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Resumen

El objetivo del estudio fue proponer un modelo de indicadores
de productividad aplicables a los puertos de América Latina y €
Caribe junto con obtener datos actualizados de estos indicadores, afin
de evaluar el estado de situacion y las tendencias que en materia de
productividad ha experimentado esta industria. Este trabajo investigo
la situacién general de los puertos de la region y desarrollé una red
para estudios similares a futuro.

La Division de Recursos Naturales e Infraestructura, Comision
Econdémica para América Latinay el Caribe (CEPAL) ha patrocinado
la recopilacion de informacion genera de los puertos y datos
necesarios para calcular los indicadores de productividad de las
operaciones e instalaciones en cada uno de los terminales en estudio.
Este estudio corresponde a un proyecto de investigacion sobre
desarrollo portuario en puertos de América Latina 'y el Caribe que
conduce lamisma Division de CEPAL.

Los més de 30 puertos de la region examinados, |os indicadores
de productividad y los datos utilizados en e estudio fueron
seleccionados como 10s mas representativos y aptos para los fines de
la investigacion. Se formulé una revision de los diversos indicadores
tradicionales y mas recientes utilizados en la industria de puertos para
medir productividad de las operaciones. Los indicadores fueron
seleccionados segun los puntos de vista y resultados esperados para
los sistemas portuarios y de transporte maritimo en los puertos de la
region, un conjunto de indicadores de productividad propuestos para
cada categoria. Un aspecto significativo fue la obtencion de datos de
las operaciones de a gunos terminales de carga maritima operados por
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privados. Los datos fueron recogidos a partir de dos encuestas. La primera dirigida a la autoridad o
compafia portuaria responsable por la operacion general del puerto y la segunda destinada a
obtener datos més precisos de |las operaciones en |0s respectivos terminal es.

Como conclusion, los resultados obtenidos en este estudio pueden proveer a los gobiernos,
autoridades portuarias y operadores de terminales un sistema de indicadores Utiles para la
evaluacion, toma de decisiones y e disefio de politicas tendientes a controlar y mejorar la
productividad portuaria en laregion.

El estudio fue gjecutado por la Division de Recursos Naturales e Infraestructura, Comision
Econdémica para América Latina y e Caribe con la colaboracion de los puertos que fueron
encuestados para obtener informacion detalada de sus operaciones. Los puertos indicados a
continuacién proporcionaron lainformacién basica para este proyecto:

" Argentina: Bahia Blanca, Buenos Aires

Chile: Antofagasta, Arica, lquique, Valparaiso, San Antonio, Talcahuano/San Vicente
Colombia: Cartagena, Santa Marta, Barranquilla

El Salvador: Acajutla

Trinidad y Tobago: Port of Spain

México: Altamira, Lézaro Céardenas, Veracruz.

O O o o O
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. Introduccion

A. Origen del proyecto

Durante la dltima década, la globalizacién de las economias ha
conducido a un crecimiento significativo del comercio mundial. Tanto
el transporte, especialmente el maritimo, como la infraestructura que
lo sirve desempefian un papel cada vez mas importante en el comercio
mundial y en el progreso econémico de las naciones. Segiin Deshmukh
(2003), ningun pais puede pensar en su progreso econdmico sin el
desarrollo de una infraestructura de transporte eficiente. En especial,
cuando se requiere para ello transportar mercancias y productos de
intercambio comercia de laforma més econémica posible.

Tomando en consideracion e comercio internacional de
mercancias, el tréfico de sus cargas es transportado principal mente por
dos modos de transporte, por aire y mar, donde arededor del 90% de
su volumen es transportado por los mares. En este contexto un puerto
esté en una primera linea como proveedor de servicios al comercio de
su region de influencia, propulsando el desarrollo econémico y los
vinculos con e mundo. Al examinar la situacién del transporte en
Malasia, Khalid, Muda & Zamil (2004), indican que en razén a que los
puertos desempefian un papel estratégico y crucial en e bienestar
econdmico de la nacidn, resulta vital que los gobernantes, operadores
portuarios y |as autoridades portuarias centren el foco de sus esfuerzos
en promover y resaltar la competitividad y eficiencia de sus puertos.
De esta manera, ala vez que la actividad de los puertos se destaca por
Su importancia econémica e impacto en el transporte maritimo, ésta se
encuentra conminada a proveer servicios sobre una base
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internacionalmente competitiva. Por otro lado, tratandose de “inputs’ intermedios en las empresas
de la cadena logistica, la eficiencia y mejoras en la productividad de los servicios portuarios se
convierten en factores determinantes de esa competitividad.

Por su parte, el transporte de carga en contenedores ha venido desempefiando un papel cada
vez més dominante en el transporte global, 1o que seglin Wang, Song and Cullinane (2002) se ha
debido a las numerosas ventgjas técnicas y econdmicas que posee frente a otros métodos
tradicionales y més costosos de transporte. El uso intensivo del contenedor ha permitido mejorar el
transporte maritimo de carga y las operaciones en los puertos. En la misma linea, Cullinane, Song,
Ji and Wang (2004) sefiala que comparadas con las operaciones portuarias tradicionales, las
operaciones con contenedores han mejorado sustancialmente la productividad portuaria debido a
dos razones. Para alcanzar mayor capacidad de transporte y economias de escala, las compafias
navieras y los puertos estan dispuestos ainvertir en y operar nuevas naves y sistemas dedicados de
contenedores. Por otro lado, un ambiente de mayor competencia se ha estado dando en la mayoria
de los puertos. Ya no se disfruta de la antigua posicién de monopolio en la manipulacion de la
carga proveniente 0 con destino a una region siempre cautiva. Los puertos no solo deben
concentrase en mangjar fisicamente la carga, si no que ademés deben competir.

Asi, € transporte maritimo, estrechamente relacionado con €l sector portuario, ha
demandado y seguird generando una serie de transformaciones en los puertos, cuyo origen se
encuentra en los multiples cambios tecnolégicos producidos en los medios y sistemas de
transportes 'y en el incremento del comercio global. La industria portuaria ha tenido que desarrollar
infraestructura, procesos, equipos y tecnologia especializada para la manipulacion de las
mercancias tales como terminal es dedicados, grias de muellesy patios, tecnologias de informacion,
adecuado lo existente o desarrollando nuevas facilidades para adecuarse a las nuevas demandas.

Junto a ello, siendo necesariainterfaz entre el transporte maritimo y el terrestre, los puertosy
sus capacidades de produccion deben ser cuidadosamente planificados y desarrollados. Los puertos
modernos de contenedores necesitan una cantidad significativa de inversion para desarrollar y
mantener su costosa infraestructura y superestructura. En el ambiente competitivo indicado, las
administraciones y gerentes portuarios se encuentran bajo multiples demandas, tanto de sus
inversionistas y propietarios como de sus clientes. Simultdneamente, estas administraciones deben
cumplir con complejas metas que les impone el propietario, autoridades, contratos 'y el mercado, y
deben formular y poner en gjecucion las mejores y mas modernas estrategias para su operacion y
desarrollo, asignando siempre recursos escasos.

Siendo la demanda por servicios en un puerto una demanda derivada del transporte maritimo,
la eficiencia de sus operaciones puede afectar significativamente los costos y tarifas de ese
transporte. Operaciones ineficientes en e puerto pueden representar costos adicionales de
inventario, algun grado de ineficiencia en la cadena logistica y mayores costos de fletes en las
operaciones de transporte. Sin embargo, segin Marlow & Paixao (2004), por ser una industria
intensiva en capital, especialmente se vera perjudicado el transporte maritimo. Las compafiias
navieras estén diversificando sus organizaciones en la supervision de sus operaciones en muelles,
depositos y en las cuestiones de flota de transporte carretero para tener un mayor control y hacer
mejoras en los servicios de la cadena logistica. En este contexto, los puertos son importantes
proveedores de servicios en la cadena de distribucion, especiamente para el caso de las mercancias
transportadas en contenedores por via maritima.

Los puertos de América Latinay el Caribe también prestan servicios a un mercado cada vez
més competitivo, en donde, a igua que en las economias més desarrolladas, se ha venido
incrementando sostenidamente el trafico de contenedores en naves especializadas. Los gobiernosy
las autoridades portuarias de la region se esfuerzan por mejorar los niveles de eficiencia de sus
puertos en busca de la mayor competitividad que exige e nuevo entorno, desarrollando
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legislaciones portuarias modernas, con empresas o autoridades descentralizadas y auténomas, e
incorporado paulatinamente capital, experienciay gestion de privados, mediante el otorgamiento de
concesiones de puertos y terminales.

Durante la década pasada, los puertos latinoamericanos han cambiado perceptiblemente.
Muchos puertos principales de la region ya no son un monopolio publico dirigido por funcionarios
de gobierno. La mayoria de los puertos de uso publico han sido o estan siendo concesionados a
operadores privados. Muchos més puertos y terminal es especializados son propiedad o se arriendan
a privados, y las compafiias portuarias regionales o internacionales participan en la operacion de
una gran cantidad de puertos relativamente pequefios y en terminales competitivos dentro de
puertos més grandes. Estas reformas han ocurrido porque los puertos son uno de los componentes
dominantes de la cadena de la logistica que afectan los costos finales de muchas exportaciones e
importaciones. Se espera que las reformas mejoren la eficiencia portuaria, reduzcan costos de la
logistica de la cargay, por lo tanto, mejoren la competitividad total de las economias regionales. El
instrumento mas comun aplicado para generar |os aumentos de la eficiencia ha sido laintroduccion
de la competencia. Segin Estache, Gonzédlez y Trujillo (2002), entre los principales objetivos
tenidos en vista por la mayoria de los planes de reestructuracién de la industria portuaria,
implementada en América Latinay el Caribe en la anterior década estaba en asegurar |a capacidad
y productividad de los terminales acorde a las demandas y exigencias del transporte maritimo de
carga.

En un puerto no solo confluyen los modos maritimos y terrestres de transporte si no que una
inmensa variedad de servicios, ingtituciones y empresas, multiples recursos e intereses que
convergen en diversas operaciones, comunes, de acceso, circulacion, control, atencién,
manipulacion, recepcion y despacho de naves, cargas y medios. En este ambiente, las mediciones
de productividad portuaria son una herramienta esencial para los administradores, gerentes,
autoridades, operadores y planificadores portuarios involucrados en las faenas y la programacion
del transporte maritimo. Tales mediciones, ademés de constituir un dato importante para las
operaciones de transporte, sirven para informar y ayudar a las autoridades locales, regionaes y
nacionales acerca de la actividad, su eficienciay la proyeccion de futuros planes.

En distinta medida, para fines de su operacion diaria, planificar y controlar las actividades,
los puertos realizan mediciones y aplican indicadores de productividad en sus operaciones. Muchos
de estos indicadores permiten calificar un puerto en el contexto mundial, por eemplo, por €
tamarfio de su tréfico. Sin embargo, estos indicadores no proporcionan informacion sobre la calidad
de los servicios que ofrecen o directamente no aportan datos respecto de como los puertos estén
sirviendo a la cadena de distribucion de las mercancias. Un puerto puede estar proveyendo un muy
buen servicio a operador maritimo, a la nave, pero simultaneamente, un servicio de baja calidad a
los importadores o exportadores, a operador de transporte terrestre de carga. El desarrollo moderno
de los puertos requiere de un enfoque mas amplio para medir la productividad portuaria.

Por otra parte, la medicion de indicadores de la operacién portuaria no es solo una
herramienta de la autoridad o e operador portuario sino que también es informacion atil para
formular politica y planes de desarrollo del transporte en un pais. Estas tareas y mediciones ya
estén en la agenda de prioridades de muchas autoridades. UNCTAD (1987) acentuo la necesidad de
mejorar y medir la eficiencia portuaria concluyendo que muchos de los estudios disponibles sobre
indicadores productividad portuaria eran poco satisfactorios. El informe de UNCTAD indica que
cualquier esfuerzo por andizar la eficiencia portuaria es formidable debido a gran nimero de
pardmetros implicados, asi como la carencia de datos actualizados y confiables.
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B. Objetivos

El presente estudio tiene por objetivo proponer un conjunto de indicadores de productividad
aplicables a la industria portuaria de América Latina y el Caribe junto con obtener una base de
datos actualizada para calcular estos indicadores para un conjunto significativo de estos puertos,
con €l fin de evaluar la situaciéon actual y la evolucion que han experimentado los principales
puertos de la region desde un punto de vista de su productividad y eficiencia. Ademas, se formula
un sistema de indicadores para puertos que permita proveer una base de evaluacion y comparacion
objetivaparalaindustriay los gobiernos en laregion.

Pararealizar estas valoraciones se examinan y adoptan indices de productividad y eficiencia
comunmente utilizados en la industria portuaria global. Ademas se investiga la conveniencia de
evaluar otros aspectos criticos de la operacion y gestion portuaria que contribuyen a la
modernizacion y competencias de |os puertos, mediante la aplicacion de indicadores especiales.

Mediante la utilizacion de estas técnicas observaremos como se ha modificado
paulatinamente la productividad de los puertos de América Latinay el Caribe. Este andlisis los
realizaremos para el periodo 2000-2004, con €l objeto de valorar €l efecto en dicho periodo de las
reformas aplicadas en algunos de estos puertos y las oportunidades que ain pueden ser
aprovechadas por aquellos que se encuentran en vias de su aplicacion.

Consecuentemente, e producto final de este estudio incluye recomendaciones en cuanto a
indicadores de productividad, asi como la conveniencia relativa de varios indicadores para
comparacion en laindustria (benchmarking). Las mediciones desarrolladas en este estudio daran a
las autoridades de cada pais informacién objetiva para sus decisiones sobre mejoras de la
productividad, comparando la productividad del movimiento de las mercancias en sus puertos con
otrosde laregiony del resto del mundo.
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lI. Medicion de la productividad

La medicion de la productividad es necesaria para €l desarrollo
de cualquier actividad econdémica. La determinacion de indicadores de
productividad juega un papel importante en el desarrollo de cualquier
empresa o institucion. Cullinane, Song, Ji and Wang (2004) sefialan
gue los indicadores de productividad desempefian un papel esencial en
la evaluacion de la produccion porque pueden definir no solamente el
estado actual de los procesos s no que ademés son Utiles para
proyectar €l futuro de los mismos. La medicion del funcionamiento es
una buena ayuda porque permite orientar el rumbo de la actividad en
la direccion més deseada. Sin embargo, aunque bien cuantificados
pero mal definidos, algunos indicadores pueden producir una mala
orientacion, induciendo a la alta direccion a tomar e camino
incorrecto (Wang, Song and Cullinane, 2002). De cualquier forma, en
muchos casos, para verificar que se han alcanzado los objetivos sera
necesario medir y hacer uso de indicadores de productividad.

Contar con mediciones del funcionamiento en una industria
conlleva a muchos beneficios. Segun se indica en Wang, Song and
Cullinane (2002) tales mediciones permiten a menos: identificar las
mejores préacticas de operacion; conocer la escala mas eficiente de
produccion; establecer la magnitud de ahorros en e uso de los
recursos; establecer la magnitud de los recursos para el aumento de la
produccion; orientar a una unidad ineficiente para sus mejoras de
produccién; medir la tasa marginales de substitucion entre factores de
la produccion; y determinar el momento en que debera aplicarse un
cambio en la unidad productividad por una unidad productiva mayor o
por una unidad més eficiente. Sin embargo, la medicion de la
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productividad tiene varias dificultades. Muchas dimensiones del funcionamiento de una industria
no pueden determinarse objetivamente, por gjemplo, la satisfaccién del cliente frente a un producto
0 servicio o los efectos que se producen entre las diversas actividades de una cadena de
distribucion.

La industria portuaria se asocia normalmente a instalaciones de larga vida Util y con
inversiones proyectadas con un horizonte de planificaciéon de largo plazo. Normamente, para un
afo venidero, un puerto de contenedores puede predecir con bastante aproximacion su volumen de
transferencia anual de carga. Esto es porgue, en el corto plazo, un puerto de contenedores tiene una
base de clientes —as lineas navieras— bastante estable. En ese caso, como utilizar eficientemente los
recursos necesarios es la clave para un bueno ahorro de costos en la produccion portuaria. Con la
rapida globalizacion de la economiay comercio internacional, muchos puertos de contenedor deben
revaluar frecuentemente sus capacidades para asegurar que podrdn proporcionar Servicios
satisfactorios a sus usuarios y mantener su competitividad. A veces, la necesidad de construir un
nuevo terminal 0 un aumento de capacidad resulta algo que es inevitable. Sin embargo, antes que
un puerto ponga un plan en gecucion, es de gran importancia que sepa s ha utilizado
completamente sus instalaciones existentes y maximizado su produccién, es decir, si obtiene €l
méximo que es posible con los recursos disponibles.

En los puertos, los indicadores de productividad juegan un rol importante en el desarrollo de
sus actividades. Estos indicadores se construyen segn los intereses o |a perspectiva de quienes |os
utilizan. Pueden tratarse del punto de vista del estibador u operador portuario que provee servicios,
de lalinea naviera que es cliente de ellos o de la autoridad portuaria que busca aumentar el tréfico,
la competenciay la calidad del servicio en e puerto. Por 1o general los puertos utilizan un nimero
limitado de indicadores de desempefio de sus actividades. No todos utilizan una variedad méas
amplia de métodos, medidas e indicadores para examinar la productividad portuaria. Un buen
giemplo de una aplicacion estdndar de indicadores multiples de la productividad en puertos se
encuentra en la industria portuaria australiana (Bureau of Transport and Regional Economics,
1998). Auln cuando se reconoce la importancia que tiene la medicion del funcionamiento de un
puerto, no existen métodos estdndares ampliamente difundidos en todos los puertos. Méas aln,
existiendo alguna metodologia cominmente aceptada en la industria, 10 que se aprecia es que
diferentes puertos aplican diferentes términos para evaluar la produccion. Por otro lado, algunos
autores sefialan que estos indicadores de la productividad portuaria tienen dificultades para ser
medidos y aplicados por los siguientes factores: la gran variedad y nimero de datos estadisticos de
las operaciones que son necesarios; la carencia de datos actualizados y confiables; la ausencia de
definiciones; la influencia de factores locales en los datos; y la interpretacion divergente a
resultados idénticos que suele tenerse por intereses distintos.

Como la industria portuaria también mide su funcionamiento, otros autores indican que
existe para ella un buen desarrollo de indicadores de productividad. Al respecto, Marlow y Paixao
(2004) sefialan sin embargo que tales medidas se han centrado en una vision tradicional de la
actividad portuaria. Con una vision més amplia de la industria, indican, como en cualquier
actividad de logistica, se debe ademés considerar otra clase de indicadores. Solo recientemente,
para medir productividad, algunos puertos utilizan conceptos de costos, servicio de cliente, mangjo
de activos y calidad. Patrick Fourgeaud (2000) sefiadla que los embarcadores y navieros demandan
estos aspectos adicionales. Se trata de confiabilidad, un funcionamiento constante adaptado a la
programacion de sus naves, costo, un ato rendimiento en un costo competitivo, calidad, sin
pérdidas, hurtos o dafios durante las operaciones, y adaptabilidad, capacidad de escuchar los
problemas y necesidades, negociar y proponer soluciones. Progresivamente, los productores y 10s
transportistas demandan servicios con estéandares de produccion internacionales (ISO 9000 o
equivalente). Ellos buscan servicios con procesos certificados. Los puertos que operan en ambiente
competitivo tienen que optar por esta tendencia
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Algunos estudios sobre indicadores portuarios presentan propuestas bien desarrolladas que
permiten medir y comparar productividad intra-puerto e inter-puerto. Para medir productividad en
un nivel intra-puerto se propone comparar los rendimientos reales de un puerto con sus
rendimientos maximos posibles. Sin embargo, la forma més generalizada y tradicional de medir
productividad portuaria ha sido en términos de TEUs o de volumen de carga en toneladas
movilizadas. Detréds de esta medida esta el concepto que los puertos buscan maximizar la
transferencia de carga y que la capacidad de manipulacién de la carga de un puerto depende de su
productividad.

Los puertos son esencialmente proveedores de servicios, en particular a naves, cargas y a
medios de transporte terrestre interior. Un puerto puede estar proporcionando por un lado un
servicio de calidad a las lineas navieras y, sin embargo, por otro lado, entrega un servicio
insatisfactorio alacarga o alos operadores de transporte interior. Esta caracteristica multiple de los
servicios obliga a evaluar con varios indicadores la productividad portuaria. Por la multiplicidad de
servicios y clientes que tiene un puerto, su funcionamiento no puede ser determinado solo por un
parametro o indicador, es decir, sobre la base de solo una medida o valor (Cullinane, Song, Ji and
Wang, 2004).

Segin Marlow y Paixao (2004) los indicadores portuarios se han clasificado en dos
categorias: financiera 'y operacional. Para intentar superar las desventajas de controlar multiples
indicadores, algunos estudios han desarrollado modelos con indicadores “Unicos’ de
funcionamiento. También sefialan que, al analizar los indicadores tradicionales, se concluye que
éstos revelan un acercamiento parcia a la productividad, mas que dar una medida total sobre la
productividad de los recursos empleados. El concepto de definir un indicador total de
productividad portuaria que refleje en un solo indice la productividad total del puerto ha sido
sugerido por varios autores. En este sentido, se ha desarrollado indicadores tales como el costo
medio de transferencia de carga por ddlar, “precio sombra’ o “costo generalizado” que cumple el
requisito sefidlado, un indice de costo unitario que refleja el costo medio que afectan el paso de la
carga por € puerto, y la construccién de un indice total a partir de los indices de productividad
parciales. Mas recientemente, € concepto de Data Envelopment Andlisis (DEA) se ha utilizado
para analizar la produccion portuaria. DEA tiene la ventaja que tiene en consideracion los multiples
iNSUMOS, recursos y procesos, de entrada y salida, en la actividad portuaria, de modo que permite,
por lo tanto, una evaluacion més completa del funcionamiento del puerto. En la mayoria de los
estudios de aplicacion de estos indicadores unicos, la dificultad principal ha sido la poca
disponibilidad de datos y un buen tamafio de muestra, adecuada para acanzar conclusiones
importantes (Cullinane, Song, Ji and Wang, 2004). Los mismos autores sefiadlan que, Si bien estos
indicadores totales puede ser una ventaja, ellos mas bien tienden a ocultar el origen de los cambios
o directamente ocultan e cambio cuando, simultaneamente, agunas variables afectan
positivamente y otras negativamente.

Para Wang, Song and Cullinane (2002) productividad y eficiencia son dos conceptos
importantes que se utilizan con frecuencia para medir el funcionamiento en la industria, aun que
desde hace un tiempo estos diversos conceptos han sido utilizados indistintamente. Se han tratado
equivocadamente como iguales en la mayoria de la literatura. Algunos autores definen el estudio de
la productividad como la investigacion de la eficacia 'y de la eficiencia en la realizacion de una
actividad. Seguin los mismos autores, |a produccion, en una forma simple se puede definir como un
proceso mediante el cual los recursos, insumos y la capacidad asignada, |as entradas (“inputs’), son
combinadas y transformadas en productos o servicios, las salidas (“outputs’). La productividad se
puede definir como el cociente entre |a cantidad de bienes o servicios producidos y la cantidad de
recursos o insumos, entre output e input. Esta definicion es facil de aplicar en cualquier situacion
donde hay una sola salida y una sola entrada. Sin embargo, es més comun que la produccion tiene
més bien multiples recursos, entradas, y productos, salidas. En estos casos, la productividad se
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refiere a productividad de todos los factores, siendo una medida de la productividad que implica
todos los factores de la produccion. La eficiencia se ha definido como productividad relativa. Por
giemplo, puede ser una medida de la eficiencia intra o inter-empresas. Para una misma firma,
implica medir la eficiencia de la produccion en términos relativos a la méxima capacidad de
produccion de la firma, dada su tecnologia actual. Entre empresas, se medird la eficiencia de la
firma respecto alamejor empresa que sea contraparte en laindustria.

Las mejoras en la productividad portuaria pueden originarse de una mezcla de factores,
incluyendo las mejores medidas o politicas que adopte una autoridad de gobierno, portuaria,
aduanera o directamente el operador de un terminal, sobre mano de obra, infraestructura, sistemas,
equipos, etc., como pueden deberse también a factores externos tales como las demandas de las
compafiias navieras por nuevos itinerarios o por aspectos relativos al transporte, infragstructura y
logistica en la cadena de distribucion asociada a puerto. Cambios en la productividad puede
también relacionarse con la evolucién tecnolégica o de las economias, internacionales y
domésticas, a las presiones de la globalizacién, y de la necesidad por asegurar y conservar la
competitividad portuaria, e igualarlas a tendencias de la productividad en un pais e
internacionalmente (Rural Industries Research and Development Corporation, 2002).

Operaciones portuarias ineficientes en mercados de poca competencia, poca capacidad de
negociacion de operadores navieros y restricciones a acceso pueden dar lugar a tarifas crecientes
para hacer frente a costes fijos en aumento. Cualquier aumento en las tarifas portuarias reflejara un
funcionamiento portuario pobre que afecta no solamente la prestacion del servicio y la posicion en
el mercado, sino gque también a los usuarios que tienen que invertir o incurrir en costos por
congestion, molestias o pérdidas en sus negocios para hacer frente a la ineficiencia. Mientras que
los operadores navieros pueden necesitar introducir més naves en una ruta comercial para
compensar las interrupciones causadas por la ineficacia portuaria, 10s embarcadores pueden tener
que aumentar sus costos de inventario debido a los problemas de servicios que se producen en la
cadena logistica o los transportistas deben aumentar los tiempos de trénsito de sus camiones en
puerto. El funcionamiento portuario poco eficiente afecta el costo de importar y de exportar
productos, impactando negativamente en la competitividad de un pais. En un puerto in€eficiente, y
por lo tanto en una cadena logistica portuaria ineficiente debe desarrollarse prontamente una
completa redefinicion de sus procesos y operaciones. Cualquier forma de pérdida, defectos en la
calidad y congestion deberd ser identificada rdpidamente. Después de que un puerto haya realizado
algun proceso de reconversion mediante el agjuste de sus procesos deberd realizar continuas
comparaciones de sus resultados para verificar s estan alcanzadas las metas esperadas
previamente. Cualquier desviacion de las metas implicara la adopcion inmediata de las medidas
correctivas que, después de ser puesto en gecucion, necesitan ser nuevamente evaluadas. Este
proceso contribuird a desarrollo de un sistema gerencial de calidad total, y podra responder a las
presiones del mercado de adoptar servicios de mayor calidad, siendo por cierto un paso importante
hacia la posibilidad de la certificacion portuaria. En este proceso jugarén un rol significativo la
correcta definicion y aplicacion de multiples indicadores de productividad portuaria.

Revisando estudios anteriores, es f&cil concluir que la mayoria de ellos centra principal mente
el foco en comparar productividad de los terminales especializados. Geoffrey Poitras, Jose
Tongzon and Hongyu Li (1996) sefialan que los estudios disponibles no han proporcionado una
respuesta satisfactoria a problema de hacer comparaciones internacionales de la eficiencia
portuaria. A no ser que se trate de proyectos a nivel nacional, generalmente estas investigaciones
no incluyen comparaciones entre puertos en materias financieras, de costos o precios. Ta situacion
se explica por € hecho que no es f&cil desarrollar métodos de esta naturaleza entre puertos que
estén sujetos a politicas contables y econdmicas diversas, tales como métodos de depreciacion de
activos, asignacion de costos de capital, sistemas de impuestos, financiamiento de inversiones, etc.
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A. Disefio de indicadores

Para disefiar indicadores de produccién, resulta fundamental establecer previamente cuales
son los objetivos que se persiguen y quién establece dichos objetivos. Estos pueden ser de la
autoridad portuaria, de un terminal o de un operador. Ello definira las variables que se deben
considerar al momento de medir eficacia, eficiencia o productividad. Por € emplo, segiin Cullinane,
Song, Ji y Wang (2004), s el objetivo de un puerto es maximizar sus beneficios, entonces el
empleo o cuaquier informacion sobre trabajo se deben contar como variable de entrada. Sin
embargo, s el objetivo de un puerto es aumentar el empleo, la informacion sobre trabajo debe ser
considerada como variable de salida. Por gemplo, e objetivo principal del puerto puede ser
minimizar el uso de los recursos de entrada y la maximizar los volimenes de servicio o de la
produccion.

Los servicios navieros de contenedores son |os clientes més importantes de una terminal de
contenedores. Las operaciones destinadas a atender estos tréficos, tales como la transferencia de
carga en el muelle entre los patios y lanave, y €l equipo utilizado (gruas de pértico), determinan la
eficaciay competitividad del terminal para el servicio naviero. El érea de contenedores sirve como
depdsito intermedio entre la fase del transporte maritimo y terrestre. La capacidad de una nave es
varios miles de veces la capacidad de los vehiculos de transporte terrestre que llevan o traen la
carga a o desde €l puerto. Por €ello, el uso del &rea de amacengje siempre inevitable. Los equipos
més comunes y principales usados en el érea de contenedores son las gruas de portico de patio. La
produccion de un terminal de contenedores depende del uso eficiente del trabgjo, terrenos y
equipos. La medicion de la produccion de un terminal de contenedores estaria entonces en una
adecuada valoracion de la eficiencia con que el sistema utiliza estos tres recursos.

Para Cullinane, Song, Ji y Wang (2004), dadas |as caracteristicas de la produccién de una
terminal de contenedores, la longitud total de muellesy la superficie del area de latermina son las
variables més apropiadas para €l factor de entrada asociado a su tamafio (dimensiones de sus
terrenos e infraestructura de muelles). Por otro lado, estos autores indican que el nimero de gruas
de pértico de muelle y el nimero de grias de patio son las variables mas apropiadas para el factor
de entrada asociado a equipamiento disponible para las operaciones. Estas magnitudes se deben
incorporar en los model os de medicién de la productividad como variables de entrada.

Para una determinada tecnologia de equipamiento, la magnitud de la dotacion laboral
necesaria es una variable dependiente del tamafio de las instalaciones. Existe una relacion directa
entre e tamafio de las instalaciones, su equipamiento, y € nimero de personas necesarias para
operar €l terminal. Asi es como, para la misma tecnologia, la cantidad de fuerza laboral requerida
se puede determinar como una funcion de las instalaciones del puerto. Para instalaciones
especializadas, la transferencia de contenedores es el indicador més comunmente utilizado y
aceptado como variable de produccion de la terminal, siendo la forma en que se comparan los
puertos de contenedores, determinan su tamafio, magnitud de lainversion y el nivel de su actividad.

La primera aproximacion para la medicion de la productividad portuaria puede resumirse en
categoria de corto y largo plazo. En €l largo plazo (con aplicacion mensual o anual), los indicadores
més tradicionales son la transferencia total, la transferencia por unidad de superficie y el tiempo de
permanencia de los contenedores en deposito en la terminal. En corto plazo (aplicables incluso a
eventos operativos individuales) son cuatro las areas operativas en un puerto que normalmente se
prestan para mediciones de funcionamiento: proceso de carga de los estibadores, ciclos de servicio
en las puertas de acceso, faenas intermodales y operaciones en patios de contenedores. La segunda
aproximacion se refiere a los indicadores de productividad: la accesibilidad portuaria, la
productividad bruta y neta de muelles, la productividad bruta y neta de las cuadrillas o por gruas.
La tercera aproximacion es que la medicion de productividad portuaria puede ser separada en las
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siguientes tres partes: productividad de estibadores, disponibilidad de los muelles y disponibilidad
de los estibadores. Finalmente, la cuarta aproximacion esta basada en €l supuesto que la produccion
portuaria se puede dividir en las categorias de servicios a naves, en &rea de depdsito y a transporte

terrestre.
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lll. Indicadores de productividad

Para la mayoria de los principales puertos del mundo existen
datos o estudios sobre productividad de sus terminales. Muchos
factores afectan la operacion de un termina portuario, la situacion
institucional, normas legales, caracteristicas de las naves, equipos de
laterminal y progresos tecnol6gicos. La productividad portuaria debe
incluir la medicion de la operacion en los muelles, depdsitos,
transporte terrestre y las conexiones y accesos terrestres. La
productividad de las grlas, neta y bruta, mide la eficiencia de las
operaciones de las gruas en los muelles.

La productividad de un puerto se mide generalmente en
términos del tiempo de servicio de una nave, la velocidad de
transferenciay el tiempo de permanencia de la carga en el puerto. La
gerencia también desea saber s sus activos se estan utilizando en
forma intensiva, tanto como sea posible. Los indicadores que se
aplican para ello generalmente se refieren al tonelgje transferido por la
nave en e puerto y e volumen de carga transferido puesto que los
servicios portuarios en lo principal se prestan alasnavesy alacarga.

Sin embargo, recientemente, el foco a medir productividad en
una terminal portuaria esté en dos indicadores centrales, la interfase
con € transporte terrestre y la interfase con la nave, denominadas
frecuentemente como: i) el tiempo en laterminal de los camionesy ii)
la tasa de contenedores por hora de descarga o carga de la nave. Hay
acuerdo importante en que estos dos aspectos son centrales y afectan
cualquier aspecto de la productividad portuaria. Mucho se sabe sobre
como medir estos dos factores, y existe suficiente informacion
respecto a estado de estos indicadores en varios estudios sobre
puertos en varias regiones del mundo.
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En Sanchez et. a. (2002) se presenta un céculo de eficiencia portuaria basado en la
aplicacion de técnicas estadisticas de andlisis multivariante que permiten utilizar indicadores de
productividad simples, en forma combinada, evitando problemas de multicolinealidad. Dichos
célculos permiten, alavez, verificar laimportancia de diversos indicadores.

Esta seccion discute los indicadores principales usados por los puertos. Las definiciones
adoptadas en este estudio son las generalmente utilizadas en la industria y en estudios similares.
Estas definiciones junto con comentarios sobre su uso e interpretacion en €l estudio, se describen a
continuacion.

A. Indicadores operacionales

Las medidas principales de productividad de la nave en puerto son el tiempo que le tomaala
nave todas las operaciones en el puerto y el tonelgje transferido por hora o dia de la nave. El tiempo
de la nave en puerto corresponde ala permanencia en el puertoy se calcula a partir del momento de
la llegada hasta el momento de la salida de la nave. El tiempo medio de nave en puerto se
determina dividiendo las horas totales anuales por el nimero total de las naves que recalan en un
afno.

En su forma bésica, el tiempo de la have en puerto no significa mucho, pues la estadia de una
nave estd influenciada por (a) e volumen de carga, (b) las instalaciones disponibles y (c) la
composicién de la carga. Es necesario desagregar los tiempos de las naves en puerto segin las
categorias posibles. naves de petrdleo, granel, contenedores y carga general, y subdividir éstos
tréficos en naves de comercio doméstico y comercio internacional.

Puesto que la duracion de una estadia de nave en puerto esta influenciada por el volumen de
carga que debe operar, una medida més Util de la productividad de la nave es el tonelgje transferido
por hora que la nave esta en puerto. El tonelaje medio transferido por hora de la nave seria obtenido
dividiendo €l tonelgje total de carga que es embarcado y desembarcado por el nimero total de horas
de operacion de esas naves.

Para registrar los tiempos de las naves en puerto o el tonelgje transferido por hora de la
naves, es conveniente separar el tiempo total en puerto en tiempo en el muelle, y dentro de cada
uno, para cada actividad, el tiempo de retraso (tiempo ocioso), asi como las razones del retraso (por
giemplo, en espera de carga, apertura y cierre de escotillas, lluvia, espera de la nave por sitio de
atraque, etc.). En detalle, el cociente entre el tiempo de espera por sitio de atraque y el tiempo de
servicio en el sitio, es conocido como la tasa de espera, un indicador sintoma del estado de la
congestion.

Mientras que €l tonelgje por hora de la nave es una medida del volumen de carga manejado
por la unidad de tiempo de la nave en puerto, la productividad en puerto se mide generalmente en
los términos del tonelgje de la carga manejada por la unidad de trabajo por hora. En el caso de
carga general, la estacion de trabajo es la cuadrilla, con los contenedores, eslagria (o gancho). Asi
la productividad se mide en términos (a) de toneladas por la hora de cuadrilla para la carga general
y (b) de TEUs por hora de la gria (o gancho). Al medir en “toneladas por hora de cuadrilla’,
tamariio de la cuadrilla es un factor determinante. Por lo general y hasta un cierto punto, mientras
més grande es el tamafio de la cuadrilla mayor es su productividad. Por lo tanto un indicador més
atil de la productividad para la carga general es el tonelaje manejado por hora de trabajo - hombre.
Al establecer el tamafio de la cuadrilla, se debe observar que en algunos puertos tienen cuadrillas
separadas para € muelle y abordo mientras que algunos puertos se define una sola cuadrilla
integrada que trabaja tanto a bordo de las naves como en el delantal del muelle. Debe también ser
precisado que muy a menudo el tamafio y la naturaleza de la carga tienen una influencia en la
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productividad de la cuadrilla. Generalmente, mientras més grande y méas homogéneo es la carga
mayor es la productividad.

Desde el punto de vista del exportador e importador existe un solo indicador principal de su
interés, el tiempo de detencion de la carga en € puerto medido en términos del nimero de dias que
unatonelada de carga permanece en e puerto. Un alto tiempo de permanencia es generalmente una
indicacién que no todo esta bien en e puerto. Sin embargo, esto no identifica las &reas donde las
mejoras pueden ser buscadas ya que son varios los procesos que ocurren antes de que la carga
pueda ser embarcada o despachada (por ejemplo, liberacion aduanera, espera por instrucciones,
esperar por nave, espera para transporte terrestre, etc.). La importancia del tiempo de permanencia
tambi én varia obviamente con la naturaleza de la carga.

B. Productividad de activos

La productividad del uso de activos se mide en lo referente a tonelgje de las naves que
operan en un puerto y/o al tonelgje del cargo manegjado. Puesto que los activos principales de un
puerto son sus muelles, es importante medir la productividad de los muelles en los términos de la
transferencia manejada por muelle. La transferencia por muelle, por lo tanto, es €l tonelgje total del
carga manejada a través de un muelle. La mayoria de los puertos obtienen una productividad media
por muelle dividiendo el tonelgje total manejado en los muelles con el nimero de los muelles
disponibles en e puerto. Un método preferido es determinar individualmente para cada muelle el
tonelgje total mangjado en e muelle y después llegar un promedio para todos los muelles. La
productividad en el muelle también se mide en términos del tonelaje manejado por cada metro
lineal de muelle.

El grado de uso de un muelle se mide por la tasa utilizacion del muelle. Este es €l porcentaje
del tiempo real de trabajo en el muelle respecto del tiempo que e muelle esta disponible. Este
indicador parece més utilizado que la tasa de ocupacion del muelle que mide el tiempo que el
muelle esta ocupado por una nave respecto del tiempo total que esta disponible.

Como €l tiempo de la nave en puerto, la productividad del muelle también est influenciada
en gran parte por €l tipo de carga mangjada en e muelle de modo que llega a ser necesario
establecer los indicadores de productividad de los muelles segiin €l tipo de carga.

C. Indicadores financieros

Ademas de los indicadores que se pueden determinar a partir de los estados financieros
generales (declaracion de renta, estados de ganancias y pérdidas, balance), un puerto puede desear
relacionar sus ingresos y gastos de la operacion con el registro grueso o neto de la nave (TRG o
TRN) y €l tonelgje total del cargo manejado en el puerto. Los eemplos son ingresos (o gastos) por
TRG o TRN de las naves y el margen operaciona por tonelada de cargo manejada. El mérito de
relacionar e ingreso, gasto 0 € margen operacional con el tonelge embarcado o € tonelge
manipulado es el denominador comin que opera para el propdsito de comparacion.

D. Movimientos de grua

El nimero total de movimientos efectuados por las grias de muelle considera tanto los
movimientos efectuados para los contenedores movilizados desde o hacia una nave
portacontenedores como aguellas otras operaciones necesarias para el servicio de la nave. Si la
definicién del tonelge corresponde a tonelgje total manegjado en € puerto, la definicion del
nimero de movimientos de la gria dedicadas a la transferencia de contenedores debe ser
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claramente especificada, pues no todos los puertos convienen en los movimientos que deben ser
incluidos en el cociente. Algunos terminales incluyen en e nuimero de los movimientos los
efectuados en la cubierta de la nave, a bordo. Para los efectos de calcular la productividad de las
naves y de las grias, en este estudio se supone que la estadistica informada por cada terminal
incluye todos los movimientos efectuados por las gruas, tanto de transferencia hacia o desde el
muelle como aguellos en cubierta o de estiba a bordo. Una definicion posible de los tipos de
movimientos es:

e Contenedores descargados (importacién, transito de entrada, desembarcados de
trasbordo).

¢ Contenedores cargados (exportacion, trénsito de salida, embarcados de trasbordo).

¢ Re-estiba de contenedores (a bordo - cuenta como un movimiento - o via el muelle -
cuenta como dos movimientos).

o Cubiertas de bodega (cuenta como dos movimientos).

El uso de TEU en vez de las cgas fisicas (box) se vincula principamente a los fines
comerciales de la operacién de un terminal. No es apropiado contabilizar el ritmo de embarque en
TEU ya que aumenta artificialmente la productividad de la grda, y no se puede considerar como
una medida correcta. El nimero de movimientos debe incluir todos los tipos de movimientos,
teniendo presente las convenciones sobre el nimero de movimientos para cada tipo.

E. Tiempos

1. Tiempos de la nave

El tiempo transcurrido entre el primer trabajador que sube a la nave y e Ultimo trabajador
que sale de la nave se denomina tiempo de trabajo o en operacion. Se excluyen los atrasos no-
operacionales: ningun trabajador asignado; dia de fiesta, de puerto cerrado; paros de la industriay
cuando la manipulacion del contenedor o carga fraccionada requiere intervencion manual tales
como el uso de los alambres, de cadenas, 0 de otro elemento de manipulacién. El gréfico siguiente
se basaen el manual de UNCTAD parala estadistica portuaria:

Gréfico 1
TIEMPOS DE LA NAVE
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Fuente: UNCTAD (1987).

Notas: Las descripciones de los eventos serian: (1) arribo al puerto (recalada al ancladero o fondeadero externo); (2)
servicio de piloto o practico de bahia; (3) nave en el muelle (inicio de la amarradura); (4) inicio de las operaciones; (5)
fin de las operaciones; (6) salida del muelle; y (7) zarpe del puerto. Basado en estas definiciones, se determinan los
siguientes indicadores: Tiempo en puerto = T7 — T1; Tiempo en servicio = T7 — T2; Tiempo en el muelle = T6 — T3;
Tiempo de trabajo = T5 — T4.
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2. Tiempos de las graas

El tiempo grueso o bruto de la gria es e nimero total de horas durante las cuaes se ha
asignado la grua, independiente de |os atrasos (interrupciones, atraso en la operacion, o los factores
externos tales como Iluvia, o interrupciones a causa de lanave).

El tiempo efectivo 0 neto de la gria es el tiempo bruto de la grda menos €l tiempo por
atrasos. Corresponde a las horas asignadas totales a la gria, si en dichos lapsos se asume que la
nave esta disponible para trabajar, menos los tiempos de atraso operaciona y no-operacional. Se
clasifican los siguientes tiempos de atraso: no se asigna trabgjo a la grla, dias de fiesta, paro
industrial, reparaciones de la carga, causa de la nave 0 su agente, interrupciones en la faena,
manejo de las cubiertas en la nave, trabajos en la grla, paras por carga especial, esperas de carga,
fallas en cubierta de la nave. El tiempo efectivo de la gria es una aproximacion del tiempo en que
las gruas operan efectivamente en la nave. Algunas lineas navieras no aceptan como deducciones,
ciertos tiempos de operacion de la gria. Estas deducciones se relacionan con atrasos en actividades
que la linea naviera estima estan bajo control del operador de terminal, tales como cambios de
“spreader”.

3. Productividad

La productividad es apreciada generalmente como las salidas (output) por unidad de entradas
(input) empleadas. El nimero de contenedores movilizados se utiliza como la unidad de medida
para la productividad de la gria. Las mejoras en la productividad del manejo de contenedores
pueden resultar de avances en tecnologia, por un uso combinado més eficiente del trabajo y el
capital, o una més eficiente administracion.

La productividad se define como la cantidad de carga transferida por unidad del tiempo. Los
indicadores generalmente de la productividad son respecto de la nave o de la gria La
productividad de la nave indica la cantidad promedio de carga transferida por |a nave por hora que
permanece atracada en el muelle. La productividad de la grda indica la carga promedio transferida
por lagria por hora de utilizacion, gruesa o neta.

La tasa bruta de la grua corresponde a los contenedores totales movilizados dividido por el
tiempo bruto de la gria. Latasa bruta de la griia es una medida de la productividad de la operacién
del terminal donde los tiempos bajo control del operador de terminal y de la linea naviera no se
restan.

La tasa neta de la grua corresponde a los contenedores totales movilizados dividido por el
tiempo efectivo de la gria. Latasa neta de la griia es una medida de la productividad del trabajo en
el terminal. Para este estudio, esta medida se expresa en movimientos por hora. Sin embargo,
también es expresada en otros casos en TEU’s movilizados dividido por el tiempo efectivo de la
gria. Una desventaja de usar medidas basadas en TEU’s, especialmente cuando se compara entre
distintos puertos, nacionales o internacionales, es que la estadistica de productividad se puede
afectar por diferencias en la mezcla de contenedores de 20 y 40 pies. Muchos puertos tienen una
parte importante de su tr&fico en contenedores de 40 pies, pero también hay casos en que la
proporcion de uso de contenedores de 20 pies es mayor. La medicion de la tasa neta en
movimientos por horano tiene el problema asociados ala mezclalos contenedores de 20 y 40 pies.

La tasa bruta de la nave corresponde a |os contenedores totales movilizados dividido por €l
tiempo de trabajo. Algunas lineas navieras prefieren utilizar tasa bruta de la nave més bien que la
tasa neta de la nave para medir |a eficacia de los operadores de terminal. A diferencia de la tasa
neta de la nave, la tasa gruesa no es dependiente de la definicion y la medicion de los tiempos de
atrasos. Los diversos puertos y terminales normalmente utilizaran diversas medidas y las
definiciones para atrasos operacionales y no-operacional, los tiempos de trabgjo y la tasa de
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manipulacion. Ademés, la tasa gruesa de la nave es la medida que se relaciona lo mas directamente
posible con el tiempo de permanencia. La tasa gruesa de las naves fue utilizada en este estudio
como la principal medida de la productividad en el manejo de contenedores.

La tasa de manejo de contenedores es una medida cominmente usada de productividad de
los terminales de contenedores. Es no solamente una indicacion de la eficiencia de la operacion de
las gruas, si ho que también de la eficiencia de |as operaciones dentro del terminal. Esta medida es
de interés particular para los duefios de las naves, las lineas navieras, porque la tasa de mangjo
afecta directamente la cantidad de tiempo en € cual sus naves permanecen en el terminal y por lo
tanto la utilizacion su capital y capacidad de ingresos.

Es posible usar varios indices de productividad para hacer comparaciones de la eficiencia en
el mangjo de carga entre puertos. Son g emplos: latasa bruta de transferencia de contenedores de la
nave, la tasa bruta de transferencia de contenedores de la gria y la tasa neta de transferencia de la
gria. La tasa bruta de la nave es Util para las lineas navieras a calcular el tiempo en puerto.
También, la tasa bruta es cominmente usada para calcular y contemplar més fécilmente como
garantia de productividad en acuerdos contractuales entre la linea naviera y el operador del
terminal. A diferencia de latasa neta de la grua, latasa bruta no requiere de muchos datosy no esté4
sujeta a definiciones. En efecto, no es necesario determinar y excluir los tiempos de retraso como
en el caso de la tasa neta, siendo asi su medicion més confiable. La tasa neta de la gria registra la
productividad de grias mientras ésta esta trabagjando. Sin embargo, no reflgja exactamente la
productividad de un terminal en relacion a tiempo que toma la nave en puerto. En general, existe
més consenso paralos efectos de comparaciones en € uso de las tasas brutas.

4. Factores que afectan la productividad

La productividad es afectada por una gama de factores que estan dentro y fuera del control
del operador de terminal. La congestion, espera de naves por muelle, disminuye la productividad de
la nave medida con base al tiempo total en puerto, incluso si la productividad en el muelle est4
correcta. La disponibilidad de los equipos y gruas es otro factor, una productividad mas alta es
alcanzada usando varios gruas pértico (gantry) en una nave. Hay factores adicionales, que se
relacionan con la nave, €l volumen que se transfiere para esa nave y las caracteristicas de la misma
y laforma en que esta operaen el tréfico o ruta que sirve (naves multi-puerto).

Los factores internos incluyen la disposicion o configuracion del terminal y los recursos de
capital empleados en el terminal, caracteristicas de las grias usadas para operaciones de descarga y
en patios, asi como productividad o intensidad de trabagjo. Los factores externos incluyen los
volumenes comerciales, volumen de comercio mayor o menor, y los patrones asociados a la
industria naviera que afectan la economia de escala. El tamafio y € tipo de la nave son otros
factores que interacttian con €l nivel de transferencia que influye en la economia de escalay €l uso
del capital. El patrén de llegada de las naves y € régimen de servicio dedicado a un tréfico
particular también son factores que influyen en la productividad del terminal.

Peguefios volimenes comerciales, observables en agunos terminales, son un factor
significativo que afecta el manejo de contenedores. Con ello pocos contenedores se intercambian
en cada nave que es atendida en puerto y los terminales encuentran dificil de justificar el empleo de
més de dos gruas para trabajar en una nave. Otra consecuencia de rutas comerciales con pequefios
volumenes es que los interval os entre |l egadas de las naves son mas largos que |os que existirian en
un trafico con mayor comercio. Por su parte, la composicion del tréfico también tendra un efecto en
la productividad, tanto el balance de los contenedores de 20/40 pies como la relacién entre los
contenedores de importacion y exportacion impactan en las operaciones de laterminal .
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En el interés de alcanzar un volumen de transferencia minimo de relevancia econémica, hay
normalmente solo un nimero pequefio de las compariias operadoras de puertos que compiten para
el negocio de contenedores. Dependiendo de las reglas de regulacion y |as barreras de entrada, esto
puede afectar 1a competenciay los incentivos adecuados para mejoras en la productividad. Hay una
escala eficiente minima de la operacion requerida parajustificar €l uso de las gruas de contenedor y
de otro equipo pesado de manejo de contenedores.

Otra consecuencia de volimenes comercial es pequefios es que las lineas navieras necesitan a
menudo visitar un mayor nimero de puertos en la ruta para recoger méas carga para utilizar mejor su
capacidad de transporte. Esto es claramente més costoso que si es posible tomar la misma carga de
un nimero menor o de un solo puerto. Una consecuencia de este patron de tréfico es que retrasos
en un puerto puede tener efectos tales como atrasos en las recaladas en otros puertos. Las recaladas
de las naves en varios puertos también aumenta la complgjidad de la tarea de estiba de
contenedores a bordo, debido ala necesidad de estibar a bordo varias veces |0s contenedores, segiin
como se requieren en la descarga en su puerto de destino. Esto requiere mas movimientos de las
gruas a la carga y descarga de los mismos contenedores de una nave que si solo se cargara o se
descargaran en un solo puerto.

El nimero de contenedores movilizados y el tamafio de la nave dependen del comercio
existente en la region. Con naves mas grandes, més nuevas y mejor equipadas es mas fécil de
operar en puerto. Entre otras cosas, pueden ser trabajadas més facilmente por mas de una grua,
dando por resultado una menor estadia de lanave.

La configuracién del termina puede afectar la tasa de manejo de contenedores. Las
operaciones de carga y descarga, la interfase de transporte terrestre en recepcion y despacho de
contenedores pueden traer congestion, si €l layout de laterminal y el equipamiento de contenedores
estédn siendo usados inadecuadamente o Si se opera con un sistema de informacién mas bien basico,
no aprovechando las ventgjas de los sistemas TI. Mas alin, € espacio y ubicacion del deposito
determina cuan rapido puede ser movilizado un contenedor entre el apilamiento y lanave. Laatura
de apilamiento determina cémo, mas rgpido 0 mas lento, la mayor parte de |os contenedores podra
ser movilizada desde su posicion en el apilamiento.

Los datos recogidos en cuanto al nimero de contenedores movilizados por empleado de la
terminal, demuestran una variacion substancial en intensidad de trabajo entre los puertos. Sin
embargo, los datos deben ser interpretados con precaucion porque las précticas de empleo de
personal permanente y transitorio, incluyendo el uso de contratistas, pueden tener un efecto
significativo en laintensidad del uso de mano de obra.

Otra consideracion importante que afecta la capacidad potencial de un termina es la
cantidad y la calidad del acceso interior terrestre. Si el movimiento del terminal esta orientado
principalmente a un mercado interior grande, donde las operaciones de trasbordo son reducidas
(menos de un 10%), es posible que este alto volumen de movimientos de distribucion hacia el
interior puede convertirse en una restriccion o embotellamiento.

Los terminales de contenedores son un eslabon en una cadena de logistica que incluye
operaciones de transporte terrestre. La interaccion entre el transporte terrestre y las operaciones en
laterminal de contenedor pueden afectar |a productividad de |os terminal es maritimo.

Los operadores maritimos y exportadores de las cargas miran cada vez més e eslabon
terrestre, carretero o ferroviario, donde pueden alcanzar una mayor eficiencia e integracion de la
cadena de la logistica. La coordinacion de las operaciones de los terminales con el transporte
terrestre es lo que permite tales mejoras en la productividad y eficiencia. Las tecnologias aplicadas
alas actividades vinculadas fuera de la terminal maritima permiten este movimiento més eficientey
con mayor productividad de las operaciones de contenedores en los terminales y naves. La
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tecnologia de integracion se refiere a los sistemas de informacion para la coordinacion y de
comunicaciones entre |os operadores, exportadores, estibadores y compafiias navieras.

5. Utilizacion de activos

Area de depdsito. El indicador del uso del espacio de depdsito se define como la
transferencia anual dividida por € area de deposito, medida en TEUs por hectérea, esto es la
transferencia por hectarea. La transferencia por hectarea es una medida de la productividad del
puerto, del espacio portuario asignado y disponible parala operacion. Es un indicador de la eficacia
del uso del espacio. Es un indicativo de la productividad capaz de desarrollar €l puerto en términos
del espacio asignado ala actividad. Los tiempos de permanencia de los contenedores y las opciones
de los sistemas de manipulacion/acopio, y por lo tanto la densidad de apilamiento, también
influencian la capacidad de depésito. La proporcion de contenedores de trasbordo es otro factor
relevante porgue estos contenedores cuentan dos veces en la estadistica, pero tiene solamente una
permanencia en el &rea de deposito.

Por otra parte, la eficiencia del amacenaje de las explanadas es un parametro importante. En
corto plazo, el &rea de deposito de la terminal puede limitar su capacidad efectiva y afectar la
eficiencia total. Las medidas usadas normalmente son los TEUs posibles de acopiar por hectarea
disponible, la capacidad operativa en términos de movimiento de contenedores por unidad de
tiempo y tiempo de permanencia. En un contexto del almacenaje, el TEUs por hectarea es la
medida relevante mas bien que las unidades de contenedores. Una mayor capacidad de amacenaje
pueden ser alcanzada acopiando los contenedores mas alto (5 o més atos) y el uso de métodos de
automatizacion. Sin embargo, €l apilar ato también tiene implicaciones para la operacién y costo
de acceso a los contenedores. El modo de almacenaje aplicado es crucial en la capacidad del
terminal. En carga en contenedores, € tipo de tecnologia, equipamiento, utilizado para apilar los
contenedores o la combinacion utilizada en el terminal para el manejo de contenedores en patio,
junto con la superficie dedicada son determinantes en la capacidad instantanea de depdsito.

Movimientos. El movimiento anual se mide por el nimero de TEUSs por afio. El aumento de
la tasa de rotacion puede aumentar la capacidad de movimientos de la explanada de deposito por
afo utilizando la misma é&rea. Sin embargo, un alto grado de rotacion puede entrar en conflicto con
alturas de apilamiento mayores, pues mientras mas alto es el apilado mas dificil es tener acceso a
los contenedores dentro del apilado. Esto puede dar lugar a lo que se ha denominado como
movimientos 'improductivos.

Tiempo de permanencia. Este indicador mide € tiempo promedio que un contenedor
permanece depositado en el terminal del puerto. El indicador del tiempo de permanencia mide la
cantidad media de tiempo que la carga pasaen el puerto.

Muelle. La mayoria de los analistas concluyen que la longitud del muelle y la productividad
del uso de lalongitud del muelle es el principal pardmetro determinante de la capacidad. EI muelle
€es una parte importante de infraestructuray si se asume que otros ingresos se mantienen fijos, ser
deseable maximizar su utilizacion. Como en los puertos se ganan ingresos por el movimiento de
carga y naves a través del muelle, es el nimero de movimientos y el muelle usado para efectuar
estos movimientos el que concentra la atencion. La longitud del muelle es mas dificil de cambiar,
mientras que la capacidad de almacenamiento y la capacidad interior del transporte se amplian més
facilmente. El nimero de sitios utilizado en la termina y la longitud de los muelles determinan la
capacidad y productividad anual de las instalaciones. El nimero de las unidades de contenedores
movidas por metro del muelle es una medida cominmente utilizada. Otro indicador tipico es la
transferencia de TEUs por longitud de muelle en metros.
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Otro indicador importante es el indice de utilizacion de los sitios disponibles. Un muelle
dedicado o un terminal privado se estima que puede tener un factor més alto de utilizacion para un
tipo particular de nave. Ademéas, cuando la tasa de arribo es mas regular, los arribos de naves son
programados, y la tasa de uso del muelle podra ser més alta. Los muelles de uso publico, por otra
parte, pueden estar atendiendo servicios de naves menos regulares, y serd mas probable que se
encuentren menos disponibles, resultando una menor tasa de utilizaciéon.

Gruas y equipo de patio. Ademés de los muelles, las grias de muelle y los equipos de patios
son los principales elementos de la infraestructura de un terminal. Es también deseable maximizar
la utilizacion de estos equipos de alta capacidad. Un indicador tipico de productividad del
equipamiento es la cantidad de contenedores movilizados por grda por afio, normalmente medido
en TEU por grda por afio.

6. Tiempo en la terminal de los camiones

Largas colas de camiones en espera para ingresar y 1os tiempos excesivos en servicio a
interior de las terminales disminuyen la productividad del sistema. Los tiempos de espera de los
camiones son una fuente posible de congestion portuaria, o en el sistema de transporte, de las
mercancias. En algunos casos, los camiones deben hacer colas de espera para entrar a los
terminales con grandes tiempos de operaciones y transacciones en las puertas de acceso reduciendo
la productividad de otras operaciones y la eficiencia en el uso de estos medios y de los recursos en
el puerto y de las lineas navieras. La congestion de camiones en los sistemas y vias de transporte
son una de las causas principales de problema de eficiencia y baja productividad en los puertos.
Con e aumento proyectado en el volumen de la carga para el futuro, la reduccion de estos tiempos
de la espera puede ser un método para aumentar la productividad del sistemay un buen sintoma
gue indica una mejora en la productividad del sistema. Un retraso en buenas medidas de
descongestion y agilidad de los servicios puede traer graves pérdidas en costos de transporte.

La manera tradicional de medir la productividad de los terminales interiores, de ferrocarril o
de carretera, es medir el tiempo de retorno, la utilizacién de las instalaciones y la productividad
dentro del terminal. Los conceptos de retraso son muy Utiles para analizar los impedimentos en la
entrega a tiempo que no son capturados por los indicadores tradicionales. Los procesos mas
importantes a examinar en el transporte ocurren en €l interfaz intermodal. Los procedimientos tales
como transferencia de carretera a ferrocarril, las comunicaciones administrativas y 1os tiempos de
conexion o el gjuste de programacion son muy importantes. Detalles de todo agquello que sucede en
estas interfaces proporciona una mayor claridad para la gestion de la cadena de logistica del
contenedor. Sin embargo, las medidas del funcionamiento de un terminal no deben ser limitadas a
qué ocurre dentro del terminal. El papel que juega un terminal en la cadenalogistica del contenedor
es igualmente importante.

De cualquier modo, el tiempo de espera de los camiones es uno de los buenos indicadores
para medir la congestion que sufren los medios de transporte en los puertos. El tiempo medio de
espera para los camiones en el puerto es otro factor que ha tomado relevancia en la administracion
portuaria moderna.

F. Resumen

Un buen resumen de larevision de estos indicadores es €l siguiente.
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Cuadro 1
CUADRO RESUMEN DE INDICADORES
Elemento Factores que influyen en la | Naturaleza de la Medida de la Factor de la
operativo de la productividad influencia en la productividad productividad
terminal operacion medido

Deposito Area, forma, disposicién, Porcentaje de TEUs por afio y Transferencia de
explanada, tecnologia de contenedores hectarea; TEUs de la explanada;
acopio, tamafio, composicion | que deben ser capacidad en area de Capacidad
20/40, permanencia. puestos a tierra, acopio neta acopio de la

apilados. explanada

Grua muelle Caracteristicas gruas, nivel Retraso Movimientos brutos Productividad
de operadores, habilidad, operacional cuadrilla; neta;
entrenamiento, disponibilidad Horas grias Productividad
de la carga, interrupciones, bruta
apoyo en tierra,
caracteristicas de la nave.

Accesos Horas de operacion. Numero | Extiende el Contenedor por hora y Transferencia
de lineas, grado de tiempo en el cual | linea, equipo por horay | neta;
automatizacion, el pesaje, control | linea, tiempo de Transferencia
disponibilidad de datos. 0 inspeccion de camiones en laterminal | bruta

documentacion
es liberada.
Muelle Programa de naves, largo de | Grado de la Contenedores de naves | Utilizacién neta

Fuerza laboral

muelles, nimero de grias.

Tamafio de cuadrilla, reglas
de seguridad, habilidad de la
cuadrilla, entrenamiento,
motivacion, caracteristicas de
la nave.

utilizacion de la
litera

transferidos por afio y
muelle

Velocidad Ndmero de movimientos = Productividad
general del por hombre hora bruta de la mano
tiempo de de obra

operaciones

Fuente: Container Terminal Productivity: A Perspective, Thomas J. Dowd and Thomas M. Leschine, 1989.

Taley, W.K. (1994) proporciona un esquema comprensivo del origen y fuentes requeridas
paralas principales variables que determinan los indicadores de productividad portuaria.

Cuadro 2
FUENTE DE LAS VARIABLES
Descripcion items
Operador Medidas de Equipamiento Numero de naves y carga
productividad y Tasa de manejo de carga
utilizacion del

Linea naviera

equipamiento y
recursos laborales.

Medidas de tiempos
de permanencia de
las naves.

Laboral

Contenedores movilizados por grda

Unidades por cuadrilla
Ndmero de empleados

Tiempo promedio de espera de naves por sitio.
Tiempo promedio de estadia en sitio de la nave.

Autoridad portuaria

Medidas de
utilizacion y
transferencia.

Utilizacion de las instalaciones
Toneladas manejadas
Tiempo en puerto de camiones y esperas.

Fuente: Talley, W.K. (1994), Performance Indicators and Port Performance Evaluation.
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V. Benchmarking en puertos

El principal propésito de benchmarking es identificar “gaps’
operacionales y &reas de mejora potencial. El término benchmarking
también se utiliza para abarcar €l proceso de identificar las mejores
précticas para una actividad en una industria en particular - es decir,
encontrar la mejor formas de hacer la operacion-. Esto implica
determinar y contrastar las practicas de una actividad de un negocio
con las préacticas de la misma actividad en otros negocios pero de la
misma industria (benchmarking en la industria). Benchmarking trata
sobre todo de eficacia técnica. La mejor préctica identificada no es
necesariamente la econémicamente més eficiente.

Benchmarking portuarios han sido formulados para comparar |a
operacion portuaria.  Obtener dichos indicadores en terminaes
privados y publicos es posible si se cuenta con la colaboracion y
participacion de los operadores directos, las compafiias operadoras. En
algunos casos ellos estan disponibles para hacerlo. Existe una gran
cantidad de literatura y estudios en la materia. Por ello més que
discutir la metodologia de benchmarking que se debe aplicar, €l foco
de la atencion se debe centrar siempre en el alcance de tales trabgjos y
en cuales mediciones son més importantes. Los indicadores més
discutidos para comparar actividades de un puerto cubren la totalidad
de sus operaciones principales: pilotgje; remolque; amarre y des
amarre; estiba; servicios de la autoridad y otros servicios del gobierno
(acceso a canaes, ayudas de navegacion y muelles); y la interfaz del
puerto con la carreterainterior.

Los indicadores principales en benchmarking intermodal en este
caso son los que abarcan la totalidad del proceso logistico y luego
aguellos individuales que se puedan medir en sus fases y en los
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terminales. La tabla siguiente muestra los indicadores claves de las operaciones del puerto. Los
indicadores mas Utiles incluirian el costo portuario total por TEU y los de tiempos de proceso. Las
medidas portuarias de productividad son a menudo las mas vistas a examinar a los operadores de

estiba

A.
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Cuadro 3
BENCHMARKING DE ACTIVIDADES PORTUARIAS

Costo

Costo por TEU. Medido como la suma de costos por TEU de los cargos de
embarque, en el terminal, y los cargos del gobierno y autoridad

Productividad del
terminal

Tiempo

Pérdida y dafios

Ingreso o gasto por
TRG

Excedente por
tonelada de carga
transferida

Tasa de retorno sobre
ventas

TEU/ha de area de almacenaje; TEU/ metro de muelle.
TEU por unidad de equipo de manipulacion.

Tiempo medio que toma la descarga de un contenedor desde su arribo hasta que
estéa disponible en el apilado.

Llegadas tempranas o atrasadas de la nave.

NuUmero de los accidentes del personal por 100 empleados;

Tasa de ausentes - horas ausentes como proporcién de horas de trabajo;
NuUmero de contenedores dafiados por 100 manipulados;

Numero de contenedores perdidos por 100 manipulados; y

Valor de las pérdidas y dafios reclamadas por afio.

Ingreso o gasto dividido por el TRG total de las naves.

Margen operacional dividido por el tonelaje total de carga manipulada.

Excedente o margen operacional dividido por el ingreso operacional.

Limitaciones

Fuente: los autores.

Hay una gama de | os factores que afectan la utilidad del benchmarking. Estos incluyen:

e Laexactitudy laintegridad de los datos usados en €l andlisis;

e La dificultad en asegurarse de que las comparaciones se estén haciendo entre
situaciones comparables; y

e Laproductividad mas baja observada puede no tratarse de la mas ineficiente.

El desafio basico en todos los estudios benchmarking entre puertos es asegurar que las
comparaciones de la industria sean confiables. En general, las comparaciones de la operacion para
un puerto en particular pueden ser mas solidas que las comparaciones a través de laindustria. Esto
es por dos razones principales. En primer lugar, es probable gque las caracteristicas del ambiente
institucional y operativo sean diferentes entre los puertos en estudio, especialmente si se trata de un
andlisis internacional. En segundo lugar, en la mayoria de los casos los datos son recogidos y
registrados de una manera diferente.
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V. Recoleccién de datos

Para llevar cabo esta investigacion, y determinar los indicadores de
productividad, fue necesario obtener un conjunto de datos e informacion
generd de los terminaes que componen cada uno de los puertos en estudio.
Unavez definido @ conjunto deindicadores rdevantes sedioinicio alafase
de aplicacion préctica, estableciéndose un esquema de recol eccidn de datos.

Para dllo en primer término se hizo una seleccidn de los puertos que
formarian € sstema en egtudio. La informacion utilizada fue obtenida de
cada una de las autoridades portuarias consultadas y de diferentes
operadores de terminales. El criterio béasico de seleccion de los puertosfue d
volumen y naturdeza internaciona de su tréfico. Se desarrolld un
cuestionario orientado ainformacion general paralaautoridad portuariay un
cuestionario detallado parad operador de cadatermina, (véase Anexos). Se
invit6 ala autoridad portuaria o sociedad operadora respectivaa participar y
coordinador locamente con la investigacion, particulamente con la
recoleccion de la informacion mediante la aplicacion de una encuesta
generad para e puerto y encuestas de aplicacion especifica de cada termind
componente de cada puerto. En los casos en que la informacién se
encontraba ya disponible & cuestionario genera fue de rapida aplicacion. El
cuestionario especifico a cada termind requeria de mayor plazo para su
completaaplicacion.

La digpogcion inicid fue postiva, aun que findmente no todas las
autoridades y operadores consultados respondieron o asignaron persona
pararecolectar lainformacion més detallada. Algun retraso pudo observarse
en agunos casos por fdta de informacion detdlada que requirid proceso
especid 0 por la inexistencia de ela en otros. Alguna otra informacion
edtadidtica procede de las memoarias anuales de las diferentes autoridades
portuarias en estudio y de bases de datos digponibles. El estudio s ha
centrado en € periodo 2000-2004.
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VI. Indicadores de productividad en
puertos

Esta seccion describe la tendencia de los indicadores de
productividad de laindustria portuaria del contenedor en los puertos de
América Latinay €l Caribe, en un contexto de fuerte crecimiento del
comercio por via maritima, mayor competencia entre puertos, nuevos
procesos de privatizacion y mayor tréfico contenedores. Se observo la
evolucion de treinta puertos de América Latinay el Caribe.

En Ultimos afios la mayoria de los puertos examinados, cuyo
tréfico principal son los contenedores, han experimentado un vigoroso
crecimiento (véase la Tabla 1). En la mayoria de los casos, este
crecimiento se relaciona con el mayor desarrollo del comercio exterior
de las respectivas economias, pero también ha habido un crecimiento
substancial en la oferta por servicios de contenedores, tanto navieros
como en puertos. En e periodo 2000-2004, los puertos examinados
muestran un crecimiento promedio anual en €l tréfico de contenedores
de un 13%. De los treinta observados, veinte puertos registran un
crecimiento promedio por sobre un 10% anual, siete puertos muestran
un crecimiento bajo & 10% anual, y solo tres de ellos ha reducido su
tréfico en este periodo. En el mismo lapso (véase la Tabla 2), veintitrés
terminales de contenedores exhiben un crecimiento promedio anual de
un 23%. Donde, diecinueve terminales registran un crecimiento
promedio por sobre un 10% anual, tres terminales muestran un
crecimiento bajo el 10% y solo uno de ellos ha reducido su tréfico.
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A. Transferencia por metro lineal

Las Tablas 3 y 4 muestran la productividad en muelles observada en terminales de
contenedores de la region. En la mayoria de los terminales se registran mejoras anuales sostenidas
en este indicador. Los terminales de Veracruz, San Antonio, Cartagena, Valparaiso, San Vicente,
Port of Spainy Lazaro Cardenas muestran niveles productividad, en un rango de 250 a 1000 TEUs
por metro lineal de muelle, por sobre el promedio de laregidn y Europa, en algunos casos. La Tabla
5 muestralos valores promedios para el indicador segiin region en el mundo.

B. Transferencia o productividad del area de depdsito

Las Tablas 6 y 7 muestran la productividad en las explanadas observada en terminales de
contenedores de la region. De la misma forma, casi la totalidad de los terminales registran mejoras
anuales sostenidas en este indicador. Los terminales de Veracruz, San Antonio, Cartagena,
Valparaiso, San Vicente, Port of Spain y Santa Marta muestran niveles productividad, en un rango
de 16.000 a 36.000 TEUs/Hectéarea, por sobre el promedio de la region, de Europa, y de Asia en
algunos casos. La Tabla 8 muestra los valores promedios para e indicador segiin region en el
mundo.

C. Transferencia o productividad de grua portico

Las Tablas 9y 10 muestran la productividad anual de las grias granty de muelle observada en
terminales de contenedores de la regién. Latotalidad de |os terminales registran en los Gltimos afios
aumentos sostenidos en este indicador. Los terminales de Santos (Brasil) son los que muestran
cifras superiores en este indicador (70.000 a 130.000 TEUs por afio), seguido de los terminales
ubicados en Chile (entre 80.000 y 106.000 TEUs por aiio). Los terminales de Buenos Aires se
ubican en un rango més bajo (de 40.000 a 74.000 TEUs por afio).

En el caso de sei's terminales observados en el periodo 2000-2004, se observa un crecimiento
generalizado en este indicador. Los terminades de San Vicente, San Antonio, Vaparaiso y
Cartagena muestran un crecimiento por sobre un 10% anual en promedio. Veracruz y Port of Spain
muestran un crecimiento menor. En general estos terminales registran una productividad por gria
similar @ promedio observado en cada region del mundo. La Tabla 11 muestra los valores
promedios para el indicador segin region en el mundo.

D. Tamaifo ytiempo de embarque

La Tabla 12 muestra la evolucion en el tamafio y tiempo de embarque de naves de
contenedores en doce terminales de puertos de la region. Salvo algunas excepciones se observa un
crecimiento en el tamafio de los embarques, con un promedio de un 31% en el periodo 2000-2004.
Los terminales de San Vicente, Terminal 2 de Valparaiso y Sitio 5 de Bahia Blanca fueron los de
mayor crecimiento en este indicador. En cuanto a los tiempos de embarque solo en los terminales de
Veracruz, Cartagena, Santa Marta, Valparaiso y San Vicente se verifican mejoras por reduccion en
el tiempo de estadia de la nave, entre un 15% y un 39%.
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E. Productividad de naves

El cuadro 4 muestra la evolucion de la productividad de las naves de contenedores en nueve
terminales de puertos de la region. Salvo algunas excepciones se observa un crecimiento en la tasa
bruta de embarque y en nimero de contenedores por dia, con un promedio de un 28%. Para €l
periodo 2000-2004, los terminades de San Antonio, Vaparaiso, San Vicente, Santa Marta y
Cartagena fueron los que presentaron mayores aumentos en estos indicadores, entre un 18% y un
77%.

El cuadro 5 muestra la evolucién (2000-2003) de la productividad de naves de contenedores
en dos puertos australianos, Sydney y Melbourne. Ambos puertos duplican el nimero de navesy el
tréfico de contenedores por afio de los terminales examinados en Latino América. Sin embargo, se
observa gue estos puertos registran tasas brutas de naves similares a la de terminales del puerto de
Valparaiso, einferiores alos terminales de los puertos de San Antonio y Veracruz.

Cuadro 4
PUERTOS DE AMERICA LATINA
CONTENEDORES TRANSFERIDOS (TEUS) POR PUERTO 2000 - 2004

oo | 2| e ]
crecimiento
Santos 949 300 1047 685 1224 354 1560 201 1882 639 19%
Buenos Aires 1 089 186 959 521 745 658 898 400 1138 503 1%
Callao 413 616 480 796 521 382 553 138 725 490 15%
San Antonio 455 604 413 900 438 160 529 331 639 762 9%
Rio Grande 317 185 360 060 455 193 554 258 617 808 18%
Itajai 176 815 243 554 334 726 466 751 564 012 34%
Guayaquil 414 088 453 646 462 609 468 599 485 000 4%
Buenaventura 264 992 293 507 366 820 277 662 468 940 15%
Montevideo 274 472 301 641 292 962 333871 424 791 12%
Valparaiso 256 386 291 406 310 670 319 368 388 353 11%
Paranagua 252 679 291 589 271219 309 931 379 068 11%
Rio de Janeiro 217 758 251 546 270 583 326 820 362 443 14%
Sao Francisco do Sul 170 755 176 305 258 826 281 057 305 331 16%
Salvador 95 349 106 712 134 664 169 592 191 626 19%
San Vicente 146 570 168 340 173 708 179 596 190 000 7%
Lirquen 65 985 72 341 103 041 143 454 160 000 25%
lquique 107 485 105 250 111 510 135 267 158 597 10%
Suape 62 800 75 816 108 958 59 917 138 062 22%
Sepetiba 3681 16 910 20 427 26 285 132 996 145%
Fortaleza 69 400 43 194 72 491 73 363 82 061 4%
Paita 39776 50 472 50 840 68 824 81 242 20%
Pecem 36 806 15 509 59 637 80 000 30%
Antofagasta 38 386 46 865 41 542 61 042 70 000 16%
Manta 4 585 9481 18 930 21 600 25 000 53%
Zarate 4500 13723 18 818 20 000 25 000 54%
Tubarao 14 784 25 423 28 299 16 000 20 000 8%

Fuente: Websites de Puertos, CEPAL (Perfil Maritimo), y datos aportados por el Sr. Peter Smith.
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Cuadro 5

TERMINALES DE AMERICA LATINA. CONTENEDORES
TRANSFERIDOS (TEUS) POR PUERTO 2000 - 2004

2000 2001 2002 2003 2004 Tasa
Puerto Terminal (TEUs) (TEUs) (TEUs) (TEUs) (TEUs) crecimiento
Sepitiba Tecon Sepetiba 3681 16 910 20 427 26 285 132 996 155%
Terminal Cuenca
Montevideo del Plata 53 000 175 061 225 307 106%
Santos Tecondi 45 000 45 690 69 281 117 462 208 221 73%
Terminales
Portuarias
Buenos Aires Argentinas (T3) 71553 71783 47 842 66 500 126 300 62%
Buenos Aires Hutchison (T5) 232 685 217 653 139 052 155 500 267 100 39%
Buenos Aires Maersk (T4) 68 652 59 460 39 859 61 000 73 100 35%
Itajai Teconvi 297 732 411 284 519 008 32%
Santos Tecon Santos 301 838 349 517 436 354 612 351 745 580 31%
San Antonio
Terminal
San Antonio International 299 989 278 456 309 292 401 585 485 365 25%
Rio de Janeiro | Libra Terminais 98 362 96 929 122 738 168 986 187 405 24%
Vitoria Vila Velha 84 961 82 613 122 655 138 483 186 856 23%
Salvador Tecon Salvador 95 349 106 712 134 664 169 592 191 626 19%
Buenos Aires Exolgan 354 772 310120 262 896 307 700 370 503 19%
Santos Libra Terminais 368 670 446 124 465 868 528 886 649 385 18%
Rio Grande Tecon Rio Grande | 291 340 343610 444 144 542 639 612 058 17%
Terminal de
Containers de
Paranagua Paranagua 180 854 260 086 256 125 288 978 345 743 16%
Zarate Murchison 4 500 13723 18 818 20 000 25 000 15%
Suape Tecon Suape 62 800 75 816 108 958 59 917 138 062 13%
Terminal Pacifico
Valparaiso Sur 205 996 249 986 280 662 279 349 339 690 10%
Rio de Janeiro | MultiRios 114 251 149 731 144 104 153 834 170 602 9%
Terminal Rio de la
Buenos Aires Plata (T1&2) 361 524 300 505 256 009 307 700 301 500 9%
San Vicente
Terminal
San Vicente International 146 570 168 340 173 708 179 596 190 000 5%
Santos Rio Cubatao 91 515 154 883 155 748 174 780 133 100 -8%

Fuente: Websites de Puertos, CEPAL (Perfil Maritimo), y datos aportados por el Sr. Peter Smith.
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Cuadro 6
TERMINALES DE AMERICA LATINA. PRODUCTIVIDAD EN MUELLES
Muelles Largo Calado [Transferencia TEU
N° Largo Promedio | maximo | Total 2004 TEU por por
metro
Puerto Terminal (metros) | (metros) | (metros) (TEV) muelle lineal
Itajai Teconvi 2 500 250 10,0 519 008 259 504 1038
Rio Grande Tecon Rio Grande 2 600 300 12,5 612 058 306 029 1020
Santos Tecon Santos 3 760 253 12,5 745 580 248 527 981
Terminal Cuenca
Montevideo del Plata 1 290 290 11,0 225 307 225 307 777
San Antonio
Terminal
San Antonio | International 3 735 245 10,7 485 365 161 788 660
Santos Libra Terminais 5 1110 222 13,5 649 385 129 877 585
Terminal de
Conteiners de
Paranagua Paranagua 2 655 328 12,0 345 743 172 872 528
Santos Tecondi 2 400 200 10,0 208 221 104 111 521
Salvador Tecon Salvador 2 454 227 12,0 191 626 95 813 422
Vitoria Vila Velha 2 464 232 12,5 188 356 94 178 406
Rio de
Janeiro Libra Terminais 2 546 273 12,0 187 405 93 703 343
Santos Rio Cubatao 2 400 200 11,0 133 100 66 550 333
Rio de
Janeiro MultiRios 2 533 267 13,5 170 602 85 301 320
San Vicente
Terminal
San Vicente International 3 603 201 12,0 190 372 63 457 316
Buenos Aires | Exolgan 4 1200 300 9,5 370 503 92 626 309
Bacctsa Hutchison
Buenos Aires | (T5) 4 885 221 9,8 267 100 66 775 302
Terminal Pacifico
Valparaiso Sur 5 985 197 11,4 339 690 67 938 345
Suape Tecon, Suape 2 660 330 15,5 138 062 69 031 209
Terminal Rio de la
Buenos Aires | Plata (T1&T2) 7 1813 259 9,8 301 500 43 071 166
Sepetiba Tecon Sepitiba 3 810 270 14,5 132 996 44 332 164
Zarate Murchison 1 245 245 10,0 25 000 25 000 102
Buenos Aires | Maersk (T4) 3 750 250 9,8 73 100 24 367 97
Terminales
Portuarias
Buenos Aires | Argentinas (T3) 5 1397 279 9,8 126 300 25 260 20

Fuente: Websites de Puertos, CEPAL (Perfil Maritimo), y datos aportados por el Sr. Peter Smith.
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Cuadro 7

EVOLUCION PRODUCTIVIDAD EN MUELLES

Transferencia anual por metro

Longitud |Muelles Gruas Transferencia lineal — TEUs
Gantry
Muelles N° Equivalente 2004 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004

Puerto Terminal (metros) N° (TEUS)
Veracruz Internacional 6 513032 | 880 832 | 944 | 9981012

de

Contenedores 507 2
San San Antonio 4,6 519288 | 531 493 | 548 | 710| 919
Antonio Terminal
Molo Internacional 565 2.3
Cartagena | Sociedad 5,2 468 864 | 245 342 | 332 | 349| 359

Portuaria

Regional

Cartagena 1306 6
Valparaiso, | Terminal 3,2 353128 | 209 252 | 274 | 284| 359
T1 Pacifico Sur 985 5
San San Vicente 1,8 211284 | 243 279 | 289| 300| 350
Vicente Terminal

Internacional 603
Port-of- Port Authority 1338 4,2 350468 | 211 203 | 217 | 249| 262
Spain of Trinidad

and Tobago
Lazaro Especializada 288 1 2,6 45 331
Cardenas de

Contenedores 157
lquique Empresa 400 2 0,6 63158 | 224 139 | 103 | 174| 156
Molo Portuaria

lquique
Acajutla Comision 0 92 857 12 14 33 51 73

Ejecutiva

Portuaria

Autébnoma 1277 8
Barranquilla | Sociedad 4,8 69 588

Portuaria

Regional

Barranquilla 1058 6 63 54 6 72 66
Santa Sociedad 0,6 378 506 49 41 51 56 59
Marta Portuaria de

Santa Marta 1085 7
Talcahuano | Empresa 0 8573 | 243 255 | 146 | 185 55

Portuaria

Talcahuano 156 1
Valparaiso, | Empresa 1,2 35225 78 62 46 63 52
T2 Portuaria

Valparaiso 605
Sitio 5 Consorcio de 300 0 13 275 11 17 21 32 44
Galvan Gestion del

Puerto Bahia

Blanca
Arica Empresa 730 4 0,6 20 504

Portuaria

Arica 32 50 51

Promedio

Top 6 387 400 | 416 | 459 | 514
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Cuadro 8
TRANSFERENCIA POR METRO LINEAL
Region Fuente T;Sgrstcl)zs <IMM teu >1MM teu tr';‘;;[te(;zndc?a

Latino América Drewry 2001 245 203 409 500

Europa Drewry 2001 301 150 628 552

Far East Drewry 2001 643 282 771 1051

SE East Drewry 2001 666 304 1074 1202
Singapore/Busam T1 CEPAL 1 406
Hong Kong/Busam T2 CEPAL 1848

TERMINALES DE AMERICA LATINA.

Fuente: ver columna correspondiente.

Cuadro 9

PRODUCTIVIDAD EN TERMINALES DE CONTENEDORES

Equipo en [Terminal| Slots |Reefer|Transferencia|l Productividad Tgsgtejre Hectareas
Puerto | Terminal _|Muelles | Area | Base |Plugs| Total 2004 | Explanadas | pjygs Por
Patios | N (m2) TEU| N° TEU TEU/Hectérea hor siots | Muelle
Libra
Santos Terminais | RTG 174 000 8 500 916 649 385 37 321 10, 8% 3,5
Itajai Teconvi 170 000 6 000 620 519 008 30530 10, 3% 8,5
Tecon
Salvador Salvador RTG 2 74 000 2 200 18 191 626 25 895 0, 8% 3,7
Tecon Rio
Rio Grande| Grande 2 283 000| 15000 228 612 058 21 627 1, 5% 14, 2
Santos [Tecon Santos| RTG 3 350 000| 11000 210 745 580 21 302 1, 9% 11,7
Terminal
Valparaiso| Pacifico Sur | RTG 5 160 000| 10000 500 339 668 21 229 5, 0% 3,2
Santos Tecondi 2 100 000 3000 150 208 221 20 822 5, 0% 50
Vitoria VilaVelha | RTG 2 100 000 4 800 196 188 856 18 886 4, 1% 50
Paranagua TCP RTG 2 210000| 13560| 1500 345 743 16 464 11, 1% 10,5
San San Antonio
Antonio Term. Int. RTG 3 310 000 4 500 392 489 933 15 804 8, 7% 10, 3
Santos |Rio Cubatao 90 000 4 000 140 133 100 14 789 3, 5% 4,5
Montevideo| TCP SC 160 000 9700 556 225 307 14 082 5, 7% 16, 0
Rio de
Janeiro Libra T1 RTG 2 140 000 5500 250 187 405 13 386 4, 5% 7,0
Buenos
Aires Hutchison | RTG 4 250 000 3000 480 267 100 10 684 16, 0% 6,3
Buenos
Aires TRP RTG 7 285 000 6 038 432 301 500 10 579 7, 2% 4,1
Rio de
Janeiro MultiRio RTG 2 184 000| 16 000 250 170 602 9272 1, 6% 9,2
Buenos
Aires TPA 5 150 000 3595 120 126 300 8420 3, 3% 3,0
Buenos
Aires Exolgan RTG 4 450 000| 15000 500 370503 8 233 3, 3% 11, 3
Buenos
Aires Maersk 3 110 000 4471 322 73 100 6 645 7, 2% 3,7
Tecon,
Suape Suape RTG 2 290 000| 17 045 288 138 062 4761 1, 7% 14,5
San San Vicente
Vicente Term. Int. 3 408 972 2 000 256 190 372 4 655 12, 8% 13,6
Tecon
Sepetiba Sepitiba 3 400 000| 15000 300 132 996 3325 2, 0% 13,3
Zarate Murchison 100 000 1 000 60 25 000 2 500 6, 0% 10,0

Fuente: Websites de Puertos, CEPAL (Perfil Maritimo), y datos aportados por el Sr. Peter Smith.
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Cuadro 10

EVOLUCION DE LA PRODUCTIVIDAD DE EXPLANADAS
(en TEUs/Hectareas)

Longitud

Muelles

Area

Transferencia

Transferencia del &rea de deposito

Muelles

N°

(m2)

2004

2000

2001

2002

2003

2004

Puerto

Terminal

(metros)

(TEUS)

TEUs

TEUs

TEUs

TEUs

TEUs

San Antonio
Molo

Veracruz

Cartagena

Santa Marta

Valparaiso
T1

Port of
Spain

San Vicente

Acajutla

Barranquilla

lquique

Molo

Lazaro
Céardenas

Arica
Sitio 5

Galvan

Talcahuano

San Antonio
Terminal
Internacional

Internacional
de
Contenedores

Sociedad
Portuaria
Regional
Cartagena

Sociedad
Portuaria de
Santa Marta

Terminal
Pacifico Sur

Port Authority
of Trinidad and
Tobago

San Vicente
Terminal
Internacional
Comision
Ejecutiva
Portuaria
Autébnoma

Sociedad
Portuaria
Regional
Barranquilla

Empresa
Portuaria
lquique

Especializada
de
Contenedores

Empresa
Portuaria Arica

Consorcio de
Gestion del
Puerto Bahia
Blanca

Empresa
Portuaria
Talcahuano

Promedio

565

507

1306

1085

985
1338

603

1277

1058
400

288

730

300

156

Top 6

2,3

w

N

234 000

310 000

180 000

17 500

130 000

220 000

100 000

11 000

84 000

38 000

100 000

22 000

4 000

20 000

519 288

513 032

468 864

378 506

353 128

350 468

211284

92 857

69 588

63 158

45 331

20504

13 275

8573

9563

14 395

17774

30 162

15 846

12 840

14 656

13 468

7922
23 609

10523
8243

18 978

16 763

8 799

13 606

24788

25 507

19 064

12 325

16 834

16 110

6 851
14 608

8475
12 648

19 906

17 348

10976

15 447

24 073

31740

20770

13190

17 427

38 036

776
10 838

9 320
15618

11 355

19 366

14198

16 326

25 296

34 427

21 488

15 143

18 081

59 615

9101
18 340

23978

14 416

21 146

16 549

26 048

36 672

27 164

15930

21128

84 415

8284
16 387

4533

33188

4 287

24 473
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Fuente: Websites de Puertos, CEPAL (Perfil Maritimo) y Encuesta directa a Puertos.
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Cuadro 11

PRODUCTIVIDAD DE EXPLANADAS

Region Todos los <lMMteu | >1MM teu Puertos de tranferencia
puertos

Latino América 9092 8 402 12 127 14 175
Europa 8973 5743 12 800 12 335
Far East 19 727 10 106 22 675 30 404
SE East 26 417 13 160 30 605 36 663

Fuente: Drewry (2001).

Cuadro 12

TERMINALES DE AMERICA LATINA
PRODUCTIVIDAD DE GRUAS DE MUELLE EN TERMINALES DE CONTENEDORES

Gruas Gruas Gruas Grantry | Transferencia |Productividad
Gantry | Mdéviles | Equivalentes Total 2004 Gantry
Puerto Terminal N° N° N° TEU TEU/Year
Santos Libra Terminais 5 5,0 649 385 129 877
Santos Tecon Santos 6 6,0 745 580 124 263
San Antonio Term.

San Antonio Int. 4 1 4,6 485 365 105 514
Salvador Tecon Salvador 2 2,0 191 626 95 813
Vitoria Vila Velha 2 2,0 188 356 94 178
Montevideo TCP 2 1 2,6 225 307 86 657
Rio de Janeiro | MultiRio 2 2,0 170 602 85 301
Valparaiso Terminal Pacifico Sur 3 2 4,2 339 690 80 879
Buenos Aires Exolgan 5 5,0 370503 74 101
Rio de Janeiro | Libra T1 2 1 2,6 187 405 72 079
Suape Tecon, Suape 2 2,0 138 062 69 031
Buenos Aires Hutchison 4 4,0 267 100 66 775
Sepetiba Tecon Sepitiba 2 2,0 132 996 66 498
Buenos Aires TRP 5 50 301 500 60 300
Buenos Aires TPA 2 2 3,2 126 300 39 469
Zarate Murchison 2 2,0 25000 12 500

Fuente: Websites de Puertos, CEPAL (Perfil Maritimo), y datos aportados por el Sr. Peter Smith.

Nota: Productividad de grias méviles estimada equivalente a 60% de gruas portico.
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Cuadro 13
TERMINALES DE AMERICA LATINA. EVOLUCION PRODUCTIVIDAD DE GRUAS DE MUELLE
Transferencia por grda
Grlas
Longitud | Muelles Gantry Transferencia (TEUSs)
Muelles N° Equivalente 2004 2000 2001 2002 2003 | 2004
Puerto Terminal (metros) N°
San San Vicente 1,8 211284 | 81420| 93522 | 96814 (00494 |17 380
Vicente Terminal
Internacional 603 3
San San Antonio 4,6 519288 | 65215| 60534 | 67318 |87 249 [12 889
Antonio Terminal
Molo Internacional 565 2,3
Valparaiso Terminal 3,2 353128 | 64156 | 77446| 84378 |87 297 |10 353
T1 Pacifico Sur 985 5
Cartagena Sociedad 5,2 468 864 | 61525| 85805| 83331 (87564 |90 166
Portuaria
Regional
Cartagena 1306 6
Veracruz | Internacional 6 513032 | 74372| 70296| 79814 |84 351 85505
de
Contenedores 507
Port-of- | Port Authority 1338 4,2 350468 | 67259 | 64561 | 49804 |79 320 (83 445
Spain of Trinidad
and Tobago
Promedio 68991 | 75361 | 76910 (87 712 |99 956

Fuente: Websites de Puertos, CEPAL (Perfil Maritimo), y datos aportados por el Sr. Peter Smith.
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Cuadro 14

PRODUCTIVIDAD DE GRUAS DE MUELLE
Latino América 69 040 64 238 72109 86 136
Europa 78 558 52 749 100 158 102 706
Lejano Oriente 95 059 33333 106 921 144 050
Sudeste Asiatico 108 704 59 299 118 354 119 224
Busam 212 701
Hong Kong 167 308

Fuente: Drewry (2001).
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Cuadro 15

TAMANO DE EMBARQUE Y ESTADIA MEDIA POR NAVE

Tamafio de embarque

Longitud Muelles | Grlas Transferencia TEUs medio por nave contenedor
Gantry
Muelles N° Equiv 2004 2000 | 2001 2002 2003 2004
Puerto Terminal (metros) N° (TEUs)  [TEUs) [TEUs) |(TEUs) [(TEUs) |(TEUs)

Veracruz | Internacional de 507 2 6 513032 |1141|1101| 1294 | 1342|1425
Contenedores

San San Antonio

Antonio Terminal 565 2,3 4,6 519 288 10411248 | 1093 |1150

Molo Internacional

\T/i'para'so ;ﬁlrrm'”a' Pacifico 985 5 3,2 353128 | 1241|1304 | 1120 | 1001|1333

San San Vicente

Vicente Terminal 603 3 1,8 211 284 801 | 855 937 947 | 1130
Internacional

Valparaiso | Empresa

T2 Portuaria 605 3 1,2 35225 802 658 596 612 | 1169
Valparaiso

Sitio 5 Consorcio de

Galvan Gestion del Puerto 300 2 0 13 275 254 | 422 481 564 | 699
Bahia Blan,

Cartagena | Sociedad
Portuaria Regional 1 306 6 5,2 468 864 456 450 422 396 447
Cartagena

Acajutla Comision
Ejecutiva 1277 8 0 92857 | 423 | 347 | 481 | 390 | 416
Portuaria
Auténoma

Santa Sociedad

Marta Portuaria de 1085 7 0,6 378 506 318 | 302 317 338 | 375
Santa Marta

lquique Empresa 400 2 06 63158 | 368 | 279 | 198 | 338 | 382

Molo Portuaria Iquique

Port-of- Port Authority of

Spain Trinidad and 1338 3 4,2 350 468 277 310 288 284 340
Tobago

Barranquilla | Sociedad
Portuaria Regional 1058 6 4,8 69 588 143 | 112 11 138 174
Barranquilla

Estadia media por nave
Tiempo medio Nave (horas)
Puerto Terminal 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004

San San Antonio

Antonio Terminal 565 2,3 4.6 519 288 15,1 | 15,3 13,3 12,2

Molo Internacional

Veracruz | Internacional de 507 2 6 513 032 132 | 145 | 147 | 16,1
Contenedores

Cartagena | Sociedad
Portuaria Regional | 1 306 6 5.2 468 864 19,2 | 19,0 16,5 13,8 | 15,0
Cartagena

Santa Sociedad

Marta Portuaria de 1085 7 0,6 378 506 11,7 8,1 7,0 6,8 7,2
Santa Marta

\T/i'para'so ;ﬁlrrm'”a' Pacifico 985 5 3,2 353128 | 21,4 | 231 | 200 | 163 | 18,2

Port-of- Port Authority of

Spain Trinidad and 1338 3 4,2 350 468 21,8 17,2
Tobago

San San Vicente

Vicente Terminal 603 3 1,8 211 284 27,0 | 21,8 20,5 19,3 | 21,0
Internacional

Acajutla Comision
Ejecutiva 1277 8 0 92 857 14,6 | 13,7
Portuaria
Auténoma
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Cuadro 15 (conclusién)
TAMARNO DE EMBARQUE Y ESTADIA MEDIA POR NAVE

Tamario de embarque
Longitud Muelles | Grias  |Transferencia]  TEUs medio por nave contenedor,
Gantry
Muelles N° Equiv, 2004 2000 [2001 | 2002  |2003 |2004
Puerto Terminal (metros) N° (TEUs) | (TEUs) |(TEUs)| (TEUs) |(TEUSs)|(TEUS)

Barranquilla | Sociedad

Portuaria

Regional

Barranquilla 1058 6 48 69 588 10,0 9,0 8,9 10,0 13,2
Iquique Molo| Empresa

Portuaria

Iquique 400 2 0,6 63 158 17,8 16,1 | 145 16,8 |185
Lazaro Especializada
Cardenas de

Contenedores 288 1 2,6 45 331 8,3
Valparaiso, |Empresa
T2 Portuaria

Valparaiso 605 3 12 35225 25,7 228 | 22,8 229 |277
Sitio 5 Consorcio de
Galvan Gestion del

Puerto Bahia B, 300 2 0 13275 28,1 47,3 | 61,8 57,6 47,2

Fuente: Websites de Puertos, y Encuesta directa a puertos.

Cuadro 16

TASA BRUTA DE NAVES PUERTOS DE AUSTRALIA
Sydney 2000 2001 2002 2003
Naves 873 817 813 894
TEUs 933 375 902 923 1044 978 1189 250
Cont/hr 38,4 42,5 45,5 47,5
TEUs/nave 1069 1105 1285 1330
Melbourne 2000 2001 2002 2003
Naves 909 921 978 945
TEUs 990 368 1034978 1237 441 1 349 856
Cont/hr 43,2 43,2 44,9 48,6
TEUs/nave 1090 1124 1265 1428

Fuente: Commonwealth Department of Transport and Regional Services (2001).
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Cuadro 17

PRODUCTIVIDAD BRUTA DE LA NAVE

Longitud

Muelles

Grlas

Transferencia

Tasa bruta de naves por hora

Muelles

N

Gantry
Equiv.

2004

2000

2001

2002

2003 2004

Puerto

Terminal

(metros)

(TEUs)

Cont.

Cont./
HR

Cont./
HR

Cont./
HR

Cont./ | Cont./H
HR R

Veracruz
San Antonio
Molo
Valparaiso, T1|

San Vicente

Santa Marta

Cartagena

Iquique Molo

Barranquilla

Sitio 5 Galvan

Internacional
de
Contenedores
San Antonio
Terminal
Internacional
Terminal
Pacifico Sur
San Vicente
Terminal
Internacional
Sociedad
Portuaria de
Santa Marta
Sociedad
Portuaria
Regional
Cartagena
Empresa
Portuaria
Iquique
Sociedad
Portuaria
Regional
Barranquilla
Consorcio de
Gestién del
Puerto Bahia
Blanca

507

565

985

603

1085

1306

400

1058

300

2,3

4,6

3,2

1,8

0,6

5,2

0,6

4,8

513 032 | 325525

519288 | 3

10338

353 128 | 225 594

211284 |1

378 506

468 864 | 3

63 158

69 588

13 275

18 547

16 588

38721

46 035

7693

42,4

39,5

15,9

16,5

11,3

9,6

54

53,6

49,5

37,4

22,5

16,4

9,8

8,4

5,0

56,6

50,1

36,5

26,2

25,3

17,1

7,8

8,6

53

57,5 56,2

56,7
39,9 46,8

28,2 30,2

26,7 28,2

19,2

20,2

12,1

8,7

6,4 8,6

Longitud

Muelles

Grulas

Transferencia

Producti

vidad nave por dia

Muelles

N°

Gantry
Equiv.

2004

2000

2001

2002

2003 | 2004

Puerto

Terminal

(metros)

N

(TEUs)

Cont.

Cont./
dia

Cont./
dia

Cont./
dia

Cont./
dia

Cont./
dia

Veracruz

San Antonio
Molo

Valparaiso,
T1
San Vicente

Santa Marta

Cartagena

Iquique
Molo

Barranquilla

Sitio 5
Galvan

Internacional
de
Contenedores
San Antonio
Terminal
Internacional
Terminal
Pacifico Sur
San Vicente
Terminal
Internacional
Sociedad
Portuaria de
Santa Marta
Sociedad
Portuaria
Regional
Cartagena
Empresa
Portuaria
Iquique
Sociedad
Portuaria
Regional
Barranquilla
Consorcio de
Gestion del
Puerto Bahia
B.

507

565

985

603

1085

1306

400

1058

300

2,3

4,6

3,2

18

0,6

52

0,6

4,8

513 032

325 525

519 288 | 310 338

353128

225594

211284 | 118 547

378 506

468 864 | 316 588

63 158

69 588

13275

38 721

46 035

7 693

1019

948

381

396

272

230

129

1286

1188

898

541

515

394

235

201

121

1358

1203

877

628

607

411

186

206

127

1379 | 1348

1360
957 | 1123

677 724

640 676

460 484
281 291

224 209

153 206

Fuente: Websites de Puertos, CEPAL (Perfil Maritimo), y datos aportados por el Sr. Peter Smith.
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Conclusiones

Este estudio ha tenido por objetivo desarrollar indicadores de
productividad para su aplicacion en la industria portuaria de Latino
América y e Caribe, debiendo concentrarse especialmente en el
tréfico y operacion de contenedores y en un conjunto limitado de
puertosy terminales por lainformacion disponible para el efecto.

Estudiar la productividad en puertos y terminales de
contenedores es mas importante que antes, debido a los mayores y
nuevos requerimientos del comercio por via maritima, y la
competitividad relacionada. En vista de la importancia y complejidad
de la operacion y servicios en puertos es de gran significacion
examinar la evolucion reciente de la productividad. Por esta razon,
este estudio ha investigado acerca de los indicadores de productividad
principales y su evolucién en puertos de laregion.

Para la definicién de los indicadores de productividad en
terminales y puertos se han adoptado los estédndares que sobre la
materia ya han sido aplicados en estudios anteriores y en varias
regiones del mundo. No existiendo una préctica sistemética, a menos
publica, en la recoleccion de datos y en la determinacion de estos
indicadores, se verificO en los puertos y terminales cierta dificultad en
la obtencion de la informacion o en proveer una respuesta a la
encuesta elaborada por el estudio para el efecto, aunque se estima que
afuturo esta situacion puede ser corregida.

Al observar los indicadores evaluados, se observa un
crecimiento sostenido en el periodo respecto de las operaciones de
contenedores en la mayoria de los terminales de la region. Esto es
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consecuencia del aumento del comercio exterior en los paises, y de los servicios navieros y
portuarios especializados. El uso més extensivo de naves de contenedores de mayor tamafio, con
mayores requerimientos de servicios, estd aumentando las operaciones en los terminales méas
especializados de laregion.

En general, en los terminales de América Latinay el Caribe se observan tendencias similares
en los indicadores de productividad respecto de otros puertos y regiones del mundo. Algunos
puertos de laregidn, con volimenes de tréafico significativos presentan productividades superiores a
las observadas en puertos més desarrollados. Varios terminales de la region estan aplicando las
mismas tecnologias que sus similares en puertos, por ejemplo, de Europa, con resultados incluso
ain mas productivos. La mayor escasez de recursos e infraestructura e incentivos econdémicos
apropiados en aplicacion en la region pueden explicar esta la mayor eficiencia. Es claro que la
productividad en los terminales de contenedores puede mejorar con un uso mas intensivo de la
tecnologia existente, por ejemplo gruas gantry, métodos de la automatizacion y software avanzado
parareducir el trabajo y los espacios de almacenagje.

Un aspecto muy importante no incluido en este estudio, con gran impacto en las economias,
es el flujo documental de las operaciones portuarias, puesto en términos generales: los distintos
procesos burocréticos involucrados en la facilitacion del comercio maritimo.

Aunque estos aspectos se corresponden con la accion de |os organismos publicos, la mayoria
de las veces diferentes a los que tienen incidencia directa en los puertos, se recomienda
fervientemente la continuidad y el seguimiento de los estudios de la productividad portuaria
prestando especial atencion a los problemas mencionados, pues muchas veces las malas précticas
burocréticas tienen la capacidad de anular todo avance técnico de mejoras en la productividad
portuaria.
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ANEXO A

Definicion de indicadores

Definicion de indicadores

Las definiciones adoptadas en este estudio son ampliamente utilizadas en la industria y
pueden ser encontrados en los estudios previos. Tales definiciones, junto con los comentarios sobre
su uso e interpretacion en € estudio, se describen a continuacion. Lalista siguiente ilustralos datos
de entrada requeridos para la base de célculo de los indicadores de productividad del estudio.

Transferencia de carga

Tonelgje anual: La cargatransferencia por la Terminal en un afio.

Tonelagje anual contenedor: La carga transferencia en contenedor por la Terminal por afio,
incluyendo tara de contenedores cargados y vacios.

Tonelaje medio por nave: Latransferencia de carga por afio dividido por nimero de naves
atendidasen laTerminal.

Tonelaje medio por nave contenedor: La transferencia de carga en naves contenedor por
ano dividido por nimero de naves contenedor atendidas en la Terminal.

Tonelaje medio por muelle: Es Tonelgje total de carga transferida por afio dividido por €l
numero de muelles de la Terminal.

Movimiento de contenedores

Contenedores transferidos: €l nimero total de contenedores manipulados desde o hacia
las naves portacontenedores. Es la transferencia de contenedores de transito domestico,
importacion o exportacion, cabotaje, internacional o trasbordo, entre la nave y las
explanadas o patios de deposito. Los movimientos de trasbordo se cuentan doble, uno por
lasaliday otro por lare-entrada.

Contenedores manipulados: Los contenedores transferidos méas los contenedores re-
estibados a bordo de |a nave contenedor.

Movimientos de la gria e numero total de movimientos de la gria incluyendo:
transferencias, re-estibas, estiba abordo y aperturay cierre de cubiertas."

Re — estibas: La transferencia de contenedores de trasbordo entre la nave y el muelle para
posteriormente transferir desde el muelle ala misma nave. Cada re-estiba se cuenta como
dos movimientos.

Estiba a bordo: EI movimiento de contenedores entre celdas de la misma nave sin
depdsito en el muelle.

Apertura o cierre de cubierta: EI movimiento de las tapa de cubiertas entre la nave y €l
muelle.

1

Algunos operadores o lineas navieras incluyen € movimiento de las cubiertas o tapas de las bodegas en e nimero de movimientos.

Sin embargo, cuando € movimiento de la cubierta de la bodega han sido informadas por separado es conveniente no incluirlos para
los célculos de productividad de las griias para hacer los datos mas comparables para todos |os operadores o lineas navieras.
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¢ Porcentaje de trasbordo: Es €l porcentaje de contenedores transferidos en operaciones de
trasbordo respecto del movimiento total de contenedores (ambos medidos en TEUS).

e Porcentaje de contenedores de 40 pies: Porcentaje de contenedores de 40 pies sobre el
total de contenedores transferidos por operacion (exportacion, importacion, cabotaje,
etc.).

Tiempos

e Tiempo en puerto de la nave: El tiempo total de permanencia de una nave en el puerto.
Corresponde al tiempo entre larecaladay €l zarpe de la nave.

e Tiempo bruto de la nave: El tiempo total en que una nave se encuentra atracada en un
muelle. Corresponde a tiempo entre la primera espia de amarre y la Ultima espia en
desamarre.

e Tiempo neto de la nave: Corresponde al tiempo total desde que la nave inicia las
operaciones de estiba y desestiba de la carga hasta cuando éstas concluyen. Se define
como € tiempo que transcurre desde que se inician y hasta que terminan las faenas de
embargue y desembarque. También se define como el tiempo transcurrido entre el primer
trabajador que sube alanave y a Ultimo trabajador que sale de la nave. Se excluyen los
tiempos de atrasos no operacionales.?

e Tiempo de esperade la nave: El tiempo de espera de naves antes del atraque al muelle. Es
ladiferenciaentre e Tiempo en puerto de lanavey Tiempo bruto de la nave.

e Tiempo medio de naves: El tiempo de las naves dividido por nimero de naves atendidas.

e Tasa de espera de la nave: Es e porcentaje de tiempo de espera de naves respecto del
tiempo bruto de la nave en e muelle.®

e Ocupacion de muelle: Es el porcentaje del tiempo bruto total de las naves que utilizan un
muelle respecto del tiempo total disponible en el muelle.

e Utilizacion del muelle: Grado de uso de un muelle como porcentaje del tiempo efectivo
de trabajo en el muelle respecto del tiempo que el muelle estd ocupado. Es el tiempo neto
delanave dividido por e tiempo bruto de la nave.

e Tiempo bruto de las gruas: €l nimero total de las horas asignadas de las grias.

e Tiempo neto de las gruas: El tiempo efectivo que una gria o cuadrilla estd realmente
trabajando, en faenas, desde que se inicialas operaciones de estiba y desestiba de la carga
hasta cuando éstas concluyen, incluyendo actividades indirectas e interrupciones menores
durante las faenas. Incluye las horas totales asignadas de la gruas, si se asume que la nave
esta lista para trabajar, menos | os atrasos operacionales.”

52

Los atrasos no operacionales son: trabajadores no asignados; cierre por dia festivo o industrial y uso de cables, cadenas, spreaders
flexibles u otras maniobras especiales.

Los motivos de tiempo de espera de |a nave pueden ser de diverso origen, por gemplo, puede ser en espera por muelle disponible,
lluvia, llegada anticipada de la nave, espera por personal, detencién o parada de la gria, retraso de pilotaje o remolcador,
reparaciones 0 mantenimiento de la nave, término anticipado de faenas del estibador, tiempo o mareas, Ilegada con retraso de la
nave, retraso en faenas del estibador, entre otros.

En este caso los siguientes se clasifican como atrasos operacionales: trabajadores no asignados; cierre dia festivo o industrial; uso de
cables, cadenas, spreaders y maniobras especiales; clima adverso; atraso causado por la nave o sus agentes; interrupciones
electromecénicas de la gria; interrupciones de equipamiento en patio; mangjo de cubiertas de bodegas; contenedores sobre
dimensionados; defectos o repuestos de la nave; trinca y destrinca; viajes largos de la gria; retiro del personal sin € acuerdo del
operador. Algunas lineas navieras no aceptan como vélidas algunas de las causales de tiempos deducibles cuando se estima que se
encuentran bajo e control del operador de terminal.
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Intensidad de gruas: es el nimero total de las horas asignadas de las gruas dividido por €l
tiempo transcurrido desde el primer trabajador en subir a la nave hasta € dltimo
trabajador en bgjar de la nave menos los tiempos de atrasos. La intensidad de grias
permite demostrar que dos o més grias trabajaron en las naves.”

Tiempo de permanencia: Es el tiempo que permanece la carga depositada en areas de
almacenamiento 0 acopio mientras espera ser embarcada en la nave o retirada por un
medio de transporte terrestre.

Tiempo medio de permanencia: Es el total de toneladas por dia de almacenamiento
servidas en la terminal dividido por €l tonelgje total de carga transferida por la terminal.
Para contenedores, es €l total de TEUs por dia de almacenamiento servidas en la terminal
dividido por € total de TEUs transferidos por laterminal.

Tiempo de camiones: El tiempo que toma un camién desde que ingresa a puerto hasta
gue se sale de lasinstalaciones para dejar o retirar un contenedor.

Tiempo medio de camiones: El tiempo medio de permanencia de un camion en € puerto.
Es la suma de tiempos entre ingreso y salida de camiones a puerto dividido por €l
numero de camiones con contenedores o vacios que ingresan.

Medidas de productividad de la nave/muelle

Tasa bruta de naves: el nimero total de contenedores manipulados por las naves dividido
por el tiempo bruto de las naves.®

Tasa neta de la nave: la tasa neta de las gruas multiplicada por laintensidad de gruas. Las
lineas estan interesadas en el tiempo en puertos de sus naves. Esta estd determinada por la
intensidad de gruas (0 € ndmero de gruas que trabajan en la nave), no solo por la
productividad individual delagria.

Productividad media diaria: El nimero de movimientos promedio por nave en un dia.

Transferencia por metro lineal: El nimero total de TEUSs transferidos por la termina en
un afo dividido por lalongitud de muelle en metros.

Tonelaje por metro lineal: Es el tonelgje total de carga transferida por laterminal por afio
dividido por lalongitud de muelle en metros.

Productividad de muelles: El nimero total de TEUs movilizados en la terminal por afio
dividido por el nimero de muelles de contenedor.

Medidas de productividad por graa

Tasa bruta de las gruas: El nimero total de movimientos dividido por €l tiempo bruto de
las grdas o cuadrillas.”

Se clasifican los siguientes tiempos de atrasos: ningln trabajador asignado a la nave; cierre por dia de fiesta portuario, y parada del

puerto por laindustria

Algunas lineas navieras prefieren utilizar tasa bruta de la nave mas que la tasa neta de la nave para medir la productividad del

operador de terminal. La tasa bruta de la nave no es dependiente de la definicion y lamedicion de los atrasos. Los diversos puertosy
terminales pueden utilizar diversas definiciones y medidas para |los atrasos operacionales y no-operacionales, tiempos del trabajo y
tasa de manejo. Ademas, la tasa bruta de la nave es la medida que se relaciona mas directamente con € tiempo que toma una nave
para su estadia o permanencia en € terminal.

Latasa bruta de la griia es una medida productividad de la operaciéon terminal donde los atrasos atribuibles a operador de terminal y

alalinea naviera no se deducen.
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e Tasanetadelasgruas: El nUmero total de movimientos dividido por €l tiempo neto de las
gras o cuadrillas®

¢ Rendimiento neto de gria: El tonelgje total de carga transferida (o movimientos) por las
gruas de laterminal dividido por el tiempo neto de las gruas.

e Transferencia anual por gria: El nimero total de movimientos a afio dividido por €
numero de gruas utilizadas.
Depadsito

e Transferencia del area de deposito: El nimero total de TEU movilizados en la terminal
dividido por la superficie en hectéreas disponible para almacenamiento y acopio.

e Capacidad del area de deposito: Capacidad depdsito de contenedores en patios (TEU)
dividido por la superficie en hectareas disponible para almacenamiento y acopio.

8 Latasaneta de la gria (después de la deduccion de atrasos mencionados en la definicion del tiempo transcurrido de la griia) es una
medida de la productividad del trabajo en el terminal. Para este estudio, esta medida se expresa en contenedores manipulados por
hora. Sin embargo, también es expresado por otros en TEUs manejados dividido por el tiempo transcurrido de la gria.
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ANEXO B

Formato de encuestas

Cuestionario general. Identificacion y caracteristicasdel puertoy la
autoridad portuaria

Instrucciones generales

Este cuestionario se esta aplicando en més de veinte puertos de diez paises de América
Latinay el Caribe, y esta disefiado para identificar el contexto de mercado e institucional en el que
se desarrollalaindustria portuariay las caracteristicas generales de |os servicios en cada puerto.

Este cuestionario es aplicable solo a un puerto. Si debe enviar informacion para otro puerto
bajo su jurisdiccion debe utilizar otro egemplar por separado. Si usted tiene toda lainformacion asu
alcance, este cuestionario puede tomar hasta una hora para terminar. Parala informacion particular
de la actividad y productividad de cada Terminal de un puerto se aplica el segundo cuestionario
adjunto.

Cuando corresponda utilice el cuadro o tabla de ayuda adjunto a la pregunta. Leay siga las
instrucciones. Si la pregunta no se ajusta estrictamente a larealidad particular del pais, responda de
la manera que mas se aproxime a caso del puerto.

Considere el siguiente significado para los términos: (1) “Tonelgie” 0 “TON”: e peso total
de la carga transportada en toneladas métricas y (2) “TEU”: unidad equivalente a un contenedor de
veinte (20) pies de longitud.

Parte 1: Identificacién

1. Identifique la organizacion y la persona de contacto para esta encuesta:

¢ Puerto encuestado

e Nombre de la Organizacion:

e P4gina WEB:

e Nombre de la persona de contacto:
e Cargo:

e Departamento/Division:

e Direccion:

e Caslla

e E-mail:

e Teléfono:
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Parte 2: Institucional

Para el puerto que se encuentra bajo la responsabilidad de la autoridad portuaria que usted
representa responda | as siguientes consultas:

1. Indique s € puerto es (1) de propiedad estatal, provincial o municipal o (2) es de
propiedad privada:

2. S € puerto es de propiedad del estado o un ente publico, indique s la organizacion
responsable de su administracion es de cardcter (1) naciond o (2) loca
(descentralizada):

3. Indique e nimero de puertos que administra o que se encuentra bajo jurisdiccion de la
organizacion:

4. Indique el tamafio de la nébmina de personal de la autoridad portuaria si es local o
descentralizada. Si es nacional indique el tamafio de la nébmina asignable a la administracion del
puerto.

5. Indique € modelo de gestion (1, 2, 3, 4 0 5), en términos del régimen de acceso a
servicio —publico o privado- y la naturaleza del proveedor del servicio —estatal o privado-, paralos
tres @mbitos que seindican (A, B, C), que mejor describe a puerto:

Modelo de
Gestion

A) Infraestructura B) Superestructura C) Estibador

(1) Landlord

Acceso Publico/Estatal

Acceso Publico /Privado

Acceso Publico /Privado

(2) Tool Acceso Publico/Estatal Acceso Publico/Estatal Acceso Publico /Privado
(3) Servicio Acceso Publico/Estatal Acceso Publico/Estatal Acceso Publico/Estatal
Publico

(4) Servicio Acceso Publico/Privado Acceso Publico/Privado Acceso Publico/Privado

Publico-Privado

(5) Servicio

Acceso Privado/Privado

Acceso Privado/Privado

Acceso Privado/Privado

Privado

Parte 3: Puerto y Terminales

1. Indique € ndmero de terminales maritimos que operan en e puerto (grupo de sitios de
atrague o muelles o unidades operacional es independientes y/o especializadas):

2. ldentifique por su nombre cada uno de los terminales que operan en el puerto sefialando
el tipo de carga principal [(1) contenedor, (2) granel, (3) liquidos, (4) neo-bulk, (5) break-bulk] que
opera o sefidlando que se trata de (6) uso mixto o multipropésito.
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N° del Nombre del Terminal Carga principal
Terminal

1

3. Si e puerto es publico, para cada uno de los terminales identificados en (8) anterior,
indique e esquema que mejor describe su actual operacion. Utilice la pauta que muestra el cuadro
siguiente. Si corresponde identifique el nombre de la firma o sociedad operadora o concesionaria
responsable de la operacién del Terminal.
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Ne del
Terminal

Esquema

Nombre del Operador/Concesionario

1

Esquema

Descripcién

A) Acceso publico

B) Acceso privado

Los usuarios pueden
acceder libremente a los
servicios.

El operador tiene libertad
para determinar el acceso de
los usuarios.

1) Concesion de
infraestructura

2) Concesion de
infraestructura y
servicios

3) Sin concesién
infraestructura/un
operador exclusivo

4) Sin
concesion/varios
operadores
autorizados

Se concede a un operador
solo la explotacion de la
infraestructura, incluyendo
servicios de infraestructura.
Los servicios a la carga son
prestados por mdltiples
operadores.

Se concede tanto la
explotacion de la
infraestructura como la
exclusividad de los servicios a
la carga al mismo operador.

La autoridad portuaria
mantiene la explotacion de la
infraestructura y entrega a un
operador la exclusividad de los
servicios a la carga en la
Terminal..

La autoridad portuaria
mantiene la explotacion de la
infraestructura y los servicios
a la carga son prestados por
multiples operadores.

1)+A)

2)+A)

3)+A)

4)+A)

1)+B)

2)+B)

3)+B)

4)+B)
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Ambito/ Administracion | Ayuda a la |[Infraestructura [Superestructura [Superestructura |Servicios a |Pilotaje
Servicio navegacion Equipamiento  (Construcciones la carga

y acceso
maritimo
SI/NO
Ambito/ Remolcadores | Amarre de | Dragado Seguridad Control Acceso Otras
Servicio naves ambiental camiones
y
ferrocarril
SI/NO

5. Mercado. Tarifas: Indique si las tarifas por los servicios en el puerto son fijadas en forma
(2) libre, (2), parciamente libre (alguna de ellas son libres y otras no) o (3) estan reguladas:

6. Mercado. Competencia: Indique el ambiente de mas 0 menos competencia en el cua, a
Su juicio, se desenvuelven las actividades portuarias en el puerto, (1) alta competencia, (2) mediana
competencia o (3) baja competencia:

7. Cobertura de los sistemas Tl del Puerto para proceso electronico de servicios asociados a
la nave y la carga. Indique la cobertura actual de los sistemas de sistemas de tecnologias de
informacion aplicados en los procesos de servicios asociados a la carga y naves que presta la
autoridad portuaria, donde (1) todos los procesos y transacciones, (2) todos los procesos y una
parte de las transacciones, (3) algunos procesos y todas sus transacciones, (4) algunos procesos y
una parte de las transacciones, (5) Ninguno:

8. Operacion de sistema de informacion y transacciones con la comunidad maritima local.
Indique la cobertura actual de los sistemas de tecnologias de informaciéon dedicados a servir
transacciones entre agentes de la comunidad maritimay con la autoridad portuaria que opera en €l
puerto, donde (1) todos los procesos y transacciones, (2) todos los procesos y una parte de las
transacciones, (3) algunos procesos y todas sus transacciones, (4) algunos procesos y una parte de
las transacciones, (5) Ninguno:

9. Volumen de carga transferida anual. Indique el tonelgje anual de carga transferida por €l
puerto por tipo de carga en los Ultimos cinco afios.

Tipo de carga 2000 2001 2002 2003 2004

Contenedor
Break Bulk
Neo Bulk
Dry Bulk
Liquid Bulk
Total

10.Volumen de contenedores transferidos por €l puerto. Indique el nimero de contenedoresy
TEU anual transferidos por €l puerto en los Ultimos cinco afios.
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Tipo de carga

2000

2001

2002

2003

2004

N° TEU

N° Contenedores

11.Transferencia en los afios 2003 y 2004 por cada Terminal. Indique para los afios 2003 y
2004 €l tonelgje total de carga transferida por cada Terminal. En caso de Terminales que

transfieran contenedores, indique el nimero total de TEU anual transferido.

Ne del

2003

2004

Terminal Nombre

TON

TEU

TON

TEU

1

2

Parte 4: Aplicacion de cuestionario para terminales

12.Examine el Cuestionario para Terminales adjunto. Para cada Terminal verifique si usted
dispone de la informacion que se solicita en dicho cuestionario. Si dispone de dicha informacion
responda el cuestionario paralos Terminales que corresponda.

13.Si no dispone de dicha informacion (el Termina en cuestién se encuentra bago la
responsabilidad operativa de una empresa distinta, operador o concesionaria) indique en
siguiente cuadro dicha situacion (Sl dispone/NO dispone) e identifique a representante del
operador o concesionario que usted estima puede responder el cuestionario paraese Terminal.

14.Determine s solicita usted directamente al representante del Terminal completar €
respectivo cuestionario o prefiere que CEPAL lo haga. Indique (Autoridad Portuaria 0 CEPAL) en
la ultima columna del cuadro su preferencia. Si elige la segunda opcion, CEPAL contactard
directamente al representante para obtener lainformacién.
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N° 112

Ne del
Terminal

Si/
No

Nombre

Cargo

Teléfono

E-mail

CEPAL/Autoridad

Portuaria

1
2
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Cuestionario para terminal maritimo. Identificacion,
caracteristicas, trafico e indicadores de productividad

Instrucciones generales

Este cuestionario se esta aplicando en més de veinte puertos de diez paises de América
Latinay €l Caribe, y estd diseflado para identificar, caracterizar y obtener datos e informacion
relevante para calcular indicadores de productividad en terminales y puertos de laregion.

Este cuestionario es aplicable solo aun Terminal. Si debe informar sobre otro Terminal bajo
su jurisdiccion debe utilizar otro gjemplar por separado. Si usted tiene toda la informacion a su
alcance, este cuestionario puede tomar hasta una hora treinta minutos para terminar. Para la
informacion general del Puerto los datos se entregan en cuestionario aparte.

Cuando corresponda utilice el cuadro o tabla de ayuda adjunto a la pregunta. Leay sigalas
instrucciones.

Considere el siguiente significado para los términos: (1) “Tonelgie” 0 “TON”: el peso total
de la carga transportada en toneladas métricas y (2) “TEU”: unidad equivalente a un contenedor de
veinte (20) pies de longitud.

En caso que no este disponible la informacion solicitada marque € casillero con una linea
(“---") o indique “no disponible”. Si cuenta con los datos pero requiere procesamiento especial
indique “falta proceso”. En caso que la pregunta o parte de una pregunta no aplica a Terminal
encuestado marque € casillero respectivo con “No Aplica’.

Parte 1: Identificacion
15.Identifique la organizacion y la persona de contacto para esta encuesta:

Terminal encuestado:
Organizacion:

Péagina WEB:

Persona de contacto:
Cargo:
Departamento/Division:
Direccion:

Casilla:

E-mail:

Teléfono:

Parte 2: Datos generales de la Terminal

Parala Terminal encuestada responda |as siguientes consultas:

16.Indique el nombre de la Terminal

17.1dentifique la organizacion a cargo de la operacion del  Terminal:
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18.Indique el tamafio de la nbmina de personal contratada en formaregular parala operacion
del Terminal por el operador acargo y sus contratistas directos :

19.Disponibilidad normal de horas de servicios en la Terminal. Indique el nimero de horas
al diaen que la Terminal opera de maneranormal y esta disponible para dar servicio a sus usuarios,
sin recargo especiales en latarifa (horas)

20.Cobertura de los sistemas Tl de la Terminal para proceso electrénico de servicios
asociados a la nave y la carga. Indique la cobertura actual de los sistemas de sistemas de
tecnol ogias de informacion aplicados en los procesos de servicios asociados a la cargay naves que
prestala Terminal, donde (1) todos los procesos y transacciones, (2) todos los procesos y una parte
de las transacciones, (3) algunos procesos y todas sus transacciones, (4) algunos procesos y una
parte de las transacciones, (5) Ninguno:

Parte 3: Dimensiones/Especializacién

21. Tipos de carga. Identifique los tipos de carga que movilizala Terminal. Marque todos |os
tipos que corresponda.

(1) Contenedor

(2) Dry bulk

(3) Liquid bulk

(4) Neo-bulk

(5) Break-bulk.

22.Especializacion. Indique la especializacion (tipo de carga) de la Terminal.

23.Longitud de muelles. Indique la longitud total en metros de muelles o sitios de atraque
gue operala Terminal. (metros)

24.NUumero de muelles. Indique € nimero (convencional) de muelles o sitios de atraque que
operalaTerminal. (muelles)

25.Disponibilidad anual del Terminal. Indique el tiempo anual en horas que la Terminal esta
disponible para el servicio de naves: (hr) (Nota: NO multiplique por €l nimero de
muelles)

26.Caracteristicas del tréfico atendido.

10.1. Régimen tipico de arribo de naves. Indique €l régimen que caracteriza la tasa de
arribo de las naves que atiende la Terminal:

(2) arribo programado, con itinerario

(2)arribo aleatorio

(3) mezcla de ambos.

10.2. Tipo de trafico que sirve: Indique e tipo de transporte que atiende la Terminal:

(1) Carga de trasbordo
(2) Carga con destino u origen domeéstico. Importacion, exportacion y cabotaje del pais.
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(3) Ambos tipos.

10.3. Tamario de naves de contenedores. Indique €l o los rangos de tamafio de naves que
atiende la Terminal

(1) 500-1000 TEU
(2) 1000-2000 TEU
(3) 2000-3000 TEU
(4) 3000-4500 TEU
(5) Més de 4500 TEU

27.Gruas Gantry en el Muelle. Indique el nimero de gruas gantry de muelle utilizadas en
embarque y desembarque de contenedores en la Terminal:

Parte 4: Patios

28.Gruas moviles de muelle. Indique el nimero de grdas moviles utilizada en embarque y
desembarque de contenedores en la Terminal :

29.Modo de almacengje. Indique si la Terminal cuenta con capacidad de almacenamiento.
(2) Con, (2) Sin

30.Modo de almacenamiento utilizado en la Terminal segun tipo de carga:

10.1. Contenedor: Indique el tipo de equipamiento o combinacion principal utilizada para el
depdsito contenedor:

Chassis (CH)
Forklift Trucks (FLT)
Reach stackers (RS)

Overhead Bridge Cranes (OBC)

Rail Mounted Gantry ~ (RMB)

Rubber Tired Gantry (RTG)

Straddle Carrier (SC)

Ninguno (NO)

10.2. Neo Bulk: Indique las formas de a macenamiento disponibles:

-0 Q0 T e

> @

a. Almacenamiento cubierto (©

b. Almacenamiento descubierto (D)
c. Ambos, cubiertoy descubierto  (CD)
d. Ninguno (NO)
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10.3. Break Bulk: Indique las formas de almacenamiento disponibles:

a. Almacenamiento cubierto (©

b. Almacenamiento descubierto (D)
c. Ambos, cubiertoy descubierto  (CD)
d. Ninguno (NO)

10.4. Dry Bulk: Indique las formas de almacenamiento disponibles:

a. Almacenamiento Silos ©)
b. Almacenamiento Bodega (B)
c. Ambos, Silosy Bodegas  (SB)
d. Ninguno (NO)

31.Altura méxima de depdsito de contenedores. Indique la altura maxima (nimero de
contenedores) permitida por el sistema de almacenamiento en la Terminal:

32.Espacio de depdsito de contenedores. Indique el area dedicada a depdsito de contenedores
en hectéreas: (ha).

33.Area de la Terminal. Indique el &rea que ocupa todas las instalaciones y muelles de la
Terminal: (ha).

34.Capacidad de depdsito anual de contenedores en patio en TEU/anual:

35.Permanencia de cargay contenedores en patios. Donde,

1. es la Suma anual del TEU por dia de amacenamiento (TEU x Dia) servido en la
Terminal.

2. esel NUmero anual de TEU almacenados en la Terminal.

3. es la Suma anual de Toneladas por dia (TON x Dia) de aimacenamiento servido en la
Terminal.

4. eslaSumaanua de Toneladas almacenadas en laTerminal.

2000 2001 2002 2003 2004
1) TEU x dia

2) TEU amacenados

3) TON x dia

4) Ton amacenados
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Parte 5: Capacidad

Contenedores:

36.Capacidad de transferencia de contenedores anual. Indique la capacidad estimada anual
de transferencia de contenedores de la Terminal en (TEU). Considere el nimero maximo estimado
de TEU que la Terminal es capaz de transferir anualmente con las condiciones de infraestructura y
equipamiento existentes alafecha: (TEU).

37.Capacidad de transferencia de contenedores anual optimizada. Indique la capacidad
estimada anual de transferencia de contenedores de la Terminal en (TEU). Considere el nimero
méximo estimado de TEU que la Terminal seria capaz de transferir anualmente considerando el
equipamiento que es posible agregar a existente y con la infraestructura disponible a la fecha.:
(TEU).

38.Capacidad de transferencia de contenedores anual planificada. Indique la capacidad
estimada anua de transferencia de la Terminal en (TEU). Considere el nimero méximo estimado
de TEU que la Terminal seria capaz de transferir anualmente considerando el nuevo equipamiento
e infraestructura planificada: (TEU).

Tonelaje:

39.Capacidad de transferencia anual. Indique la capacidad estimada anual de transferencia de
carga de la Termina en (TON). Considere el nimero maximo estimado de toneladas que la
Terminal es capaz de transferir anualmente con las condiciones de infraestructura y equipamiento
existentes alafecha: (TON).

40.Capacidad de transferencia anual optimizada. Indique la capacidad estimada anual de
transferencia de carga de la Terminal en (TON). Considere € nimero maximo estimado de
toneladas que la Terminal seria capaz de transferir anualmente considerando el equipamiento que
es posible agregar a existente y con la infraestructura disponible a la fecha:
(TON).

41.Capacidad de transferencia anual planificada. Indique la capacidad estimada anua de
transferencia de la Terminal en (TON). Considere €l nimero maximo estimado de toneladas que la
Terminal es capaz de transferir anualmente considerando el nuevo equipamiento e infraestructura
planificada: (TON).

Parte 6: Carga transferida/naves atendidas

42.V olumen de carga transferida anua y nimero de naves. Indique el tonelgje anual de carga
transferida por la Terminal por tipo de cargay € numero total de naves atendidas en los ultimos
cinco afios.

Tipodecarga 2000 2001 2002 2003 2004
Contenedor

Break Bulk

Neo Bulk

66



CEPAL - SERIE Recursos naturales e infraestructura N° 112

Dry Bulk
Liquid Bulk
Total

NUmero naves

43.Contenedores movilizados. Indique los nimeros totales de contenedores movilizados, en
TEU, contenedores (movimientos), vacios, 40 pies, reefer y trasbordo.

Contenedor 2000 2001 2002 2003 2004
TEU total

Movimientos

TEU Vacios

Box 40’

TEU Reefer

TEU Trasbordo

44.Naves contenedores atendidas. Indique el nimero de naves de contenedores y el nimero
de TEU transferidos en este tipo de naves.

Naves2000 2001 2002 2003 2004
Naves Contenedor
TEU

Parte 7: Tiempos de servicio en la Terminal. Naves y gruas

45.Tiempos en puerto y de servicio de naves por tipo. Indique € nimero de naves y los
tiempos total es anuales en puerto y de servicio en horas asociadas a la permanencia de las naves en
laTerminal. Considere las siguientes definiciones para los tiempos de las naves.

Tiempo en puerto de las naves: La suma anua de los tiempos de permanencia de |as naves
en el puerto. Donde e tiempo en puerto de una nave corresponde a tiempo entre larecalada y el
zarpe de lanave.

Tiempo bruto de las naves: La suma anual de los tiempos brutos de las naves. Donde €l
tiempo bruto de la nave corresponde al tiempo entre la primera espia de amarre y la Ultima espiaen
desamarre.

Tiempo neto de las naves: La suma anual de los tiempos netos de las naves. Donde €l
tiempo neto de la nave corresponde a tiempo desde que la nave inicia las operaciones de estiba 'y
desestiba de la carga en el muelle hasta cuando concluyen.
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Tiempo de espera de las naves. La suma anual de los tiempos de espera de las naves.
Donde € tiempo de espera de naves es la diferencia entre e tiempo en puerto de la nave y €
tiempo bruto de la nave.

(Tiempos anuales en Horas)

Conteiner carrier 2000 2001 2002 2003 2004
N° naves

TEU Anua

Movimientos

T. Anual Puerto

T. Anual Bruto

T. Anual Neto

T. Anual Espera

Cargageneral carrier 2000 2001 2002 2003 2004
N° naves

Ton Anual

T. Anual Puerto

T. Anual Bruto

T. Anual Neto

T. Anual Espera

Dry bulk carrier 2000 2001 2002 2003 2004
N° naves

Ton Anual

T. Anual Puerto

T. Anual Bruto

T. Anual Neto

T. Anual Espera

Liquid bulk carrier2000 2001 2002 2003 2004
N° naves

Ton Anual

T. Anual Puerto

T. Anual Bruto

T. Anual Neto

T. Anual Espera

46.Tiempos de gruas de muelle. Indique los tiempos totales de operacién de las gruas de
muelles, tipo Gantry Crane, utilizadas en movimientos de contenedores. Indique el nimero de
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naves y la suma anua del tiempo bruto de las naves atendidas con estas gruas. Considere las
siguientes definiciones.

Tiempo bruto de grias: La suma anual de los tiempos brutos de grias. Donde e tiempo
bruto de grua corresponde a tiempo en que la gria est4 disponible o asignada para trabgjar en la
nave, incluido los tiempos de espera de las operaciones y |as interrupciones durante | as faenas.

Tiempo neto de gruas. La suma anua de los tiempos netos de grias. Donde €l tiempo neto
de grua corresponde a tiempo en que una grua esta realmente trabajando, desde que se inicia las
operaciones de estiba y desestiba de la carga hasta cuando éstas concluyen, incluyendo actividades
indirectas e interrupciones menores durante las faenas.

Tiempo efectivo de grias: La suma anual de los tiempos efectivos de grias. Donde €l
tiempo efectivo de grua es € tiempo en que una grla esta trabajando, pero solo incluyendo el
tiempo efectivo en que la griia esté en faenas, excluyendo toda otra actividad o interrupcion.

(Tiempos anuales en Horas)

Gantry Crane 2000 2001 2002 2003 2004
Movimientos

TEU

N° Gruas disponibles

T. Bruto Gruas

T. Neto Grlas

T. Efectivo Gruas

N° Naves atendidas con gruas

T. Bruto Naves atendidas con grias

Parte 8: Accesos ala Terminal de Contenedores

Indique la informacion sobre acceso de vehiculos ala Terminal de contenedores para un afio
calendario disponible o un periodo menor.

47.Periodo para e cual se informa la estadistica de acceso de vehiculos a la Terminal:

48.Numero de contenedores ingresados y retirados por via terrestre (camién) a la Terminal
en el periodo:

49.NUumero de camiones que ingresan a Terminal para dejar o retirar un contenedor en €l
periodo:

50.Suma de los Tiempos de permanencia de camiones gue retiran o dejan un contenedor en
la Terminal en el periodo, tiempos entre ingreso y salida de camiones a la Termina:

51.NUmero de puertas de acceso, ingreso y sdlida, habilitadas en la Terminal:
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Numeros publicados

1

2.

10.

11

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21

22.

23.

Panorama minero de América Latina a fines de los afios noventa, Fernando Sanchez Albavera, Georgina Ortiz y Nicole
Moussa (LC/L.1253-P), N° de venta $.99.11.G.33 (US$10,00), 1999 [N

Servicios publicosy regulacién. Consecuencias legaes de lasfdlas de mercado, Migue Solanes (LC/L.1252—P), N° de venta
$.99.11.G.35 (US$10,00), 1990 I

El codigo de aguas de Chile: entre laideologiay la redlidad, Axel Dourojeanni y Andrei Jouraviev (LC/L.1263-P), N° de
venta S.99.11.G.43 (US$10,00), 1990 [

El desarrollo de la mineria del cobre en la segunda mitad dd Siglo XX, Nicole Moussa, (LC/L.1282—P), N° de venta
$.99.11.G.54 (US$10,00), 1990 [

La crisis déctrica en Chile: antecedentes para una evaluacion de la ingtitucionalidad regulatoria, Patricio Rozas Balbontin,
(LC/L.1284-P), N° deventa S.99.11.G.55 (US$ 10,00), 1999 [N

LaAutoridad Internaciona de los Fondos Marinos: un nuevo espacio parad aporte del Grupo de Paises Latinoamericanosy
Caribefios (GRULAC), Carmen Artigas (LC/L.1318-P), N° de venta S.00.11.G.10 (US$ 10,00), 1099 [

Andiss y propuestas para € perfeccionamiento del marco regulatorio sobre € uso eficiente de la energia en Costa Rica,
Rogelio Sotela (LC/L.1365-P), N° de venta S.00.11.G.34 (US$ 10,00), 1999 [

Privatizacidn y conflictos regulaorios: € caso de los mercados de dectricidad y combustibles en € Pertl, Humberto
Campodonico, (LC/L.1362-P), N° de venta S.00.11.G.35 (US$ 10,00), 2000 [

La llamada pequefia mineria un renovado enfoque empresarid, Eduardo Chaparro, (LC/L.1384-P), N° de venta
S.00.11.G.76 (US$ 10,00), 2000 e

Sistema déctrico argentino: los principaes problemas regulaorios y € desempefio posterior ala reforma, Héctor Pistones,
(LC/L.1402—P), N° de venta S.00.11.G.77 (US$10,00), 2000 [FE"

Primer didlogo Europa-América Latina para la promocion dd uso eficiente de la energia, Humberto Campodénico
(LC/L.1410-P), N° deventa S.00.11.G.79 (US$ 10,00), 2000 [N

Proyecto de reforma alaLey N°7447 “Regulacion de Uso Raciond de la Energid’ en Costa Rica, Rogdio Sotdlay Lidette
Figueroa, (LC/L.1427-P), N° deventa S.00.11.G.101 (US$10,00), 2000 [T

Andiss y propuesta para € proyecto de ley de “Uso eficiente de la energia en Argentina’, Marina Perla Abruzzini,
(LC/L.1428-P, N° de venta S.00.11.G.102 (US$ 10,00), 2000 [H¥E"

Resultados de la reestructuracion de la industria del gas en la Argentina, Roberto Kozulj (LC/L.1450-P), N° de venta
S.00.11.G.124 (US$10,00), 2000 JHER

El Fondo de Estahilizacion de Precios dd Petrdleo (FEPP) y d mercado de los derivados en Chile, Migud Méarquez D..
(LC/L.1452-P) N° de venta S.00.11.G.132 (US$10,00), 2000 R

Estudio sobre e papd de los érganos reguladores y de la defensoriadel pueblo en la atencidn de los reclamos de los usuarios
de sarvicios publicos, Juan Carlos Buezo de Manzanedo R. (LC/L.1495-P), N° de venta S.01.11.G.34 (US$ 10,00), 2001.

El desarrollo ingtituciond del transporte en América Latina durante los Gltimos veinticinco afios del siglo veinte, lan
Thomson (LC/L.1504-P), N° de venta S.01.11.G.49 (US$ 10,00), 2001 [5¥R

Perfil de la cooperacion para la investigacion cientifica marina en América Lainay @ Caribe, Carmen Artigas y Jairo
Escobar (LC/L.1499-P), N° de venta S.01.11.G.41 (US$ 10,00), 2001 A"

Trade and Maritime Transport between Africaand South America, Jan Hoffmann, Patricialsa, Gabrid Pérez (LC/L.1515-P),
SdesNo. E.00.G.I1.57 (US$ 10,00), 2001 [EEMEE

La evauacion socioeconémica de concesiones de infraestructura de transporte: caso Tune El Medn — Chile, Francisco
Ghisolfo (LC/L.1505-P), N° deventa S.01.11.G.50 (US$ 10,00), 2001 [T

El papd de la OPEP en & comportamiento del mercado petrolero internaciond, Aridla Ruiz—Caro (LC/L.1514-P), N° de
ventaS.0L.11.G.56 (US$ 10,00), 2001 FERIE

El principio precautorio en d derecho y la politica internaciona, Carmen Artigas (LC/L.1535-P), N° de venta S.01.11.G.80
(US$ 10,00), 2001 [T

Los beneficios privados y sociaes de inversiones en infraestructura: una evauacion de un ferrocarril del Siglo X1X y una
comparacion entre ésta'y un caso del presente, lan Thomson (LC/L.1538-P), N° de venta S.01.11.G.82 (US$ 10,00), 2001.
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Consecuencias del “shock’” petrolero en @ mercado internaciona a fines de los noventa, Humberto Campoddnico
(LC/L.1542-P), N° de venta S.00.11.G.86 (US$ 10,00), 2001 [N

La congestion de transito urbano: causas y consecuencias econdmicas y socides, lan Thomson y Alberto Bull
(LC/L.1560-P), N° de venta S.0L11.G.105 (US$10,00), 2001 [FIA

Reformas del sector energético, desafios regulatorios y desarrollo sustentable en Europay América Latina, Wolfgang Lutz.
(LC/L.1563-P), N° de venta S.01.11.G.106 (US$10,00), 2001.

Administracion del agua en América Latinay € Caribe en  umbrad del siglo XXI, A. Jouraviev (LC/L.1564-P), N° de
venta S.01.11.G.109 (US$10,00), 2001 [E¥Rm

Tercer Didogo Parlamentario Europa-América Latina para la promocién dd uso eficiente de la energia, Humberto
Campodanico (LC/L.1568-P), N° de venta S.01L.11.G.111 (US$10,00), 2001. W

Water management at the river basin levd: chalenges in Lain America, Axel Dourojeanni (LC/L.1583-P), Sdes No.
E.I1.G.126 (US$ 10,00), 2001 [N

Tedemética Un nuevo escenario parad transporte automotor, Gabriel Pérez (LC/L.1593-P), N° deventa S.01.11.G.134 (US$
10,00), 2001 [¥RT"

Fundamento y anteproyecto de ley para promover |a eficiencia energética en Venezuda, Vicente Garcia Dodero y Fernando
Sénchez Albavera (LC/L.1594-P), N° de venta S.01.11.G.135 (US$ 10,00), 2001 [

Transporte maritimo regiona y de cabotgie en América Latinay € Caribe: El caso de Chile, Jan Hoffmann (LC/L.1598-P),
N° de venta S.01.11.G.139 (US$ 10,00), 2001 [N

Mejores précticas de transporte internaciona en la Américas: Estudio de casos de exportaciones del Mercosur d Nafta, José
Maria Rubiato (LC/L.1615-P), N° de venta S.01.11.G.154 (US$ 10,00), 2001 [N

La evauacion socioecondmica de concesiones de infraestructura de transporte: Caso acceso norte a la ciudad de Buenos
Aires, Argentina, Francisco Ghisolfo (LC/L.1625-P), N° de venta S.01.11.G.162 (US$ 10,00), 2001. m

Crisis de gobernabilidad en la gestion del agua (Desafios que enfrenta laimplementaci én de las recomendaciones contenidas
en @ Capitulo 18 de Programa21), Axd Dourojeanni y Andrei Jouraviev (LC/L.1660-P), N° de venta S.01.11.G.202
(US$10,00), 2001 [

Regulacion de la industria de agua potable. Volumen|: Necesidades de informacion y regulacion estructura, Andrei
Jouravlev (LC/L.1671-P), N° de venta S.01.11.G.206 (US$ 10,00), 2001, Volumen I1: Regulacidn de las conductas, Andrel
Jouraviev (LC/L.1671/Add.1-P), N° de venta S.01.11.G.210 (US$ 10,00), 2001 [T

Mineria en la zona internaciond de los fondos marinos. Situacion actual de una compleja negociacion, Carmen Artigas
(LCIL. 1672-P), N° de venta S.01.11.G.207 (US$ 10,00), 2001 [ R

Derecho d agua de los pueblos indigenas de América Lating, Ingo Gentes (LC/L.1673-P), N° de venta S.01.11.G.213
(US$10,00), 2001.

El aporte dd enfoque ecosistémico a la sostenibilidad pesquera, Jairo Escobar (LC/L.1669-P), N° de venta S.01.11.G.208,
(US$ 10,00), diciembre del 2001. FRNE"

Estudio de suministro de gas natural desde Venezuelay Colombiaa Costa Ricay Panama, Victor Rodriguez, (LC/L.1675-P;
LC/MEX/L 515), N° de venta S.02.11.G.44, (US$ 10,00), junio del 2002. [FRE

Impacto de las tendencias socides, econémicas y tecnolédgicas sobre € Transporte PUblico: Investigacion preliminar en
ciudades de AméricaLatina, lan Thomson (LC/L.1717-P), N° deventaS.02.11.G.28, (US$ 10,00), marzo del 2002. T
Resultados de |a reestructuracion energética en Bolivia, Migud Fernandez y Enrique Birhuet (LC/L.1728-P), N° de venta
S.02.11.G.38, (US$ 10,00), mayo del 2002. MR

Actudizacion de la compilacion de leyes mineras de catorce paises de América Latinay € Caribe, Volumen |, compilador
Eduardo Chaparro (LC/L.1739-P) No de venta S.02.11.G.52, (US$ 10,00) junio del 2002 y Volumen II, (LC/L.1739/Add.1-
P), No deventaS.02.11.G.53, (US$ 10,00) junio del 2002. T

Competencia y complementacion de los modos carretero y ferroviario en € transporte de cargas. Sintesis de un seminario,
Myriam Echeverria (LC/L.1750-P) No deventa S.02.11.G.62, (US$ 10,00), junio del 2002. B

Sistema de cobro eectronico de pasgies en d transporte publico, Gabriel Pérez (LC/L.1752-P), No de venta S.02.11.G.63,
(US$ 10,00), junio del 2002. A%

Balance de la privatizacion de laindustria petrolera en Argentinay su impacto sobre las inversiones y la competencia en los
mercados minoristas de combustibles, Roberto Kozulj (LC/L.1761-P), N° de venta: S.02.11.G.76, (US$10,00), julio del 2002.

Gestidn del aguaanive de cuencas: teoriay préctica, Axel Dourgjeanni, Andrei Jouravlev y Guillermo Chévez (LC/L.1777-
P), N° deventa S.02.11.G.92 (US$ 10,00), septiembre del 2002. Bt

Evauacion dd impacto socio-econdmico del transporte urbano, en la ciudad de Bogot& El caso ddl sistema de trangporte
masivo transmilenio, Irma Chaparro (LC/L.1786-P), N° de venta S.02.11.G.100, (US$ 10,00) septiembre del 2002. T
Caacterigticas de la inverson y dd mercado mundid de la mineria a principios de la década de 2000,
H. Campodénicoy G. Ortiz (LC/L.1798-P), N° de venta S.02.11.G.111, (US$ 10,00), octubre del 2002. [HRE

La contaminacion de los rios y sus efectos en las &eas coseras y  mar, Jairo Escobar (LC/L.1799-P), N° de venta
S.02.11.G.112, (US$ 10,00), diciembre del 2002. [N
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62.

66.

67.

69.

70.

71.

72.

73.

74.

75.

76.

7.

Evolucion de las paliticas hidricas en América Lainay € Caribe, Axel Dourgjeanni y Andrei Jouravlev (LC/L.1826-P), N°
de venta S.02.11.G.133, (US$ 10,00), diciembre del 2002 iR

Trade between Caribbean Community (CARICOM) and Centra American Common Market (CACM) countries: therole to
play for ports and shipping services, Alan Harding y Jan Hofmann (LC/L.1899-P), Sdes No.: E.03.11.G.58, (US$ 10,00),
May, 2003. Je

La funcién de las autoridades en las locaidades mineras, Patricio Ruiz (LC/L.1911-P), N° de venta S.03.11.G.69, (US$
10,00), junio del 2003. J

Identificacion de obstaculos ad trangporte terrestre internaciond de cargas en € Mercosur, Ricardo J. Sanchez y Georgina
Cipoletta Tomasian (LC/L.1912-P), N° de venta S.03.11.G.70, (US$ 10,00), mayo del 2003. SRR

Energia y desarrollo sostenible: Posibilidades de financiamiento de las tecnologias limpias y eficiencia energética en €
Mercosur, Roberto Gomelsky (LC/L.1923-P), N° de venta S.03.11.G.78 (US$ 10,00), junio del 2003

Mejoramiento de la gestion vid con aportes especificos del sector privado, Alberto Bull, (LC/L. 1924-P), N° de venta
S.03.11.G.81, (US$ 10,00), junio del 2003. MM

Guias Précticas para Situaciones Especificas, Mang o de Riesgos y Preparacion para Respuestaa Emergencias Mineras, Zoila
Martinez Cadlilla, (LC/L.1936-P), N° de venta: S.03.11.G.95, (US$ 10,00), junio del 2003.

Evauacion de lafunciony e potencid de las fundaciones mineras'y su interaccion con las comunidades locaes Germéan del
Corral, (LC/L.1946-P), N° de venta S.03.11.G.104, (US$ 10,00), julio del 2003 [FTEe

Acceso alainformacion: una tarea pendiente para la regulacion latinoamericana, Andrel Jouraviev, (LC/L.1954- P), N° de
venta S.03.11.G.109, (US$ 10,00), agosto del 2003 [5¥RR

Energia e pobreza: problemas de desenvolvimento energético e grupos sociais marginais em areas rurais e urbanas do Brasil,
Roberto Schaeffer, Claude Cohen, Mauro Araljo Almeida, Carla Costa Achéo, Fernando Monteiro Cima, (LC/L.1956-P),
N° de venta: P.03.11.G.112, (US$ 10,00), septiembre del 2003 [N

Planeamiento del desarrollo loca, Hernan Blanco (LC/L. 1959-P), N° de venta: S.03.11.G.117, (US$ 10,00), septiembre del
2003

Coherencia de las politicas publicas y su traduccién en esquemas regulatorios consistentes. Caso del diesdl oil en Chile,
Pedro Maldonado G., (LC/L.1960-P), N° deventa: S.03.11.G.116, (US$ 10,00), agosto del 2003 [

Entorno internaciona y oportunidades parad desarrollo de | as fuentes renovables de energia en los paises de América Latina
y e Caribe, Manlio Coviello (LC/L.1976-P), N° de venta: S.03.11.G.134, (US$ 10,00), octubre del 2003. [HRE

Estudios sobre |os convenios y acuerdos de cooperacion entre paises de AméricaLainay € Caribe, en relacién con sstemas
hidricos y cuerpos de agua trandfronterizos, Maria Querol, (LC/L.2002-P), N° de ventaS.03.11.G.163
(US$ 10.00), noviembre del 2003 AR

Energias renovables y eficiencia energética en América Lainay € Caribe. Restricciones y perspectivas. Hugo Altomonte,
Manlio Coviello, Wolfgang Lutz, (LC/L.1977-P) N° de venta: S.03.11.G.135 (US$ 10,00), octubre def 2003. iR

Los municipios y la gestion de los recursos hidricos, Andrei Jouraviev, (LC/L.2003-P), N°de venta S.03.11.G.164
(US$10.00) octubre del 2003 [N

El pago por € uso de lainfraestructura de trangporte vid, ferroviario y portuario, concesionada d sector privado, Ricardo
Sénchez, (LC/L.2010-P), N° deventa S.03.11.G.172 (US$10.00), noviembre del 2003. T

Comercio entre los paises de América del Sur y los paises de la Comunidad del Caribe (CARICOM): & pape que
desempefian los servicios de transporte, Ricardo Sanchez y Myriam Echeverria, (LC/L.2011-P), N° de venta S.03.11.G.173
(US$10.00), noviembre del 2003. IR

Tendencias recientes de mercado internaciona dd petrdleo, Ariela Ruiz-Caro, (LC/L.2021-P), N° de venta S.03.11.G.183
(US$10.00), diciembre del 2003 R

La pequefia mineria y los nuevos dessfios de la gestion pablica, Eduardo Chaparro Avila (LC/L.2087-P), N° de venta
S.04.11.26 (US$ 10,00) abril del 2004 JFRI

Situacion y perspectivas de la minerfa auriferay del mercado internaciona del oro, Arigla Ruiz-Caro, (LC/L.2135-P) N° de
venta S.04.11.64 (US$ 10,00) julio del 2004 J¥RRE"

Seguridad y calidad del abastecimiento eléctrico amés de 10 afios de lareformade laindustria eléctrica en paises de América
del Sur, Pedro Maldonado y Rodrigo Palma (LC/L.2158-P), N° de venta S.04.11.86 (US$ 10,00) julio del 2004. iR
Fundamentos para la condtitucion de un mercado comin de dectricidad, Alfredo Murioz (LC/L.2159-P), N° de venta
S.04.11.87 (US$ 10,00) julio del 2004, [FEM

Los servicios de agua potable y saneamiento en & umbrd d siglo XXI, Andrei Jouravlev, (LC/L.2169-P), N° de venta
S.04.11.G.98 (US$10,00), julio del 2004. |EEHER

Desarrollo de infraestrucutura y crecimiento econdémico: revisén conceptual, Patricio Rozas y Ricardo Sanchez
(LC/L.2182P), N° deventaS.04.11.G.109 (US$ 10,00) agosto del 2004. [T

Industria minera de los materiaes de construccion. Su sustentabilidad en Sudamérica, Marcela Cardenas'y Eduardo Chaparro
(LC/L.2186-P), N° de venta S.04.11.G.114 (US$ 10,00), octubre del 2004. FRNE

La industria del gas natura en América del Sur: situacion y posibilidades de integracion de mercados, Roberto Kozulj
(LC/L.2195-P), N° de venta S.04.11.122 (US$ 10,00) octubre del 2004, FRNE
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Reformas e inverson en laindustria de hidrocarburos de paises sl eccionados de América Latina, Humberto Campodanico,
(LC/L.2200-P), N° de venta S.04.11.130 (US$ 10,00) octubre del 2004. FRRE

Concesiones vides en América Latina Stuacion actud y perspectivas, Alberto Bull (LC/L.2207-P), N° de venta
S.04.11.G.131 (US$10,00), septiembre del 2004.

Mercados (de derechos) de agua: experiencias y propuestas en América dd Sur, Andre Jouravlev (LC/L.2224-P), N° de
ventaS.04.11.G.142 (US$10,00), noviembre del 2004. [

Proteccion maritimay portuariaen Américade Sur, Ricardo J. Sanchez, Rodrigo Garcia, Maria Teresa Manosalva, Sydney
Rezende, Martin Sgut (LC/L.2226-P), N° de venta S.04.11.G.145 (US$ 10.00), noviembre ddl 2

Puertos y transporte maritimo en América Lainay € Caribe: un andisis de su desempefio reciente, Ricardo J. Sanchez
(LCIL.2227-P), N° de venta S.04.11.G.146 (US$ 10.00), noviembre del 2004. 1R

Perspectivas de sostenibilidad energética en los paises de la Comunidad Andina, Luiz Augusto Horta (LC/L.2240-P), N° de
venta S.04.11.G.160 (US$ 10,00), septiembre del 2004. JEAR

Determinantes del precio spot del cobre en las bolsas de metales, Juan Cristébad Ciudad (LC/L.2241-P), N° de venta
S.04.11.G.161 (US$ 10,00), octubre def 2004. TR

Situacion y tendencias recientes del mercado del cobre, Juan Cristéba Ciudad, Jeannette Lardé, Andrés Rebolledo y Aldo
Picozzi (LC/L.2242-P), N° deventa S.04.11.G.162 (US$ 10,00), octubre del 2004.

El desarrallo productivo basado en la explotacion de los recursos naturaes, Fernando Sanchez Albavera (LC/L.2243-P),
N° de venta S.04.11.G.163 (US$ 10.00), diciembre del 2004. [

La mujer en la pequeiia mineria de América Latina El caso de Bolivia, Eduardo Chaparro (LC/L.2247-P), N° de venta
S.05.11.G.5 (US$ 10,00), marzo del 2005. i

Crids de laindustria del gas natural en Argenting, Roberto Kozulj (LC/L.2282-P), N° de venta S.05.11.G.34 (US$ 10,00),
marzo del 2005. m

Bases conceptudes para la daboracion de una nueva agenda sobre |os recursos naturdes, Fernando Sanchez Albavera
(LC/L.2283-P), N° de venta S.05.11.G.35 (US$ 10,00), marzo del 2005, FRM

Administracion del agua en América Latina situacion actua y perspectivas, Andrel Jouraviev (LC/L.2299-P), N° de venta
S.05.11.G.38 (US$ 10,00), marzo del 2005. [

Situacion y perspectivas de la mineria metdica en Argenting, Oscar Prado (LC/L.2302-P), N° de venta S.05.11.G.47
(US$ 10,00), abril del 2005. AR

L os recursos naturales en los tratados de libre comercio con Estados Unidos, Arigla Ruiz-Caro (LC/L.2325-P), N° de venta
S.05.11.G.68 (US$ 10,00), mayo del 2005. i

Privatizacidn, reestructuracion industrid y précticas regulatorias en € sector telecomunicaciones, Patricio Rozas Babontin
(LC/L.2331-P), N° de venta S.05.11.G.82 (US$ 10,00), junio del 2005. T

Provison de infraestructura de transporte en América Latina: experiencia reciente y problemas observados, Ricardo J.
Sénchez y Gordon Wilmsmeier (LC/L.2360-P), N° de venta S.05.11.G.86 (US$ 10,00), agosto del 2005. B
Condicionesy caracteristicas de operacidn de laindustria minera en América Lating, durante d bienio 2004-2005, Eduardo
Chaparro'y Jeannette Lardé (LC/L.2371-P), N° de venta S.05.11.G.113 (US$ 10,00), septiembre del 2005. T

Entidades de gestion del agua a nivel de cuencua:  experiencia de Argentina, Victor Pochat (LC/L.2375-P), N° de venta
S.05.11.G.120 (US$ 10,00), septiembre del 2005. J

Bridging infrastructurd gaps in Centra America: prospects and potentid for maritime transport, Ricardo Sanchez and
Gordon Wilmsmeier (LC/L.2386-P), SdlesNo.: E.05.11.G.129, (US$ 10,00), September, 2005. T

Las industrias extractivas y la aplicacion de regdias a los productos mineros, César Polo Robilliard (LC/L.2392-P), N° de
ventaS.05.11.G.135 (US$ 10,00), octubre del 2005. B

Conceptos, instrumentos mecanismos y medio de fomento en la mineria de caracter socia en México, Esther MarchenaLéon
y Eduardo Chaparro (LC/L.2393-P), N° de venta S.05.11.G.136 (US$ 10,00), noviembre del 2005. T

Lavolatilidad de los precios ddl petréleo y su impacto en América Latina Fernando Sanchez-Albaveray Algandro Varges,
(LC/L.2389-P), N° de venta S.05.11.G.132 (US$ 10,00), septiembre del 2005. iR

Integrando economia, legidacion y administracion en la administracion del agua, Andrei Jouraviev (LC/L.2389-P), N° de
venta S.05.11.G.132 (US$ 10,00), octubre del 2005.

Laseguridad vid en laregion de AméricaLainay € Caribe, sSituacion actud y desafios, Rosemarie Planzer (LC/L.2402-P),
N° de venta S.05.11.G.149 (US$ 10,00), octubre del 2005. J

Ciudades puerto en la economia globalizada: alcances tedricos de la arquitectura organizaciona de los flujos portuarios, José
Granda (LC/L.2407-P), N° de venta S.05.11.G.154 (US$ 10,00), noviembre del 2005. Bt

Conectividad, ambitos de impacto y desarrollo territoria: € caso de Chile, Oscar Figueroay Patricio Rozas (LC/L.2418-P),
N° de venta S.05.11.G.165 (US$ 10,00), diciembre del 2005. it

Sociedad, mercado y mineria Una aproximacion a la responsabilidad socid corporativa, Eduardo Chaparro Avila
(LC/L.2435-P), N° de venta S.05.11.G.181 (US$ 10,00), diciembre del 2005. B

Laintegracion energéticaen América Latinay € Caribe, Ariela Ruiz-Caro (LC/L.2506-P), N° de venta S.06.11.G.38
(US$ 10,00), marzo de 2006. NN
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107. Los ges centraes para € desarollo de una mineria sostenible, César Polo Rohilliard (LC/L.2520-P), N° de venta
S.06.11.G.47 (US$ 10,00), mayo de 2006. My

108. Desarrollo urbano e inversiones en infraestructura: eementos para la toma de decisiones, German Correa y Patricio Rozas
(LC/L.2522-P), N° de venta S.06.11.G.49 (US$ 10,00), mayo de 2006. NI

109. Mineria y competitividad internacional en América Latina, Fernando Sanchez-Albavera y Jeannette Lardé,
(LC/L.2532-P), N° de venta S.06.11.G.59 (US$ 10,00), junio de 2006. X3

110. Hacia un desarrollo sustentable e integrado de la Amazonia, Pedro Bara Nieto, Ricardo J. Sanchez, Gordon
Wilmsmeier (LC/L.2548-P), N° de venta S.06.11.G.76 (US$ 10,00), junio de 2006. Ji,

111. Water governance for development and sustainability, Miguel Solanes y Andrei Jouraviev, (LC/L.2556-P), N° de venta
E.06.11.G.84 (US$ 10,00), junio de 2006. B,

112. Indicadores de productividad paralaindustria portuaria. Aplicacion en AméricaLatinay e Caribe, Octavio Doerr y Ricardo
Sénchez, (LC/L.2578-P), N° de venta S.06.11.G.108 (US$ 10,00), julio de 2006. I

Otros titulos elaborados por la actual Division de Recursos Naturales e
Infraestructura y publicados bajo la Serie Medio Ambiente y Desarrollo

1. Las reformas energéticas en América Latina, Fernando Sanchez Albavera'y Hugo Altomonte (LC/L.1020), abril de
1997. T

2. Private participation in the provision of water services. Alternative means for private participation in the provision of
water services, Terence Leey Andrei Jouravliev (LC/L.1024), mayo de 1997 (inglésy espariol).

3. Procedimientos de gestion para un desarrollo sustentable (aplicables a municipios, microrregiones y cuentas), Axel
Dourojeanni (LC/L.1053), septiembre de 1997 (espafiol einglés).

4. El Acuerdo de las Naciones Unidas sobre pesca en alta mar: una perspectivaregiona a dos afios de su firma, Carmen
Artigasy Jairo Escobar (LC/L.1069), septiembre de 1997 (espafiol einglés).

5.  Litigios pesqueros en AméricalL atina, Roberto de Andrade (LC/L.1094), febrero de 1998 (espafiol einglés). m

6. Prices, property and markets in water allocation, Terence Lee y Andrel Jouravliev (LC/L.1097), febrero de 1998
(inglésy espariol). T

8. Hacia un cambio en los patrones de produccién: Segunda Reunidn Regional para la Aplicacion del Convenio de
Basileaen AméricalLatinay el Caribe (LC/L.1116 y LC/L.1116 Add/1), vol. | y 11, septiembre de 1998. R

9. Proyecto CEPAL/Comisién Europea “Promocion del uso eficiente de la energiaen AméricaLatina’. Laindustria del
gas natura y las modalidades de regulacién en América Latina, Humberto Campodonico (LC/L.1121), abril de 1998.
wWww

10. Proyecto CEPAL/Comision Europea “Promocion del uso eficiente de la energia en América Latina’. Guia para la
formulacion de los marcos regulatorios, Pedro Maldonado, Miguel Méarquez e Ivan Jaques (LC/L.1142), septiembre
de 1998. [

11. Panorama minero de América Latina: la inversion en la década de los noventa, Fernando Sanchez Albavera,
Georgina Ortiz y Nicole Moussa (LC/L.1148), octubre de 1998. m

12. Proyecto CEPAL/Comisién Europea “Promocién del uso eficiente de la energia en América Latind’. Las reformas
energéticas y € uso eficiente de la energia en € Perl, Humberto Campoddnico (LC/L.1159), noviembre de 1998.
wWww

13. Financiamiento y regulacion de las fuentes de energia nuevas y renovables: el caso de la geotermia, Manlio Coviello
(LC/L.1162), diciembre de 1998.

14. Proyecto CEPAL/Comision Europea “Promocion del uso eficiente de la energiaen América Latina’. Las debilidades
del marco regulatorio eléctrico en materia de los derechos del consumidor. Identificacion de problemas y
recomendaciones de politica, Patricio Rozas (LC/L.1164), enero de 1999. m

15. Proyecto CEPAL/Comision Europea “Promocion del uso eficiente de la energiaen América Latina’. Primer Dialogo
Europa-América Latina parala Promocion del Uso Eficiente de la Energia (LC/L.1187), marzo de 1999. m

16. Proyecto CEPAL/Comisién Europea “Promocion del uso eficiente de la energia en América Latina’. Lineamientos
paralaregulacion del uso eficiente de la energia en Argentina, Daniel Bouille (LC/L.1189), marzo de 1999. m

17. Proyecto CEPAL/Comision Europea “Promocién del uso eficiente de la Energiaen AméricaLatina’. Marco Lega e
Institucional para promover € uso €eficiente de la energia en Venezuela, Antonio Ametrano (LC/L.1202), abril de
1999.
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. El lector interesado en adquirir nimeros anteriores de esta serie puede solicitarlos dirigiendo su correspondencia a la
Unidad de Distribucion, CEPAL, Ceslla 179D, Satiago de Chile Fax (562) 210 2069, correo electronico:
publications@eclac.cl.

e Disponible también en Internet: http://www.cepal.org/ o http://www.eclac.org
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