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Resumen

Este trabajo tiene como objetivo evaluar la competitividad de la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura para el trafico de
contenedores, tanto de comercio exterior, como de transbordo. El articulo presenta una revision del estado del arte respecto de los
modelos de evaluacién de la competitividad de puertos mas representativos en el mundo; posteriormente caracterizaciéon a sus
principales consumidores para con base en ello disefiar un modelo de evaluacién de competitividad, cuya aplicaciéon permite conocer
la situacién de esta sociedad portuaria frente a otros puertos nacionales e internacionales. Més alla de los resultados particulares, el
articulo aporta a suplir una necesidad sentida, como es la de generar nuevos modelos de competitividad portuaria, adecuados a las
necesidades particulares de las regiones.
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Abstract

This paper presents the competitiveness assessment of this society for both, foreign trade and transshipment. It presents an overview
of the state of the art regarding the port competitiveness assessment around the world, characterize its strongest competitors, and
based on that design a competitiveness assessment model able to lets know the status of this port society against other national and
international ports. Beyond the individual results, this paper contributes to generate new models of port competitiveness assessment,
appropriate to the particular regional requirements.
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I. INTRODUCCION

La investigaciéon que da origen a este articulo tuvo
como objetivo evaluar la competitividad de la Sociedad
Portuaria Regional de Buenaventura [SPRBUN] para el
trafico de contenedores, tanto de comercio exterior, como
de transbordo.

El articulo inicia con una revisioén del estado del arte en
cuanto a los modelos y elementos mas significativos en la
evaluacién de la competitividad de los puertos; continta
con la caracterizacion de los principales competidores de la
SPRBUN,
presenta, con base en los resultados obtenidos, el disefio

tanto nacionales como suramericanos y
de un modelo de evaluacion de competitividad, cuya
aplicaciéon permite conocer las principales caracterfsticas de
la SPRBUN, como terminal portuario, y su situacion frente

a otros puertos nacionales e internacionales.

II. METODOLOGIA

El proceso de formular y disefiar una matriz de
medicion de competitividad inicia con la seleccion de un
conjunto significativo de conceptos y herramientas que
tengan armonia y coherencia, y un significado conceptual y
practico con la empresa y su complejidad competitiva. Para
seleccionatlos, se partié de las necesidades expresadas por
la SPRBUN, para considerarlas bajo una visiéon ecléctica
que permite involucrar los contenidos bésicos a evaluar y
direccionar su competitividad involucrando los modernos
enfoques y herramientas derivadas de una revisién
bibliografica que describe las metodologias aplicadas por
los competidores que se erigen como los paradigmas a

emular en el sector portuario.

La revisién permitié la selecciéon de factores comunes
de evaluacién, su definiciéon y fundamentacién, y la
consignacién del nivel 6ptimo requerido, segin los
autores, y la determinacién de las fuentes de informacion y

de los indicadores asociados que existen.

La aplicacion del contenido metodolégico seleccionado
se desarroll6 a través de la revision estadistica interna de
los terminales —consignados en sus informes o en su
pagina Web— y la consulta a expertos bajo la premisa de
que debe ser la SPRBUN quien defina las acciones sobre
las cuales se debe hacer énfasis.

La metodologia define el modelo de medicién de la
competitividad mas pertinente, tomando como referencia
los de los principales terminales de Ecuador, Perd y

Colombia, sus competidores.
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Para la aplicacién del modelo se empled la técnica de
encuesta, con base en dos listados de factores aplicados a
un grupo formado por expertos en gestion portuaria —
nacionales y extranjeros— solicitindoles evaluar cada factor

en una escala de 1 a 7 —donde 7 es lo mas importante—.

En el terminal de contenedores Gateway fueron

contactados doce expertos del Comité Regional de
Competitividad. La encuesta se desarrollé de dos formas:
la primera, personalmente; la segunda, entregandola y

esperando su diligenciamiento.

En el terminal de contenedores Hub se contactd al6
expertos, entre asesores y gerentes o representantes de
navieras en Barranquilla, Cartagena y Cali.

Los factores seleccionados para realizar la evaluacion
comparativa de Tewa, en el caso de terminales de
contenedores, en funcién de flujos de importaciéon y
exportacién, y en el caso de terminales de contenedores, en
funcién de centros de transbordo, no tienen el mismo
peso. Por eso fue preciso determinar la importancia
relativa de cada uno en el contexto del grupo seleccionado.

Una vez recibidas las encuestas se promediaron los
puntos otorgados a cada factor y se llevaron a una escala
de 0 a1, enla cual la suma de todos los indices es igual a 1.

Después se homogenizaron los resultados ya que para
ciertos factores existen dos o mas indicadores —y la idea era
emplear uno solo o generar un indicador integral de los
existentes— La seleccién se basé en el nivel de importancia

del indicador en el factor al cual ha sido asociado.

Para calcular el indice integral, que tiene en cuenta
todos los factores, se multiplicé los datos homogéneos
determinados para cada factor por el indice de
ponderacién de la importancia relativa entre los factores
seleccionados. La suma de los valores resultantes arrojé el

indice integral por terminal.

III. ESTADO DEL ARTE
A. Modelos de competitividad de los puertos

Galhena (2003) hace referencia a la situacién del puerto
de Sti Lanka, las estrategias adoptadas pata las operaciones
de trasbordo, la construccion de la primera y segunda fases
de terminales de contenedores y la evolucién de las
operaciones de contenedores. Por su parte, Dupin,
Guillon, (1.998),
elaboracién de los proyectos de calidad, la seguridad en el

Tcheng, y Terrassier plantean la

terminal de petréleos, la evaluacién y los beneficios.
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Pesquera y Ruiz (1996) realizan una aproximacion
historica a los fundamentos de las mutaciones de la
relaciéon de  puerto-ciudad; terminales  portuarios
polivalentes, recomendaciones para su planificacion y

gestion.

De Monie (1988) relaciona los primeros conceptos
sobre productividad de terminales portuarios, tales como el
tiempo de permanencia del buque en el puerto y la
rendimiento de las

medicién  del operaciones de

manipulacion de la carga a bordo y en tierra.

Thomas (1985) hace énfasis en la planificacion de
operaciones, la planificacion antes de arribo, la elaboracién
del plan de trabajo y la evaluacién del rendimiento.
Algunos documentos plantean la necesidad de calcular los
indicadores de rendimiento para el desarrollo y la mejora
de los terminales portuarios, teniendo como eje central el
concepto de gestién para la competitividad, y teniendo en
—econémicos, técnicos,

cuenta aspectos del entorno

sociales y de medio ambiente—.

Doerr y Sanchez (2006) plantean la necesidad de medir
la productividad, realizar un benchmarking y desarrollar
indicadores de productividad de los terminales portuatios,
incluyendo, por su interés geografico, también los
documentos relativos a la Comision Interamericana de Puertos
de la Organizacion de los Estados Americanos, que muestra
casos puntuales sobre la situacién portuaria en paises
como México, Brasil,

latinoamericanos Nicaragua y

Venezuela.

El Libro Blanco Europeo plantea reequilibrar los

modos de transporte, suprimir los puntos de
estrangulamiento, generar una politica de transporte como
servicio a los usuarios y gestionar la mundializacién de los

transportes (Comisiéon Europera, 2002)

El Ministerio de Transporte de Colombia (2010)
expone temas como: los aspectos macroecondmicos, el
transporte ferroviario, el transporte fluvial, el transporte

maritimo, el transporte aéreo y el transporte masivo.

Valverde (2005) analiza el modelo de Haezendonk,
Winkelamns y Nothenboom, y su aplicabilidad en el puerto de
Antewerp (Bélgica), utilizando herramientas de analisis de
portafolio, analisis de cambio de participacion y analisis de
diversificaciéon de productos de firmas, para determinar el

desempefio actual y potencial de los puertos.

Finalmente, la Cartilla de Transporte Maritimo para

Exportacién de Proexport Colombia, analiza los temas de

organizaciéon del transporte maritimo de carga, la
organizacion de transporte maritimo en Colombia, los
aspectos técnicos y operativos del transporte maritimo, los
aspectos comerciales del transporte maritimo, los servicios
portuarios a la exportacién y la cadena logistica de

distribucion fisica internacional por via marftima.

De la lectura de los documentos relacionados es facil
identificar como elementos comunes a la productividad y a
la necesidad de medir; pero es muy dificil identificar un
concepto unificado de competitividad, el cual se
considerara necesario establecer en el siguiente apartado,
sobre todo en cuanto a las significaciones que acoge del

contenido de este proyecto.

B. ;Cimo medir la competitividad portuaria?

Un indicador es una medida que permite comparar el
comportamiento de una actividad o proceso, el cual refleja
su grado de avance dentro de un perfodo determinado y
establece si existen riesgos o desviaciones que necesitan ser
corregidas para el logro de los objetivos y metas deseados
(Ministerio de Transporte, s.f).

La medicién de la productividad debe estar enfocada en
identificar las mejores practicas de operacion, conocer la
escala mas eficiente de produccién, establecer la magnitud
de ahorros en el uso de los recursos, otientar a una unidad
ineficiente para sus mejoras de produccion y determinar el
momento en que debera aplicarse un cambio en la unidad

productiva.

Doerr y Sanchez (20006) expresan que no existen
métodos estandar ampliamente difundidos para medir el
desempefio de los puertos. Ademads seflalan que los
indicadores de la productividad portuaria tienen
dificultades para ser medibles y aplicados, por los
siguientes factores: variedad y nimero de datos estadisticos
de las

actualizados y

operaciones necesarios; carencia de datos

confiables; ausencia de definiciones;
influencia de factores locales en los datos; e interpretacion

de resultados idénticos por intereses opuestos.

Para poder mejorar la actividad portuatia hay que pattir
de una mezcla de factores, incluyendo: las medidas y
politicas que adoptan el gobierno, la aduana y el puerto,
sobre la mano de obra, la infraestructura, los sistemas y
equipos, etc.; los factores externos como la demanda de las
compafifas navieras; y los factores relacionados con el
transporte y la logistica en la cadena de distribucion del

puerto. Es posible que el cambio en la productividad
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pueda relacionarse con los cambios tecnolégicos de la
economia —internacional o doméstica—, la globalizacién y la
necesidad de asegurar y conservar la competitividad
portuaria.

La productividad de un puerto se mide generalmente en
términos de tiempo de servicios de una nave, velocidad de
transferencia y tiempo de permanencia de la carga en el
puerto. Los gerentes, al mismo tiempo, estan interesados
en conocer la intensidad con que estan siendo utilizados
sus activos y los indicadores que se aplican; para ello, se
refiere al tonelaje transferido por la nave en el puerto y al
volumen de carga transferido, puesto que los servicios

portuarios se prestan a las naves y a la carga.

En la actualidad, para medir la productividad de un
terminal portuario se estin utilizando dos indicadores
centrales: la interface con el trasporte terrestre —el tiempo
de los camiones en la terminal— y la interface con la nave —

el volumen por hora de descarga o carga de la nave—.

C. Referentes tedricos para medir la competitividad del terminal

portuario objeto de conocimiento

Esta seccién se basa en la revision de articulos que
versan sobre la competitividad portuaria y los criterios de
seleccién de terminales portuarios por parte de sus clientes
(importadores/exportadores, lineas navieras, operadores

portuarios, etc.).

Moreno y Ventura (2012) diseflan una metodologia
para evaluar la localizaciéon en los ejes estratégicos y su
capacidad competitiva frente a otros puertos del entorno,
con base en su situacién preferente. El informe se basa en
una descripcion de los factores endégenos y exégenos que
determinan la competitividad de un puerto.

Como factores enddégenos incluye: infraestructura —
linea de muelles, calados, superficies de manipulaciéon y
deposito—; servicios —servicio ininterrumpido, capacidad y
productividad de las grias, sistemas automatizados de
manipulacién, servicios de valor afiadido, eficacia en el
trasbordo de grandes buques/feeder—; y Costos —
competitividad en costos portuarios, de manipulacion,

transporte y distribuciéon—.

Como factores exdgenos seleccionan: localizaciéon —
potencia econémica del hinterland', distancia a grandes

rutas marftimas y a puertos competidores— red de

! Regi6n donde se recogen y distribuyen las exportaciones e importaciones,
respectivamente.
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distribucién —dispersién/concentracion de flujos—; calidad
y capacidad de las conexiones del hinterland —carretera,
ferrocarril, matitimo y los servicios intermodales de
calidad—; y apoyo

institucional—.

entorno —tejido  empresarial y

Cabe mencionar que para el estudio final los factores
que tienen mayor importancia son los de localizacion y red
de distribucion.

Tongzon y Heng (2005) plantean una investigacion
donde

infraestructura es el pilar para medir la eficiencia de los

netamente cuantitativa relacionan cémo la
puertos; igualmente elaboran una lista de los factores utiles
para desarrollar el modelo competitivo, el cual se basa en
una metodologfa expuesta en 1995 por Battese y Coelli
para medir los niveles de eficiencia en los puertos de
contenedores, en la cual se relacionan algunas variables de
eficiencia y una variable de un puerto especifico, tales
como la propiedad de la competitividad del puerto, que se
utiliza para justificar el rendimiento total. El modelo
examina la relacién causal entre los factores determinantes

de la competitividad portuaria y el rendimiento total.

de la

El estudio establece como determinantes

competitividad portuatia:

e El nivel de eficiencia de la terminal portuaria, los
factores de productividad y rendimiento, la
velocidad con que se manipulan los contenedores y
el tiempo de operacién de los buques en el terminal;

e Los cargos por la manipulaciéon de cargas en el
terminal.

e la fiabilidad, esto es un desempefio estable y
predecible adaptado a los itinerarios de las lineas
navieras —si una autoridad portuaria u operador
portuario siempre incurre en demoras durante las
operaciones debido a huelgas, roturas de equipos,
mal clima, etc., las compafias navieras y los
embarcadores sufriran grandes pérdidas debido a
esos tipos de informalidades—.

e Las preferencias de seleccion del puerto por parte
de los transportistas y embarcadores, que no
necesariamente depende de la eficiencia del terminal
o su precio, sino de acuerdos realizados entre
transportistas y embarcadores para establecer las
cadenas internacionales de distribucion.

e la profundidad en el canal de navegacion, que
puede limitar el papel del puerto como puerto de

transbordo de contenedores.
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e la adaptabilidad a entornos de mercados
cambiantes, es decir, la comprension por parte del
puerto de las nuevas tendencias de la logistica
internacional y de la gestion de cadenas de
suministro globales.

e La conectividad terrestre.

e [La diferenciacion del puerto.

Como complemento establecen cuatro variables clave:
el trafico de TEU, la cantidad de metros lineales de muelle,
el area del terminal en hectireas y la cantidad de graas
pértico de muelle.

Song y Panayides (2008) tratan temas televantes sobre
integraciéon en la cadena de suministros e integracion
portuaria, medidas para la integraciéon de los terminales
portuarios, influencia sobre la competitividad portuaria de
la integracién de terminales portuarios en las cadenas de
suministro, significado y valor del estudio para operadores
portuarios, lineas navieras y proveedores de transporte,
entre otros.

En la revision de la literatura, se identifica una serie de
pardametros que caracterizan el concepto de integracién
portuaria en cadenas de suministro; los cuales son
clasificados como:

e uso de la tecnologia para compartir datos,

e relaciones con las lineas navieras,

e servicios de valor agregado,

e relaciones con proveedores de transporte terrestre,
e integracién de modos de transporte,

e practicas del canal de integracion y su desempefio,
® precio,

e calidad,

e fiabilidad,

e personalizacion, y

e capacidad de respuesta

En el articulo, para cada uno de los parametros
identificados aparecen medidas que permiten al terminal
portuario evaluar su grado de integracion con las cadenas
de suministro.

Teng, Huang, y Huang (2004), por su parte, tienen

como proposito clarificar las caracteristicas de la
competitividad portuaria empleando el modelo de analisis
relacional Grey tomando ocho puertos de contenedores

del Este de Asia. Entre los criterios que acumulan el 50%

de la importancia se encuentran: la calidad de la mano de
obra, la estabilidad financiera, la estabilidad politica, el
tiempo promedio del buque en puerto, la productividad, la

estabilidad social, y el radio de cargue y descargue.

Yeo, Roe, identifican los

COl’l’lpOﬁCl’ltCS

y Dinwoodie (2008)
que influyen en la evaluacion de la
competitividad de los principales puertos en la region, y
presentan una estructura para realizarla. Con base en la
literatura sobre seleccién de puertos y competitividad, los
autores realizan una encuesta con compafifas navieras,
revelando que los factores determinantes en los puertos de
la regiéon son: el servicio portuario, la condicién del
hinterland, la disponibilidad, la conveniencia, los costos
logisticos, la centralizacién y la conectividad. Estos son los
38 componentes de competitividad seleccionados por los

autores de las fuentes bibliograficas consultadas:

e disponibilidad de sitio de atraque para el buque a su
arribo al puerto,

e proporciéon de la carga de transbordo en relacion al
total,

e costos de la manipulacién, transferencia vy
almacenamiento de las cargas,

e costos relativos a la entrada del buque al puerto,

e desviacién de las rutas troncales,

e cficiencia de la red de transporte terrestre,

e tiempos de espera —cero— en el terminal,

e frecuencia de dafios y pérdidas de carga,

e frecuencia de recalada de grandes

buques

portacontenedores,

e frecuencia de recalada de buques y diversificacién de

rutas de los buques,
e gobierno, entidad auténoma local y sector privado,
e costo del transporte terrestre,
e vinculos intermodales,

e distancias terrestres y conectividad con los grandes
embarcadores,

e nivel de servicio para avituallamientos,

e nivel de los sistemas de ayuda para la navegacion,

e namero de las recaladas de los buques oceanicos,

e profesionalidad y habilidades en las operaciones
portuarias,

e respuesta rapida,

e prontitud en la emisién de documentos de

manipulacién,

e accesibilidad al puerto,
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e congestién portuaria,

e promocion del puerto,

e scguridad del puerto,

e tiempos reales de trabajo,

e reconocimiento y reputacioén del puerto,

e fiabilidad de los itinerarios de las lineas navieras que
recalan en el puerto,

e capacidad de servicio en funcién del tamafio del
buque,

e tamafio y actividad de las zonas francas adscritas al
puerto,

e tamafio de la economia de la ciudad contigua al

puerto,

e nivel de sofisticacién de la informaciéon portuaria y

alcance de su aplicacion,
e estabilidad de la fuerza laboral del puerto,
e productividad del terminal,
e volumen de carga inducida por las compafiias,
e volumen total de cargas contenedorizadas,
e profundidad de los canales de acceso y muelles,
e espera —cero— en el tiempo de servicio, y
e tempo de servicio —24 horas/dia, 7 dias/semana.
Finalmente, los autores establecen la estructura para

evaluar la competitividad en los puertos de contenedores
de Corea del Sur y China (ver Tabla 1).

Tabla 1. Factores de evaluacion de competitividad de puerto de
contenedores (Yeo et al., 2008)

Chang, Lee, y Tongzon (2008) exploran los principales

factores adoptados cuando los embarcadores y las
compaifiias navieras seleccionan su puerto de exportacién/
importacién y su puerto de transbordo, respectivamente.
Se seleccionaron 38 indices portuarios como resultado de
investigaciones previas y entrevistas de campo. Dichos
indices fueron categorizados en seis factores clave (ver

Tabla 2.

Tabla 2. Factores para la seleccion de puertos (Chang et al., 2008)

Factor clave indices

Localizacién del puerto Localizacién geogréfica

Accesibilidad

Cercania a las lineas troncales

Distancia a las rutas oceénicas

Cercania a regiones exportadoras / importadoras
Cercania a embarcadores en el interior
Profundidad

Condiciones de la infraestructura

Tamafio

Reputacién

Redes alimentadoras (feeder)

Manejo de reclamos

Habilidad para acomodar requerimientos especiales
Propiedad del puerto

Estabilidad politica.

Caracteristicas del puerto

Miscelanea

Factor Descripcion

Servicio portuario Répida respuesta
24 horas al dia 7 dias a la semana
Cero tiempos de espera en el servicio

Condiciones del Profesionalidad y habilidades en las operaciones portuarias

hinterland Tamafio y actividad de zonas francas adscritas al puerto
Volumen total de cargas contenedorizadas

Disponibilidad Disponibilidad de sitio de atraque para el buque a su arribo
al puerto
Congestion portuaria

Conveniencia Profundidades en los canales de acceso y en los muelles
Nivel de sofisticacion de la informacién portuaria y el
alcance de su aplicacion
Estabilidad de la fuerza laboral del puerto

Conectividad Distancias terrestres y conectividad con los grandes

embarcadores

Eficiente red de transporte terrestre
Accesibilidad al puerto

Desviacion de las rutas troncales

Costos del transporte terrestre

Costos relativos a la entrada del buque al puerto
Cero tiempos de espera en el terminal

Centro regional

Costos logisticos
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Chou (2010) construye un modelo de proceso de
analisis jerarquico para simular el comportamiento de los
transportistas a la hora de seleccionar los puertos e
identificar la importancia de cada factor que influencia esta
decisién. Para ello contacté a cinco lineas navieras para
que expresaran sus criterios acerca de los tres principales
puertos de contenedores de Taiwan. De las cinco
compafifas navieras contactadas, cuatro eran ocednicas y
expresaron su preferencia a seleccionar un terminal
portuario de recalada con base a los siguientes criterios, en

orden de importancia:

e profundidad de los atraques para buques

portacontenedores;
e cargos del puerto, impuestos, rentas y costos;
e ecficiencia del puerto en los cargues y descargues;
e tamafio y eficiencia del patio de contenedores;
e eficiencia de la operacién portuaria; e

o Jinterland.

La quinta era una linea de cabotaje costero de
contenedores, la cual expresé su preferencia en este orden:

o )interland,
e cargos del puerto, impuestos, rentas y costos;

e eficiencia del puerto en los cargues y descargues;
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e cficiencia de la operacién portuaria;
e tamafio y eficiencia del patio de contenedores; y

e profundidad de los atraques para

buques

portacontenedores.

Chang et al., (2008) identifican los factores que afectan
la eleccién del puerto por parte de las compafifas navieras,
con base a una encuesta llevada a cabo con una muestra de
las mismas. Grosso y Monteiro (2009) identificaron los
principales factores y criterios que influencian en la
decisiéon de los agentes transitarios al seleccionar un
puerto, a través de una encuesta aplicada a agentes
transitarios que operan en el puerto de Génova (Italia).

Tabla 3. Factores considerados para elegir un puerto (Grosso &
Monteiro, 2009)

Factores Nivel medio de importancia
Posicién geogréfica del puerto 4,18
Profundidades 3,39
Conexién con servicios feeders 4,00
Conexidn terrestre intermodal 3,89
Reputacion del puerto 311
Impuestos portuarios 3,71
Cargos por manipulacién en el terminal 4,36
Volumen de carga 4,86
Volumen de cargas de transbhordo 411
Posibilidad de nicho de mercado 3,71
Balance entre cargas de importacion y exportacion 3,86
Disponibilidad de atraque 3,64
Fiabilidad en el servicio 4,29
Tecnologias de la informacion 3,93
Procesos aduaneros 3,39
Relaciones entre las directivas y los trabajadores 3,54
Aceptacion de requerimientos especiales. 3,25
Facilidad de comunicacion con el staff 3,36
Recalada de competidores. 3,39
Intercambios de slots con lineas que cooperan. 3,64

Las autoras resumen la busqueda bibliografica que
realizaron acerca de los procesos de seleccién de puertos
por parte de sus usuarios; para cada articulo consultado
aparecen los criterios de seleccién de mayor importancia.
Tomando como base esos criterios, las autoras elaboraron
un listado de 31 factores o criterios a considerar; los cuales

se presentan a continuacion:

e disponibilidad de contenedores vacios en la terminal
intetior;

e disponibilidad de contenedores vacios en el puerto;

e Jocalizacion del sitio de intercambio de

contenedores (entrega y devolucion);

e condiciones fisicas de los contenedores;

e tiempo total del triansito del contenedor en el

puerto;
® rastreo y seguimiento;
e intercambio electronico de informacién;
e comercio electrénico;
e fiabilidad en las reservas y la documentacion;
e almacenes;
e presencia de agentes maritimos;
e presencia de agentes transitorios;
e procedimientos de los clientes;
e procedimientos electronicos de los clientes;
e conexiones de ferrocarril;
e conexiones de catrreteras;
e acceso al hinterland,

e infraestructuras y estructuras para la manipulacién
de contenedores;

e costos del transporte ferroviario;

e costos del transporte tetrestre;

e costos de la manipulacién de contenedores;

e procedimientos de llenado y vaciado de
contenedores;

e frecuencias de los servicios de las lineas navieras;

e tiempos de transito;

e tasas de productividad del puerto;

e presencia, flexibilidad y fiabilidad de las companias
que actian en el terminal;

e presencia de varias compafifas maritimas en el
puerto ofreciendo el mismo servicio (competidoras);

e relaciones laborales con los trabajadores portuarios;

e cficiencia y flexibilidad de los clientes

e tiempo de trabajo de los clientes;

e servicios de valor agregado;

Los resultados de la busqueda realizada mostraron que
los principales elementos que afectan la decisiéon de
seleccionar un puerto, desde la perspectiva de un agente
transitorio, pueden ser agrupados en cuatro factores
generales: conectividad del puerto, productividad y costos
del puerto, informacién

electronica y logistica de

contenedores.

Tongzon (2002) investigd los factores de seleccion de
un puerto y la evaluaciéon del desempefio del mismo, con
base en una encuesta aplicada a agentes transitorios
seleccionados, la cual se complementé con la aplicacién de

un método econométrico. El estudio arrojé que la
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eficiencia del puerto era el factor mas importante a la hora
de seleccionar el puerto.

Palma (2003) desatroll6 un modelo para el analisis de la
competitividad de un puerto para captar trafico de transito
de exportaciéon y/o importaciéon. Su modelo tiene en
cuenta factores como la disponibilidad de infraestructura
de transporte y de conexiones multimodales, las
caracteristicas de los regimenes aduanero y fiscal, la calidad
de los servicios prestados y la eficiencia. Finalmente realiza
de las

multimodales de transporte, desde dos puntos de vista, el

una comparacién entre los costos cadenas
de un armador de buques ocednico, y el de los duefios de la

carga.

Van Kan (2004) propone un modelo organizacional y
unas estrategias encaminadas a mejorar la competitividad
de los puertos publicos. Sefiala que los factores que inciden
en la satisfaccién de sus clientes son: la disponibilidad de
infraestructura, especializada, es decir, que el puerto cuente
con muelles, zona de maniobras y atraque, canales
matitimos y terrestre especializados que reciban grandes
disponibilidad de

especializada, con bodegas, patios, cobertizo, instalaciones

embarcaciones; las superestructura
y equipos especializados por tipo de carga; los sistemas de
informacién tecnoldgica; la existencia de una organizacion
enfocada por nicho de producto y estructurada de acuerdo
con las necesidades del mercado, con un recurso humano
capacitado y especializado en el sector portuario, y un
sistema intermodal que garantice el flujo de mercancias del
puerto hacia los centro de produccién y viceversa;
capacidad para generar mayor valor agregado a los
servicios portuarios, garantizar la seguridad a las
embarcaciones y carga; el ser fiables en la prestacion de los
servicios; y brindar alta productividad y eficiencia en los

servicios con tarifas razonables.

Segtin un analisis realizado por Vega y Duque (2008),
los indicadores que pueden brindar apoyo para la medicién
de Ia

organizaciones —resultados

eficacia, eficiencia y productividad de las
que son luego comparados
para medir el nivel de competitividad— son: la capacidad de
almacenaje, el area de edificacion de sedes administrativas,
las caracteristicas de los muelles, el servicio de graas, las
vias de acceso, la infraestructura vial, los equipos de carga y
descarga, la productividad por trabajador, las tarifas de

almacenaje, y los servicios publicos y complementarios.

Estrada (2007), por su parte, considera 21 factores que
contribuyen con la competitividad de un puerto:
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e su situacién geografica, en grandes rutas maritimas o
préximas a centros de produccién y/o consumo;

e Ja accesibilidad a la zona de influencia terrestre —
carretera, ferrocarril—, vias navegables y oleoductos;

e Ja capacidad y calidad de la infraestructura portuaria,
tanto maritima como terrestre;

e la capacidad operativa del puerto;

e J]a existencia, disponibilidad, eficiencia y agilidad de
los servicios portuarios;

e Ja existencia de competencia interna entre los
prestadores de servicio del puerto —para que el
cliente pueda escoger entre prestadores de servicio;

e la existencia de politicas de calidad,;

e la capacidad, cualificacién profesional, motivacién y
estatus de la mano de obra portuaria;

e la cficiencia de los servicios de control —suficiencia
del nimero de inspectores y coherencia de su
jornada de trabajo con la operativa del terminal;

e la existencia en puerto de lineas maritimas regulares
y de servicios de transporte intetior;

e la integraciéon del puerto con otros nodos de la
cadena logfstica, como los terminales interiores o
puertos secos;

e ¢l precio de los servicios portuarios;

e ¢l precio del terreno portuario;

e Jas condiciones de fiabilidad del puerto, la confianza
y seguridad en el cumplimiento de los plazos;

e Jas condiciones de seguridad y protecciéon de las
mercancias y los pasajeros;

e ¢l respaldo activo del entorno;

e Ja existencia de una comunidad portuaria vertebrada
y orientada al cliente;

e Ja existencia de una autoridad portuaria con
capacidad de liderazgo sobre la comunidad
portuaria, mas alli de su rol como o6rgano de
gobierno y regulacion;

e Jas tecnologias y los sistemas de informacion;

e Ja capacidad financiera y la competitividad de las
empresas que operan en el puerto;

e la oferta de setvicios de valor afiadido; y

e la exigencia de las leyes y regulaciones existentes en
el puerto;

Con base en la literatura encontrada se realizé un
analisis transversal de los diferentes factores y elementos
involucrados en Ia

competitividad de los puertos
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marftimos. En la Tabla 4 presenta una matriz con los
factores mas relevantes de los autores citados, los cuales se
tomaran como referencia para establecer los elementos a
evaluar en la SPRBUN.

IV. MODELO PROPUESTO

El analisis de competitividad se centré en la SPRBUN
como terminal de contenedores [TECSA] y tuvo dos

dimensiones: la primera, desde el punto de vista de los

Tabla 4. Resumen de factores de competitividad

embarcadores y los de las

(importadores y/o exportadores), lo que implicé analizar la

consignatarios cargas
terminal como un puerto gafeway al servicio del comercio
exterior de una regién o de todo un pais o varios paises; la
segunda, desde el punto de vista de las lineas navieras de
contenedores, lo cual implicé analizar el terminal como un
terminal de transbordo —zransshipmenthub— de una o varias
lineas navieras, o al menos, un terminal donde puedan
realizarse ciertos transbordos.

Autores | Infra- Servicios Tarifas Calidad  Conec-  Eficiencia  Tecno- Fiabilidad Disponi-  Seguridad  Profun-
Factores —  estructura Costos tividad logia bilidad didad

Moreno & Ventura (2012) X X X X X X X

Grosso & Monterio (2009) X X X X X X X

Chou, 2010 X X X X X X

Yeo et al., 2008 X X X X X X X X

Chang et al., 2008 X X X X

Vega & Duque, 2008 X X X X

Lee, Chang, y Lee (2007) X X X X X X

Estrada, 2007 X X X X X X X X

Tongzon & Heng, 2005 X X X X X

Song & Panayides, 2008 X X X X X X X

Teng et al., 2004 X X X X X

Van, 2004 X X X X X

Tongzon , 2002 X X X

Palma, 2001 X X X

Total 8 7 8 6 12 9 5 10 5 6 4

Un andlisis de competitividad conlleva necesariamente
la comparacién con los competidores. En el caso de
TECSA, como terminal al servicio del comercio exterior
colombiano, el competidor seleccionado fue la Sociedad
Portuaria Regional de Cartagena [SPRC|, con sus dos
terminales de contenedores —la terminal original de Manga
y Contecar—, en razon a que tiene trafico de contenedores
originado desde —o con destino hacia— Bogota, el Eje
Cafetero y Antioquia, principalmente, el cual tiene la
opcién de moverse por Cartagena o por Buenaventura, lo
que significa que los hinterlands de la SPRBUN vy la SPRC
tienen ciertas areas de coincidencia. Otros competidores
no fueron tomados en cuenta, pues su papel en el trafico
de contenedores en el pafs aun no es preponderante —
como es el caso de la Sociedad Portuaria de Santa Marta, la
Sociedad Portuaria de Barranquilla y Muelles El Bosque
(Cartagena) — Tampoco, se incluyé al Terminal de
Contenedores de Buenaventura [TCBuen], pues estd en la
fase de introduccién —es decir, en la parte inicial de la
curva de experiencia—, aunque en un futuro cercano,

indudablemente, serd el principal competidor de TECSA.

Bajo las anteriores precisiones, el texto continda con la

siguiente estructura:

e seleccion y ponderacion de los factores o

evaluacion

de

necesarios la

de

indicadores para

comparativa los terminales portuatios

contenedores;

evaluaciéon comparativa de Tecsa, frente a los
terminales seleccionados, con base en los factores
seleccionados y su importancia relativa; y
enunciacién de una serie de conclusiones acerca de
la competitividad de TECSA y las opciones para
aumentarla.

A. Seleccion de los factores para realizar la evalnacion comparativa
de los competidores de Tecsa

Para establecer la evaluacién comparativa de Tecsa
trente a Contecar (Cartagena) —en el caso de terminales de
contenedores al servicio del comercio extetior—, y Contecon
(Guayaquil) y DP World Callao (Pert) —en el caso de
terminales de transbordo de contenedores (o desarrollo de
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ciertas actividades de transbordo)—, es preciso establecer

los factores que serviran para comparar.

En el primer caso, la perspectiva de evaluacion —y de
hecho, de selecciéon del mejor terminal—, se establece a
partir de generadores de cargas (importadores /
exportadores), pero también, de agentes transitorios y
operadores logisticos que asesoran a los generadores a
establecer sus cadenas de exportacién e importaciéon. La
dqué
generadores de cargas o sus operadores logisticos para

pregunta es: factores toman en cuenta los
elegir el mejor terminal para realizar las importaciones o

exportaciones de sus cargas contenedorizadas?

Un aspecto basico para seleccionar uno u otro terminal,
es su distancia terrestre y el destino de la carga a exportar
(u origen de la carga a importar): un exportador de
Bucaramanga (Colombia) que va a enviar carga a Europa,
por ejemplo, no utilizara TECSA, asi como un exportador
en Cali (Colombia), que va a enviar su producto a Chile, no
utilizara Contecar. Sin embargo, hay ciertos generadores
que, dada su ubicacién en el paifs y el origen o destino
internacional de las cargas, pudieran utilizar, con cierto
fundamento logistico, ambas, como por ejemplo un
exportador de Bogota enviando carga a un punto ubicado
en el centro de los Estados Unidos.

En el segundo caso —terminal de transbordo de
contenedores o donde se realizan ciertas actividades de
transbordo— la perspectiva de evaluacion se establece a
partit de las lineas navieras de contenedores que, de
acuerdo con su patrén de itinerarios y flujos de
contenedores, requieran de un punto para concentrar y
distribuir los contenedores a gran escala (zona geografica
significativa) o a una escala menor (un numero limitado de
terminales en una sub-regién). La pregunta es: ¢qué
factores toman en cuenta las lineas navieras de
contenedores para elegir el mejor terminal para ubicar un
hub o punto concentrador de traficos de contenedores o

para realizar ciertas actividades de transbordo?

La frase ciertas actividades de transbordo puede interpretarse
como distribucién de contenedores a una cantidad limitada
de terminales de menor importancia en una subregién. Por
ejemplo, distribucién de contenedores a terminales
peruanas y chilenas de segunda y tercera categoria.
También, puede interpretarse como la transferencia de
contenedores entre una linea naviera y otra a través de
alianzas o acuerdos para compartir el trafico. Por ejemplo,

la linea A deja un contenedor en Buenaventura que es
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tomado por la linea B, debido a que el contenedor, por
ejemplo, va para Europa y la linea A no tiene itinerario

directo hacia esa region, pero si la linea B.

A continuacién  se  relacionan los  factores
seleccionados, se explica y fundamenta cada uno de ellos,
se expresa su comportamiento optimo y se definen los
indicadores que habria que recopilar de cada terminal para
realizar la evaluacién comparativa y la manera de hacer
dicha recopilacién. El orden no refleja importancia de los

mismos, ni ninguna clasificacion, es totalmente aleatorio.

La consecucién de los factores para la selecciéon de
terminales de contenedores por parte de generadores de
cargas o sus operadores logisticos, se realizé aplicando
encuestas a los clientes del terminal y utilizando una escala
que reflejare su opinién sobre determinado servicio (si es
bueno o malo) o st el terminal dispone de cierta instalacién
o no. Otros indicadores, forman parte de estadisticas

internas del terminal que no son siempre puiblicas.

Tabla 5. Factores seleccionados

Factores Fundamentos del factor

Rendimientos en las Puede expresarse de diferentes maneras: contenedores
operaciones de manipulados / hora / grGia, contenedores manipulados por
cargue / descargue buque / hora, etc. Este factor incide directamente en el

de contenedores de tiempo que permanecerd el buque en operaciones, lo que
los buques. repercute en los costos de estancia del bugue y en las

Minimas pérdidas y
averias a las cargas y
los contenedores en
su trénsito por el
terminal.

Sistemas de
intercambio de
informacién (e-
Commerce) en
tiempo real y fiable.

Desempefio de las
autoridades
presentes en el
terminal.

Excelencia en el
servicio de empresas
de la comunidad
portuaria

Conectividad
internacional del
terminal debido al
Servicio que prestan
en él las lineas
navieras

tarifas que aplican a sus clientes.

Incluye roturas, contaminaciones, dafios externos e internos
a las cargas, pero también, a los contenedores con 0 sin
carga. Aungue las cargas estén aseguradas y se efectde el
reclamo, cualquier dafio o averia entorpece y paraliza la
cadena logistica.

Manera en que los clientes del terminal (generadores de
carga y operadores logisticos) obtienen informacién sobre el
transito de sus cargas y contenedores. Rastreo y
trazabilidad (fundamental para que los clientes puedan
monitorear su logistica y tomar decisiones).

El desempefio de las autoridades (aduana, policia
antinarcoticos, etc.) influye en el tiempo de trénsito de las
cargas y contenedores a través del terminal. Se produce
una serie de costos ocultos debido al mal desempefio de las
autoridades. El desempefio se mide en tiempos (cola mas
tramite) y en minimizacion de errores documentales y de
otra indole.

El satisfactorio transito de las cargas y los contenedores por
el terminal de contenedores no solo depende del terminal,
sino, en muchos casos, de otras empresas como
operadores portuarios, agencias maritimas, agencias de
aduana, etc. Si el servicio que esas empresas prestan no es
satisfactorio, el terminal pierde competitividad. Ademas del
servicio, es importante que exista amplia disponibilidad de
prestadores de servicios

El nivel de conectividad internacional del terminal viene

dado por el servicio que prestan en el mismo las lineas
navieras de contenedores.
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Tabla 5. Factores seleccionados (continuacion)

Factores

Fundamentos del factor

Fiabilidad en el
cumplimiento de los
itinerarios.

Accesibilidad terrestre
al terminal

Balance entre
contenedores llenos de
importacion y
exportacion.

Disponibilidad de patios
y zonas logisticas
cercanas al terminal.

Tarifas

Politica del servicio al
cliente del terminal

Nivel de
aprovechamiento de la
capacidad instalada del
terminal.

Comparticion de
algunas instalaciones
de la terminal de
contenedores con otras
terminales

Nivel de servicio del
terminal a los medios
de transporte terrestre
(vehiculos).

Disponibilidad de
vehiculos de transporte
carretero

Operaciones de

llenados y vaciados de
contenedores.

Manejo de cargas
especiales

Procedimientos
documentales

No solo basta con que la conectividad del terminal sea
excelente, se requiere que se cumplan los itinerarios y las
recaladas programadas de los buques que lo visitan.
Muchas cadenas logisticas son precisas en el tiempo de
distribucion y cualquier incumplimiento de la programacion
conlleva que el exportador no cumpla con el plazo
pactado para entregar la carga.

Distancia del terminal a ciertos polos poblacionales e
industriales del pais, y cantidad de vias que conectan el
terminal con esos polos y su estado.

A medida que la cantidad de contenedores llenos
cargados se iguala a la cantidad de contenedores llenos
descargados, la recalada para el buque es satisfactoria en
cuanto a fletes percibidos y por ende, deben disminuir los
fletes a los generadores de carga.

Existe una serie de actividades logisticas de valor
agregado relacionadas con la importacion y la exportacion
de cargas contenedorizadas. Es muy costoso llevar a
cabo dichas actividades dentro del terminal, por lo cual se
llevan a cabo en instalaciones conexas cercanas.

Se trata de que el costo de transito de las cargas y los
contenedores por el terminal sea minimo; a ello contribuye
la existencia de tarifas bajas por parte del terminal y de
otros proveedores de servicios, como los operadores
portuarios, las politicas de descuento por volumen y
pronto pagos, y las facilidades de pago.

Disposicion del terminal para responder rapida y
eficazmente a los requerimientos de los generadores de
carga.

Suficiencia de la capacidad del terminal para asimilar la
demanda -si esa capacidad esta siendo copada, genera
congestion portuaria—.

Muchos terminales de contenedores se originan en
terminales multipropésito que manejan varios traficos de
cargas. A pesar de que el propio desarrollo del negocio,
logra la especializacion de las diferentes zonas del puerto
(terminales de contenedores, terminales de graneles,
etc.).

Un proposito de los terminales de contenedores es que
los bugques que operan en él, roten rapidamente, es decir,
que demoren el minimo tiempo en su escala en el
terminal. Lo mismo aplica para los medios de transporte
terrestre encargados de mover contenedores de/hacia el
terminal.

Disponibilidad de vehiculos para llevar el contenedor del
interior al terminal y también, y disponibilidad de vehiculos
que existe en la zona de influencia portuaria aledafia

Muchos importadores y exportadores prefieren vaciar y
llenar los contenedores en el terminal y traer o llevar sus
cargas como cargas sueltas. También, los consolidadores
de cargas consolidan —y desconsolidan—cargas en
contenedores. El terminal de contenedores debe facilitar
la realizacion de estas operaciones a sus clientes
estableciendo sitios para llenado y vaciado y disponiendo
de bodegas para almacenamiento temporal de cargas
sueltas.

Existencia en el terminal de condiciones para el transito
adecuado de cargas de régimen especial. Por ejemplo,
existencia de un patio para contenedores refrigerados y
de una bodega para cargas peligrosas

Los clientes del terminal persiguen que él mismo
implemente procedimientos documentales sencillos y que
den curso répido a los requerimientos, tanto en las
operaciones de exportacion como en las de importacion.
Otro aspecto importante es la posibilidad de realizar
tramites de manera virtual.

Los factores seleccionados para realizar la evaluacion

comparativa de Tecsa con otros terminales de
contenedores en funcién de flujos de importacién y
exportacion, y terminales de contenedores en funciéon de
centros de transbordo no tiene el mismo peso, por ello, es

preciso determinar su importancia relativa.

Los factores han sido ordenados en funcién de los
indices de ponderacién, de mayor a menor. El grado de
importancia de los factores seleccionados para elegir el
terminal de contenedores por parte de generadores de
cargas y operadores logisticos, se observa en la Tabla 6.
Los diez primeros factores acumulan el 75 % de la suma
de los indicadotes, por lo que el resto pudiera no
considerarse.

Tabla 6. Ponderacién generadores de cargas y operadores

logisticos

Factores indice
Conectividad internacional del terminal debido al servicio que prestan en 0,100
el mismo las lineas navieras

Nivel de aprovechamiento de la capacidad instalada del terminal. 0,094
Tarifas 0,089
Seguridad del terminal. 0,084
Excelencia en el servicio de empresas de la comunidad portuaria 0,079
Minimas pérdidas y averias a las cargas y los contenedores en su transito 0,068
por el terminal.

Disponibilidad de vehiculos de transporte carretero 0,068
Desempefio de las autoridades presentes en el terminal. 0,063
Fiabilidad en el cumplimiento de los itinerarios. 0,058
Accesibilidad terrestre del terminal 0,058
Politica del servicio al cliente del terminal 0,042
Nivel de servicio que ofrece el terminal a los medios de transporte 0,037
terrestres (vehiculos).

Procedimientos documentales. 0,037
Sistemas de intercambio de informacién (e-Commerce) en tiempo real y 0,031
fiable.

Rendimientos en las operaciones de cargue / descargue de contenedores 0,026
de los buques.

Manejo de cargas especiales 0,021
Disponibilidad de patios y zonas logisticas cercanas al terminal. 0,016
Operaciones de llenados y vaciados de contenedores. 0,016
Balance entre contenedores llenos de importacion y exportacion. 0,005
La terminal de contenedores comparte con otras terminales algunas 0,005

instalaciones

La conectividad internacional de terminal quedé como
el factor de mayor peso en la decisién, con un 10 %;
realmente, un terminal con muy buena conectividad es
muy satisfactorio para los generadores de carga pues se
convierte en una plataforma importante para conectarse

con muchos mercados y paises.

El segundo factor en importancia del terminal fue el
nivel de aprovechamiento del mismo; un terminal con

capacidades disponibles brinda confianza a los generadores
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en cuanto a la calidad del servicio y el espacio suficiente
para manejar sus traficos de importacion y exportacion,

mientras que un terminal congestionado en poco fiable.

Las tarifas no correspondieron al primer factor, sino al
tercero; es decir, de nada vale un terminal ofrezca tarifas

bajas, si tiene pobre conectividad o estd congestionado.

En contraste, el grado de importancia de los factores
seleccionados para elegir el terminal de contenedores por
parte de lineas navieras interesadas en constituir un hu#b o
realizar ciertas actividades de transbordo de contenedores,
se observa en la Tabla 7.

Tabla 7. Ponderacion: lineas navieras

Factores indice
Disponibilidad de sitio de atraque al arribo de los buques. 0,110
Aprovechamiento de la capacidad instalada del terminal. 0,103
Tarifas por cargue / descargue de contenedores, transferencias y de 0,103
almacenamiento.

Profundidades 0,095
Distancia del puerto a las rutas troncales de contenedores. 0,095
Rendimientos de manipulacion. 0,088
Tecnologias para el manejo de contenedores 0,073
Condiciones hidrometeorolégicas del puerto 0,059
Gastos por recalada del buque 0,059
Seguridad del terminal 0,051
Software para manejo del flujo de contenedores del terminal. 0,051
Historial de operaciones de transbordo de contenedores. 0,029
Modelo de propiedad del terminal de contenedores 0,029
Sistema de ayuda a la navegacion. 0,022
Servicio de avituallamiento 0,015
Disponibilidad de servicios de mantenimiento a los buques y de 0,007
mantenimiento y reparacion de contenedores.

Sistemas de intercambio de informacién (e-Commerce). 0,007

Los nueve primeros factores acumulan casi el 80 % de
la suma de los indicadores, por lo que el resto pudiera no
considerarse. El factor que obtuvo el indice de importancia
mayor fue la disponibilidad de sitio de atraque cuando el
buque arribe al terminal (11%). El tiempo es un factor
clave en el negocio naviero de linea regular, pues se gana
en fiabilidad en el cumplimiento del itinerario; por eso, el
hecho de que los buques siempre que arriben a puerto
tengan alta probabilidad de hacer cola, desestimula a una
linea naviera para establecer un h#b en dicho terminal. El
segundo factor en importancia fue el nivel de
aprovechamiento de la capacidad del terminal; que el
terminal tenga suficiente capacidad, le da seguridad a la
linea naviera de poder almacenar temporalmente sus
contenedores de transbordo. Las tarifas fueron el tercer
factor en importancia; le siguen las profundidades y la
lineas troncales de

distancia del terminal a las

contenedotes.

44 | Universidad Santiago de Cali

V. EVALUACION COMPARATIVA DE TECSA FRENTE A
OTROS TERMINALES PORTUARIOS

A continuacién se presenta la evaluacién comparativa,
como terminal de contenedores gateway, de TECSA con las
terminales de la SPRC, en particular, la de Manga; y la
evaluacién comparativa de Tecsa, frente a Contecon y DP
World Callao, desde el punto de vista de terminales Jub.
Para ello, se realizé un proceso de recopilacion de datos
reales para los diferentes factores seleccionados en el
punto anterior. Los datos base fueron obtenidos de la
consultar a los sitios web de las empresas portuarias y los
entes de control portuario de Colombia, Ecuador y Perq, y
mediante encuestas a los clientes de los terminales citados.

Para la valoraciéon de algunos de los factores se empled
una escala de 1 a 5, donde 5 corresponde a desempefio
excelente; luego, se realiz6 un proceso de homogenizacién
de todos los datos con vista a expresarlos en una escala de
1 a 5, con la misma referencia. Hay factores expresados,
por ejemplo, en metros, en TEU —buque— hora y en
dolares estadounidenses; la idea era llevarlos a una misma

magnitud.

En los cuadros de datos recopilados, para ciertos
factores existen dos o mas indicadores; por lo tanto, es
necesario emplear un solo indicador o generar un
indicador integral. La seleccién se basé en el nivel de
importancia del indicador en el factor al cual ha sido
asociado; por ejemplo, se determiné qué pesa mas en la
conectividad internacional de un terminal de contenedores:
el nimero de lineas navieras que prestan servicio en €él, o la
cantidad de buques de contenedores lo visitan en una

semana.

A continuacién se describen los cuadros de datos
recopilados de TECSA y SPRC:

e Rendimientos en las operaciones de cargue vy
descargue de contenedores de los buques: se
seleccioné como indicador al rendimiento por
buque (contenedores movidos en buque / hora).

e Conectividad internacional del terminal: debido al
servicio que prestan en el mismo las lineas navieras,
se seleccion6 como indicador a la cantidad de lineas
navieras que recalan en el terminal.

e Accesibilidad terrestre del terminal: se generé un
indicador integral que toma en cuenta a los cuatro
indicadores.

e Disponibilidad de patios y zonas logisticas cercanas

al terminal: se seleccion6 como indicador a la
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cantidad de instalaciones extra portuarias presentes
en el entorno del terminal.

Nivel de aprovechamiento de la capacidad instalada:
se seleccioné como indicador al coeficiente de
de las de

aprovechamiento capacidades

almacenamiento.

Nivel de servicio a los medios de transporte
terrestres (vehiculos): se seleccioné como indicador
al tiempo promedio de servicio de los vehiculos que
ingresan al terminal con base en las diferentes
operaciones.

Operaciones de llenado y vaciado de contenedores:
se seleccion6 como indicador los metros cuadrados

de bodega para almacenamiento de cargas sueltas.

Por su parte, los datos recopilados de Tecsa, Contecon
y DP World Callao, son:

Servicio de avituallamiento: se selecciond como
indicador al precio del bunker IFO en $/¢).
Condiciones hidro-meteorolégicas del puerto: se
seleccion6 como indicador a las diferencias de
mareas (m).

Tecnologias para el manejo de contenedores: se
selecciond como indicador a la relacién de metro
lineal de muelle dedicado a la atencién de buques
portacontenedores segun la cantidad de gruaas
pértico (m/grua).

Disponibilidad de servicios de mantenimiento a los
buques y de mantenimiento y reparacion de
contenedores: se gener6é un indicador integral con
base en los dos existentes.

Nivel de aprovechamiento de la capacidad instalada

del terminal: se selecciond como indicador al

coeficiente de ocupacién de atraques.

En los casos donde no fue posible encontrar la

informacién se tomaron valores igual a cero. La Tabla 8

presenta los resultados de la homogenizacién

Por dltimo, se calcul6 para cada terminal un indicador

integral que tuviera en cuenta las magnitudes asignadas de

forma particular, y el peso relativo de cada indicador, para

de esa manera, poder establecer un ordenamiento de los

terminales comparados. En la Tabla 9 se observa la

homogenizacion de Tecsa y de los puertos internacionales

Tabla 8. Datos homogenizados TECSA vs SPRC

Factores Tecsa SPRC
Rendimientos en las operaciones de cargue / descargue de 3,2 5
contenedores de los bugues.

Minimas pérdidas y averias a las cargas y los contenedores en 0 0
su transito por el terminal.

Sistemas de intercambio de informacién (e-Commerce) en 3 5
tiempo real y fiable.

Desempefio de las autoridades presentes en el terminal. 43 5
Excelencia en el servicio de empresas de la comunidad 39 5
portuaria

Seguridad del terminal. 4
Conectividad internacional del terminal debido al servicio que 5 41
prestan en el mismo las lineas navieras

Fiabilidad en el cumplimiento de los itinerarios. 0 0
Accesibilidad terrestre del terminal 5 5
Balance entre contenedores llenos de importacion y exportacion. 18 5
Disponibilidad de patios y zonas logisticas cercanas al terminal. 3,2 5
Tarifas 5 49
Politica del servicio al cliente del terminal 3 5
Nivel de aprovechamiento de la capacidad instalada del 5 3,6
terminal.

La terminal de contenedores comparte con otras terminales 3

algunas instalaciones

Nivel de servicio que ofrece el terminal a los medios de 12 5
transporte terrestres (vehiculos).

Disponibilidad de vehiculos de transporte carretero 45 5
Operaciones de llenados y vaciados de contenedores. 5 29
Manejo de cargas especiales 35 5
Procedimientos documentales. 45 5

Tabla 9. Datos homogenizados Tecsa - Contecon - DP World

Factores Tecsa  Contecon Dp World
Servicio de avituallamiento 438 5 47
Condiciones hidro-meteorolégicas del puerto 0,9 0,7 5
Profundidades 39 31 5
Seguridad del terminal 45 4 5
Tecnologias para el manejo de contenedores 2,6 15 5
Gastos por recalada del buque 33 1,6 5
Disponibilidad de sitio de atraque al arribo de 0 0 0
los bugues.

Historial de operaciones de transbordo de 0,5 0 5
contenedores.

Rendimientos de manipulacién. 25 2 5
Disponibilidad: servicios de mantenimiento a 2,8 3 5
los bugues y mantenimiento y reparacion de

contenedores.

Distancia del puerto a las rutas troncales de 12 2 5
contenedores.

Sistemas de intercambio de informacion (e- 2 35 5
Commerce).

Software para manejo del flujo de 5 5 5
contenedores del terminal.

Nivel de aprovechamiento de la capacidad 38 48 5
instalada del terminal.

Tarifas por cargue / descargue de 5 2,4 45
contenedores, transferencias y de

almacenamiento.

Modelo de propiedad del terminal de 438 5 5
contenedores

Sistema de ayuda a la navegacion. 4 5 4
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Para calcular el indice integral —que tiene en cuenta
todos los factores—, se multiplicaron los datos homogéneos
determinados para cada factor por el indice de
ponderacion de importancia relativa entre los factores
seleccionados. La suma de los valores resultantes arroja el
indice integral por terminal. En la Tabla 10 se presentan
los resultados para la comparacion de TECSA con SPRC.

Tabla 10. Comparativo terminales

Terminales Gateway Terminales Hub

Terminal  Indices Integrales Terminal indices Integrales
TECSA 3,68 TECSA 2,89
SPRC 4,10 CONTECON 2,49

DP World Callao 4,37

VI. CONCLUSIONES

Existe la necesidad de generar nuevos modelos de
competitividad portuaria que se acomoden a las

necesidades particulares de las regiones.

Los escenarios de la movilizacion de contenedores a
nivel mundial son alentadores. En un escenario
conservadort, se plantea un crecimiento de hasta el 10% de
los mercados emergentes, lo que va a generar una dindmica
que necesariamente obligara a los terminales colombianos
a modernizarse, ampliar su estructura de muelles para
atender buques de mayor capacidad y atender la

profundizacién del acceso, de forma inmediata

La posicién geografica cercana a las rutas troncales de
las lineas navieras y en una posicién media entre Panama,
Valparaiso y San Antonio en Chile es fundamental para
que las lineas navieras que atienden a la regién ubiquen en
ese terminal un centro de transbordo o realicen ciertas
actividades de transbordo de contenedores.

e Nivel de aprovechamiento de la capacidad instalada:
DP World Callao es un puerto muy moderno,
disefiado por uno de los operadores con mayor
experiencia a nivel mundial; TECSA es un puerto
con mas de treinta aflos, que viene realizando
ajustes y ampliaciones a los disefios originales.

e Profundidad y distancia del puerto DP World Callao
a las lineas troncales de contenedores: la ubicacion
estratégica del puerto permite a las navieras operar
sin perder de vista el canal de Panama, mientras que
para TECSA solo la entrada a la bahia y el nivel de
profundidad del canal de acceso lo limita a mareas

altas para no correr el riesgo de encallarse.
e Dado el andlisis realizado la TECSA tiene un
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desempefio menor que la terminal de contenedores
de la SPRC desde el punto de vista de los
generadores  de  cargas  (importadores y
exportadores). Indudablemente, la SPRC lleva un
trecho de desarrollo sobre las demas terminales de
contenedores de Colombia, pues casi desde el
mismo inicio de la concesion, en 1993, definié su
vocacion por el trafico de contenedores y en los
ultimos tiempos, por el trafico de contenedores de
transbordo. Ya logré que una de las navieras mas
importantes del mundo (Hamburg Sud) ubicara su
hub mundial en sus instalaciones.

La eleccién de los generadores de carga se hace cada
dia mas dificil en cuanto a la seleccién del puerto
por cual exportar o importar; es evidente el avance
que tienen los puertos de la costa atlantica en los
ultimos aflos, no obstante que TECSA haya
entendido esta situacién y tenga muy presente el
plan de mejoramiento y el plan de inversiones, se
hace necesario impactar el medio en que se
desarrolla, porque debe entender que no solo la
eficiencia de la operacién lo hace mas competitivo

frente a sus competidores inmediatos.

VII. RECOMENDACIONES

Pasar del proyecto de profundizacién del puerto de
13,5 a 15 metros lo mas pronto posible, desde los
puntos de vista técnico y financiero.

Incrementar el numero de grdas portico,
permitiendo la ubicacién de tres equipos / buque
como promedio, lo que incrementa notablemente el
rendimiento buque / hora.

Atraer a las lineas navieras disminuyendo los
recargos que se aplican a los buques en su recalada
en el puerto e implementar descuentos por volumen
o por nimero de visitas de buques.

Incrementar la capacidad de la linea de atraque
extendiendo la misma a través de la construccion de
nuevos muelles.

Estimular la creacion de zonas de actividad logistica
en las inmediaciones del terminal con el fin de
disminuir la presion de almacenamiento temporal de
contenedores en las capacidades disponibles dentro
del terminal.

Valorar, por parte de los duefios, la posibilidad de
datle participaciéon en Tecsa a un jugador global de

la operacién de terminales de contenedores.
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La ampliaciéon de los servicios portuarios en

Buenaventura, con la aparicién de nuevos competidores
especializados en graneles y en liquidos obligard a Tecsa a

generar nuevas  estrategias  orientadas  hacia la

competitividad.

El desatrollo de Panama obligard a todos los puertos

del pacifico a mejorar en todos los factores de

competitividad mencionados anteriormente.
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