo, para ellc es muy conveniente
identificar aguellos aspectos ligados a su evolucion

y significacidn econdmica,

Flanificacidn Descenhralizada

Constituye a aguella forma de planificacion encargada
dentro de wun process de regionalizacién donde los

porganismos desceniralizados asumen una posicibébn com-—

pulsiva sobre todo en el planeamiento vy pro-
gramacion de ‘ inversiones, tomando una proyec-—
tividad abszoluta en cuanto su responsabilidad
en  la aplicacion de los proyectos de inver-
sidn.

Constituye otra fTorma de planificaciédn y una de las

variantes de la planificacidn indicativae la cual con-

slizte en la desmenbracién de los planes o
programas por descentralizacién administrati-
va, @5 deciry que la dnica diferencia can el
anterior item, es la ubicacidn de oficinas de

planificacidn en aquellos centros o polos de desarrc-—

llo de mayor importancia en la economia. 3

Z/

Estrategias para la Descentralizacidn vy el Desarrollo
Ragional. Rail llizarraga Bobbio.
Tdit. CERR. 198%&5 op. pag. 32.
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Su utilizacién estuvo suy en boga alrededor de la
lra. década del 70, donde se implementaron en el pais
el manejo del poder politico v la gestion administra-
tiva en dichas oficinasz planificadoras , pero donde no
hablia consumo popular, sino gue obedecia a man-
datos de tipo gubernamental de tal manera gque en  la
practica s0lo eran cficinas intermediadores y recopi-
ladores de informacién gcondgmica y social especifi-

camente.

La planificacidn descentralizada implica el uso racional
de la capacidad administrativa ez desmedro de objetivo de
desarrollo, por elleo es contradictorio con respecto a la
planificacidn regional donde la capacidad gestionarias

de édota Gltima es autdnomo.

LOS FPLANES DE DESARROLLO EN EL PERU: 1980 A 19896

Es aguella forma de planificacidn enmarcada dentro de un
proceso de desarrcllo global donde los grandes objetivos
para todas las regiones estan sintetizadas en
linsamientoz, formalez vy asignaciones presupusstarias,
involucrando ella en su participacion para todas las

regioncs o departamentos del pais

Como modalidad politica es muwy utilizada por los gobier—
nos de turno para justificar una posicidn social vy
desprajuliciada para el desarrollo scontmico, basicamenie

por la postergacion que sufran las regicnes m&s atrasadas

i



en la economia nacicnal.

Como desventaja de la planificacidn regional v nacional
se  ltiene gue ella es concebida sélo por un  instrumento
indicatorico, tomando cada region de atribucidn propia  de

ey desarrollo.

Constituye wi proo que mas s asemeja a la planifica-—
cibdn compulsiva, pues introduce elementos, como las des-—

ventajas comparativas regiomnales a identificar regiones

de mayor atraso econdmico, por su forma es un instrumento
de programacion regional, es decir, gque conseguia no
palos  productivos, sino por regiones sea cual fuere su

porcidn econdmica e integrada dentro de un plan nacional

gue toma @l nombre de Sistema Nacional de Flanificacidn.

la planificacidn regional sugiere wun proceso donde se
cruzan  todos los factores que inciden en el logro de
mejoras sociales, econdmicas vy politicas, tiene el mismo
concepto gue planificacion nacional s6lo que aplicado a

wn segmento del territorio total.

La breve definicidn anterior deberia hacer intuitiva la
compransiton  de que el proceso de la planificacidn regio-
nal reconoce =] manejo de cambios por planes mas o menos
en la organizacion del sistema productivo v en el ejerci-
cvio del poder, ademias de modificaciones en el acondicio-

namiento econdmico del espacio regional, infraestructuras

&



para aprovechar los recursos natuwrales y para comprar los

asentamientos poblacionales. Esta precisidon es importante

porque con frecuoncia el didleogo alrededor de la plani-
cacifn  regional se ve limitado por dos posibles equi-

VOCOS:

1.- Asimismo que el programa practico reduce caso ex-—
clusivamerte en el replanteamiento de infraes-
tructuras capaces de articular econdmicamente el
espaclio de una region son otros, facilitar el uso de
recuréag potenciales o dar cabida a la ubicacidn de
poblados.

2. Gre@r que el sdlo diseflar programas regionales de una
regidn particular puede lograrse en sus objetivos con
esfuerzos aislados o autdnomos, independientes del

modelo econdmico politico del pals en su conjunto.

Generalmente la Frogramacidn regional y por ende la pla-
nificacidn regional debe estar concatenada con la Plani-
ficacidn Nacional y sujeto a un orden especifico de ahi
que se evitarlan contradicciones dentro del conjunto
econtmico~politico vy social del pals. Es por ello muy
importante seffalar que la planificacidn regional al ser
casi compulsiva es que puede diseflar planes de desarrollo
regional vy ser autdnoma en cuanto a formulacidn de inver-

siones regionales.

~J



1.4.

on

ASFECTOE CONCEFTUNLES DRE MODRELOS DE CRECIMIENTO

La relacion entre la interpretaciéon del desarrcllo eco-
namico peruano v su formalacidn tedrica se pueden plan-—-
tear bajo essguemas especlficos gque constituyen 21 marco
tedrivo de s@ accionar, sspecialmente en el transcurso do
las 2 Adltimas décadas. Indudablemente la diferente dota-—
1 de recursos (trabajo, capital, tiprra) entre lag
distintas regiones crea desigualdades en 21 pals a es=sto
bay que afiadir el procesc social y econbdmico que afectan
en forma particulares & cada region del pals, pero que en
su  integralidad todas s2llas intervienen dentro de un
eaquema‘ din&mico gue en realidad constituys la base con—

ceptual de las medidas de crecimiento econtmico del pals.

La evolucidn degl proceso naclonal permite comprender de
maneara mas precisa el procesg social v econdmico que  se
dan en los distintos puntos del pals, va que estas no son
sino el producito de la aprobaﬁibn gspecial y particular
del proceso nacional conjugado con las contradicciones

grondmicas y social gque se dan en el interiocr del pals.

CARACTERIESTICAS DE LOS MODELDS

El Ferda a través de su insersion en modelos  puedsz  sor

caracterizade en  base a 4 modelos debidamente definido

g



comeo Son 8
a) Modelo primarioc exportador
b)) Modelo sustitucian de importaciones
c) Modelo secundario exportador

d) Modelo Neo—liberal

Es conveniente que estos modelos no son universales, sino
relativos,; ya que en cada uno de ellos se huede apreciar
rasgos de otros modelos, asi por ejim. El modelo de susti-
tucion de importaciones convergen al modelo primario
exportador en sus rasgos btraducirlo como son las exporta-
ciones de materias primas del cual el Ferd se ha conver-—
tido en un gran exportador, asi como rasgos de otros

modelos aftines.

Generalmente esta excepciéﬁ del desarrollo en modelos
trae implicito que se convierten en basicos agquellos
efectos derivados de su accionar como son el caso del
centralismo y concentracidon gue son caracteristica funda-

mental de cada modelo gque se desee interpretar de acuerdo

a conceptos basicos de degsarrollo econdmico.

(=]



EL. TRANSFORTE MARITIMD E L PERU

La tematica del desarrollo del! transporte maritimo en el Ferd,

se

vede enfocar desde diversos angulos una de ellas en  su
3

insersidn en modelos de desarrollo escondmiceo ¥y la otra censti-—

tuye,

-
.

4
» Ao

la forma operativa de su desarrollo.

Concepto Funciones ¥ slementos del! transporitc maritime

El concepto de transporte maritimo esta ligade al desen-—
volvimignto del desplazamiento de personas o mercaderias
a través de embarcaciones de regular calaje v en base a
vias maritimas o lacustres. Es por tanto gue 21 transpor-—
te maritimo constituys en si mismo un factor  productivo
gue  por U misma integra:ién.a los sectoress  productivos
las dinamiza v permite el cumplimiento de sus objetivos
consistierndose por lo tanto éste sector en un  factor
estratégice de desarrolleo socio-econtmico trasladando sus
beneficios a la sconomia y al bisnestar de los pobla-
dores, en tal sentido también cabe el transporte maritimo
el cumplimisnto ds fines gubernamentales en cuaﬁto al
flujo de las mercaderias insidentes 2n las exportacioﬁes

e importacionss.

Entre los elementos de mayor incidencia en el transporte

10
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maritimo se

cncuentran:

a). Los Fuertos.— OQue son instalaciones donde se rzalizan

las labores de ambarque vy

desembarqgue de

mercaderias

siendo por lo tanto estructuras de gran dimensionali-

dad sobre todo

HE
ciones sobre

con grandes almacenegs.

Mavesz maritimas.— Son

presamente por el sector

para el transporte maritimo,
caracteristicas de

transportan como son carga

c). Astillercos.~ Son aguellos
truyen profesamente los varios

acodean en

todo de allte bordo,

embarcaciones

industrial

acuerdo a

fisica vy

recintos

@llas grandes embarca-
contando por ellao

construidaz en-

{metal mecdnico?

pudiendo tener distintas

las mercaderias que se

s561ida.

donde se cons-

gue pueden estar loca-—

lizados en &l pals en el extranjero.

Aduanas .~ Generalmente

rias tiene gque Ltensr un
su  Integracion el control

en el transporte de

gubernamental

mercade—

registro scondmico en cuanto

cumpliendo

los  aduanercos, =1 ol de fiscalizaeacidn final del
transporte.
Modalidades del Transportes Maritimo

El transporte Maritimo comercial

ha logrado su dinamismo

gn base a sus pionercs como fue la compafiia transocean

11



con capital netamente privado para cubrir metas solamente

nacionales (cabotear) en la década del 20 y en 21 momento

en  que con todos los paises se  sudamerica  entren

funcionar lineas maritimas internacionales 2/7.

La destruccidn programdtica de las funcicnes del

a

trans-—

porte a partic de dicha época se sintetizan en el trafico

o transporte  de pasajeros y en el transporte  de

maritima.

ajeros

™
]

:

2.2.0. Trans

carga

Constituye una modalidad tradicional del transpor-

te naval, 2l cual consiste en el desplegamiento

de personas hacila un puerto de destino retribuyen-—

do  por dicho servicio un pago tarifario y gus

realicado por las lineas navales comerciales

pals, por su caracter de relacionador cumple

rol fundamental on cuanto a comunicaciones por

cobertura de personas humanas como a la ves

integra en un mercado potencial, cuya solvencia

permite agilizar dicha comunicacién donde

factor tiempo, costo son relativos por- la

es

un

un

1o

el

len-

titud del trafico maritimo frente a otras modali

2/. Luis Roca Torres
Viejas ataduras con menos nudos
Edit. Fondo de Cultura Fopular — Perd 1980

v

12
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dades muche mas rapidas como son el ‘transportie

ferroviario, lacustre areo e inclusive carretero.

Es necesario hacer incapid® en la necesidad de
dicho trafico yv que en realidad tipifica su accio-—

nar creciente v tradiciomal en el sector.

ransporto de carga

Ees la modalidad adiunta el tr&fico de pasajeros,
el cual consiste en la realizacidn de un  servicio
de trafico de mercaderias o bienes filsicos gene-
ralmente sdlidos u liguidos gue permitan un  des-

plazamiento de slla entre los puertos de destino.

Debido a su caracter alpatorio &n una  primera
instancia se le relaciona con el trafico de pasa-—
Jjeros, &% decir & su operatividad vy que esta
reglamentada por R.S.  NMro 02479 EF/70 del 19 de
abril de 1979 como reglamenta de tipo mercantesg
sin embargo existe dentro de dicha ramificacidn en
acervo relacionadoe por el transporte de carga de
cabotar realizado al margen del trafico comercial
de pazajeros v carga ¥y gque es referida especial-
mente & la carga en costal del litoral simplemente
carga naval comercial; vy que pueden ser ligados &
una  importacidn como entrada legal al  pals de

marcancias o de exportacidn consideradas como

1=
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salidas legal del pals de cualgquier mercancia

nacional.

El flujo tanto de entradas salidas en =l pals de
mercancias si bhien se refleje en sus variables
gcondmicas, 1 trsansporte de carga toma su carac-—

ter propio en cuanto al alcance de ella en el

Cl

comercio exterior al estar representadas por el

i

volumen de flotas que en salidas constituye
sistema tarifario, vy cuya dimensionalidad impacte
dentro de nuestras reservas internacionales netas
y brutas y dentro de wuna Halanza de pagos equila-

brada.

La Infraestructura del Transports Mapltl me en 2] Ferd,

s2 a los panLme)Db elementos del transporte mari-
timo al desarrnllo igualments su infrasstructura, el cual
acuerdo a su significatividad e impacto en el sector

comercio, peodemos analizarle convenientemente.

Flota Naviera

Existen 2 Aambitos ligados al desarrollo dev la
flota naviera; el S@ctor‘eatata; compuesto por la
CFV v la Empresa transocednica v el sector privado
para una mejor ilustracidon en el Cuadro Nro 1 se
observa que hacia 1980 se tenia wuna flota de 45

unidades, situacion gque se incrementa en 1986 con



60 unidades gque significan un I3.3% de aumento
relativo, es importante seffalar que dentro de un
analisis mucho méas sectorial en el sector estatal
y tiene un estancamiento en la flota naviera con
un  promedio de 26 unidades, mienbras que en el
secltor privaco de un promedio de 19 unidades en
1980 se  torna en un incrémento del 73.6% hacia
19846 situacidn gque refleia un mayor dinamismo de

éste Gltimo 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% situacion que
a 1986 se nota una baja del mismo a un 46.6%.
Existe mas bien cierto incremento de navios gra-—
nulares los cuales en 1980 ﬁignificaban al 17.7%
de la flota, situacidn gque a 1984 pasan a obtener

@l 20% de la flota en genesral.

En cuanto a barcos Contanier de gran importancia

1Y

dentro de la tecnologlia naviera se  observa que
hacia 1980 no representaba ningun navic mantenien-—
do en la actualidad un &.6% de la flota naviera,
cifra muy exigua desde la gran importancia de este

Cipo de embarcacid ara gl trans e martimo.
tipo d mk citn para 1 trar orte martime

En  forma integral se tiene que nuestra flota esta

pasada en cargas de tipo tradicional v gn base a

]

P



presupuestos de navios muy antiquos con  promedic
de 10 a 135 afms de antiguedad v con gxigno nameros

de navios de gran tecnologia naviera.

1é



PARBUE MARITIMO Y LACUSTRE SEGUN SECTOR DE PROPIEDAD Y

— S e

TIPG DE NAVE 1980-B6

Sector de Propiedad

y tipo de Nave 1980 1981 1982 1983 1984 1985 19856
MARITIED 45 34 b4 b4 b4 62 40
Estatal 26 29 29 30 30 28 27
Carguero 14 15 15 15 16 15 14
Yasero -- - - 3] M 01 | 01
Granelero 03 03 03 03 03 02 02
Multiprophsito -~ -- -- - 01 01 0
Semitortecial -- - 01 ‘ 01 01 01 0!
Tanquero 09 10 09 10 08 (8 08
Privado 19 25 35 34 34 34 33
Carguero 12 1 19 16 15 15 14 |
Frigorifico 01 02 02 o o 0f ol
Granelero 08 Co0s 08 09 10 10 10
Hultipropbsito -~ o - 01 01 01 01
0RO 01 02 01 01 -- - -
Semicontainer -- -~ Oé 03 03 03 03
Tanguerc -- 01 03 03 04 04 04 |
Lacustre 09 03 03 03 03 03 03

FUENTE: Ministeric de Transpertes y Cosunicacienes. Direccitn Acudtica,

17 .



Fuertos

Los puertos son otreo de los elementos estructurales

T

Utiles en el vransporte maritimimo en al sentido
tenemos  que en la actualidad estos son administrados

par la Empre

tal de Puertos, situados en el

litoral peruwang Yy en la afluencia del Rio Amazonas
[ b

aungue  ésta via solo conecta con 21 exterior con el

pals brasilefo.

El principal PFuerto del Ferd es el del Callao que
durante 1984 ha absorvido el 24.27% de la carga en
barcos naviales vy el 44.5% de la carga de barcos
extranjeros situandose en promedio con un I4.6% de la
carga £n general del pails vy que refleje una importan-
cia de primer orden’en 2l pals.

Luego  en forma global el segundo puerto del pals es
considerado el Fuerto de Chimbote gque abarca el 92.2%
de la carga maritima en general, en tercer lugar se
encuentra 1 Fuerto de Talara con el 9.104 de 1la

carga maritima =n general.

En cuanto a puertos que no son administrados por
ENAFERL v gque tisnen volumen con el comercio exte-—
rior, se encuentra en  primer lugar el Puerto de
Bavyovar orientados al tranéparte de crudos petroli-
foras con un 2.4% de la carga general maritima del

pails, situandoses en segundo lugar el Fuerto de San

o
!



Nicolas orientado a el transporte de mineral conm  un
8.10% de la carga maritima sefral del pals, vy en

tercer lugar =1 Fuerto de Ilo explotado mayormente

por el cobre de la Southern con un 4.8%4 en la carga
maritima gensral del pals (Ver cuadro adjunteo).

1%
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MOVINIENTO DE BARCDS- ENERf- DICIEMBRE 1985

TERMINALES BARCOS NACIOMALES BARCOS EXTRANJEROS TOTAL DE BAREDS

‘ NACIONALES ¥ EXTRANJERGS
T.8.B T.R.N No DE BARED  T.R.B T.R.N No DE BARCOS T.R.B. T.R.N.  Ho DE BARCE
TOTAL BENERAL 14'380,913  10°443,898 947 187127,549 10°934,078 1779 32°308,482  21°392,3%0  bb67H
Sub- Total Tersinales ENAPU  11°042,B79 7'987,4468 4825 13'366,049  B°254,041 1571 24°628,928  167243,309  43%%
Talara 1°'958,384 1°317,156 284 671,357 443,510 53 2°029,741  1'940,6b6 337
Paita (A) 268,278 176,529 39 732,244 333,881 124 1'000,524 330,419 183
{B) - - - - - - - - -

-Etan 558, 547 435,840 35 49,728 42,358 4 628,273 472,108 39
Parasmayn - - - 10,792 6,709 4 10,792 . b, 70% L]
Chicaea 5/8 s/ s5/8 5/n 5/a s/a s/a 5/n s/n
Salaverry 824,817 653,181 70 493,471 331,887 bl 1°318,288 986,962 124
Chisbote 1°074,012 839,143 82 1°914,517  1'130,566 158 2'992,529 1°'96%,711 240
Supe 432,057 324,108 L) m.1u 182,937 2z 703,208 597,043 37
Huacho - - - 19,044 13,035 1 15,006 3,066 1
Chancay - - - 21,789 13,845 b 21,789 13,646 b
Callao - 2'331,918 502 B°115,448  4'B75,404 1010 11'929,924  7'407,327 1512
General San Martin B33,000 581,948 114 553,636 416,206 Ih! 1'506,636 998,154 187
Matarani 127,753 80,326 19 350,244 284,15% 12 988,027 364,485 b1
Ilo 275,906 233,872 2 230,614 141,412 17 8,520 373,204 38
Iquitos (A} 167,135 117,375 111 - - - 167,135 117,375 11
{8) 193,231 112,345 1861 - - - 193,231 112,345 186t
Yurigaguas {B) 115,293 62,125 431 - - - 113,293 62,125 434
Pucallpa 197,950 321,600 1020 - - - 397,950 321,408 120
Sub Total Otros Terminales 3°318,034 2'%56,430 122 47561,300 2°498,037 158 7°879,534  5°154,142 180
Negritos s/a s/s s/a s/a 5/a 5/a s/a s/3 s/a
Bayavar 2° 457,425 1860, 483 b2 422,333 393,375 17 3'079,958  2°363,840 70
Pisentel L s/ s/s sin s/a s/a s/s sfa s/a
San Micolas 246,440 193,026 15 2°835,245 1755%,52 48 3°191,685  1°748,548 &3
Ilo Scuthern 393,96% 402,919 43 1°103,922 639,140 3 17697,891  1°042,959 138

ELABDRACION SUB-BERENCIA TECKICA
AREA DE ESTADISTICA E INFORMATICA
{A)  EMBARCACIDNES MAYORES
{B) EMBARCACIONES MENORES
7.R.B TONELAJE DE REGISTRO BRUTD
T.R.N TONELAJE DE REGISTRO NETO

5/8 = Sin Movimiento
S/1 = Bin Inforsacion
{t} = En Nacionales en Movilizacion

EMPRESA NACIDNAL DE PUERTOS MARIC 1987
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La Astilleria en el Ferd

El principal rol de la Astilleria en el Ferd es
por =1 SIMA FERL, empreca dependiente del Ministerio de
Marina pero gue tiene representatividad importante en la
construccion de NMavios maritimos yva que actualmente la
stilleria privada s4lo se dedica al mantenimiento de

barcos especialmente para la actividad privada.

En la dltima década la importancia del SIMA ha provecado
una respuesta en funcidn de la construcciton de ciertos
harcos de alto bordo como es el bugue tangue Capaluon de
25,000 TM construida por la Naviera ‘transoceanica een
1980, El Granelsro Marafon de 25,000 construida en 1981

para la CFY, la Motonave Jose Fardo de 20,000 TM también

para la COPY, entregada en 1983,

Eota oconstruccion generalmente ha sido orientado para el
zector plblico puesto que 21 sector privado-se ha orien-—-
tado  principalmente choﬁteado_a.alquiler de naves mari-
timas que ha perjudicadeo lamentablemente en este sentido
a la astillerlia en general vy desv1arlo la misma hacia

obiztivose de mantenimiento o de conservacidn de mares.

FPERSONAL , FRODUCTIVIDAD Y SALARIOS

La diversidad de empresas de transporte maritimo es muLy

inmensa (en el cuadro adjunto se muestra una relacién  de



prifncipales firmas) tanto labores en mares como @n  las
-
labores portuarias, las cuales son influidas decisivamen-—
te por la generacidn de productividad en las  labores
portuarias de acuesrdo al servicio ofrecido. Se considera
asimismo que el Fuerto del Callao, sus trabajadores tie-
nen los mas altos sueldos del pals que representa en las
tarifas a costos generales de importacion y exportacion vy
que alcanzan  por bugue a I27 Dolares por trabajador en
importacidn y 342 Dolares por exportacion, situacidon que

2.

ra el mas alto del mundo (ver cuadro adjunto) Yy

i

e consid

H
h

que comparativamente quintuplica a los sueldos =n Guaya-

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

H]

costos  2n el Fuerte del Callan e consideran peoliticas vy

=0 regidos por la Comisién Reguladora de Trabajo Mari-

Limo que afects considerablemente el servicio en general.
TIFOS DE TRABAJADORES FORTLIARIOS

aY Estibadores
b)_Marnnbiiﬁta
) Tarjadores
d} Farihueleros
@) Vagoneteros
f)y Lancheros

gl Darreros

hYy de Ribera.

me
e e



SERVICIOS A LA CARGA IMPORTACION/EXPORTACION TARIFAS (COMPARATIVAS)Y

({TARIFED US % F/M)

CARGA EN

CONMTENERORES CALLAD SUAYAQUTL VALFARATED

1 Importac2dn {Desembharque)

contenedores de hasta 20

dias, Z23.00 2. 00 &b B0

k)

Exportacidn (Embarque)

contensdores de hasta 20

dias. Tan 00 AR I W) 118.20
FLENTE » ENAFY.



2.6. ASFECTOS FINANCIEROS

Uno de 1los factores que influye decisivamente en el

transporte maritimo 2% el referido a los costos v precios

derivados del accionar opsrativo que serd menester es-—

tudiar en éste capitulo.

2.6.1.

Costos del Transportes Maritimo

Dentro de la gama ligada al transporte maritimo,

los  costos  operativos influyen decisivamente en
@lla, incluvéndose aguellos costos directos y gue
sstan en Tuncidn del tonelaje transportadeo y de la
misma capacidad de los barcos, de manera que este
factor es primordial para la existencia misma del
transporte, sin embargo hay que considerar de que
@l flujo por la dimensionabilidad del viaje incre-
menta  su costo, estableciéndose una relacidn di-
recta entre recorrido de Qiaje Y costa.del mismo vy
aue  le ayuda a establecer costos intermedios de

recorridos.

En nuestro pais los costos portuarios sén los mas
altos del mundo en comparacion con otros puertos.
Asi puertos como Rotterdam o Hamburgo gque se con-
sidera importante en el transporte maritimo
mundial cuentan el equivalente al 7374 y 56% res-—
pectivamente considerando que ofrecen mejores v

mas rapides servicios., Los costos de lo

in

puertos

-~
Pl



Zeh 0

Jjaponesss (Yokmhama y Kobel}l fluctdan alrededor del
S04 de log del Dallan., Mientras que  Singapur vy
Hong Eong sguivalegn al 346 v 14Y  respectivamente;
Buepnos Alres & ligeramente mas caro que =1
Catlan 1o que e explica por los altos Zostos del
practicaje  al tenerse que navegar via estuario
stmamente externo vy gque requiere un continente

dragadn (ver cuadro adjunto).

Tarifasz del Transporte Maritimo

Un  aspecto de suma importancia es el que se re-
fierm a laz tarifas del htransporte maritimo enten-
dido coms fletes en la cual el desarrallo de ellas
wetd en funcidn de los costos, gue dentro de 1la
gconomia maritima mundial esté regida por  los
Arverdeos  Mavieros: Conferencias en la cual s=e
establecan costos uniformes para itodos los puer-—
tons v en bazse a reccorridos que deben cumplir  en
forma uniferme todos los palses integrantes de 1a
conferencia, con lo cual se establece una relacidan
de  equilibrio que permite evitar la indiscurrida
competencia naviera por fletes que en el caso de

ciertas gmpresas  transnaclonalss se oconsidera

vital para zu desarrollo econdmico transgredidén-—

dole libre competencia en el mercade respectivo.

i



En nuestro pals la evolucidn de los fletes ha

tenido una tendencia hacia las bajas gque ha sido

producteo del  logro de la introduccidn en los
mares extranjeros de las economias de escala

desviado de las construcciones y presion de naves
de alto tonelaje(70,000 DW) los cusles si bien en
un primer  lugar lograron una menor erogacidn  de
fletes para nuestra balanza de servicios, la alta
dependencia externa en servicios no ha permitido
gozar de éstas ventajas y mas bien ha perjudicado

(maso de la CPRV).

Hacia 1980 se tenia por fletes un total de 61572464
miles de ddlares con un prmmedim general de fletes
~ren

de 22.79 dblares por TM  para 1985 mantener un

total de fletes en nuestro pals de 2386.3 millones

!

de dblares con un promedio de fletes de 19,77
ddlares, aque sin embargo benefician mayormente a
empresas  exbranjeras vyva que estas abseﬁven el
Q4 .1% de los fletes en general (ver cuadro ad

Junto).,

]



CUADRD COMPARATIVO DE GASTOS PORTUARINS US

Enﬁceptn Latinoaserica Europa Asia
Kee  Ynkohaws
Callac Buayaquil Santos B. Aires Rotferdaa Hasburge  Heong Kong Singapur Llong  Xoge
e de Puertos 200 w5 - 15 05 880 292 1500 1509
Uso ds Myelle 1500 4242 3 - 8318 175 1320 7147 2397 4941 A
Deracha Entrada - -- -- 10080 -- - -- -- - 238 238
Faros y Enlizas 1800 G BIZ 2320 - -- -- - - -- --
fitraque y Desatragee 200 - - -- - - -- -- - -- -
Pricticas, renpreadn-
res y variac, ‘ -~ 2M&r 2600 B3SO 9743 RI19 1934 1253 1497 7397 BE43
OTROS 2000 ang -- -- 483 -- 130 ) 532 -- --
TETAL 25100 13477 J38F 27098 183503 14249 3509 9241 164 13142 13522
INDICE Lo 3 14 107 73 56 14 35 3 52 a3

FUENTE: ENAPH, Para base 58 ha tomadg una nava de 22,000 TAW (Pesg Muarfn),

27
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2.6.3. Financiamientn

En la actualidad el transporie maritimo =sn  gene-—
ral, tiene un apoyo decidide a través de los
agentes representativos del sector, en =llo cabe
resal tar &1 becho de un efectivo pago para la OCFV
emprasa  estatal gue ha debido explotarse en  las
vltimos  afms  financieramente debido a sus malas
condiciones econdmicas, qgue lamentablemente no han
tenido oportunidad de recuperacion pues esta cam-

paffia practicamente se encueéntra ligquidada.

Es preciszo seffalar gque &) fipeanciamiento para 21
sector funciona a traves del sistema  bancario
comercial en forma normativa y regular de  acuerdo

a ley.

EL TRAMBFORTE MARITIMO DE IMEORTACIONES Y EXAFPORTAUIONES

El flujo de importaciones y =2xportaciones marltimas cons-—
tituyen oun  acervo de gran conternido ecandmico  puess en
grar parts de s estructura se desenvuelve el comercio
@xlerior ssruano. Posterigrmente en mercaderias de gran
gzcals  produchtivae como es el: Sector Minerog, agricola,
industerial, etc., gue permite asimismo consolidar ne sélo

2] desarrollo de estos s

)

k-r
|

ectores, sino dinamizada en cuan—
to su 2volucidn, en 211l 2= importants seffalar gue éste

flujo he permitido no sdlo al FPerd insertar en la econco

-
28



mia mundial, sino foroular wun aspecto primordial para su

desarrollo.

Generalmente esta absorcidon se ba acentuadeo en la 2
Oltimas décadas transformando la industria npaviera en
estrategia para tode 2] orbe conllevando una  faorma de
desarrollo que se ha vuslto complaja peor el uso de diver-—
sas formes de operacidn ligsados tanto a las exportaciones
e importaciones que conrstituyen =1 foco operative de

dicho desarrollo.

De acuerdn al cuadreo adiuntn se observa gque hacia 1984 se
nbtiens un total de 10.4 millones de TM por exportacién vy
un F.b6 millones de toneladas por importaciones con  un
7?.546% con  respechto a 1980 v un decremento de  importa-—

clongs an w8l mismo perliodo por el 29.2%.

En cuanto a la carge especifica la mavor incidencia en el
transporte maritimo lo constituye la carga de =6lidos gque
2 exportaciones representa un D6, 0% de‘eate flujo regido
de la garga liquida con el 35.6% v de B.4% para la carga
general, en cuanto a importacicones, la mayor carga co-
rrespondr a produchos sélidos con el 61.18% de las impor-—

Facioneps  seguido de las cargas en general con el FI3.9% v

de la carga liguida con el 4.92%.

2
=



INDICE GENERAL DE FLETES
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FUENTE: MAR|TIME RESEARCH INC. 1986



LA ADMINISTRACZION DEL TERAEAID MARITIMD

El trabajo maritime debido a la condicidn de estar ligado

al mar, requiere de wna especlializacion gn dste sector,

seobhre todo por 21 hecho de mantener ®lle, una dina&mica

continua v de clarg s:plosidn tecnolbHgica, en ella in-

clusive se participa a las

nersonasz 2n tierra dedicados a

labores de Catibhaie. [

factor trabaio sobre tedo =su

manipelieo operativo constituve wun aspechto spcial induda-

blemente que acompsfMa @ la renovacidn  tecnoldgica pues

g=te secltor productivo e da clerto valor  agregado al

decarrolln soondmicn maritimo, procurando con ello mante—

nar o N siln operativas las

naves, ®ino de insertarse

dentro de un pro

gw0 de o

arrnlilo scondmico nNaviero.

Fry cuanto su azociscidn es muy importante citar al sindi-

catn de btrabajadores mag-itimoes de gran fueza sindical en

el pa.

woy e ol

camente nofrece al pals urna administra-

Cidn laboral competente en =u accionar,

20
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DE CAREA POR EMPRESAS NAVIERAS 1981-1985
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CaFITIN G TIT

LAS POLITICAR

ECONOMICAS ¥ U INCIDENCIA

N TRANSFORTE MARITIMO

La utilizacidn de instrumentos de politica econfmica interna vy
externa  son muy importantes y decisivos dentro del desarrollo

de diversos ctores gocondmicos, sin embargo la edistencia de

2l1lns muchas veces son mas incidentes en uno v menos dependie-
ntes  en obtrog; en @] caso del transporte maritimo por  tener
una estrecha relacidon en el comercio exterior estd se acentia,

por  lo que es necesario analizar agquellos factores de tipo

politico incidentes en su accionar en el pericodeo de estudio.

Z.1. Contexto Internacional; Comercin vy FProteccionismo

Desde hace mas de 30 afios el intercambio internacional de
productos v servicios ha sido fuente de dinédmica de
crecimiento econdmico.

Sin embargo 21 lento desarrollo que persietid a fines de
la década pasada origind una respuesta de los paicses
desarrnllados en el establecimiento de un proteccionismo

comercial, particualarmente a sectores como les textiles,

el vestido, el calzado, el acero vy la constancia naval,
ello inclusive se ha trasladado 2 paises como el nusstro

gque  son sujetos de restricoidon comer-cial, en cuanto  al

evitamiento de transferenciss de carga, periuvdicando a

P



las naves nacionales en el logro de Gptimos de carga

maritima.

Ezte protecoionismno en wun primer momento  abarcaba a

naises came Japdn, Talwan, Gorea, Singapur, los cuales

clopencen s @ grada sine de  las  exporta-
ciones, ogue provoca en 21 nivel comercial restricciones

sin' perijudicar a 1o palses subdesarrollados gue todavia

son indensndientes en 2] desarrollo de exportaciones,

fae2r ey

ary b wna perspectivae en el mediang nlazo,

rrlern dichas zibhilidades ep 2llo s2  acrecisnta =1

en nuestra flota nacional =@ vea

ryear el i con  dicho  accionar 1o cual s radouce  en

egreso de divisaz, a

i como me aplicable =n el oomercio

internaciaonal ; 1o

fletes son cobrados en 21 extsrior, en

al caso de importaciones y en el caso de exporiaciones

H

pate protbe mo periucdica v smobre todao los desplaza-

mientose @0 contenedopres, 1 cual s desventaioso  in-

clusive para los costos estructurales de las  euportacio-

nesy de la misma cargs de exportacionss que s ha redoeci-

do 2n forma mey sustancial su fludo.

El proteccionismon 20 reslidad es arlicedo por los palses

desatrnl 1

amante los mercados mas  compe-

Titives del moands, esto avite gue e forms ana indostria

Naval @ o Aacentuando nuesira condicidn de

simples exporbadores e materias primnas, perjudicando <on



i

k3

gllo nuestro crecimiento scondmico vy por ende a qguellos
sectoros qgque estan influenciados por el comercio exterior

como ge el transport: marltimo.

Ern  la agtualidad la tendencia del proteccionismo == muy
fuerte vy s acentla debido a la brega etontmica de los
paises exportadores sspecialmente orientales, haciendo
peligrar no selo @l comercio exterior, sino perjudicando
a sectores sstratégicos de dicho desarrollo como es &1

Lransporte marlitimo.

Folitica Mzp liberal del Gobierno Belaundicta

l.ozs elementos basicos que constitoyen 1a politica Reo
liberal en el gooierno belauwndista, poseen varias carac-

teristicas fundamentalws

aque son las siguientes:

A. Orizntaciton del aparato productivo hacia les activi-

1=+

dades @n laz que 2@ pals tierns ventajiag comparativas.
Esta caracteristica implica la integracion de la eco-
nomia al mercado mundial va nue los precios muncdiales

quz rigen dentro de ==ste sstado orientafran la

ducrcitn nacional.

Logicaments,

&

significa la reduccidr de las ba-
rreras  aranceiza2rias v la eliminacidn de subsidios;
Fuesto gue los arenceles v subsidios, al medificar los

"/
¥

precios mundiale diztorsionan las decisiones de

itn en la economia nacional.

inversidn y prody

s g o
o
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Al interior de la economia el modelo exige la  libera-
citn de precios en todos los mercados. Esta liberacidn

cequn los supuestos del modelo, permitird =1 flujo de

tores  ha

ia aquellos sectores productivos o

improductivos ( servicies ) en los que ze obtengan los
mayores beneficios, obviamente esto es normativo puss-
to que ]l estado seguird contratando los precios ba—
sicos  de  la sconomia: El precio de la divisa, @l
precio del orédito, los salarios v algunos precios de
mercanclias, en especial los precios de los  bienes

salarios.

El estado deherd ir perdiendn importancia en la @
conomia tantd en 2] control de precics, como 2n la
participacidn, en la produccidn de bienes y servicios,
asimiamo ] sector piblico v la presién  tributaria
deberan ir reduciéndeose al punto de eliminar los edi-

ficios fiscale

]

El flujo de capitales internacionales deberé ser libre
para compensar las deficiencias de ahorro interno.
Faralelamente, las  dnversiones directas extranjeras

deberan ser alentadas para incentivar la produccion.

En  todo este enfogque Neo liberal se derrota un liﬁre
oportunisme gus constituye &1 centro motgr.de la eco-
nomd  en cuanto su dindmica ¥y acocionar directo con - un
esquema  politico divergista y del cual el  transporte

BTN



maritimo se inserta baio una modalidad de importancias

cor contensdores derivados justamente de la influen—

cia de un Ltranspoarte mul timodal vigente sn 2] mercado.

Int

DA e 3y L s

a y Protec

Apenas  iniciado el geobierno aprista en julio de 1985 se
establecen nuevas reglas de juego en el sisztema, orienta-
das a reducir drasticameénte la infeccidn y a reactivar el
aparato productive, planteandn gstrategias cuya absorcion

hacia la economia segrian las sigulientes pactas: i/

1. Favorecer la rentabilidad de la produccidn e contra

de la especulaciton financiera.
" Hacer selectiva la reactivacidn,

- La rentabilidad y los margenes de ganancia no deben
¥
perjudicar el nivel creciente gue deben  tener los

salarios v la capacidad de consumo de las maveorias

nacionales. .
4, Incentivar las actividades generadora de divisas de
producciones agricolas ¢ ilndustriales ¥ las expar—

Ltacvignes no tradicionales.

1/ Reactivacidén v Desarrolleo Industrial.
Jarge Feirano Mordan. Ed. Fund. Friedrich Ebert. 1586

h
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Estimular

productivamente 1

con que cuenta el pals.

Estimular

Estimualar

pablico.

=]l ahorro interno.

la auvsteridad vy

a liquidez v

productividad

las

del

divisas

gasto



A.

Egsquemna del Incremento de la Demanda Interna

Una de las particularidades del Modelo Heterocdoxo sestén
referidas al crecimiento de la demanda interna  impulsando

1

la demanda relacionads con el gasto pdblico v que ha logr
do con el apoyo del FEI (ver cuadro adjunto ) esto se ha
logrado via el incentivo incremento &n una mayor emisidn de
circulante o emizsidn primaria que complementada con  un
crecimiento de los ingreégﬁ para la pobalcidn en  forma
sustantiva y de una congelacidn del mismo provoca una mayor

elasticidad de la demanda por consumo  interno en ello

0

intervienen todos los factores relacionados con los costos
directos o .indir@ctoﬁ para darle un sustento técnico en
cuanto el efecto de congelar precios, siendo los més fre-
cuentes: La tasa de interés v la taaa de encaje como ins-—
trumentos de control, =20 ] priner caso la reduccidn de la
tasa de interés es de doble =2n la desiminacion del costo
financiero vy el sesgundo csaso para mantener wna posicidn
ventajosa en el cridito para el sector piblico que garanti-
za =n 21 largo plazo wuna ubilcacidad para  lograr dicho

consumn especialmente efectista en el corto plazo.

Dentro del transporte maritimo v debido al aislacionamismo
conpulsivo del Partido Aprista al disminuir sensiblemente
las importancias manufactusles sobre todo de consumo direc-—

to industrial, 21 paits . no solo se resquebrajo en cuanto los

actuales modos de transporte maritimo mundial, sino que se

5



hizo mas patente la imcomodidad de una flota con pesa (DM
muy por debajo de la tendenciz mundial que g2z de un  proms—
dio de 70,000 a 80,000 ( DW ) peso muerto, situacidn que no

la poses nuestra flota marina.

40
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B. Control de la Folitica Econtmica

tne de los elementos mas utilizados por el gobiernn Neo

[

liberal fue el control de los instrumentos de politica
monetaria especialments 2n cuanto la jerarguia  del Ranco
Central de Reserva vy de la Superintendencia de Banca vy
Seguros  como  entes rectores de la pollitica monetaria en
general, pero gque conugabe muche mas en 21 apoyo a la Ranca
Comercial que a la RBanca de Fomento, 1lo fue necesario
justamente pera incentivar =21 uso adecuade de dichos ins—
trumentos dentro de wura sconomia cwya competencia se deri-—

vaba de una competen

mercado y cuva libera-
lidad era comtn, s por ello que en dicho perfiodo  fue
notorio ia creacidn de entidades fineancieras comerciales,
como también incentivd en &l cierre de otras { BIC ) que le
dieron al sistema financiero un control riguroso sobre el

fin basico que era la generacidon de wtilidades.

Esta tendenc liberal permitid asimiemo una finalidad
permisible  para wna mayor flexibilidad del sistema conec-

tandolo con  usos mas adecuados para los  instrumentos de

]

politica monetaria.

47



Ferspectivas de la Planificacidn del Transporte Maritimo

@l Mediane v Laracoo F1.

i

jod)

i

Las crisis periddicas e intermiterntes por las que atraviesa el
transporte de carga maritima, son tan incidentes en el comer-—

cio xterior maritimo vy general gue muochas  veces existen

3

planteamientos para

las polliticas aplicadas tanto
para la reformulacidn comno su reordenamiento, no en funcibén de

sus coneccliones eshruchurales sino en su funcion operatorias

situacion que de solucionsrseson soleo s=2fectos para el corito

plazo; es por £1llo gue plantear correchtivos para e] transporte

maritimo tiene un ernto gque deviene =n planpificar  los

recurseos  y con ello planear efectivamente sus lineamientos vy
'programar sus inversiones e2n forna correcta v oen armonia  con

el desarrollo econdmico.

4.1 . Beacondicionamiento Fortuario

Se  ha msEncionado anteriormente que nuestro pargue mari-—
timo es deficitorio por lo que e&n su forma operativa
tiens una tendencis negativa, gque se ve contrapuesto con

el incremento de necesidades de comercio, esto =5 espe-

g cuarsho

a aplicacidn de politices sea de promo-—

como en un aperturismo de dmporia-

voen donde su influsncia se hace covidente en  los

peact i
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Las laimitaciaone ezt e e pargque marlitimo genersl-

mente s confluven en gus esitog se Jdividan en dos  seoc-—

torec como  @mon Io OERY, v el Frivado conjunto,

pmpresas que conshan e m@rdidas operativas, v

fue =R el o cley rode su rentabilidad

e Sl himen a2 e

la  falta de uma e dacion de capital  constanite no

permite la pdogueisi ool naves comsroclales, limitandose

a alguilar wvia "leas

trg ™ oo préastamcs limitados en el

tiempo de 1 M 2

o oorriendn @l pats los gastos numero-

S0 @ el sector,

L.a nocidn de aoume)aeidn en 21 sector conshi-—

tuyve uwura de laz razon fundamentales de desarrollo  del

seactor, esto se debe » la sxiszstencia de una  tecnologia

FErovadora 1] el

chor gue hace necesarla plant=ar  en

cada smpre

maritima me Do o 2llo Que mantener empresas

marltimas como 1a CPY, solo son regazos v perjoedican =1

tody son empresas QuUE Son

maro g o

en donde 21 ssquema tecno-

IThgico no constiteys cuelidades de distincion sectorial,

Qfra oo 1

n
i
]

narticelavidades imporftantes gue deben  pre-

ey b e

pargus maritimo ez la adqquisicion

o Kl navy

nuavas delando de lado la compra por la modali-

deareisngd

oomn @] ceer de su aplicacidon éstas

Moaves o o d

dealien

@rto fuselaje v capacidad de hodega
e peprmiten ura poonomis escolar en su produccion del

ports . con la temdtica de la produccion del trans-—

44



porte maritime en general y bajo ciertos lineamientos de
desarrollo sectorial los cuales deben contactarsze con el
reacondicionamisgnto portuario  que debe adaptarse a la

a tendencia de consistencia

situacidn de las

Ay

iy

mundial del mismo.

Reestrucbturacidn Agentes Econdmicos

lLa problematica mas urgente que se seflala dentro de los
aspectos sustanciales del transporie maritimo es =]l refe-
rente a la posicidn de los entes dindmices del sector,
como es de la compafila nacional de vapores vy el de los

entes privados navieros,

4.2.1. Compafiia Peruana de Yapores

La situacion de la CPY es que ella debe ser ress-—

tructurada en base a su capacidad de flota; es wuna

13

primera iﬁatanﬁia s necesaria impulsar el tipo de
harco granelero, sobre todo por gque los Altimos
afos se2 ha debido impartar  fuertemente granos
agrariogs wu  otros granos importantes dentro  del
trangportse maritimo, en ello es necesario sefialar
aue la nroporcidn en barcos (%) puede incrementar-
A 10% v equipararse con los cargueros (ver cuadro
adjuntoy, e doble de sefialar que 5;endo la CFV
LS @mpresa con barcm5>vi@jos y sobre todo de haio

tonelaie ez necesario dotarle de nuevas  adquisi-

ciones de alta carge a hordo.



CrV: CAFACIDAD DE FLOTA FOR TIFO DE ORIGEN Y BONDS

1986

TIFO DE BARCO ORIGEN TONELAJE UNITARIO No EBOMOS TONELAJE %

FapaMol 13179

i1

LTRPR

CARGUERDOS Filandes 12700 & Q2200 A

e

Fard lims 13100 1Z000

GRANEL.EROS Ferd Lima 25200 ) 7 5600 29%

Fraard Lodma 20000 1 20000

SEMICONTAINERS 207
Ro. Ro. ITtallienos 20000 2 40000

TOTAL = ' ig 296695

FUENTE : CFV Dpte. Finarnzas v Flaneamiento.
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Flota Maviera Frivada

En cuanto 2 los aspectos concernientes al desarro-

1lo de la flotae naviera privada sxiste un consenso

gque  tiens en cuarntbo a2 su desarrollo programativoe

2l cual =2 ha concentrado mayormente en el  chan-

teado o @@l alguiler de barcos, situacidn gue ha

tenido  un may or nivel de incidencia en 1 Marco
del Modelo Meo Liberal, provocado mayormente por
wna  mejor v omayor oferta de barcos de poco calaje
(20 & Z0,000 DU en 2]l transporte maritimb
mundial, cuestidon gque s necesario remediarla  2n
tantn 1 rol del sector privado en blsqueda de
eficiencia vy productividad, por lo que serla
necesario  reorientar y reacondicionar las modali-
dades de algquiler en bhase a barcos de gran  tone-
laje es desmedro de su actual tendencia, lo cual

e el largo pl 0 podria ayudar a consolidar el

el el

esector privado dentro  del  transporte

mariltimo mundial.

anal Directo e Indirecto

ligados al desarrollo del transporte

Cimo son muy diversos, pero en el caso  del

marj

L T el
e

mal  directo e indirecto se hace neceasario
planificar su desarrollo  programdtivo, especial-

mente @2r cuanto al uso de wna calificacidn standa-—
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rizada, weibhle  a wuna sepecializacidn de

hores @n

la-

a@ hacse md 1z 1he debido al avance de las cons—

trueed harn  constituidoe

i 1 @men o

mar i timo,

en

desarrollo del transporte

Fe comverdente sefMalar que la divisidn del  traba-—

i
i

jo, si  bien tiens una consistencis en cuanto

al

wao  constante de labores divididas en 2]l caso del

cuctividad  labhoral, sobre todo plasmada  en

maritimo debe estar ligado & una pro-

los

rendimisntos horashombre de las principales acti-

maritimo, lo cuwal conlleve implicitamente un des

arrolladas en un navio de  transporte

a—

rrallo nobtencial para todas las personas intervi-

cnosu desarrollo, para ello es necesarico

garle clierta sspecializacién en centros de califi-

caciftan a los brabajadores de mayor compulsividad

tenga en el proceso del btransporte maritimo.

AVE, Teonoloalis Gvancsada en o] Transporte Macitimo

La teg

nolaogla vtilizade en &1 transporte maritimo, se

constitulido en wvna fuerza tedrica y practica qgue en

actualidad constituye una forma sustancial en el servic

del transporte maritimeo, en ello se pusde apreciar

arado como la exia

ha

la

i

=n

de navios ocon carga o de menor



manipulacién que se ha convertido en sustanciales dentro

del proceso de btransporte «

l.amentablemente an lzs posibilidades de

adquirir estas nav

rermitibhleos debido a la edisten—
I

cia de tematica

como son las provenientes del

Loidn de nav

 eassing o acdnud
g 1

de EiE’gL.‘.nC’:‘:\ manon que cean

dobles para la formaliz el comercio maritimo, esto

s  en cruanto @ la  dir

aR, aungue es  necesario

labores

operatives

tengan que ser reali-

rque las

radas con téonicas neoveds

o ooue =@ sstén  produciendo

g2 forma  dire

en navios extranieros de
manera  gue su evistencia sea thclts en el desarrello de

t ST ]

€

Los  aszspectos  circunsdantes a la orientaciéon de  inver-—
aicones  @n 21 btransporte de carga maritima estén relacio-
radas con la politice impuesta por los gobiernos de turno
an los actos realizados con su favorecimiento o retraci-

misnto en 21 ambhito regional.

la tematica impuessta en este aspecto se trata para el

caso de la centralizacidn, vy descentralizacidn implicita

4

2n suw desarrollo sobre todo portuario,

de la centralizacidn este puede sinteltizarse

en el esfusrzo por el incremento del pargue maritimo de
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carga externa provenisznte de una mayar fuaerza ce2ntripeta
en la acumalacidn de capital de las empresas maritimas
centralizadas en =21 pusrto del callao, los cuales com—
pulsivamente pasan a orisntar sus inversiones en  activos
hajo cualpouiser modalidad pertinente en el sistema finan-—

iero.

Lt tendencia hacia la degscentralizacidn  constituye wna

aolucidn  obligade para gque s pusdas descongestionar =1

actual ety mar il el Callao, cuvya eficacia en =1

trafico actual maritime s2 encuentra bastarmte lezjose de

Sev Aotime desenvolvimiento.

Es convenlente #¢ este aspecto de dotar a otros pusrtos
de anguellas Invarsiones infrasstructurales gue  pueden
gapvie  para ol tridfico naval de carga, especialmsnte en
lee relacionado & construccionss otimas de carreteras como
= almacenes que pusdan sarvir comno complemento laglstico
s @l teansporte maritimo 4 obtras cnnstru;cionea gque
narmitan  rvapids flulder en 21 désplazamientu de mercade-—

rias de importacidn o exportacidn.

£l estado debe tenser cierta concientizacidn on cuanto

pasibiltidades  de dx

arrallo sectorial v planificar ade-

1

cuadaments las inversiones =2n forma prescepusstal.

Lot

Flanificaridn o 21 Cortbe Flazro

For  ser conectivos ligados a un desarrollo eshtructural



del ftransporte oe cargs exiterna,  podemos visualizar los

siguienteos

programativos en el corto plazoo!

1. Estructors de politica descentralizada de inver-
siones e formas conpulsive en el sector pertirente,

por analogla polas

dficamente @an cons—

Ntralizados.,

a la tecnificacidn del npersonal
Frumaro Yigado al Transporte de carga mercanbte externa,

b Yoo e

mrocesns tecnicos fundementales

g el seotoe.

- ~

Ze Doyl

el comercio exterior, es decir con los

consumidors serviclio, planeande futuros servicios

de pansra gue s2 pueds preveer en fubures la dismi-

L

nucin oo tr&afico maritimo externo; espe-—
cialmentse  aquallios derivados de la politica  iopussta

por @l gabierno para la disminwecidn ya sea de las

importaciones comn de las exportaciones,

£ b @ Anbreoducir Ty el

caso de la contarreivi-

e
-y

zacion  tratando de gue los uswvarios  verifiguen

sontido comsroilial de sus ventajas gamparativaz en el

aechor.

o1



Modiano FPlagro

d)

e )

en 21l mediano plazo, se puede plantear

mb i

ihm g dimplementacidn de una politica monetaria

pue  pueds facilitar en créditos selectivos al trans-—

porbe de oo

maritima externa, concatenuando princi-

nrinrizacion para el sector.

= 1 on e nave

cierta calificacidn y priori-
zacitn  tecnoldgicas, especialmente de aquellas con
alta ceapacidad de bodega.

Tmplementar  todo un mecanismo v campafa  regular de
publitidad maritima en el Ferd, dando a2 conocer los

heneficios de las nuevas modalidades de

carga (multimodal), ocon la quricad vy

puede brindar por un alto capacidad de servicio,

Tecnificar on forma abzolouta a2l actual movimisnto o

i

carga realizada 2n alma

nes portuarios del

Callan con  introdaccidn de programas FERT v CFM =n

dicho movimiento.

Aplicar wuna eshr: jla que se coodyure con el actual

modelo de react econdmica donde se integran el
factor parqgue maritimo, almacenes y loglstica empresa-—

rial.

[

DL



fY Redimensionar los principales puertos descentralizados

clend contancn Con log elementos minimos

mpefMar  wn rol positivo en el

cima syterna.




CoMeL

anes V7

El desarrallo del najs se cincunscribe =2 su interrela-

ity con pbhjetivos plarnteadsos de antemano npor 21 Estae

ooy &

través del instrumento de pelitica econdmica

dencnirnada Flanificacidn, v gue es forowlado pragmati-

-

-amente a traw e tTos planes de desarrello sconomi-—

wemred ot

clasicas de planificacidn econdmica,

aque puedsn denteo de su tratamiento tedricn, puesto
quite en forme practica en 21 pals 8010 s82 nracticse la
planificacidn  indicativa a2 fTravés de un procese de

programacifon econfmica.,

En el periodo de estudic 1980-1984 se ha practicadoc en

21 pals dos Modelos clasicos gus

ifl

=0n f El Modelo Neo

liberal durante la gestidn Belaondista v =21 Modelo de

FKeactivaciaon Econdmica en el periodo 1985-198&.

£l +trapgportz maritismn de carga en 2! pals s ha
ccnﬁtituiam =2rn  la principal via de transporte de
romercio exterior, aohre tado para la carga salida vy
liquida v gque impacta =0 el pals por la irrogecidn de
un flete calouwladn alrgdedor de los 500 millones  de
délares v la cual se absorvids on su mayor parte por

flotas extraniotras,

i



@
LS

vea continue deticiencia de la flota maritima
pErLan:  aue  provooa e la demanda se oriente a4 las
flotas gxlbranjeras perjudicande con elle a la BRalanza

el Fagoa,

[ existencia de modalidades de chosteo o alquiler de

naves o perjuwdicads a la seiztencis de una industria

der naves de alte fondo, deviniendo hacia una crisis de

1a artilleria nDeruwamna,

Existe una concentracidn de servicjos portusrions  por
2l Fuerto del Callao nerjudicande una forma de mejora—
miento de calidad del servicio v de la generacidin de

la productividad.

K
HH
i

Loz costos de tranzportz maritimo por Fvicios por-

tuwarios son unos de los mas caros dontro del transpor-

T

te maritimo mundi=zl dobidn a la edxistenciz de un

fuerte sindicato portuario.

La eveolucion de laz flotas en el periode de estudio a
devenido en wuna haja continua de los mismeps descuidos

basicamente de la

i

vistencia de una proteccidn comer-—
cial gue lamentablemente ha perjudicacde hacia  una
capitalizacidn .debido & 1la CFY, mas crientado hacia

una flota de baja capacidad, que por ventajas compara-—

Livaz bha fustrado o desarraollo.

[ 2l 1ad



E= idmportante incrementar la flota maritima pervana
mediante la adquisicidn de naves de gran dimensifén que
hagarn factible =1 desarrollo de lazs esconomlias de osoa-

la ern el sector, a la wver gue contribuya al

mejoramiento del earvicio y tambidén siguiendn la

cuencia del proteccionismo comercial que persiste en

la actualidad.

Incrementar la productividad en el sector  portuario
contribuyends a2 la coneclidacidn de un nivel =zalarial

que debe justificarse 2n los puesrtos peruarnos  pussto

o]

que las tarifas son uras de las mas altas

del pais v

del mundo.

Interrelacionar &) mecanismo de la planificacidon en el
transporte maritime, mediante un hrabaio coordinadeo de
loe distintos agonites econdrmicos intervinientes en su

accionar.

Dotar de wrna legislacidn que permite contar con un
mecanismo promotor del transporte maritimo =olo para
la incentivacidn del sector en cuante a la industria

de construccidn de rmaves de alto hordo.
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