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Abstract

With the evolution of the Ports around the worléwneconomies have been created
based on competitive advantages and strategiesditbe concept of clusters and value added.
The Port of Ponce, and the prospected Port of ther&kas, is not immune to these challenges.
In light of this reality, the main objectives ofglstudy are to identify the industries that geteera
economic value in the Port of Ponce and which cteldndicators of the potential industries to
be established in the Port of the Americas. Inrtlfelern port industry, the concept of value
added is considered as important as infrastructBrg, the method to calculate the value added
varies in the port industry. In this research,ueabhdded calculation is executed based on
Antwerp Rule (W. Winkelmans, The Socioeconomic éatf Seaport in the European Union).
This rule determines value added based on therdietation of categories of the movement of

existing loads and its coefficient of correlation.

The study establishes the relation between addkek \&and the concept of cluster, the
functions of harbor operations and other value-gEoe concepts of logistic. Zones of value
added designated in the surrounding areas of theoPthe Americas and of industries currently
in industrial parks in the region of Ponce was tded. Finally, the study contributes to the
valuation of activities that generate value added harbor operation, and the determination of

potential industrial clusters.



Resumen Ejecutivo

Con la evoluciéon de los puertos alrededor del mwadian creado nuevas economias,
basadas en ventajas competitivas y estrategiadedive del concepto de conglomerados y valor
afiadido. EIl Puerto de Ponce y el propuesto Pustias Américas, no son inmunes a estos
cambios. A la luz de esta realidad, el objetivon@pal de este estudio es identificar las
industrias que generan valor economico en el Puwigtd?once y, por lo tanto, puedan ser
indicadores de potenciales industrias a ser esidake en el Puerto de las Américas. En la
industria portuaria moderna, el concepto de vdiadalo es considerado tan importante como la
infraestructura misma, sin embargo, el método deulzlo varia. Se utilizd la metodologia
utilizada en la regla de Amberes en este estudia palcular el valor afadido. La regla
determina el valor afiadido basado en las categgriels movimiento de la carga existente
obteniendo su coeficiente de correlacion (W. Winlals, The Socioeconomic Value of Seaport

in the European Union).

A través de la investigacion se establece la r@faentre valor afiadido y el concepto de
conglomerados, la actividad de las operacionesugais y otros conceptos de logistica que
generan valor. Las zonas de valor afiadido designad las inmediaciones del Puerto de las
Américas Y las industrias que existen en los pardu@ustriales en la regién de Ponce, fueron
identificadas. Finalmente, la investigacion esablun punto de partida para la valoracion de
las actividades que generan valor afiadido en ueaaocipn portuaria y los conglomerados

industriales que pueden desarrollarse en su entorno
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1.0 Introduccién

Puerto Rico, por su condicion de isla y su locaiia estratégica en el Caribe, posee un
gran potencial de desarrollo econémico medianteselde sus puertos. La Isla cuenta con mas
de 6 puertos de entrada alrededor de su costpriniario es el Puerto de San Juan, en donde se
maneja la mayor parte de los productos que entissieyn del mercado local. Hace varios afios
se comenzo a gestar la idea de expandir la caphdel®uerto Rico en el mercado maritimo de
movimiento de mercancia. El area de desarrolldPdelto de San Juan es limitada y, por esta
razon, el gobierno de Puerto Rico emprendio laatdeeestablecer otro lugar con capacidad para
recibir grandes cantidades de contenedores, pararala situacion de San Juan mientras
incentivara la economia (Torres, Port of the Ansiand the Added Value Activities). La
region sur fue el escenario escogido para la asc@tn de este nuevo puerto, especificamente

el municipio de Ponce (EG Frankel & Associates ).

El Puerto de Ponce, es objeto de una inversioronaitia de capacidad de trasbordo que
operard bajo el nombre de Puerto de las Américasvea culminado. Una cantidad de 135
acres y un terminal con capacidad de 1.5 milloreeSEU" se encuentran en construccién para
disponer al Puerto de las Américas para el arrdbendbarcaciones de gran tamafo, entre ellas
los barcos conocidos como Post Pangnir apéndice 1). La funcién de un puerto contepa
de la cadena de vafode productos depende en gran medida de su entdEste estudio se
realiza con el objetivo de analizar el potencialvaér afiadiddque existe en el area sur de

Puerto Rico, especificamente en Ponce, identificdasd industrias con mayor probabilidad de

! “Twenty-Foot Equivalent Units” Es la medida dewmlen o capacidad basada en las dimensiones estfndar
vagon de carga de 20 pies.

2 Son embarcaciones cuyas dimensiones sobrepaseafnaente la capacidad de embalse del canal de BRanam
% La cadena de valor categoriza las actividadepopmucen valor afiadido en una organizacion.

* Proceso por el cual se aumenta el valor de uruptodn diferentes etapas de su produccion.



generar desarrollo econdmico en las areas desigrnzata este fin. Se provee un marco de
referencia narrativo del area y se enfocara espagiénte el valor afadido existente en el Puerto
de Ponce y los factores externos que contribuyegrar esta actividad. Dado que las industrias
de apoyo establecidas en el area de Ponce y logipias aledafios, juegan un papel importante
en términos de infraestructura para el soporta dgéracion portuaria, se analizaron los parques
industriales en el area de Ponce e identificargnelapresas establecidas en ellos, prestando

atencion a sus funciones y localizacion.

La evolucion del concepto de cadena de valor detlymto ha atravesado por varias
etapas. En el 1970, las empresas comenzaron anmaptar la distribucion integrada, que fue
extendida en el 1980 a la integracion de canaledalpaso a una logistica de produccion que al
presente maximiza el rendimiento de toda la cadendugar de sus actividades individuales.
Todos estos cambios crean una nueva forma de malogjasistemas de informacion y
transportacion de las empresas, convirtiendo &taoréentro y fuera de las facilidades en mas
gue un simple movimiento basado en el menor co8tmlido al producto, sino en toda una
operacion de logistica. La nueva definicion dendpmrte incluye suplidores, transporte,
distribucion y clientes. Con las cambiantes temgials de informacién y comunicacion las
firmas son capaces de reorganizar sus actividatkeiendo el tiempo de distribucion y el de
produccion. Algunas industrias como las automesiicestan mas avanzadas en éste proceso
mientras que otras, aun se encuentran en la etapantienzo de reorganizacion interna. En este
ambiente de reestructuracion surgen oportunidaalesgiraer industrias, expandir las existentes
0 crear nuevas tendencias en el mercado. La ele&ra@er empresas que manejen productos con
alto valor afadido es sustentada por estas casentos estudios existentes (Berechman,

Ozmen and Ozbay) sobre la competencia dentro detqguse han desarrollado en puertos de



intensa presencia econdémica en su area. En ededstierto de Ponce se trata de la expansion
de un puerto secundario existente, por lo que \asiigacion enfocara la visibn a un nivel

macroecondmico.

1.1 Objetivos de la investigacion

El objetivo principal de la investigacion es deteran, a través de la regla de Amberes,
un coeficiente de correlacion que pueda medir ®rvafadido, qué actividades o industrias
poseen el mayor potencial de crear valor econdmicel Puerto de las Américas y cuales son
las areas designadas para estos desarrollos iatestr Para alcanzar este objetivo primario se

establecieron los siguientes objetivos secundarios:

Analizar la operacién portuaria y de movimientantkercancia en un puerto de trasbordo.

» |dentificar las areas donde se creara el valoridfiddego de completado el Puerto de las
Ameéricas.

* Identificar la concentracion de compafiias o indastrsimilares en los parques
industriales del area sur, especificamente aquedleanas al Puerto de las Américas en
Ponce.

* Proveer una herramienta internacionalmente utidizdd estimacién de valor afiadido

para que aporte a la planificacion, desarrollog/des los recursos alrededor del Puerto de

las Américas.

1.2 Importancia de la investigacion
Esta tesis es de suma importancia porque la indudt comercio maritimo representa
un mercado creciente y con gran potencial parasrdollo econdmico de Puerto Rico. Debido

a la limitada investigacion del tema en la Islaggtudio pretende ser el inicio de una serie de



investigaciones dirigidas a medir el valor econ@nte las operaciones portuarias y el uso de los
recursos alrededor del Puerto de las Américasutisd como instrumento en la investigacion

el célculo del valor econdmico de la carga que seva a través del Puerto de Ponce, lugar
donde se construye el Puerto de las Américas, aomuosible indicador de las industrias que

deben establecerse en las areas de valor afadidegla de Amberes fue el instrumento para
ser aplicar a la operacién del Puerto de Ponceuiézada por primera vez en un puerto de la
Isla. La idea fundamental es obtener datos estamigjue midan el movimiento de carga desde
una perspectiva mas especifica, que los mismos astéalizados y a la vez comenzar a utilizar
métodos internacionalmente aceptados para indagecinds extensas del tema de valor

anadido.

En el proceso de investigacion literaria no se etméoningun estudio publicado en
Puerto Rico sobre este tema y muy pocos a nivetriational que relacionen el valor afiadido
generado en un puerto con el movimiento de difesetipos de mercancia en el mismo. Se
establecio comunicacion con el Instituto de Tramspmn y Gerencia Maritima de la
Universidad de Amberes para obtener referenci&sniacion y guias del modelo desarrollado

en esa ciudad por uno de los autores del misniar, &Villy Winkelmans.

La demanda de contenedores, bienes y la manipuoldeiG@stos acerca a nuestras costas
un horizonte de oportunidades. Puerto Rico cuemtavarios puntos de entrada, tanto aéreos,
como maritimos, y en la medida que se visualicisléacomo un eje central, podremos hacer
mejor uso de nuestro potencial econémico. Naciom@®peas, como los Paises Bajos,
necesitaron de una gran vision para encaminar lsjesivms y despuntar como lideres en este
tipo de negocio. A pesar del tamafio de Puerto,Resoposible desarrollar proyectos de

envergadura internacional como lo seria un puesttrasbordo. Si comparamos el tamafio de
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Rotterdam y Puerto Rico (ver apéndice 2) se pupdecir una extension territorial parecida y
favorable para el desarrollo portuario. En pocalgalpas, la Isla entera pudiese posicionarse
como un sistema de trasbordo, de valor afiadido gjeimaritimo de las Américas, segun los
resultados de estudios realizados (Ocean Shippimgsultant Ltd.). Este estudio con sus
limitaciones contribuye en tres areas principaleseparias para la ejecuciéon efectiva de un

puerto: politica publica, gerencia de empresa ji@eportuaria.

1.3 Limitaciones de la investigacion

Aunque la falta de uniformidad de medidas de valdadido afecta la ejecucion y
resultado de la investigacion ya que no permitabéster comparaciones, las mismas no dejan
de tener utilidad en el lugar donde se utilizanos lresultados sirven de norte para el area
especifica donde se esta generando la actividatbetoa, en este caso el Puerto de Ponce. A

través de la investigacion se encontraron lasenges condiciones restrictivas:

* Un ndmero limitado o ningun estudio académico sndl@as de carga maritima y valor
afiadido relacionado a la actividad portuaria serbalizado en Puerto Rico.

* No existe un banco de datos de las empresas operamtPuerto Rico o en sus parques
industriales con los datos necesarios que pueda para calcular de forma actualizada
el valor afiadido existente en el area sur deda Isl

» Las estadisticas mas recientes encontradas pesteab€enso Economico del afio 2002,
las cuales fueron utilizadas como una medida generao especifica del valor
econdémico concreto de las empresas que operan ereal sur. El registro de
comerciantes de la Compafiia de Comercio y Exporiageimpoco provee informacion

detallada de las empresas.



e Se limité la muestra a las empresas establecidaseyreciben mercancia a través del
Puerto de Ponce.

* No existe comunicacion ni intercambio de informacsignificativo entre las industrias
localizadas en un mismo parque industrial. Adenadasformacién necesaria para el
célculo de valor afiadido es considerada por lagesap como un dato confidencial.

» Existe una limitacion de tiempo dado que no exigi@macion detallada por empresa y
para su recopilacion seria necesario establecenaglitoreo de areas industriales o
empresas por un termino de duracion establecido.

* Los recursos monetarios necesarios para la recapilatabulacion y publicacion de

resultados no estan disponibles.

1.4 Organizacion de la tesis

Esta tesis se divide en seis capitulos. Este pGag@tulo introdujo las razones, objetivos,
importancia y limitaciones del estudio. El segundpitulo presenta la revision literaria y define
las operaciones portuarias, sus objetivos y lasgoatas. Se discuten las caracteristicas que
permiten generar valor mediante la regionalizacjdglobalizacion de los mercados. La
planificacion es presentada como una herramierntatégica en donde la productividad e
innovacion son factores importantes para el dedande conglomerados. El proceso de
movimiento de carga en el &rea del muelle se desdras teorias de competitividad de Michael
Porter se relacionan con el concepto de valor dbaalia operacion y trafico maritimo. Ademas
se proveen datos acerca de las empresas que @retas pueblos que componen la zona sur.
Finalmente, el segundo capitulo termina con unaebdescripcion del Puerto de las Américas, el

area de Ponce y la capacidad de expansion debpuert



El tercer capitulo comienza con una descripcionladenetodologia utilizada en la
investigacion y se divide en tres etapas. En lmgma etapa se mencionan los estudios
realizados en diferentes puertos de Europa solioe a@dadido y la aplicacion a las operaciones
portuarias. En la segunda etapa, se analiza ekeptm de conglomerados y la aplicacion a la
region sur de Puerto Rico. Se enumeran las gestioaalizadas para la recoleccion de
informacion en las diferentes instituciones pulsliggprivadas del pais. En la tercera etapa, se
analiza el entorno econémico del Puerto de las Am®ry el valor econdmico existente en el

Puerto de Ponce a través de la aplicacion dedanacion recopilada.

El cuarto capitulo muestra los resultados obtend#o$a investigacion. Estos incluyen
las areas de valor afiadido en el Puerto de las iéas€y la adaptacion del modelo de valor
afiadido del Puerto de Amberes a la situacion adei&uerto de Ponce. Culmina el capitulo con
la visualizacion de la regla de Amberes, un argtigi la balanza comercial de Puerto Rico y el

compendio de las industrias en los parques indilessrdel area de Ponce.

El quinto y sexto capitulo presentan las conclwesory recomendaciones de la
investigacién respectivamente. En el quinto cépige resumen los hallazgos de mayor
importancia de la investigacion respecto al vafteidddo existente en el Puerto de Ponce, las
industrias del area y la economia de la region. inBican las implicaciones de la politica
publica, a la gerencia de las empresas importadgraexportadoras y para la gestion
administrativa de los puertos. Se discute sobseolgetivos y acciones necesarias para la
maximizacion del valor econémico del Puerto deNagricas. El sexto capitulo recomienda las

iniciativas a seguir para el mejor uso de las adeaglor afiadido en el Puerto de las Américas.



2.0 Revision de literatura

2.1 Introduccion

Durante los afios 70, 80 y 90 los puertos evolucmna medida que la demanda y oferta
de los mercados mundiales fue cambiando. En ladpadécada, los puertos alrededor del
mundo han enfrentado grandes desafios con la @ebiin® de los mercados creando
oportunidades, retos y amenazas para los paisagugpren ampliar su infraestructura portuaria,
como es el caso del desarrollo del Puerto de lagridas. Con el objetivo de aumentar el
conocimiento sobre la evolucion de la estructurduamia, se explica brevemente los acuerdos
de operacion que la rigen y se enfoca en la regpdittad de inversion de las partes, ya sea
publica, privada o una combinacion de ambas. Serghran los puertos como una industria

donde se pueden aplicar los conceptos de ventajpatitivd, cadena de valor y valor afiadido.

Mucha de la promocion del Puerto de las Américas,stilo especulativa, aun no
sustentada por datos, estrategias o una campaédudacion al pueblo, quien espera de este
proyecto una explosion economica (Vargas). Peredhdad en todos los puertos del mundo es
otra; un puerto de trasbordo en si no genera emsglgficientes (Torres, Port of the Americas
Rafael Cordero Santiago). La clave del desarreionomico en un puerto lo compone una
estrategia a largo plazo que combina el movimielga@arga y factores que hagan atractivo el
utilizar este puerto y atraer industrias relaci@sadl trasbordo junto a la mercancia que se

mueva a través de él.

El Dr. Winkelmans (W. Winkelmans, Ports are MoreaiihPiers) presenta estudios

efectuados en la region europea diferencia entcariga que se recibe en los puertos y diversas

® La globalizacién es un término que hace referealcinayor flujo de bienes, servicios, capitaledeas entre las
naciones en relacién a su integracién en la ecangtobal.
® Caracteristica Gnica de una compafiia o produetdaghace ser superior a la competencia.



maneras de incrementar el valor afiadido. En lasnws se indica que no es importante la
cantidad de carga que se mueva en el puerto,aicalitlad y valor de la misma en conjunto con
los recursos regionales que sirven de apoyo paralilestria maritima y la estructura portuaria.
El concepto de valor afladido que se presenta ertrabigjo intenta influenciar los esfuerzos del
operador portuario para motivarlo a capturar dicoade mercancia con el mas alto valor
afadido que promueva el crecimiento y las oporaded en el area. Segun Drewe (Drewe) al
permitir convertir toneladas nominales en tonelad@scarga intrinseca o toneladas de valor

podemos recomendar o predecir en cierta forma loedeficioso sera el tipo de carga.

Con el fin de establecer el panorama existenteagnnktalaciones portuarias alrededor
del mundo, se presentara su definicion, histouagibnes y objetivos. Ademas, seran discutidos
desde una perspectiva estratégica general los tmscee regionalizacidrmle los puertos, valor

afiadido y manejo de las operaciones.

2.2 La industria portuaria

La carga que se mueve a través de los puertos meesle como los elementos de un
bien, un valor o de una cadena de valor y de logpomentes de logistica usados para manejarla.
La cadena de valor es un conjunto de producciénswoo, distribucion e intercambio de
actividades que envuelven desde la adquisicién deria prima hasta la venta de bienes y
servicios (Porter, Competitive Advantage, AgglomieraEconomies and Regional Policy). En
cada etapa de la cadena existe la presion parandisroostos y afiadir valor. Considerando que

la carga maritima representa un 80% del transpemteel comercio internacional se puede

" Delimitacion geogréfica que se realiza en consicién de elementos comunes, sean econémicos,escial
culturales, geogréficos, administrativos y/o potisi.



concluir que los puertos son nédulos vitales encatenas de logistica global asi como en el

comercio regional y nacional (CEPAL).

El desarrollo de los puertos individuales dependentichos factores tecnoldgicos,
geopoliticos y econdémicos que en general han seskukn el desarrollo de puertos regionales y
una fuerte concentracion de trafico e industridsstas actividades generadas por el puerto,
ademas forman el desarrollo de complejos industiedlacionados y son conocidos en Europa
como distripark®. A través del puerto y la existencia de econoreidernas, se atraen otras
actividades econOmicas y alienta el proceso denagglacion. Para entender este proceso

primeramente se define lo que es un puerto.

2.2.1 Definicién de un puerto

La definicién de lo que es un puerto ha evolucioneon el pasar de los afios. En los
60’s se definia como:el punto de llegada y de salida del transporte tivad equipado y
organizado para asegurar el trasbordo de pasajeyomercancias y para cumplir con las
funciones comerciales que resulten de @audez). Para los afios 70’s se definia corfum
conjunto de obras, instalaciones y organizaciorpse permite al hombre aprovechar un lugar
de la costa mas o menos favorable para realizaolagsraciones de intercambio entre el trafico
maritimo y el terrestre atendiendo a las necesidatielos medios de transporte y facilitando el
desarrollo de cuantas actividades con lo relacioma@ instalen en su zoi(digueras). Igual
para el afio 2000 se define el puerto cofno: centro logistico de naturaleza indudablemente
maritima que desempefia un papel activo en el sistden transporte global y que esta
caracterizado por un conglomerado de actividadgseemles y funcionales que estan directa e

indirectamente implicadas en los procesos de trarigpe informacién dentro de las cadenas de

8 Son centros de gran escala con instalaciones@dwaipo de actividades de distribucion.
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produccion(Notteboom, Current Issues in Port Logistics & inmtedality). A medida que se
van desarrollando las tecnologias y los servici@safrecen los puertos, la definicién del mismo
va evolucionando hasta el punto que hoy no se asgerontrar una total uniformidad de las
facilidades y servicios provistos. El contenido ldepalabra depende ampliamente de la
diversidad de terminales existentes y del nivetje& los mismos intersecan con las cadenas de
transporte y produccion (Winkelmans, M. Huybredisl Meersman). Cada puerto moderno
tiene caracteristicas Unicas, enfoques y formasmdmejar su estructura para definirse

operacionalmente dependiendo de los factores queléen.

2.2.2 Evolucién de los puertos
Histéricamente los puertos han sido de gran imporacomercial para todas las
economias y asi han evolucionado. De acuerdoudiestrealizados por las Naciones Unidas
(United Nations), existen cuatro etapas del debarme un puerto, determinadas por las politicas
y estrategias de desarrollo, los diferentes métaldoaproximacion, el alcance de la actividad
portuaria, su nivel de expansion y la integraci@énlas actividades portuarias. El papel que
desempefiaban los puertos en los afios 60’s, dada ebnocida como primera generacion, era
uno simple transportacion, carga y descarga ehtmeaey la tierra donde se donde se invertia
s6lo en infraestructura. Estos puertos de prirgergeracion, existen aun en paises en vias de
desarrollo y se caracterizan por tener medios dexgon limitados, actividades de valor afiadido

de bajo coste econdmico con ocurrencia de formgpieiidiente y poca integracion operacional.

Los puertos de la segunda etapa (generacién) sstreperon entre 1960-1980 y
comprenden un sistema de cooperacion entre elp@igobierno y los proveedores de servicio.
Se amplia la gama de servicios ofrecidos, dando @lasmpaque, almacenaje y la distribucion.

Atraidos por las nuevas oportunidades de negogipresas de procesamiento, manipulacion y
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operacion relacionadas a la industria maritima agmienzan a establecer alrededor del area
portuaria. Se caracteriza la etapa por la relamés estrecha entre los sectores y se inicia el
desarrollo de valor afiadido a través de la espeat@n en operaciones de transformacion de

cargas, servicios industriales y comerciales paecamcias y embarcaciones.

Desde 1980, comienza la tercera etapa (generapanmaria con el desarrollo de la
transportacion de contenedores y emergio un nustensa intermodal de transporte. Las redes
internacionales de produccién y transportacion eoman a interconectarse y se amplian los
servicios de logistica y distribucion. Los puerdotuales se enfocan en la eficiencia tanto como
en la efectividad; capitalizan en las nuevas tecidsndesarrollan relaciones mas estrechas con
sus vecinos; analizan su relacion con el clientergienzan el mercadeo del puerto activamente.
Estos puertos de tercera generacion se encuemtrbos @aises desarrollados. Se caracterizan
por la unificacion de cargas, especialmente eneoealores, y por la alta especializacion en
terminales dedicados a los diferentes productatosEpuertos se convierten en plataformas para
el comercio exterior y centros de transporte intefah Las actividades logisticas y de
distribucion se aglomeran en zonas de actividadagsistencia al buque es apoyada con servicios
de informacidén y comercio, creando una colabora@ntre agentes y administraciones. En
términos generales, las relaciones desarrollad@s erunicipios, administradores y agentes se

conocen como una comunidad portuaria o comunidgidtioo portuaria.

En el 2002, se introdujo una cuarta etapa (ger@rgoen donde todos los participantes
se integran en una red de transporte multimodalt¢driNations), los puertos en red. Esta
integracion se puede lograr a través de las adimanisnes portuarias, el operador, otros puertos,
centros intermodales o plataformas logisticas. aEstdes tienen la particularidad de poseer

unidad de gestidén y poder comercial, asi como tdmhlisfrutan de estrategias de crecimiento
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compartidas y tacticas de expansion. La comuniladde a compartir los sistemas
informaticos, razén por la cual los grandes opeexidfavorecen la creacién de redes
gestionando multiples terminales portuarias alredei@ todo el mundo. A través de la red se
pueden crear economias de escala que le otorgam podnomico y social localmente para la

empresa, e influencia mundial y regional a nivepoaativo.

La evolucion de los puertos desde que inician srampon pasando por las etapas de
expansion, especializacion y regionalizacion, nraegtie 1os mismos se componen de mucho
mas que infraestructura, muelles o diques. Sopulerta de entrada a oportunidades de
intercambio comercial con el mundo convirtiéndose de los activos de creacion de actividad
econdémica mas importantes que puede tener un gaisten muchas razones para invertir en la
infraestructura de los puertos, aun cuando el tadulde la inversion no se vea a corto plazo.
Un puerto, en estos tiempos donde la globalizagida subcontratacion de servicios es la
tendencia, puede crecer si genera un desarrollo cesultado de sus actividades de exportacion
e importacién y de la industria creada en su zenmfiuencia terrestfe Otros factores como
los objetivos locales para desarrollar un puertanedelo de operacion del puerto, el trafico
maritimo local e internacional y la competenciecte la importancia de la zona de influencia

terrestre y el nivel econdmico de un puerto.

2.2.3 Objetivos de desarrollar un puerto
Los objetivos principales de desarrollar un puedmo institucion se dividen en tres:
microecondmico, sectorial y macroeconémico. Eetbp microecondmico se enfoca en que la
entidad portuaria alcance el maximo nivel de toafiadiversificacién con el fin de aumentar el

rendimiento en la inversion. El area donde sebéstan las organizaciones y empresas

° El 4rea de influencia terrestre es el area demioraconémico del puerto (“hinterland” en el idioinglés).
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alrededor del puerto, es el lugar en donde redmeactivos intangibles (productos y servicios
de alta calidad y valor, destrezas y habilidadepacidad de procesos, entre otros). Estos
lugares se conocen como el entorno e industriagpdgo que influyen en muchas de las

decisiones tomadas por el gobierno y la empresagaiacerca del puerto.

El objetivo sectorial se centra en el deseo queuelrto constituya un elemento de
continuidad en la cadena intermodal de transpdrgedistribucién hacia tierra (transportacion
terrestre), es una dimensién importante en la gkdAz@dn, los servicios maritimos y la
transportacion, lo que hace imprescindible el peoves mismos a bajo costo y con la mayor
rapidez. Los clientes que utilizan las facilidageguarias evaltan el costo total de logistich. E
costo de transportar bienes en contenedores aitrddo global de cadenas de distribucion ha
aumentado la presion en el sector maritimo, opamasi portuarias y la distribucion terrestre,
otorgando mas alternativas a la industria e incréamelo la competencia entre los puertos.
Actualmente todas las tendencias apuntan a laradiéy logistica del puerto y la industria
maritima como una féormula ganadora y a su funcibtas cadenas de valor. Los puertos van

camino a convertirse en sistemas guiados por cadenaalor (Notteboom T.).

Finalmente, el objetivo macroecondmico incluyenastas portuarias de maximizacion
del impacto sobre la economia local, regional yiorad sobre los operadores econdémicos
generando empleo, riqueza y valor afadido. Ellmeeintegracion aumenta a medida que el
puerto se desarrolla creando lazos fuertes entiealde influencia terrestre, los intermediarios,
otros puertos y storeland®. El nivel de integracién puede comenzar en urizbnte local,

regional o global. El concepto de regionaliza@&pande la busqueda del area de influencia

19°El forelandde un puerto en particular es el destino findadmercancia trasbordada o embarcada, en otras
palabras, su mercado meta.
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terrestre con un numero de estrategias de mercpdbticas que une los centros de distribucion
terrestre en una regién. Para que un puerto sesidesado como un punto de entrada de
mercancia internacional el mismo debe presentarsstablecerse como una entidad con un

modelo de operacidn eficiente en el manejo dedamade logistica y distribucion.

2.2.4 Modelos de operacién de los puertos
Con la creciente demanda de mercancia y el aunsardbmovimiento de contenedores a
nivel global, especificamente en la region asiatiea compafiias buscan maximizar sus
economias de escala. La manera en que las emjwdsasan es simplificando sus rutas con
barcos que puedan llevar mas unidades por viajelggdndo en los barcos conocidos como

alimentadoresf¢eder$, la distribucion y conexiéon de servicios.

El eficiente manejo de los puertos es uno de les@htos determinantes en el costo de
transportacion y en el costo de los productos.evaucion del mundo durante los 90’s obligo a
los gobiernos a reevaluar sus politicas econénpicesiarias y a aumentar la tendencia global de
liberalizar e integrar las economias fomentandm&udependencia (World Bank). Se permitio,
de este modo, crear reformas que accedieron unarrpayticipacion del sector privado y la
inversion directa extranjera en el desarrollo de pmertos. Siendo los puertos redes de
infraestructura y entidades complejas por la foema@ue estan compuestos, diferentes acuerdos
rigen sus derechos de propiedad y operacion. €adoenarios publico-privados, los gobiernos,
deseosos de aumentar la eficiencia de sus recyrsesaudos, recurren a alquilar, vender o
desarrollar sus activos nacionales, incluyendo pogrtos, por medio de concesiones
contractuales. También se realiza este tipo dedracpara apoyar la construccion de

infraestructura directa o indirectamente relacienadn el activo concedido contractualmente
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como lo son las autopistas, los aeropuertos, [agsas, entre otros. Los modelos de operacion

administrativa prevalecientes son (World Bank):

1. Puerto propietario- Bajo este modelo la autoridad portuaria es dudéala
infraestructura y responde por su administraciofl puerto sirve como un
concesionario, y subcontrata los servicios a coimagafrivadas. Estas empresas
poseen activos y equipos de la superestructuraigraat (como los edificios), y
efectdan los servicios necesarios. Los puertd®ateerdam, Amberes y Nueva York
son un ejemplo de operacion bajo el modelo propoe(&aur).

2. Puerto instrumento- La autoridad portuaria en este modelo es duefiaade
infraestructura, la superestructura y los equiploss empresas privadas alquilan los
activos a traves de licencias y concesiones. &ttpwle Houston es un ejemplo de un
puerto instrumento, al igual que el Port Autonomes$-rancia (Gaur).

3. Puerto publico- La autoridad portuaria es exclusivamente respmesae todas las
actividades. Posee la superestructura, infraestajatontrata empleados y provee los
servicios directamente. Es de caracter publico,sga del gobierno central o
municipal. El Puerto de Singapur es un claro ejerdp un puerto publico (Working
Group on Port Investment) al igual que puertos &isgs como India y Sri Lanka

(Gaur).

Los puertos totalmente privados no son prevaleesenEn los casos donde se comparta
operaciones con organizaciones no gubernamenghlgebierno llegara a una serie de acuerdos
contractuales que regiran la relacion entre unamfmerseleccionado por un tiempo determinado.
El contrato especifica las responsabilidades de eath de las partes. La inversion que se

realice en las operaciones dependera entonceswiaida contractual. En la Tabla 1, se muestra
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un resumen de quién sera el responsable de rekdizaversion en los determinados modelos.
Actualmente el Puerto de Ponce es un puerto deptiidico, mientras, que el Puerto de las

Ameéricas se proyecta operar con el modelo propeetar

Tabla 1

Los modelos basicos de manejo de los puertos y reggabilidad de inversion

Tipo de puerto Infraestructura | Superestructura Labor del puerto Otras funciones
Puerto Publico Publico Publico Puablico Publico
Puerto Instrumento Puablico Publico Privado Privaeiailico
Puerto Propietario Publico Privado Privado Privaeiablico
Totalmente Privado Privado Privado Privado Privado

Adaptado deWorld Bank Tool Kit

2.2.5 El concepto de regionalizacion y el valofiadido
La evolucion de un puerto como se muestra en lar&igl, comienza con su
establecimiento cerca de una cuidad, una vez s&iel recibo de la carga y las diferentes
actividades y categorias de mercancia comienz@geramn se expande el rango de servicio de la
facilidad portuaria de la expansion a la regioraian. En el caso que nos ocupa, el Puerto de
Ponce, siendo el segundo mas grande de la Islkeegea@ entrar en su etapa de expansion y crear
la infraestructura para recibir un tipo de movinbddemayor al que habia manejado antes. Con la
expansion vendra la carga en contenedores y lansijmade servicios y especializacion al area
urbana de Ponce y sur de Puerto Rico. El proxiasm gera la regionalizacion de los servicios
en el area. Las ventajas competitivas que se miomen, para atraer la inversion y el interés
econdémico de entidades e industrias internaciorsdegn clave para el éxito del Puerto de las

Ameéricas y la region.
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Figura 1 La Evolucion de un Pueric

Carga general Inicio Port | City

_

Expansion

Carga en bultos

Contenedores

Areaurbana |

Distribucion @

Ruta de carga

Especializaciéon

=

Regionalizacién

Adaptado detnland Freight Distribution and the S-harborization of Port Terminals

En términos de organizacion la evolucion del pugaone mucho que ver con el tipo
cargaque se mueve a través su muelle y su mercado. La Figuranliestra también, Ic
diferentes tipos de mercancia que se reciben ematagp de progrespodesde su inicio hasta
regionalizacion. A medida quevolucioni el puerto a través del recibo deercanci, mayor es
el valor afiadido querea en las areas circundantes y dispor para desarrol debido a la
manipulacion de productoskEl empleo de procesos por los cuales se aunetntalor de ur
producto en diferentes fases de su produccién valor afiadido que se crea en el a Al
capturar unas ventajas competitivas y tener magyegs®d a los mercados a través de una ce
de suministro de alto valor, la misma se integsse yenfoca en el destino final de la ce En

consecuencia se capa un valor para el puer mediante la oferta dgervicios d valor afiadido.
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Posterior al comienzo de operaciones del Puertasidmeéricas y las diferentes etapas
por las que atravesara, vendra la fase de regiawcadn. Esta es la fase de delimitacion
geografica que se realiza en consideracion de elasi@omunes, sean econdmicos, sociales,
culturales, administrativos y/o politicos. Es ueadencia que se acentla con el desarrollo de las
industrias de logistica que ha logrado desarr@tamomias de escala de distribucion. En la
medida que los lazos econémicos se estrechan entigerto y su area de influencia terrestre,
todos los sectores fortalecen su participacion. ptaximidad de las areas de produccién o
consumo fomenta el libre movimiento de la carg@aor, ende, la manipulacion de la cual esta

pueda ser objeto.

La expansion portuaria es resultado de la evolud@tecnologias maritimas de manejo
de carga (Notteboom Theo and Rodriguez). La redjgacion de un puerto esta caracterizada
por la interdependencia y desarrollo conjunto deentro de descarga y plataformas de logistica
multimodal en su area de influencia terrestre ue pva a la formacion de centros regionales de

descarga. Existen dos factores que contribuyeasardllo regional:

* Restricciones localesLos terrenos disponibles para expansiones sgrabiema en los
puertos grandes, al igual que los requisitos deasguofundas para barcos de gran
tamafio. El aumento en el trafico portuario, restbnes ambientales y oposicion local a
desarrollos portuarios son factores significativolsa regionalizacion permite que se
externalicen estas restricciones parcialmente

» Cambios globales La produccion y el consumo global ha cambiadolaoaparicion de
sistemas de produccion regionales y los mercadesmgimo amplios. Los servicios de

Zonas de Libre Comercio que estén integradas giab@k, han proliferado cerca de
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muchos centros de distribucién. La regionalizagi@mite el desarrollo de redes de

distribucion que respondan a la produccion fragadanty sistemas de consumo.

Gran parte de la creacion de valor afladido se efreuen la cadena de suministros
transferida por los manufactureros a los proveeddee servicios de logistica a través de los
centros de distribucion. Estas actividades corscabmo servicios de valor afiadido de logistica
implican la integracién de la produccion y la dsicion. En la medida que se desarrolle la
especializacion y la creacion de valor en activedade alto valor econdémico, el proceso de

regionalizacién creara una relacion proporcional elovalor afiadido en la zona (Bird).

2.2.6 Planificacion y operacion de un puerto
Los puertos establecidos, ya sea que estén adgacenbo, a un puerto primario se
desarrollaron como puertos de carga en bultosiifg)ll Los beneficios de este tipo de carga ya
no representan una ventaja competitiva que ayudeealmiento y desarrollo del comercio en el
area y necesitan diversificar su carga o entrarea@s mercados (Magala). El desafio mayor se
encuentra en retar el dominio del puerto princy@aéstablecido, especialmente el racionalizar y
negociar con las comparfias de embarque para gse&uaaren su cadena de distribucién y

utilicen rutas que lleven mercancia a estos puertos

Para que un puerto pueda diversificar, operar stiexan el competido ambiente global,
debe contar con un andamiaje que le permita créeemanera organizada. El proceso de
planificacion a largo plazo que debe existir endosrtos, consta de un horizonte de entre 10 y
25 afos, para que puedan ocurrir todos los procgsmndiciones necesarios para su éxito
(Llaquet). Al final de este periodo se procedeéentificar los desarrollos concretos del puerto

dependiendo de la estrategia adoptada y evaluas tad zonas y la infraestructura. Dentro de la
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estrategia a largo plazo, el proceso de planificgcenvuelve criterios que demuestren su
importancia a la comunidad, acreedores y accianmst@ueltos en el desarrollo. Criterios tales
como empleo, valor afiadido, costos externos, ca@stdsentales y otros, seran el resultado de la

adopcion y ejecucion de la estrategia escogida.

La oferta de terrenos para la actividad econonteciafraestructura portuaria (estaciones,
muelles), infraestructura del area de influendieetdre (capacidad de envio carga y conexiones),
la red portuaria (en el contexto de distribuciéalov afiadido y centros de logistica) son sélo
algunas de las consideraciones de un plan estatadargo plazo, que considera el sistema del

puerto como un todo.

El concepto de carga en contenedores ha aumentatimece geogréafico de los puertos,
por lo que la idea de mercados cautivos es cadanegws valida (Enrico). La competencia
entre todos los puertos, debido a esta situacitra secrementado a tales niveles que los factores
geograficos, internos o fortalezas no son sufieemqtara competir en el mercado globalizado.
Los factores externos y el manejo de los mismasoclo seria el desarrollo econdmico del area
de influencia terrestre, seran los que influyafasrdecisiones que les afecten. En la medida que
se puedan controlar o coordinar las actividadesupoas con las actividades externas (que
incluyen servicios de valor afiadido), se podrawapty retener al cliente, que en este caso se
refiere a las lineas maritimas. Las alianzas tégficas son una gran herramienta para poder

competir en diferentes niveles del mercado.

En el caso de Puerto Rico existen varios factovesfgvorecen el desarrollo del Puerto
de Ponce, hasta convertirlo en el Puerto de lasriéa® EI Puerto de San Juan, el puerto

principal de la Isla, posee unas limitaciones @eioniento y su capacidad maxima de recibo de
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contenedores esta proxima a ser alcanzada, lovéomhiza las oportunidades de capturar parte
del creciente trafico maritimo. El nuevo enfoqueapmanejar carga a la cual se le provean
servicios de valor afladido en las areas circundatiee un mundo de posibilidades econémicas
para la Isla que sélo pueden capturarse a traveaal@s desarrollos y disponibilidad de terreno.

El atractivo principal debe ser el proveer un agcasperior a los mercados a través de una
cadena de distribucion que sea guiada por el \afladido logrando asi que las cadenas se
integren y se encaminen a capitalizar en las v@htampetitivas y capturar valor para el puerto.

Para propésitos de gerencia estratégica, Ponceseedas limitaciones de San Juan, con una

variedad de terrenos disponibles para el desampolitwario e industrial.

2.2.7 Planificacion del puerto como una herramiga estratégica

La planificacion estratégica es un proceso sistemgtpermanente mediante el cual una
organizacion determina su proposito, orientaciGactvidades. Las estrategias son necesarias
para lograr los objetivos. Ante un entorno ecomdn@ambiante y dinamico las metas a largo
plazo aparentan estar obsoletas, aunque teorigarencia estratégica sustentan que la estrategia
€S mas necesaria ahora que nunca para los pueitausrias hiper competitivas (Porter,
Competitive Advantage, Agglomeration Economies Redional Policy). Tomar las decisiones
estratégicas implica actuar de manera proactivaardg&ndo y promoviendo cambios
favorables. En el caso de un puerto la innovaog&ulta una inversion en infraestructura de
gran envergadura. El determinante principal ggdauctividad, y la misma se logra a través de
la creacidon de nuevos instrumentos que facilitesféata de servicios y productos. No es lo que
el pais o la region producen, sino cuan productgoes, lo que lleva al crecimiento y la

competitividad (Porter, Competitive Advantage, Amgkration Economies and Regional
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Policy). El identificar una ventaja competitivas producto de muchos factores que no estan

totalmente bajo el control de la entidad portuaria.

Es ironico que los puertos de trasbordo que s@bzen esta funcion dependan de la
region e industrias para ejercer influencia enreba Este tipo de puerto es la base para
desarrollar un centro de distribucion regionalcayo caso, el valor afiadido de sus operaciones
actuara como una ventaja competitiva y promocida fus productos portuarios dependiendo de
los requerimientos de la industria (Rua). La tewtle mundial obliga a los puertos a olvidar el
rol pasivo que tuvieron en el pasado para impusaal un desarrollo maximo de cadenas de
distribucion complejas, completas y funcionaless puertos se establecen con el objetivo de ser
una industria autosuficiente vinculados directameitmercado nacional y extranjero, por eso
en la fase de la planificacion es tan importanie spitrate al puerto como una empresa para que
asi opere. La planificacion de un puerto o prayele gran magnitud envuelve mucho mas que
un andlisis de oferta y demanda; se necesita areararco institucional, un marco tecnologico,
una estrategia de mercado y un analisis de impsxnoOmico que guie el proyecto, ya sea uno

nuevo o una expansion de un puerto existente.

Las tendencias actuales para la seleccion de utopestan cambiando; de ser escogidos
con base en su costo (tarifas, impuestos, rerghsja el factor determinante es el producto del
mismo (rapidez de servicio, confiabilidad, servici los barcos y a los bienes) (Enrico). A
través del tiempo los cambios han llevado a lostpsale su funcién tradicional de servicios
hacia una funcion de servicios de valor afiadidas mejoras tecnoldgicas han transformado la
industria maritima. Lo que antes era un monopodio mercados protegidos por la distancia
geogréafica, ahora es un mercado competido. Mignttatrafico de mercancia aumenta la

tecnologia hace que descienda la necesidad dena deobra. Los puertos no necesitan una
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gran cantidad de personas para cargar y descagaraves o para, simplemente, mover la
mercancia. Este es el caso de un puerto solasleoiido donde el enlace industrial-portuario no

existe y, por ende, tampoco el efecto multiplicadingresos.

Para maximizar la generacion de valor afiadidouettB de las Américas, debe crecer en
trafico, ya sea capturando nuevos traficos 0 madndo los existentes y crecer en desarrollo de
actividades industriales, de distribucion, transfacion de mercancia y de negocios. De igual
manera la identificacion de los clientes que seealesatraer es importante. Para lograr el
objetivo de maximizacion del valor afiadido el Poeate las Américas, debe “venderse”; debe
existir una politica comercial y de mercadeo quertamocione dando a conocer los elementos
gue posee y que pueden generarles valor a lodediémernacionales. Aumentar la inversion
directa extranjera, desarrollar alianzas, maximiagroductividad de las instalaciones, fomentar
la competencia interna, garantizar la seguridaghgrt accesibles los espacios, infraestructuras e
instalaciones necesarias son los objetivos que debair la estrategia de un puerto en un
ambiente global. Todos estos factores junto alejoade carga y logistica de la operacion

portuaria contribuyen a la creacion de ventajaspatitivas.

2.2.8 El movimiento de carga y logistica
Los puertos son parte de un sistema de cadenaasateafiadido que compiten unas con
otras (Robinson). Los servicios de trasbordo yapenes relacionadas, envuelven la carga y
descarga de mercancia en transportes domésticoogasiones su almacenaje, para luego ser
exportados o distribuidos a las empresas que efectigin tipo de operacion en ellos. El puerto
y sus centros de distribucién afiaden valor aditiahproducto de manera rapida a través de la
manipulacion de la mercancia que luego sera envéadal destino final, ya sea local o

internacional.
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La distribucion de la carga es una parte importpata determinar la ventaja competitiva
del puerto y la cantidad de valor afiadido generddatransportacion terrestre de carga es una
dimensién que ha cobrado fuerza e importancia aatadbalizacion al igual que la distribucion,
reorganizacion de servicios y el re-empaque deuymtod. A través de cambios estructurales y
de logistica se ha podido hacer uso mas eficiagitegpacio en los terminales portuarios y de la
distribucion de la carga (Murat). La evoluciénlde puertos y su expansion es producto de las
tecnologias maritimas y mejoras en el area de matejcarga. La construccién de las
instalaciones portuarias depende en gran medida gieografia del lugar, pero no significa que
se deba limitar el potencial de la estructura p&ta @azon. La integracion de medios de
transporte, con los terminales portuarios ha p@mi¢l acceso a grandes areas de influencia
terrestre y, a su vez, han aumentado el movimieradtimo. Un ejemplo de la integracion de
transporte utilizado en Europa son las conexiores fa distribucion de contenedores recibidos
entre puertos a través de ferrocarriles. Mueltg®eializados para manejar los diferentes tipos
de carga son el resultado de avances en la trdasjgor y el aumento de la capacidad de manejo

de carga.

La Figura 2 presenta como funciona el manejo dgacgrdescarga de furgones, el cual
dard paso al valor afiadido en las facilidades entiss. La mercancia transportada en la
embarcacion es descargada por una grua localizads &ea del muelle, inmediatamente el
contenedor es sobrepuesto a un vehiculo, el cualueve al area de estacionamiento. Los
vagones son colocados en una posicion predeterminadn estibados hasta la cantidad maxima
permitida por el area o que pueda manejar la gnial estacionamiento. EIl area se divide en
bloques que a su vez se dividen en carriles y @itas capacidad de estibar de cuatro a siete

contenedores verticalmente. La organizacion deh & la mejor utilizacion del espacio
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brindaran rapidez en el manejo de los contenedgre®r ende, una mejor operacion de la

cadena de logistica.

Figura 2

El recibo de mercancia en un puerto

Fuente Hierarchical modeling and analysis of containernténal operationgHaci Murat Ozdemir)

En la cadena de logistica del producto, se hacdidtncién entre las diferentes
actividades referentes a la produccion de bienesgmwoceso industrial y los servicios provistos
para estas diligencias (Janssen). Se incluyers @icgiones de manejo de bienes como

almacenaje, transportacion, distribucion, intercanglotros servicios especializados.

Las actividades de produccién se dividen en pracesatinuos, procesos no continuos,
sistemas de proyectos y grupos de trabajo. Losepos continuos son los que trabajan con la
produccion en grandes cantidades de productosdesiandos y materia prima a diferencia de
los procesos no continuos que se ocupan de unauqmiéd mediana de productos
estandarizados. Mientras que los sistemas de gimgen pequefnas producciones de productos

especificos y finalmente, los grupos de productws actividades que se componen de bienes
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heterogéneos de tamafio mediano. Esta ultima dativie produccién se diferencia de las
otras porgue el enfoque es en el tipo y tamafgrielucto no en la cantidad de la produccion.
Con esta tipologia se puede relacionar la varieag@groductos al mercado para identificar la

importancia de las economias de alcance.

Si se observa desde otra perspectiva, un puegbegs de dos tipos de logistica; logistica
de transporte y logistica de productos. La prinsgranfoca en una serie de actividades que
afiaden valor y satisfacen las necesidades solusddi¢éntes. La logistica de transporte también
optimiza la utilizacién de equipos manteniendofieiencia y su tendencia mayor esta dirigida a
estandarizar servicios a los barcos. Este tipcemfeque deja rezagadas las medidas que
favorezcan el valor afadido y la ceracién de engplaocambio del aumento en el manejo de
toneladas de bienes. Por otra parte, la logisetprbducto es mejor conocida como orientada a
la carga y esta marcada por el valor afiadido etagmalizacion de las actividades. Dependera
del enfoque portuario, la logistica que se desgeilsar como parte de las metas estratégicas de

valor afiadido.

2.2.9 La relacién entre valor afiadido y el puerto
Tanto embarcadores como transportistas selecci@sapuertos, no sélo basados en su
capacidad de manejo de carga, sino también, eselvicios que son capaces de brindar. Los
beneficios ofrecidos tienen superar los provistwslg competencia, pero la pregunta es ¢,como
obtener esta diferenciacién? La respuesta esgldeste: los puertos mas exitosos no sélo
proveen eficiencia en el manejo de carga sino gqaegten servicios de valor afladido. La
Figura 3 nos muestra la forma de identificar layvis@®s portuarios necesarios para proveer un

valor afiadido integrado y una alta productividad.
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Figura 3

Mapa de ventaja competitiva de los puertos (NaciogdJnidas 2002)
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Adaptado deEDI and Cargo Flows in the North and Baltic Sea iRag

Ofreciendo servicios diferenciados los puertos poeshtisfacer las necesidades de los
clientes haciendo que las compafiias vean de fartegrada su cadena de distribucion. Existen
varias opciones como se presenta en la Figuran8.pluertos que proveen servicios tradicionales
se encuentran en la esquina izquierda baja y estee pueden distinguir de sus competidores
porque proveen solo los servicios basicos que saeetran en cualquier puerto. La Unica
opcion de los puertos tradicionales es moverseataaerecha, hacia la productividad y el valor
afiadido. A medida que se mueve la operacion haocesduina derecha superior de la gréfica,

los puertos adquieren ventajas competitivas deygtoddad y valor econémico.

Los puertos pueden experimentar beneficios deifasggas® provenientes de los centros
de logistica que son representantes de los sesvildovalor afiadido. La carga que atraen los
centros puede ser manejada por el puerto y creacamelacion positiva entre el flujo de carga y

el numero de barcos que atracan. Si el PuertagdArhéricas desea atraer un gran movimiento

1 Se define sinergia como la unién de empresasekobjetivo de resolver problemas en comun y pagearlo
trabajan en conjunto.
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de mercancia a través de la funcion de trasboreloe domar en cuenta que los centros de
logistica forman una parte importante del atractieda localizacion. A través de las décadas,
los centros de logistica, han aumentado sus aatlegl de manera que se atemperen a las
exigencias del mercado. Al igual que los diferemmdelos de puertos las funciones realizadas
se pueden agrupar en tres periodos, de acuerddum@idn como se muestra en la Tabla 2.
Durante las décadas de 1960 y 1970, las funciondssecentros de logistica eran limitadas
tareas relacionadas a las embarcaciones, paraddalée los 80 y 90 se comenzé a mezclar y
surtir los productos en los centros y desde 19%0dda de servicios se amplia de forma tal que

se incluye el ambiente econémico y financiero juto los servicios maritimos y al producto.
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Tabla 2

Evolucion de las funciones en los centros de lodést

1960-70 1980-1990 1990-presente
Servicios de Distribucién (nacional |y
global)

Fianzas
Importaciones
Transportacion interna

Recibo Recibo Recibo
Surtido y mezcla Surtido y mezcla
Almacenaje Almacenaje Almacenaje

Servicios de inventario
Horario de embarque.

Proceso de 6rdenes Proceso de érdenes Proceso de érdenes

Reportes EDI Reportes EDI Reportes EDI

Recogido Recogido Recogido

Ensamblaje Ensamblaje de ordenes Sub-ensamblaje de productos

Re empaque Re empaque Ensamblaje de ordenes
Re empaque

Paletizar Paletizar Paletizar

Descargar Descargar Descargar

Marcar Marcar Marcar

Documentacién de Documentaciéon de embarques | Embarques

embarques Transportacion externa Transportacion externa

Documentacién

Documentacién de exportacion
Operacién de Zona Libre
Servicios de JIT/ECR/QR
Negociacién de fletes

Seleccién de rutas

Manejo de reclamacion de fletes
Pago de fletes

Auditorias

Revision de cumplimiento de regulacionges
Medidas de ejecucion
Insumo de los clientes
Facturacion

Adaptado deCommercial Development of Regional Ports as Lag(Séntres

Los puertos, al igual que los centros de distrimucson parte de la cadena de valor que
completan productos y actividades, asi como tamigna las caracteristicas del producto. El
puerto puede de esta forma evolucionar para slaglinecesidades de sus clientes utilizando la

informacion y la tecnologia que le permita sergartegral de la cadena de valor. Aunque el re-

30



empaque y etiquetado son las tareas mas frecuentdss almacenes portuarios, existe un
amplio significado de la palabra valor afiadido. Higura 4 nos muestra el desarrollo del valor
afadido en la cadena de valor. Se observa ensi@angue los servicios de logistica de valor
afadido ejercen més funciones que los serviciogalte afiadido existentes y que en muchos

casos incluyen a terceras partes que ejercen sidfuaconomica (United Nations).

Figura 4

Los puntos de valor afadido

Logistica de valor afiadido

<::: Servicios de valor afiadido existentes :::>

Adapatado deCommercial Development of Regional Ports as Lagiséntres

Todas las actividades en la Figura 4 generan unmiento econdmico capitalizable de
manera eficiente si se tiene un plan de accionlecu& se visualice y prevea el posible
crecimiento del puerto. Si se piensa en atraassins generadoras de un alto valor afiadido

para la mercancia, las industrias poseedorastderialogia mas reciente son las idoneas.
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Los determinantes de localizacion para empresattaléecnologia son (United Nations):

* El deseo de la comunidad de un desarrollo estratély su puerto
» La existencia de ventajas de costos comparativos

* Un ambiente fiscal favorable

* Base de unaindustria de alta tecnologia existente

e Organizacién de un mercadeo local que promuevackitiad

» Paquetes de incentivos para inversionistas ext@nje

* Infraestructura de apoyo

* Recursos humanos y programas de desarrollo

» Conjunto de investigadores de alta tecnologiatéussnes de desarrollo

El puerto compite por la atraccion de industriasafte valor afiadido a través del

desarrollo de los determinantes antes mencionados.

2.2.10 Competitividad del puerto

La competencia en los puertos europeos esta evadienpor un sinnimero de empresas
que operan y ofrecen los servicios maritimos teees En el caso del Puerto de las Américas,
basicamente, es comenzar una nueva operacion @ws pogadores que no estan integrados
entre si a nivel local, pero que se enfrentan agnaa competencia regional. El Caribe es una
zona con gran potencial de movimiento de cargaist&xel riesgo de que las predicciones de
oferta y demanda (EG Frankel & Associates ), seadneas para el Puerto de las Américas, a
causa de puertos cercanos que ofrezcan el mismicisgasimismo como puertos que tengan la
misma férmula de inversién y compitan en el misn@In Se puede visualizar la competencia

portuaria en cuatro niveles distintos; la compatesatre puertos (capital, labor y tecnologia), la
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competencia geogréfica, la competencia entre camglados portuarios (grupo de puertos) y la
competencia entre cercanos (puertos en la misma)cdsn las proximas secciones se abundara
en el tema de valor afiadido, la forma de identifi@a industrias que lo generen, como medirlo y

varios estudios realizados en Europa sobre el temel, area de puertos maritimos.

2.3 El concepto de valor afiadido, cdmo medirlolgs estudios realizados

Valor afiadido se refiere al valor adicional creadouna etapa particular del proceso de
produccion o a través de la imagen y mercadeola aotualidad, se refiere a la contribucion de
los factores de produccion como terrenos, manobda p activos de capital para aumentar el
valor de un producto. Las actividades de valodafta se definen como el proceso de aumentar
el valor econémico de un producto a través de ldificacion de su estado basico con una
combinacion de componentes o empaque de bienearesitd. Se podria utilizar como ejemplo
la combinacién de productos agricolas proveniemhéégxtranjero en un mismo empaque, el cual
se manufactura localmente y que luego es enviads distribuidores regionales. Aunque el
concepto financiero de valor afladido esta defimdmo la riqueza creada por una compaiia
durante su afo fiscal (Port Net), el término es araplio, se refiere al valor continuo para los

clientes de la empresa o el proceso de incremehtator econémico de un producto.

La funcion de un puerto moderno es crear nuevosCEEs que aumenten la ejecucion
econdémica del muelle y su atractivo a los clieqgegenciales y existentes, mejorando asi su
posicion competitiva. Entre estos nuevos servismde debe prestar atencion al potencial de
valor afladido y este potencial puede variar podyxto y actividad. Un sinndmero de
actividades son clasificadas como servicios dervaiadido y se dividen en dos categorias; la
logistica de valor afiadido y las facilidades deowvafadido. La logistica de valor afiadido

envuelve, servicios generales que incluyen cargdescarga, amarre, almacenaje (bultos y
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tanques), almacenaje general, almacenaje espadaliz centros de distribucién. La logistica
también envuelve los servicios de cadena de logigsitegrada que, a su vez, incluye: control de
calidad, re-empaque, personalizacién, ensamblajeebps, reparacién y reciclaje de los
productos. La segunda categoria incluye: estagi@rdo, puentes, mantenimiento y reparacion,

limpieza, renta, informacion y comunicaciones, siggul, oficinas, hoteles y restaurantes.

En el caso de Ponce, la Autoridad del Puerto dAmagricas (APA) juega el papel de la
empresa junto al gobierno de Puerto Rico quienesejaan los factores que mantengan y
aumenten el valor afiadido de la region sur de l&@ IsSe proyecta recibir bienes con alto
potencial de manipulacion y a través de modificaesohechas en las fabricas e industrias del
area sur y las establecidas en las zonas de vidaolido, exportarlos a su destino final con un
valor econdmico mayor al original y generando emdaa un movimiento econéomico. Uno de
los retos de la APA es la identificacion de loemies potenciales que utilizaran las facilidades

portuarias para sus actividades de valor afiadido.

2.3.1 ldentificacion de industrias con potencigdara prestarle servicios de

valor afiadido

Desde comienzos de la década del ochenta el aurmergbmovimiento de mercancia, a
través de contenedores y el desarrollo de nuevdmreactiones con mayor capacidad, han
generado retos en el area de manejo de cargamfidqeie de bienes dentro de contenedores
coloca una barrera para proveer servicios de \aadido para los productos transportados, si la
mercancia que se encuentra dentro, no supone jg¢0o dle manipulacion en cualquiera de los
diferentes destinos del barco. Se maneja graedadiy cantidad de articulos en el comercio
internacional y, dentro de estos, existen ciefifmsstde productos que poseen un gran potencial

para brindarles servicios de valor afadido. Egtaxluctos son (Magala): los que estan
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accesibles en ciertas etapas de la cadena dadagistmanera que no aflada esfuerzo y costo al
proceso, aguellos que no estan completados enadidaéol y los que pueden ser apoyados en su
distribucion con otros servicios adicionales deidtiga. Al identificar las caracteristicas
favorables del producto para la creacion de vabad@lo hay que tomar en consideracion los

factores que afectan la carga general.

Existen diferentes perspectivas sobre la cargargegesu manejo, dependiendo de la
cadena de valor, del producto y de la industrizeddpra la cantidad de servicios que requieren,

por ejemplo:

* Industrias que dependen en la distribucion efieignsu cadena de valor envuelven un
gran numero de suplidores y vendedores alrededonutedo (ej. automoviles).
* Industrias que aunque tengan una cadena de valpepa, dependen de sofisticados

servicios de tiempo, seguridad o empaque (ej. feénticas, comida).

Se debe analizar qué empresas son mas viabledgsaaollar y explotar al maximo las
zonas de valor afadido siguiendo las nuevas teradegcatemperando las mismas al entorno
local. La forma en que creamos bienestar econdsi@ulo un jugador en la economia global
esta representado en la Figura 5. Se percibeidéergia de algunos negocios que afiaden mas
valor a la economia que otros. Las firmas que eersls productos globalmente generan
ingresos del extranjero en la region, otras tiensayor crecimiento y algunas producen
tecnologias o servicios que influyen en las actigdels de otras industrias. Un ejemplo de las
industrias guiadas por la poblacidon que se encareretn la base de la Figura 5 son las de ventas
al por menor, bienes raices, construccion y hatedles industrias conocidas como vinculos son

aguellas que rinden servicios de negocios, trategoén y distribucién de productos, mientras
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gue las empresas orientadas a la exportacion somgua manejan productos biomédic

aeroespaciales, equipo de computadoras y empresasdcimiento

Figura 5

Jerarquia de desarrollo econémico
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Adaptado de: (Waits)

Es necesario, entoncesedir de alguna forma el efecto de interactuarla@tonomiz
global.

2.3.2Como medir elvalor afadido
La composicion del flujo de mercancia es esenci&@l eontexto de competen y para

la investigacion que se estalizando,su importancia recae en \alor afiadid de la misma.
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Existe una gran diferencia entre clasificar la rarcfa especializada y la mercancia general que
se mueve a través del puerto. En la medida esejidentifiqgue la carga se puede establecer una
oferta de servicios personalizados que generemr,\@dikminuyan costos y aumenten el trafico
maritimo. Por esa razén no se debe tomar todargaaomo unidades similares comparables,

ya que esta resulta en la distorsion de la infordmagconomica.

Existen muchas formas de analizar el trafico erelsucturas portuarias incluyendo el
analisis de posicion estratégica (SPA, por susasigin inglés) donde se identifican los
componentes que constituyen el trafico en el pugrt@entre los puertos circundantes
(Winkelmans, M. Huybrechts and Meersman). ElI SRAmte tres analisis interrelacionados

para determinar la posicion competitiva del pugrson:

1. Andlisis de Portfolio de Producto (PPA)
2. Andlisis de Cambio Compartido (SSA)

3. Analisis de Diversificacion

La desventaja del SPA es que es un modelo desoigfue no permite generar
conclusiones amplias sobre el puerto ni toma esideracion el concepto de valor afiadido. El
valor afadido es un concepto que se puede medaicylar de muchas formas; puede ser a
través del valor creado en la regiéon o el valoadoecon base en los empleos generados a nivel
nacional y los costos de labor asociados, entes otcos elementos mas utilizados para medir el
valor afadido son: el costo de labor, la depre@igdas ganancias o pérdidas y otros costos

relacionados a las operaciones.

En relacion a la operacidon portuaria, desde unappetiva macroeconomica, existen

varios indicadores de valor afiadido. Estos serdétmar como medidas para evaluar si el
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Puerto de las Américas es capaz de crear sendeioglor afiadido contestando las siguientes

preguntas (Song and Panayides):

1. ¢Existen las facilidades adecuadas para afiadiraddocarga (empaque, manufactura,
ensamblaje, entre otras)?

2. ¢Existe la capacidad para proveer un area de intflai¢errestre amplia y un destino
(foreland)accesible para las mercancias?

3. ¢Existe la capacidad de suplir nuevos serviciogrsagarezca la necesidad?

4. ¢Existe la capacidad de manejar diferentes tipazarcya?

5. ¢Somos rapidos en la toma de decisiones paraasatish demanda?

6. ¢Existe una variedad de servicios para manejaartaferencia de carga de un lugar a
otro?

7. ¢Existe la capacidad de transportar la carga adraw las diferentes rutas de forma
rapida?

8. ¢Existe la capacidad de entregar hasta el masnadizaalo servicio a los diferentes

mercados?

Todas las medidas de valor afiadido presentan we grablema a la hora de comparar
los puertos en su ejecucion y la uniformidad pareetoleccidon de los datos. Recientemente se
ha propuesto uniformar la recoleccion de datos gs&blecimiento de un proceso que corrija
esta deficiencia (Winkelmans, M. Huybrechts and fgl@@an). La mencionada propuesta utiliza
el método “desde la base”, la cual implica obtdagnformacién directamente del lugar donde
se realiza la operacion, pero ocasiona el probléenana gran cantidad de categorias de trafico
existentes en ese nivel. Resulta mas efectivdbleser o seleccionar las categorias que ocupen

una posicion competitiva favorable y se tomen emsideracién solo las actividades
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directamente relacionadas a la carga y descargedes en el puerto. En la siguiente seccién se

ampliara la informacién sobre los estudios reabzaglsus caracteristicas.

2.3.4 Estudios realizados sobre valor afiadido
Existen diferentes maneras de desarrollar y pascian puerto en el &mbito econémico,
el acceso a la infraestructura y su area de infiaeterrestre son importantes, al igual que la
distancia de su mercado. A mayor accesibilidadtimatial fisica, mayor la atraccion y el
transito de bienes. EIl enfoque convencional décjpmeamiento de un puerto se resume en la

Ecuacién 1 (Winkelmans, M. Huybrechts and Meersman)

Ecuacion 1

MxCe=CoxQ

Fuente: Winkelmans, 2002

M= los bienes transportados por el puerto

Ce= el indice de certidumbre del puerto

Co= los costos de transporte en el puerto en telacia competencia

Q= la cantidad de bienes que se mueven a tralV@sieido.

Dependiendo del tipo de carga, una tonelada mesepta el mismo valor en funcién de
su manipulacion en el puerto. Se debe asignaresa p una importancia a esa mercancia, que
representa la posibilidad de crear valor adici@mbu estadia. Existen cuatro reglas de peso,
desarrolladas en los puertos europeos para medilal afiadido, a través del andlisis de carga.

En el 1976, surgié la primera regla realizada eRPuwdrto de Hamburgo (Schultz). La regla
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sugiere que para crear el valor afiadido de 1 tdaala carga convencional es necesario recibir 5
toneladas de carga seca y 15 toneladas de cargdalig Esta regla fue desarrollada con el

propésito principal de analizar la competenciaymsoit en el area.

La segunda regla tom6 como base el Puerto de Bremeh 1982 (De Lombaerde). Se
evaluo el trafico maritimo y se utilizaron los datie costo de labor para su determinacion. La
regla establece que el valor afiadido creado pondldda de carga convencional, se crea con 3
toneladas de carga seca y 12 toneladas de cavi@aligel método de calculo es simple, basado
en informacién limitada y métodos de peso rudinmérgay es la mas utilizada en estudios de

trafico.

Por su parte en el 1985, el Puerto de Rotterdaimas@ en un modelo diferente buscando
la forma de seguir la evolucién de la actividadamor sector. La regla utilizé un método “de
mayor a menor” para evaluar los pesos de las difesandustrias, en su primera fase, donde los
datos utilizados fueron obtenidos a nivel regiongh una segunda fase (1991), el modelo se
refind y la metodologia tomé en consideracion Eggorias de trafico maritimo, carga liquida,
carga seca, contenedores y la carga convencionaclip Los resultados obtenidos son mas
detallados que los establecidos por la regla den8ne implicando que: 1 tonelada de carga
convencional equivale a 2.5 toneladas de produdggsetréleo, 3 toneladas de contenedores, 4
toneladas de cereal, 7.5 toneladas de carga al,gBaweeladas de trafico Ro-Bp10 toneladas
de carbon, 12.7 toneladas de hierro y 15 tonelatkaspetréleo crudo. Debido a la
confidencialidad de los datos y la metodologianetielo no puede ser validado, por lo tanto, su

utilidad se limita al area de Rotterdam.

2 Ro-Ro (Roll-on/Roll-off): manejo horizontal de darga que significa vehiculos con ruedas dentngeyaf de los
barcos. Parte del transporte Ro-Ro es en conteedor
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Desarrollada en 1986, la regla de Dupuydauby, eximeada como la cuarta regla pero
s6lo en un numero limitado de publicaciones (Dupuyny). Los coeficientes atribuidos a las
diferentes categorias en el estudio son; 1 tonaladzarga convencional equivale a 3 toneladas
de contenedores y Ro-Ro, 6 toneladas de carga Setmeladas de carga liquida y 12 de
petréleo crudo. Sin embargo, aunque es menciomad@xiste base metddica para esta regla que

pueda validar su aplicacion en otras aéreas.

En el 1991 con el propoésito de convertir los vadatte las toneladas, a unos de valor de
carga intrinseca (valor afiadido) la regla de “Thur(Minkelmans, M. Huybrechts and
Meersman) nos indica que es posible crear la msaméidad de valor afladido o una cuantia
mayor a traves del envio de menores volumenesahedi Con esta regla 1 tonelada de carga
convencional equivale a 3 toneladas de conteneddteseladas de carga seca y 15 toneladas de
carga liquida. Cabe destacar que solo si habla®osovimiento maritimo es aplicable la regla

de “Thumb”.

El desarrollo de una nueva regla que cubra losl@nmds que existian con los anteriores
estudios, sobre la uniforme recoleccion de infoidrgcsurge en el Puerto de Amberes.
Utilizando datos de 1995 del Puerto de Amberesiasrtificaron 13 categorias de bienes. Estas

categorias de carga son:

1. Petrdleo crudo
2. Otros liquidos
3. Cereales

4. Hierro y carbon

5. Fertilizantes
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6. Otra carga seca

7. Contenedores

8. Autos y vehiculos

9. Otros Ro-Ro

10. Productos silvestres
11.Frutas

12.Minerales

13.Carga convencional

Los resultados arrojaron que el mayor valor afagido tonelada en este puerto fue
creado por el manejo de frutas. Los coeficienegetcion obtenidos son los siguientes: 47
toneladas de petroleo crudo, 5 toneladas de dgoglbs, 12 toneladas de cereales, 11 toneladas
de hierro y carbdn, 8 toneladas de fertilizant@staheladas de otra carga seca, 7 toneladas de
contenedores, 1.5 toneladas de autos y vehiculome®adas de otros Ro-Ro, 3 toneladas de
productos silvestres, 3.5 toneladas de mineralds6ytoneladas de carga convencional son

equivalentes al valor afiadido generado por 1 tdadiie fruta.

Los estudios sobre las reglas para medir el vdladido dan pie a esta investigacion. Se
tomara como modelo el estudio de Amberes paraifabamntel valor afiadido creado en el Puerto
de Ponce actualmente con las mejoras que se reglma el Puerto de las Américas. Se
establecera en la proxima seccién el escenariodetion mundial, regional y local en el cual se
desarrolla el Puerto de las Américas. Tambiéneseribird de manera mas especifica la region

sur, el municipio de Ponce, el Puerto de las Amaéricel Puerto de Ponce.
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2.4 El escenario mundial del comercio maritimo

A nivel global, los operadores de terminales hamentado su control del mercado a
través de una buena ejecucion y la adquisicion ateasiones adicionales. Los puertos de
contenedores representan un negocio estable yvaoiable en precio, lo cual resulta atractivo
para inversionistas extranjeros. El crecimientondi@l de manejo de contenedores en las
pasadas dos décadas ha expuesto un aumento delearaave por ciento anual. Hasta el afio
2006, Puerto Rico se encontraba entre los puegasayor trafico entre 62 paises en desarrollo
y territorios (Conferencia de las Naciones Unidabrs Comercio y Desarrollo). El lider
mundial lo es China con 13 puertos en su territpnim trafico de mas de 81 millones de TEU

para el 2006.

Por otra parte, el comercio internacional maritiasblcanzé 6.35 billones de toneladas
métricas donde la region del Caribe y Latinoaménizaejé una cantidad significativa de este
movimiento. Existe una diferencia entre los biemgsortados y los importados en la region de
Surameérica, los productos exportados al resto deidm totalizaron 1.17 billones toneladas
meétricas, mientras que los importados fueron 28®ne&s de toneladas métricas (R. J. Sanchez).
La razon es que la region es un voluminoso exportdd materia prima. Esta materia prima
representa una oportunidad para incrementarle vatorel Puerto de las Américas. La
localizacion estratégica de Ponce, respecto ayestias rutas de exportacion para los mercados
de Europa y Norteamérica es sin duda una circucist@jue se debe utilizar (ver apéndice 3).
Las estadisticas de Puerto Rico reflejan que &atishe en los primeros lugares de exportacion
las industrias de manufactura, industria quimitarmaceéutica, las cuales generan valor afiadido

manipulando su materia prima y componentes.
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El trafico del Caribe esta caracterizado por semidad en términos de volumenes y tipo
de carga transportada. Los puertos nacionalea genla, son de tamafio mediano o pequefio asi
como sus volumenes, implicando en ocasiones lasitletkde instalar grias en los buques para
descargar la mercancia, limitando su capacidadamsgorte y encareciendo el servicio. Gran
parte del trafico de trasbordo del Caribe no tiemmo origen, ni destino, ninguno de los paises
gue lo componen, su funcion primordial es la deisde enlace al mundo (Jessen). Este tipo de
trafico maritimo representa una oportunidad pamtBlRico y capitalizandola con la creciente
contenerizacion de los transitos de la regién pottdducirse en el desarrollo de servicios de

valor afiadido y servicios rapidos, con entregasadigparecidas al trafico aéreo.

La industria maritima transporta billones de todatade carga la cual se divide en varias
categorias. Los productos principales de los gueompone la carga maritima son: petroleo y
sus derivados, productos agricolas, productos dediastria de metales, madera y productos
derivados, materiales industriales (quimicos y mailes) y productos de manufactura (textiles,
maquinaria, entre otros) (Clarkson Research Studi&n Puerto Rico existen industrias que

ofrecen servicio a cada una de las cargas men@snad

2.4.1 Puerto Rico en estadisticas de comercio
Globalmente el primer socio comercial de Puert@mRi& los Estados Unidos de América
y Su costa este, la cual también representa unachedatente el cual puede ser mejor utilizado.
La mayoria de los productos que son enviados fiera Isla son para consumo en el mercado
de Estados Unidos. Sin embargo la Isla mantielaiomes comerciales con practicamente
todos los continentes. Segun datos de la CompfiGomercio y Exportacion de Puerto Rico,
se pueden apreciar que el mayor destino forAndasdexportaciones de Puerto Rico son los

Paises Bajos. Holanda importé mercancia por va@2d7 billones durante el afio 2007, lo cual
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representa un 20 por ciento del total exportadmahdo. En el caso de las importaciones,
Irlanda ocupa la segunda posicion en la balanzeeroah con un 18.6 por ciento. En total se

importaron $21.2 billones de paises extranjerosl @007 (Business Register Puerto Rico).

Para Puerto Rico, la region del Caribe representanercado fuerte de exportaciones
ascendente a $1.4 billones para el afio 2007, d# fgtma, las Islas de Pacifico y Australia
generaron un total de casi un billon de dolareserelo un balance comercial positivo con estas
regiones. Mientras tanto con la region asiaticaste un balance comercial negativo de
alrededor de $3.4 billones, implicando que granepde las importaciones de la Isla provienen
del oriente. Centroamérica y Suramérica tambi@rusa gran fuente de importacion para la Isla
con $310 millones y $1.7 billones respectivamef@enipafiia de Comercio y Exportacion de

Puerto Rico).

El Tratado de Libre Comercio entre CentroameriEstados Unidos de América
Republica DominicandCAFTA-RD, por sus siglas en inglés) y su ratifiéac representan
oportunidades y retos para la Isla, oportunidagesxghortacion en mercados nuevos y amenaza
de competencia por las importaciones, especialmantd renglon de alimentos y bienes sujetos

a una gran cantidad de mano de obra.

2.4.2 Capacidad de desarrollo de Puerto Rico
Se han hecho estudios del mercado caribefio pablexstr prondsticos y conocer cual
sera el impacto real del Puerto de las Américas gosicion ante los demas puertos del Caribe.
Entre los estudios encontrados se encuentran EGd&rankel y AsociaddSy el de la firma

0OSC*. El més reciente estudio de mercado se realiz# afio 2003. La demanda regional de

13 Creado en el 1999 fue el primer estudio de vidilirealizado.
4 Estudio actualizado en el 2003.
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importacion y exportacion de contenedores de Cgn8aramérica, se proyecta que aumentara a
33.4 millones para el afio 2015. En el caso quetaathda sea menor se establece un escenario
de 28.2 millones de TEU para ese mismo afio. Endismo del mercado de trasbordo causado
por la globalizacién del comercio, la introduccide economias regionales y el desarrollo de
tecnologias para el manejo de contenedores condimuincentivando la industria de

transportacion maritima (Ocean Shipping Consult&ahy.

Existen desarrollos portuarios que estan ocurriesidonisono en el Caribe, como el
desarrollo de capacidad de los puertos de Kingstaeport y Cartagena, entre otros (ver anejo
4), pero nuestro enfoque esta dirigido a lo querecen Puerto Rico con los puertos de San Juan
y Ponce. Se ha mencionado la capacidad de ddeateblPuerto de San Juan y se ha estimado
la misma entre 1.9 a 2.4 millones de TEU por abo, lanitaciones de dragado en su bahia y
falta de terrenos para su expansion (Ocean Shigpomgultant Ltd.). Por su parte, el Puerto de
las Américas aumentaria la capacidad de manejomtersedores de Puerto Rico de 2.0 a 3.83

millones de TEU por afio para el 2012 (Ocean Shgp@ionsultant Ltd.).

La principal ventaja competitiva del Puerto de Rosabre el Puerto de San Juan es la
profundidad de la bahia. En el puerto poncefio ¥atee una capacidad para barcos Post-
Panamax, con un caladale 50 pies de profundidad. La desventaja prihaigh Puerto de
Ponce es ser un puerto secundario con pocas lim@dsmas arribando a su muelle. Una vez
sea completado el Puerto de las Américas, se vel@tarea de atraer las lineas maritimas, con
el atractivo principal de profundidad que no poseemchos puertos en el Caribe. Los

voliumenes de carga proyectados para el Puertcsdent@ricas deben aumentar de .98 millones

15 E| calado de un barco (generalmente se dice bueguka)distancia vertical entre un punto de lalithe flotacion y
la linea base o quilla, con el espesor del castoidto.
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en su quinto afio de operaciéon a 1.32 millones @065, asumiendo que la capacidad del Puerto
de San Juan se comporte de acuerdo a las predisaianllegar a su capacidad maxima (Ocean
Shipping Consultant Ltd.). En la Imagen 1, podeaym®ciar cual serd la vista del Puerto de las
Américas una vez concluida su construccién. Lenmadcion de este proyecto representa para la

region sur de Puerto Rico una oportunidad de dasaecondmico.

Figura 6

Vista aérea del Puerto de las Américas completado

Fuente: www.portoftheamericas.com

2.4.3 La region sur de Puerto Rico
El area sur de Puerto Rico estd compuesta por bicips, ilustrados en la Tabla 3, de
los cuales el municipio de Ponce posee la mayavidatl comercial, en todos los renglones
segun las estadisticas de la Compafia de Comeiekpgrtacion de Puerto Rico. La cuidad

donde se construye el Puerto de las Américas, pused(Q por ciento de las empresas
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manufactureras del area, un 32 por ciento de lggemas dedicadas a ventas, un 48 por ciento
de las empresas que se dedican a servicio y 38igrao de los clasificados como otro tipo de
negocio. Este es un dato significativo ya querldastrias que pueden apoyar el establecimiento

del Puerto de las Américas estan accesibles etePon

Tabla 3

Empresas identificadas en el registro obligatorio @ comerciantes de Puerto Rico, area sur

| Municipio Manufactura | Ventas | Servicios | Otros |
Adjuntas 6 48 52 20
| Arroyo 2 39 21 12 |
Coamo 7 103 126 41
| Guanica 5 49 55 39 |
Guayama 9 124 174 69
| Guayanilla 5 57 37 22 |
Juana Diaz 13 71 99 38
| Jayuya 10 71 94 46 |
Patillas 2 89 30 41
| Pefiuelas 7 39 41 23 |
Ponce 67 466 1017 266
| Salinas 7 76 90 63 |
Santa Isabel 5 49 51 30
| Villalba 4 26 34 12 |
Yauco 18 161 180 85

Fuente: Registro obligatorio de Comerciantes Corigpd@ Comercio y Exportacion de Puerto Rico, 2007.

2.4.4 El Puerto de las Américas
El proyecto del Puerto de las Américasido objeto de estudios y cambios desde que se
origind la idea. El resultado final ha sido unastouccion de cuatro fases (ver apéndice 5) y una
inversion de mas de $750 millones de dolares an¢éavez finalizado el proyecto (Port of the

Americas). La infraestructura construida congtaabre 5,000 pies cuadrados de muelle con un
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calado de 50 pies que lo convierte en el segund® pr@fundo del Caribe (Hernandez). La
instalacién serd capaz de recibir mas de 1.5 neilode contenedores TEU al afio y hasta
600,000 toneladas de carga general una vez complet@abe destacar que el proyecto esta

concebido para trabajar y operar en un ambientéféede libre comercio (Zona Libre).

En el afio 2002 se cred la Autoridad del PuertétadeAméricas, cuya responsabilidad
principal es negociar con la industria privada gb#&jar en conjunto con las agencias
gubernamentales estatales, municipales y fedet@dieslo referente al Puerto de las Américas.
Ademas de desarrollar un puerto de clase mundial wo calado profundo que pueda ser
posicionado internacionalmente. El ampliar ladaegtructura de transportacion de Puerto Rico y
estimular economicamente la region sur de la Isla metas también fundamentales para la
APA. El campo de negocio proyectado, hasta alpae el Puerto de las Américas incluira
carga domeéstica, carga en bultos, liquidos y trasboon valor afladido. El plan del gobierno
central incluye el uso de los parques industrialégacentes al puerto, para el desarrollo de

actividades de valor afiadido, generando asi emgiesxgos y bienestar econdémico (Vargas).

Las zonas de valor afiadido identificadas por elegnb, constan de alrededor de 1,000
cuerdas de terreno en diferentes areas de la cideld@once. Los terrenos seleccionados y
designados para este desarrollo lo son: el Pamdestrial Mercedita (ver apéndice 6), la
propiedad conocida como Vallas Torres y la finclREBN (ver apéndice 7). Actualmente, las
tres areas se encuentran debidamente zonificadad panicipio de Ponce y dispuestas para su
desarrollo. EIl Parque Industrial Mercedita ha sldsignado como Zona Libre al igual que todo
el territorio del Puerto de Ponce, que posteriotmesera cedido en parte a la APA. Las

restantes propiedades se encuentran en procesondersion a este estatus que le brinda un
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atractivo para las industrias que deseen establegegenerar el valor aiadido adicional en las

aéreas de desarrollo del Puerto de las Américas.

2.4.5 Las areas de desarrollo y el Puerto de Ramn
El Municipio de Ponce y su Oficina de Ordenaciomrif@ial han desarrollado un plan
de zonificacion que estructura el uso de los tesate la cuidad para el desarrollo adecuado y
controlado de la economia del area (ver apéndice.&} zonas para desarrollo liviano, areas de
proteccion, industrias, entre otras, estan claréenielentificadas para un desarrollo sostenible y
el buen uso de los terrenos. Las zonas de ddsapata el Puerto de las Américas, estan

clasificadas como aptas para desarrollo indusiviaho y desarrollo industrial pesado.

Se considera industria liviana, aquellas dondeefestos de la operacién no trascienden
significativamente el ambito del solar o aquella qon la instalacion de equipo de control
ambiental mitigan o eliminan cualquier efecto digativo adverso que pudiera trascender el
solar donde ubica. Se considera industria pesadalonde las maquinas llevan a cabo una
produccion y donde los efectos en la operaciértirden el dmbito de la instalacion (Oficina
de Ordenacion Territorial de Ponce). Ponce cuemtacinco parques industriales que incluyen
las facilidades del puerto, Sabanetas, ReparadaasCdrbano y el Tuque, de los cuales se
desprende la idea que las industrias de apoyoealoediel Puerto de las Américas, son un factor
primordial para el desarrollo de valor afadido. IBe 183 empresas adscritas a los parques
industriales de la regién sur que se muestran eMalda 4, 79 pertenecen a los parques
industriales del area de Ponce, para un 53 potacieSegun se pudo identificar, del total de
empresas, la mayoria pertenecen a la industriaafafatica, seguidas en segundo lugar por las
plantas que manejan metal y en tercer lugar la faatwra de alimentos. Los parques

industriales que poseen la mayor diversidad destnds en su haber lo son el Tuque y
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Sabanetas (Mahendra and Liew). Los parques indl@stcon movimiento econdmico en el area

estan cercanos al Puerto de Ponce, donde tambgameea actividad econdmica.

Tabla 4

Empresas establecidas en los parques industriales th reqion sur de Puerto Rico.

Industria NAICS Cantidad

Empacadora de Carnes 111 1
Peces decorativos 112 1
Procesadora de Alimentos 311 23
Procesadora de Agua 312 1
Manufactura de Ropa 313-314-315 11
Manufactura de Calzado 136 1
Productos de Madera 321-322-337 18
Imprentas 323 4
Petréleo 324 2
Manufactura de Productos Farmacéuticos 325-339 31
Manufactura de Plasticos 326 10
Minerales 327 12
Metal 331-332-333-811 26
Manufactura de equipo Eléctrico 334-335 15
Manufactura Liviana 336 2
Servicios de Exportacion 424-488-624 6
Servicios de Inventario 541 16
Reciclaje 562 3

TOTAL DE EMPRESAS 183

Fuente: Desarrollo Integral del Sur (DISUR) 2008

El Puerto de Ponce es el mas grande de la regibry £n los ultimos afios ha
desarrollado un movimiento comercial variable, coseopuede apreciar en la Gréfica 1. El
Puerto de Ponce cuenta con un area de 135 acrésrrdao y mediante las mejoras a su
infraestructura ha desarrollado facilidades dernvafmdido que seran mencionadas mas adelante
en la investigacién. Una diversidad de productracateriza el movimiento del puerto, como lo
son; los concentrados de jugo, cemento, carboneradxplosivos, melado, quimicos, petroleo
y chatarra, entre otros.

La mayor parte de losen@és que se importan por el puerto

representan la materia prima para exportacionesmsueno de productos en la Isla.
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Gréafica 1

Movimiento de carga a través del Puerto de
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Fuente: Puerto del Sur, enero 2008

En las pasadas secciones hemos discutido el enderte investigacion, los estudios y
medidas sobre el valor afiadido y en general lasaojpmes portuarias. La siguiente seccion
explora las economias de aglomeratignel concepto de conglomerados como consecuegcia d
la globalizacion. Se presentara el conceptdigigiparks utilizado en los puertos europeos y se

identifica también el valor afiadido en los conglcades.

2.5 El concepto de conglomerados
En las secciones anteriores se ha descrito la @pargortuaria, el desarrollo de
estrategias, los factores que contribuyen a lanadjzacion, desarrollo de cadenas de valor y la

distribucion y movimiento de carga a la cual spueda afadir un valor econémico, entre otros,

18 se deriva de la utilizacion colectiva de las iefiaucturas de transporte, de comunicacion y dselnscios
urbanos. La reduccion en costos, explica la conaeidh de establecimientos industriales y terctaeio las grandes
ciudades, que induce a un desarrollo acumulativesthes.
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estan atados al concepto de conglomerados de mdinerta. La innovacion y la productividad

son factores comunes que conducen a la concemtrdeibrmas en un mercado especifico.

Varios tedricos coinciden en que los conglomeragwhistriales conducen a una
atmosfera industrial en la cual crece la innovagiéel ambiente empresarial (Verduzco). El
énfasis de esta investigacion es en las indugjtiasactualmente estan creando un valor afiadido
a través de sus operaciones en el Puerto de Paacproximidad de las firmas, organizaciones
de apoyo y agencias tienen un efecto proporciormdbrgositivo en la innovacion y la tecnologia
compartida. La aparicion de conglomerados en m@ados lugares representa la manera mas
eficiente y efectiva de operar en un ambiente egtdeterminado. En un contexto globalizado y
de mercados unificados, como el que se experimaintgledor del mundo, la competencia
internacional es agresiva e intensa. Por tal rdadoncentracion de agentes externos, empresas
e industrias en una sola region representan unrppdeentaja para cualquier pais. Un
conglomerado es un conjunto de firmas que a trdgésis interacciones con cada uno y con los
clientes y suplidores, desarrollan productos y @0s innovadores que los distinguen en su
mercado de otras firmas en la industria. Formale)€lun conglomerado es un conjunto de
compafias geograficamente proximas interconectgdasociadas a un campo en particular,
atadas por sus similitudes y complementos” (M. &td?). Las empresas en estas areas crean un
valor afadido, por sus procesos, capacidad de auiédpty los factores de logistica que le

rodean.

Para tener un ambiente que favorezca la creaciGconglomerados tienen que existir
factores como: la presencia de una fuerza labaeatrd, suplidores eficientes, infraestructura y
localizacion apropiada y un marco legal libre egutaciones (Carnegie Mellon Heinz School).

El desarrollo de conglomerados, implica un efedtectb e indirecto en el ambito econémico y
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social de una region, en este caso la region sUPudeto Rico. El Puerto de las Américas
establece el ambiente idoneo para ampliar una shrieactividades e industrias que se
desplieguen alrededor de las estructuras fisiagsnyovimiento de contenedores generado por
las operaciones portuarias. Estas empresas pgér@rar un valor que aumentara la ventaja

competitiva y justificara la inversion hecha enletarrollo del Puerto de las Américas.

Los adelantos tecnolégicos de comunicacion, desp@macion, la apertura y unificacion
de mercados y el crecimiento comercial intensifiGapresion para generar costos bajos y alta
eficiencia, debido a factores como el mercado dmadonde existe el mayor movimiento
econdémico y maritimo (Inter-American DevelopmentBa En el camino para poder competir
mundialmente con puertos super desarrollados dmertergeneracion, se debe identificar
industrias efectivas en la regidbn sur de Puertco Ri unificar esfuerzos para el maximo
desarrollo de las mismas. Las ventajas competitpugeden ser creadas y también surgir de
factores que no sean determinados por la ventaja@tiva, por ejemplo la historia, la cultura,
las instituciones de conocimiento, la geografiaaycbncentracion de actividad econdmica
propulsora de la innovacion, son factores que togeh un capital social promotor de la
eficiencia y la produccion (M. E. Porter). En ehl@ente moderno econdémico, el nivel de
competitividad de los conglomerados esta basadactores de naturaleza dinamica. Eficiencia
y productividad en el uso de los recursos y lawae@n continua son la clave para sobrevivir en
la economia internacional actual donde la unifima@s un factor constante (M. E. Porter). Un
conglomerado es determinado por factores de wioi)i crecimiento, tamafio y ejecucion
econdmica, en otras palabras por su importanciadéecica relativa (Theodoropopulus). Los
factores econdmicos directos e indirectos provieteras decisiones politicas y el ambiente

econdémico del lugar. El valor afiadido es una ngeditk refleja la importancia particular de un
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conglomerado en un mercado, directamente relactoaaeimpleo y actividades asociadas. Su
alcance geografico puede variar desde una solacdiacestado hasta todo un pais o una red de

paises vecinos y las condiciones para que un coregémlo pueda surgir son:

Una firma lider o ancla El establecimiento de una o dos empresas, alanela
formacion de numerosas pequefias industrias. Unpégeclasico de este caso lo es
Silicon Valley.
* Inversién del sector publice Los centros de investigaciones publicas comortbdos
y universidades son responsables de conglomeratdssivos en conocimiento.
* Impactos y eventos precipitados Son responsables del surgir de conglomerados que
satisfagan una necesidad inmediata.
 Demanda local y patrones del mercadoEs el factor de mayor influencia, que luego

puede tornarse en competitividad internacional.

Los estudios acerca de la evolucion de los conglades son aln pocos y no recogen los
factores que marcan el proceso evolutivo de lossguencuentran en etapa emergente. Segun
las naciones avanzan y progresan en términos @eteesticas competitivas y ventajas, se
pueden identificar tres etapas de competitividadnémica: una economia guiada por los
factores, una economia guiada por la inversion & eoconomia guiada por la innovacion

(Woodward).

Los paises deben concentrar sus esfuerzos en &ra@version directa extranjera e
incrementar el valor econdmico que esta inversgmega. Se debe concentrar los esfuerzos de
mercadeo en las empresas que aumenten el alcgrofupdidad de los conglomerados. Para

las empresas que se establezcan en el conglomeesadtiara atractivo el hecho de que se les
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provee un mercado establecido, también porquedgeamaciones con las empresas se pueden
mover rapidamente de incentivos financieros a dipms de ofertas dirigidas al conglomerado
en si. Por ultimo, atraer las compafiias no sGlemgeempleos, sino que mejora la calidad de la

localizacion afiadiendo oportunidades de atraersnwe extranjera.

Se considera que el valor econémico creado enngll@merado es el principal indicador
de la actividad del mismo (W. P. Langen). El vafadido de un conglomerado cambia como
resultado de dos efectos: el efecto de la propigidad desarrollada y el efecto de la poblacion.
Un aumento del valor en un conglomerado a lo lalgjadiempo demuestra cuan bien funciona.
No existe una teoria acerca de las variables nelesaque influyen en la actividad del
conglomerado (Llaguet), pero se consideran doss tgm variables que surgen de los efectos
antes mencionados: variables de estructura y Vesiade gobierno. Las variables son

interdependientes, influyen en la actividad delgbomerado y estan compuestas por (Llaquet):

1. Variables de estructura del Conglomerado

a. Economias de aglomeraciénLa presencia de industrias atrae nuevas compairiias
al conglomerado y concentran su nivel de conocitaien

b. Nivel de competencia interna La competencia inter-portuaria contribuye al
resultado del conglomerado portuario, reduciendoclustos de cambio para los
clientes y favoreciendo la especializacion.

c. Barreras de entrada y salida Su existencia limita los resultados del
conglomerado. La mas relevante es la falta desacaleconocimiento dentro del

mismo conglomerado.
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d. Heterogeneidad del conglomerado Reduce la vulnerabilidad de impactos
externos, contribuye al resultado creando oporaded de innovacién y
cooperacion.

2. Variables de gobierno del conglomerado

a. La confianza- Reduce los costos de coordinacién, disminuyeasloiésgos.

b. Presencia de intermediarios Reduce los costos y aumenta la coordinacion mas
alli del precio.

c. Existencia de compafias lider en el conglomerado-Contribuye al
conglomerado aumentando su capacidad de inversiorinfaestructura y
educacion.

d. Actuaciones en acciones de efecto colectiv&s relevante en el caso de

inversion en educacion y formacién, mercadeo evacion.

Un factor importante es la idea que los paquetemacmntivos no lo son todo (M. E.
Porter). EIl atraer las empresas con estos atoactiwueve la region hacia un sélo factor (bajo
costo). El conjunto de beneficios tiene que sgpaira atraer empresas que sean innovadoras,
gue lleven la economia a crear un valor Unico @elymtos y servicios. El constante cambio,
actualizacion y modernizacion de la base industrieara un valor afladido mayor y una ventaja

competitiva.

Los vifiedos de California son un ejemplo clasicovaéor afiadido creado por un
conglomerado; estos vifiedos, no son resultado sldaltiores geograficos favorables para la
siembra de uvas, sino de la habilidad de la regi@na innovar, aumentar su productividad y
crear un valor afladido alto en productos orientaglda exportacion. Esta capacidad de

innovacion es lograda a través de los conglomer@idagquet). Las firmas que lo conforman se
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extienden mas allde una sola industria, tienen un interés mutuoa pnoximidad geografici
Los conglomerado se desarrollan a tra* de las cuatro dimensiondgl conocido diamante (

Porter mostrado en la Figura 6.
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puntos criticos a la hora de tomar las decisiomeguén debe ser apoyadmara establecer.
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Estas barreras suponen un grado de dificultad fsarampresa que quiera acceder a un

determinado sector, cuanto mas elevadas son lees@mmayor dificultad de acceso.

Las condiciones favorables para la oferta de sesviacluyen los recursos humanos, la
infraestructura, los recursos naturales, los resude capital y las instituciones tecnologicas y
educativas, entre otros. Las condiciones de demapdr su parte, exigen caracteristicas
especiales de la poblacion del area afectada comomercado potencial fuerte vy
econdémicamente solido. Por ultimo, las industdi@spoyo son criticas y su importancia recae
en proveer los suministros necesarios, rapida ytiefenente para las operaciones. La
cooperacion e interdependencia son factores clpaea el éxito de un conglomerado en
cualquier lugar y de cualquier tipo, la interaccide las variables determinara la ventaja

competitiva a través de la creacion de conocimidetproductos y procesos (Mayer).

El gobierno de Puerto Rico y las agencias perteserdl proceso econdémico han
desarrollando este concepto a través de los aBnsPuerto Rico, se cuenta con experiencia en
conglomerados, si se analiza, en las empresas dautigas que operan desde hace afios en la
Isla. En una época, la industria de la aguja fmde los pilares de la economia puertorriquenia,
al igual que actualmente la empresas de electrénicmanufactura de componentes médicos
(Gonzélez). Con el desarrollo portuario, se a@adimercados para el surgimiento de
conglomerados. En el caso del conglomerado enfoeada operacién maritima, se ampliara y
reforzara. Los conglomerados industriales quessardollen en el area sur dependeran entonces
de los factores antes mencionados en el modeloadeadte de Porter. Puerto Rico cuenta, en
mayor o menor medida, con las caracteristicas id@hahte de Porter que le permiten tener
ventajas competitivas con la construccion del Pugetlas Américas. Las autoridades, luego de

analizar todos los factores, deben esgrimir y @drclas variables de gobierno y de la estructura
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para crear un ambiente de negocios favorable querfte el crecimiento de los conglomerados

en sus diversas formas.

2.5.1 El concepto de lodistriparks

Una vez establecido el concepto de los conglomserago relacionara el concepto a la
operacion portuaria mediante el ejemplo de dasdriparks Un distripark retne todas las
caracteristicas del conglomerado en un ambientecaeercio maritimo (United Nations
Economic and Social Commision for Asia and the fRgciUn grupo o aglomeracion de centros
de logistica en un area en particular, obtieneoeibre dedistripark (“distribution parks”), y es
un concepto contemporaneo en los centros de tdsboas importantes de Europa. El
escenario es un complejo de gran escala, avanzadealer afadido, con facilidades de
distribucion desde una misma localidad conectadgg@imente a los terminales de contenedores
y con facilidad de transporte multimodal, empleanid mas reciente tecnologia de
comunicaciones e informacion (McDonald). Generalmgelos puertos de contenedores son los
preferidos para establecer estbstripark por su cercania a varios sistemas de transpantacio

terrestre y la fuerza laboral diestra.

Empresas multinacionales asi como de tamafio mediélipan el concepto y los
beneficios de las firmas envueltas incluyen: refucen costos de logistica, aumento en ventas,
mejor control, excelente disponibilidad del produoctentaja competitiva, respuesta rapida al
mercado y ahorros en fuerza laboral e infraestractWna caracteristica particular de los centros
es que son parecidos a las Zonas Libres en Américajonde los bienes almacenados son
considerados en transito para propositos tarifari@asluanales. En Rotterdam los centros de
distribucion se han agrupado en respuesta a leentealemanda de proveedores de distribucion

Justo a Tiempo (*Just In Time”), a un costo menkn losdistriparks se consolida el flujo de
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carga hacia el puerto, creando una empleomaniaegtaaactividad en particular y los parques

cumplen las siguientes funciones:

» Tienen facilidades para operaciones de distribucion

» Estan localizados cerca de los terminales de carga.

» Estén localizados cerca de varios puntos de en(rawatariand.
» Proveen servicios de valor afiadido.

» Tienen la tecnologia de comunicaciones mas reciente

» Existe una fuerza laboral diestra.

* Existen oficinas de aduana en las instalaciones.

En la Figura 7 se puede visualizar las oportunislgdéortalezas de los puertos para el
desarrollo de centros de logistica (zonas de \aadido). El circulo de actividades se amplia a
medida que uno de los factores aumenta o si Seaeala inversion en el mismo. Un aumento
en el movimiento de la regidn, resultara en un auen inversion para las facilidades
portuarias, lo cual, junto a las tendencias de rvaftadido e inventarios, incrementara el

comercio de la region y los diferentes sectoresufie@tureros, entre otros.
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Figura 8

Oportunidades para e desarrollo de un puerto

Adaptado deCommercial Development of Regional Ports as LagiSéntre

Segun los factores mencionadon el area de Ponce existi&attores quefavorecen la
creacion del concepto de ldsstriparks europeos; por ejempldas facilidades ddistribucion
existentes en el area constan de cerca de 530,@30 cpadrados de almacenes cor
infraestructura lista para su ugda existencia de una zona libre dentro de lalasiones de
Puerto de Ponce. Hspacio de almanaje disfruta deacceso inmediato al area de ce
destinadgpara el estacionamiento de contenedores y arearda dl Puerto de la:Américas.
Toda el area del Puerto de las éricas, una vez culminado, conectaad la autopista F-52
gue brindaacceso al mercado dostico del norte y oeste de la Isla. EdrApuerto Mercedita ¢
encuentra a 2 minutos de las instalaciones posasi@onectado por la I-52 y, al igual que el

Puerto de Ponce, el aeropudrtbaumentado su volume carga; en esteaso de vuelos diario
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Entre los proyectos de desarrollo del area surpreparacion para el comienzo de
operaciones del Puerto de las Américas, el Aerdpubtercedita se encamina hacia una
expansion de su pista de aterrizaje que le daracwa adicional de vuelos. La unién de
estructuras de transporte para dar apoyo al arealde afiadido del Puerto de las Américas,
puede significar el comienzo de ulhstripark Actualmente existen empresas de servicio

establecidas en el Puerto de Ponce que cumpleameite esta funcion de valor afiadido.

2.5.2 El valor afiadido de un conglomerado
Existe un nuevo enfoque, nuevas herramientas yosugyos de resultados que obtienen
los conglomerados a través de las economias basadaglomeracion. La mayoria de los
conglomerados estan compuestos por tres capagintera conocida como las compaiias
lideres; la segunda son las empresas medianagaueep servicios a las grandes firmas; y, en

tercer lugar, los cimientos econémicos disponiblegl estado.

La labor del sector publico es fomentar las cirtaimsas que aseguren la competitividad
(M. E. Porter), mediante la identificacibn de lancentracion de industrias similares o
relacionadas a un factor de la economia que, en @so, es el Puerto de las Américas e
identificar qué recursos existentes para provearvemtaja competitiva atractiva a los mercados
globales. Se puede seguir el ejemplo del estaddridena (Waits), quien ha adoptado un

modelo econdmico orientado hacia conglomeradodemmgntando los siguientes factores:

» Hacer un catalogo de los componentes e interreladms entre las firmas.
» Atrticular una vision real de lo que el conglomergueede lograr en los proximos 20

anos.
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» Identificar las oportunidades de crecimiento delupgr en la direccion deseada
(estableciendo, expandiendo y atrayendo nuevasesagr

* Identificar las oportunidades de sinergia con egtmmerado.

» Identificar las necesidades especificas de losecitos econdmicos y las estrategias

propuestas.

El valor afiadido de un conglomerado comienza castablecimiento de una cadena de

valor de productos y de las actividades que la corap.

2.6 Cadena de valor

Las tendencias de reduccion de costos de produecidwvel global ha transformado la
manera de hacer negocios y la informacion es simdrde innovacion y creacién de valor
afadido. La informacion afecta la competencia gam® cambios en las estructuras
industriales, buscando establecer ventajas convastiy eficiencia en la estructura del negocio,
al igual que en su estrategia (Porter, Competifideantage, Agglomeration Economies and

Regional Policy).

La cadena de valor es una herramienta basicadiagaosticar ventajas competitivas.
Las actividades que componen la cadena son lagdactes primarias y las secundarias. Las
actividades primarias incluyen: logistica interraperaciones, logistica externa, ventas y
mercadeo y servicio. Las actividades secundariade capoyo estan compuestas por: la

infraestructura, los recursos humanos, la tecnalgdg localizacion.

Para la construccibn de una cadena de valor encongaifiia, se identifican las
actividades en un area particular y su relaciéreesit Las actividades tienen como fin generar

ganancia en la operacion dentro de la firma y aefaama se crea informacion y valor. La
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coordinacién y composicion gue existe entre losmamentes resulta en ventajas competitivas,
diferenciacion y valor afiadido en cada una. Ardifeia del valor afiadido, el andlisis de la
cadena de valor establece la relacion entre laafiynsus suplidores (M. E. Porter). La
formulacién de la cadena de valor se enfoca enelactn de valor a través de las actividades y
gué determina su costo, dando a la firma una heérae para configurar y combinar sus
procedimientos (Porter, Competitive Advantage, Aggration Economies and Regional
Policy). Se puede decir que en teoria, la vertajapetitiva se deriva de los vinculos entre

actividades conducentes a la optimizacién y coaaon de la cadena.

2.7 Andlisis de la teoria de Porter

Las teorias de Porter, que se han mencionado tduk@amvestigacion, son un modelo
econdémico probado y usado a través del mundo (Gex)zaCon el concepto de globalizacion
el Puerto de las Américas enfrenta grandes reteslegypueden ayudar a despuntar y operar
exitosamente. La innovacion y el desarrollo s@zas clave para poder alcanzar este objetivo.
La Autoridad del Puerto de las Américas debe comaambiente favorable de infraestructura,
industrias de apoyo, estrategia de posicionamidatmologia, investigacion y desarrollo para

ser exitoso.

El gobierno como promotor y estratega principal Eeerto de las Américas, tiene
también un rol importante, que no necesariamentgliden su inherencia directa en las
operaciones, sino el crear la superestructura gnizgrla para su crecimiento. Recae en el
gobierno establecer los factores que le brindesibéistad econdmica y politica. Los incentivos
gue el estado ofrezca para impulsar un ambientduptivo es el area en el cual la presente
investigacién puede resultar util, enfocando lakigtrias que generen un mayor valor afiadido.

Por otra parte, no sé6lo recae en el sector puldicesponsabilidad total, sino que las industrias
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de apoyo y la empresa privada tienen que cumplpaste y servir de iman para otras empresas

de tal forma que se genere una sinergia efectitra eblas (Woodward).

En el ambiente maritimo actual, la logistica deddena de valor afiadido es un aspecto
medular que implica eficiencia, reduccion de costesectividad en el manejo de los puntos de
trasbordo de la mercancia. Una vez identificadagldustrias que generen el valor afladido mas
alto para las zonas de desarrollo, la estratetgagenada se apoyara en la ventaja competitiva y
los factores especificos, segun se realicen estudfo través del concepto de conglomerados
puede crearse un marco de referencia saludableepdesarrollo econémico. La habilidad de
identificar los generadores de valor afladido mi@s alefinira la estrategia de venta y mercadeo
del Puerto de las Américas ante el mundo, estaidoi rutas que disminuyan costos y
aumenten valor la compafia de carga y las indesi&mablecidas. En este sentido, los
distriparks son una alternativa que podria plantearse el gubigde Puerto Rico para estudiar e

intentar establecer en el campo del trasbordoaslefi

Lo mas importante es el enfoque que decida tohgotéerno ante las oportunidades que
plantea el ambiente, para que los beneficios seaurrentes, se debe presentar a Puerto Rico
como un todo y olvidar los territorialismos. L#&alentera es un campo verde para el desarrollo
del trasbordo y valor afladido. Es lo que exigargbiente globalizado a las empresas que
deseen ser exitosas, ocupando la politica publicaolifacilitador y no ser un fiscalizador

exclusivo de las operaciones de las industrias.
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3.0 Metodologia

3.1 Introduccion

El periodo que comprende la recoleccion de datsdisis de la investigacion es el afio
natural 2006-2007. La exploracion se ha divididdres etapas. En la primera etapa se analiz6
el funcionamiento de la operacion portuaria enahercio internacional con el objetivo de
entender su actividad e identificar las areas der\afiadido. De igual forma, se realizé un
estudio del tema de valor afiadido y la aplicaciéincdncepto para el desarrollo del Puerto de las
Ameéricas en Ponce. En la segunda etapa, se realiadalisis del concepto de conglomerados,
economias de aglomeracion y los factores que fagorsu desarrollo y aplicacion en el contexto
econdémico de Puerto Rico. En la tercera etap@a&d un analisis de las caracteristicas del
Puerto de las Américas Yy la aplicacion de un modadetermine el valor afiadido existente en
el area del Puerto de Ponce. La recoleccion desda hizo a través de las agencias publicas,
organizaciones comerciales e industriales, inforémadisponible de las empresasieternety

en sus bancos de datos.

3.2 Etapa I: El valor afiadido y su aplicacion ends operaciones portuarias

En la primera fase de la investigacion se defimique es el concepto de valor afiadido y
su aplicacién en las operaciones portuarias, megdlariectura de estudios recientes, efectuados
en puertos de Europa. Se determindé utilizar elattodreado en Amberes para calcular el valor
econémico que genera la carga recibida en el PderRonce. El modelo utilizado fue escogido
porque minimiza los problemas de uniformidad astasacon la incorporacion del valor afiadido
en las operaciones portuarias (Winkelmans, M. Hegfis and Meersman). Los pasos que

constituyeron la primera etapa son:
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Se buscé informacion de los estudios recientesesailor afiadido en puertos europeos y
americanos analizando las caracteristicas que grodplicarse al entrono local. Se

seleccion¢ el area del Puerto de Ponce para apli@studio de Amberes e identificar el

valor afiadido actual.

Se contacto al Dr. Willy Winkelmans en la Univeesidde Amberes con el propésito de

obtener informacion adicional acerca de los estudm valor afiadido realizados en los
Paises Bajos.

Se definié el escenario portuario, evolucion yrgaortancia del valor afiadido en su

planificacion como herramienta estratégica.

3.3 Etapa Il: Analisis del concepto de conglomeraid y aplicacion en la regidon sur
de Puerto Rico

A través de las lecturas se encontrd relacioreegitivalor afiadido y los factores que

crean los conglomerados, economias de aglomergiaddaena de valor. Para la investigacion

se analizaron los factores que afectan el surgimide conglomerados y los factores que

influyen en la generacion de valor afiadido. Serd@sron las circunstancias empresariales de

Puerto Rico. En la segunda etapa se llevaron@lealsiguientes actividades:

Se examinaron las teorias acerca de las economiagldmeracion y conglomerados
junto al concepto de los puertos maritimos y laegacion de valor afiadido. Se
identificaron las condiciones que deben existinpdrdesarrollo de los conglomerados.
Se indago en las agencias gubernamentales estpsaesbtener datos de las empresas
establecidas en las zonas y parques industrialésatesur de Puerto Rico. Las agencias
contactadas fueron la Compafiia de Comercio y Exgort yPuerto Rico Industrial
Developmen{PRIDCO). Durante la investigacion se adquiriedaios estadisticos de
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las empresas que fueron objeto del estudio pararmdetar su coeficiente de valor
anadido.

Se solicitd informacion a la Srta. Isabel Romem $r. José Vargas de la Compafia de
Comercio y Exportacion de Puerto Rico con el prdaposle obtener estadisticas
actualizadas de la zona sur.

Se establecié comunicacion con el Sr. Jorge Hegr@rtirector del Puerto de Ponce, con
el objetivo de solicitar estadisticas y analizanelimiento de carga de dicho puerto.

Se contactdé al Municipio de Ponce y la Oficina des@rollo Econémico con el
propésito de obtener informacion estadistica.

Se reviso informacion obtenida de la Zona LibreCdenercio de Ponce, con el objetivo
de conocer la operacion y los planes para el ddkadel Puerto de las Américas.

Se contact6 a la Ing. Vivian Puig, directora de RS para obtener informacion de las
industrias de la region sur.

Se hicieron llamadas telefonicas a la Asociacionndestriales de Puerto Rico, con el
objetivo de obtener informacion y estadisticas.

Se realizaron llamadas a la Camara de Comercio ge&SRuerto Rico con el propdsito de
solicitar informacion de las empresas en el area su

Se visité al Sr. Frank F. Haacke, Director de Newllahd Group en Mayaguez, con el
propésito de obtener estadisticas del mercado earagspecificamente el area de los
Paises Bajos. Se le pregunté sobre los estudiealdeanadido realizados en los puertos

holandeses e informacion relacionada.
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3.4 Etapa lll: Analisis del entorno economico delPuerto de las Américas y el valor

afiadido existente

En la tercera etapa se tabularon y analizarordétes obtenidos y se cre6 un marco
general de las categorias de las empresas opeamnBance utilizando la informacion obtenida
de las industrias presentes en los parques indigstridel area. Una vez identificadas las
categorias de carga que mueven las empresas a tlelvBuerto de Ponce, se aplicé el modelo
de Amberes para calcular el valor afladido existemtel &rea del Puerto de Ponce. Se llevaron a

cabo las siguientes actividades:

Se solicitaron estadisticas de carga del Puert®odee, se identificaron con las mismas,
las categorias de carga existentes y el movimidatoarga que comprende el periodo
2006-2007.

* En el Puerto de Ponce se encontré6 movimiento deidmsentes categorias de carga: la
carga seca, la carga Ro-Ro y la carga liquida.

* Se contacto a las empresas que reciben mercanEaés del Puerto de Ponce y se le
solicité la informacion pertinente para calculawvsailor afiadido.

* Se contacto a las empresas que brindan servigordedores de aduana y transportacion
en el Puerto de Ponce con el propésito de solidgittormaciéon del movimiento de
mercancia en el area.

e Se analiz6 el movimiento de mercancia entre PuRit® y el mundo a través de
estadisticas y revision literaria.

» Para calcular el valor afiadido de la mercancissquaaneja a travées del Puerto de Ponce

se buscé su valor econémico neto. El valor ecoodmeto se compone del costo de la

mercancia al cual se le afiaden los costos opeedefoan los que incurre la empresa y se
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le resta el valor final del producto. Una vez tifesado el mismo a través de la
informacion obtenida de las compafias, se calcufbgto por tonelada dividiendo el
valor econémico neto sobre la cantidad de tonelgd@sse manejaron en el afio. El
resultado de la division es el valor afiadido poelada resultante del movimiento de
carga. Se tomd como referencia para obtener dicmoyde de correlacién, el mayor
valor afiadido por tonelada. La division del mayalor afiadido sobre cada uno de los
valores por tonelada de cada categoria nos bringsdtado final. La formula utilizada

para calcular el valor econdmico neto es la sigaien
Ecuacion 2
VEN=CM + CO-CF
VEN= Valor econémico neto
CM= Costo de la mercancia
CO= Costos operacionales
CF= Costo final del producto

La regla de Amberes, se presenta como una alteanatiiforme para medir el valor
afiadido y fue utilizada como modelo para medirabivexistente en el Puerto de Ponce, pero
sera preciso elaborar una regla individualizadacaada a la situacion real del Puerto de las
Ameéricas una vez comience su operacion. De iguahd se necesita establecer un banco de
datos que pueda recopilar, facilitar y corrobomrnformacion obtenida del movimiento de

carga en el area.
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4.0 Resultados de la investigacion

4.1 Las areas identificadas para desarrollo y el Var afiadido existente en las

operaciones del Puerto de Ponce

Las areas que seran objeto de desarrollo parddactas de valor afladido se encuentran
identificadas y zonificadas por el plan de ordemsaderritorial del Municipio de Ponce (Oficina
de Ordenacion Territorial de Ponce). En el plaister zonas para el desarrollo ordenado y
sostenible de los terrenos municipales. La zoriftcade las mismas permite establecimiento de
actividades industriales, comerciales, turisticasbanas. El area identificada por el gobierno de
Puerto Rico, la Autoridad del Puerto de las Amérigal Municipio de Ponce para desarrollo de
zonas de valor anadido, consta de méas de 1,008asude terrenos aledafios o cercanos al area
portuaria. Inicialmente tres parques industriakegientifican como la primera alternativa para el
desarrollo de la actividad economica y son: el @adgdustrial Mercedita, la finca PERCON y

la finca de Vallas Torres.

Tomando como base el estudio de valor afladidozesli en Amberes, se ejecuté un
procedimiento similar en el area del Puerto de Potmenando en consideracion el valor
econdémico generado por la mercancia que se mugaeés del puerto. Se encontrdé el manejo
de diez productos de manera constante en el Pdefonce durante el periodo del 2006-2007.
Los diez productos son: melao, jugo, minerales, arsdcarbénclinker, yeso, productos
guimicos, cemento y autos. Se clasificaron loglyetos en las categorias de carga maritima
estandar, como se muestra en la Tabla 5, con etivibjde determinar qué categoria genera el

mayor valor.
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Tabla 5

Cateqgorizacion de la carga que se maneja por el Bt@ de Ponce

CARGA CATEGORIA

AUTOS RO-RO

CARBON CARGA SECA
CEMENTO CARGA SECA
CLINKER CARGA SECA
JUGO (CONCENTRADO) CARGA LIQUIDA
MADERA CARGA SECA
MELAO CARGA LIQUIDA
MINERALES CARGA SECA
QuimICOS CARGA SECA
YESO CARGA SECA

Creado: Autor

Luego de categorizar los productos, se calculéasor \economico tomando como guia la regla
de Amberes. En la Tabla 6 se resumen los resugltadtenidos. EIl Puerto de Ponce manejo
articulos con un valor de 145 millones durantefie 2007 y en términos de toneladas manejo

alrededor de 2.5 millones de toneladas de mercancia
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Tabla 6

Datos econdmicos de la carga manejada por el Puerde Ponce

AUTOS 142,085 3,307 42.96 42 Ro-Ro
CARBON 73,704,400 1,914,400 38.50 47 Carga Seca
CEMENTO 4,325,475 41,195 105.00 17 Carga Seca
CLINKER 1,753,830 56,045 31.29 58 Carga Seca
JUGO 24,413,726 13,466 1812.99 1 Carga Liquida
MADERA 9,989,752 43,659 228.81 8 Carga Seca
MELAO 24,484,800 47,732 512.96 4 Carga Liquida
MINERALES 1,389,421 126,275 11.00 165 Carga Seca
Quimicos 1,624,610 27,503 59.07 31 Carga Seca
YESO 3,974,750 158,990 25.00 72 Carga Seca
TOTAL | § 145,802,849 | S 2,432,572

Creado: Autor

Una vez aplicado el modelo de Amberes en las detilés de movimiento de mercancia
del Puerto de Ponce, se encontré que la cargadéiqgenera el mayor valor a través de dos
productos que componen esta categoria en el Pderonce. Segun los valores y resultados
obtenidos el producto que mas valor econdmico g@emer el Puerto de Ponce lo es el
concentrado de jugo con un valor por tonelada ¢&1%199, el producto conocido como melao,
utilizado en la fabricacion de licor, es el segugdaerador de valor por tonelada con $512.96 y
en tercer lugar la madera con un valor de $228.8&. hace un resumen de los resultados

obtenidos por producto durante el estudio en ldi€ra.

74



Gréafica 2

Comparacion del valor por tonelada de la mercancia que
mueve a través del Puerto de Ponce
VALOR POR TONELADA
$1,812.99
$512.96
$228.81
$92.50 $59.07 $42.96 $38.50 $31.29 $25.00 $11.00
o XS & <9 & O 5 S 0 &
N & &9@ . <§$ 0\5 @\@ O - Ygg; . \/\g»& L @éélyy

Creado: Autor

La regla de Amberess aplicada a las categorias de carga existentes Puesto de
Ponce en la Figura &ara llegar al resultado en el modelo de Amberestdlecen unos pas
a seqguir para depurar la informacion que se hapiaclm Se comenzd estableciendo cir
posibkes categorias de mercancia que se pueden marigaesa de las instalaciones portua
tomando en consideracion las categorias utilizadas movimiento de carga internacio Las
categorias fueron: carga liquicRo-Ro, carga convencional, cargaae/ contenedore Las

cinco clasificaciones componen el primer r superior de la Figura 8.

Con la informacion obtenida de las empresas Y mhairgddtracion del Puerto de Ponce
clasifico dentro de las cinco categorias los pramiique se reciben el muelle poncefi No se

recibe actualmente carga en contenedores ni cargzencional en el muelle, segun los d:
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obtenidos. Dentro de la categoria de carga ligsédancuentran los productos; melao y jugo,
dentro de la categoria de Ro-Ro, se encuentrars agtibidos en el puerto y dentro de la
categoria de carga seca se encuentran; la matleasabén, los minerales, los quimicos, el yeso,
el clinker y el cemento. Las sub-categorias de carga se mngnaepresentadas en el segundo

nivel superior del modelo.

En el tercer nivel del modelo de Amberes, se computwalor afiadido por tonelada de
cada producto individual en relacion con los reglds de tonelaje y cuantia econdémica. El
mayor valor afiadido por tonelada fue $1,812.99dwrgzor el jugo, mientras que el menor fue
generado por los minerales con $11.00. La basendédtlo, en la parte inferior de la Figura 8,
estad compuesta por el coeficiente de correlacibmader por producto que se mueve a traves del
Puerto de Ponce. Los coeficientes de correlacetosl diferentes productos fueron obtenidos
dividiendo el mayor valor por tonelada obtenidog gn este caso fue el concentrado de jugo, por
el valor calculado de cada producto. El coefi@eta correlacion encontrado es interpretado de
la siguiente manera: el valor afiadido que se geperala manipulaciéon de 1 tonelada de
concentrado de jugo, es generado por 4 toneladawed®o, 165 toneladas de minerales, 8
toneladas de madera, 47 toneladas de carbdn, Badais delinker, 73 toneladas de yeso, 31

toneladas de quimicos, 17 toneladas de cemerldgnéladas de Ro-Ro.
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Figura 9

Visualizacion de la regla de Amberes aplicada al Futo de Ponce

Carga Liquida Ro-Ro Carga Carga
v ConvenCionaI Seca

BV 9000000

Adaptado dePort Competitiveness
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4.2 Andlisis comercial, identificacion de industrias yoperacion portuaria

A través del analisis de la balanza comercial dertBuRicose pued identificar la
relacion comercial que existe con la mayoria denkasones Las transaccion econémicas de
Puerto Ricoincluyen los siete continentesla informacion se dividiGentre importaciones
exportaciones con paises extranjeros y con elado estadounidenseEuropa, Africa, Asia
Suramérica y Centroamérica, representan fuentesatieria prima y productos de los cuale:

importa mas rarcancia de la que se exp como se muestra en la Grafica 3.

Gréafica 3

Balance comercial de Puerto Rico con paises extranjeros en el 2
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Fuente: Compafiia de Comercio y Exportar

La cantidad de exportacionhacia paises extranjeros represaemta23por ciento de la
balanza comercial, mientragie Estados Unidos recibe un 77 por cienk® ests, segun se
aprecia en la Gréafica 4. Del padento de exportaciones a paises extranjgoados Paises Baj

el lugar quemayor cantidad ¢ mercancia recibe. A través de este dsdovisualiza una
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posibilidad actuapara la creacion de mercace industrias de valor afladidbos puertos de Ic
Paises Bjos, estan en busca de centros de logisticanbdisibon que faciliten el movimiento (
mercancia y con los cuales la Isla mantiene rat@sicomerciales importan (The Holland
Group). La estructura de importaciéde Puerto Rico estéompuesta principalmer por
productos de alta y mediana tecnolc Las categorg&a de productos que se impor son
principalmenteguimicos seguido por los productos electronicos gamputadol (Compafiia de

Comercio y Exportacion de Puerto Ri.

Grafica 4

Comparacion de las exportaciones de Puerto Rico 2(

Paises
Extranjeros
23%
Estados
Unidos
7%

Fuente: Compafiia de Comercio y Exportau

El mercado de Estados Unidos figura como el degtimzipal donde se consumen los produ
gue se producen en la Isla tal y como se presenta €rafica5. La Isla envi6 u total de 46
billones de dodlareal mercado estadounidense, mientras las itaciones provenientes de e
pais alcanzaron la suma de 22 billones de d6lpaea,un supera comercialde 23 billones de

dolares en la balanza comercial con Estados Ui La cantidad de mercancia enviada a
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paises extranjeros alcanz6 13.50nes de ddlares y las importaciones alcanzaronrtea sle

21.2 billones paran déficit comercial de 7.7 billones de délares ebmercado extranjel

Gréafica b

Balance Comercial de Puerto Rico 200
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Fuente: Compafiia de Comercio y Exportar

El Puerto de Pon¢esegundeterminado por los resultadass un receptor de mate
prima para la manufactura de varios prodt, los cualesuego seran exportados como lo e
cemento, 0 que seran consumidos en el mercado ¢ocab el melao y el jug. Entre los
hallazgos mas significativo® £ncontrd la xistencia dendustrias establecidas enPuerto de
Ponce con el solobjetivo de afiadir valor a la operaciéon de la r@sg matriz en otro pun
geografico de la Isla. Estanpresa realizé una inversimillonariaen su estructu, localizada
en el terminal del Puerto de Pory funciona como centro de almacendggistica, recibo

distribucién de la materia printpe es enviada a la planta procesaen la region este de la Is
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para crear el producto final. La inversion estaitde las facilidades de la empresa fue de 14
millones y funciona a través del uso del conceptdaha Libre, transportando de manera rapida

el producto a su centro de procesamiento.

4.3 Operacion portuaria y movimiento de mercancia

El Puerto de las Américas es el resultado de ufmarma portuaria a una instalacion
existente que es el Puerto de Ponce. La invessi@alizarse en infraestructura portuaria supera
los $750 millones y el modelo de operacion a atibe sera el modelo de puerto propietario. En
este modelo, un operador privado administrara feaestructura construida por el gobierno
durante un término establecido. El flujo de mectamel Puerto de las Américas no proyecta
ser de trasbordo puro (Vargas), debido a que nergdga el suficiente valor afadido para
incrementar la economia de la region sur. Actuatmealrededor del area portuaria se existen
parques industriales y se desarrollan terrenosgastablecimiento de industrias que manipulen

la carga que arribara al puerto.

4.4 Andlisis de las teorias de Michael Porter y leoncentracion de industrias en el

area sur de Puerto Rico

Los conglomerados evolucionan gracias a cuatrtoreg; una demanda local fuerte y
sofisticada, una base local de industrias de apdgatadas a la exportacion, recursos favorables
y un clima competitivo orientado a la productividad través de este trabajo investigativo se
encontré que el potencial para la creacién de comgtados existe de manera ambigua en la
region sur de la Isla tomando en consideraciofido®res antes mencionados. El mercado local
es fuerte (US Census Bureau), situacion que faeogeatrae industrias a la Isla, pero las
industrias de apoyo, no estan interconectadas shtr&xiste la infraestructura apropiada y la

Isla goza de una localizacion favorable, pero {fisiica se puede ver afectada por la falta de
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comunicacién interna. El marco legal y regulacioma la Isla, a grandes rasgos, exhiben
problemas de burocracia y lentitud en los procgmoa hacer negocios. El factor de fuerza
laboral diestra existente, se ve influenciado ytafdo negativamente por la presencia de altos

salarios y uniones reglamentandolas, sin embaagwrolductividad de la mano de obra es alta.

La teoria que sustenta las economias de aglorderatilizada para evaluar la estructura
del conglomerado, encontré6 que los parques indiestridel area sur funcionan de manera
desorganizada. En cuanto a la heterogeneidad dstiras, en la zona sur y alrededor de Puerto
Rico se encontré una diversidad de empresas, gedepponer en perspectiva un escenario
positivo de integracion y desarrollo de conglomesaithdustriales. El area de Ponce cuenta con
un grado de diversidad de industrias de apoyogdsieh parque industrial el Tuque el de mayor

pluralidad (Mahendra and Liew).

El identificar las caracteristicas de conglomesadmergentes no es tarea facil pero
puede lograrse a través de las métricas naciomadiesstriales (Hauke). El estudio de los
conglomerados provee informacion sobre la estractlg capital de la region y sirve de
herramienta para desarrollar estrategias econdmicAstravés del analisis de los datos
recopilados de las diferentes organizaciones selepudentificar que las categorias de las
empresas establecidas en los parques industri@e®othce son: alimentos, manufactura,

servicios, madera, petrdleo y minerales, repredestan la Gréfica 6:
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Gréfica 6

Composicidon de las empresas establecidas
los parques industriales de Ponce 20

4 Alimentos = Manufacturi ™ Servicios = Madera = Petréleo = Minerale:

Fuente: DISUR

El sector de la manufactura que mas empresas tiene establecidasl ére de Ponce,
seguido por la industria de metales y mineralageyc, por los servicios y manejo de aliment
Los resultados del andlisis de las empresas devapastentes en el area demuestran divers
de industas en los parques industrialein embargo, estan catarizadas por un tamai
pequefio (US Census Bureaugscasa comunicacic Las ventajas de implementar una poli
basada emonglomerados, es que todo tipo de firpuede contribuir a la prosperidad del a
Las industrias de apoyo domésticas y extranjerameatan la productividad mientr
disminuyen los impedimentos y barreras enfatizasmleu complementacion y enlacesemas

gue promueve la iniciativacondmicedel pais.
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4.5 Andlisis de las medidas macroeconémicas de vaédiadido
Luego de finalizar la investigacion y tomando ennsideracién las medidas

macroeconomicas de valor afiadido establecidas seckion 2.3.3, se puede concluir que:

1. Segun la informacion recopilada, de las diferefuestes y las industrias, en los parques
industriales, existen facilidades para ofrecer is@y de valor afiadido. En el area de
Ponce existen cinco parques industriales estalblegidapaces de ofrecer servicios, estos
son: Sabanetas, Reparada, Canas Urbano, ElI Tuguérga del Puerto de Ponce. En
adicion existen tres zonas identificadas para dalkarde servicios de valor afiadido:
PERCON, Vallas Torres y Parque Industrial Mercedita

2. Puerto Rico como mercado y area de influenciagggees un destino importante. La
localizacion de la Isla, el gobierno democrética, honeda y mercado comun con
Estados Unidos, entre otros, son caracteristicas aorgan una ventaja competitiva
sobre otros destinos de inversion. El acceso delt® de las Américas a mercados
(foreland como el estadounidense, representa un atractiva [os transportistas y
comerciantes extranjeros.

3. Los nuevos servicios provistos para la mercangiemteran de su origen y procedencia,
pero el resultado general serd positivo para eflyoto, ya que la Isla cuenta con la
infraestructura necesaria para realizar diversasagpnes. Entre los servicios provistos
en la actualidad se encuentran el re-empaque, tapoiacion y la manufactura, entre
otros.

4. En Puerto Rico existe la capacidad del manejo teretites categorias de carga y el
mejor ejemplo lo escenifica el Puerto de San Jgae,es uno de los mas transitados del

Caribe manejando todo tipo de mercancia (ECLAG)n €l desarrollo del Puerto de las
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Américas las tres categorias que se manejan ermestento en Ponce (carga liquida,
carga seca y Ro-Ro0) serviran de experiencia parepeimiento futuro de mercancia.

El proceso burocratico de las entidades gubernatesntiende a limitar la toma de
decisiones rapidas de las empresas al igual giisganibilidad de informacion.

La transportacion terrestre, se encuentra limifaatael costo de movimiento dentro de
Puerto Rico. El movimiento de vagones desde eflt®wke San Juan hacia cualquier
parte de la Isla representa un costo entre $20009,%I cual resulta alto si se toma en
consideracion la distancia, en comparacion coeds$os en otros lugares del mundo.
Los medios de transporte utilizados para el movimiede mercancia como aviones,
grdas, camiones y barcos, entre otros, se encuoedigponibles en Puerto Rico para la
empresa que los requiera. El acceso rapido ardg gaa las vias principales de rodaje,
favorece la ubicacién del Puerto de las AméricaBamnce (Torres, Port of the Americas
Rafael Cordero Santiago).

La diversidad de industrias existentes en la zeanRahce permite la personalizacion de

servicios segun sea requerido.
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5.0 Conclusiones
Tradicionalmente la importancia de un puerto seenpdr el total de toneladas que

manipula y en esta medida se combina todo tipo@leancia procedente de diversos origenes y
perteneciente a multiples categorias. El hechguéela manipulacidén de los productos sea vista
como equitativa en términos de toneladas, geneeawsion equivoca de los puertos, no
necesariamente el puerto con mayor trafico eseggnera mas valor econémico. El modelo de
Amberes es utilizado para identificar qué empragaseran valor afladido, de acuerdo a la
naturaleza de la mercancia que se manipula. Isodtados de la aplicacién de este modelo a las
actividades comerciales del Puerto de Ponce immhogue el concentrado de jugo genera el valor
afiadido mas alto, en segundo lugar el recibo daanekn tercer lugar el recibo de madera. El
identificar el tipo de carga que genera mayor valds operacion portuaria sirve de barémetro

para la planificacion del movimiento de carga epuarto y estrategias de desarrollo econémico.

Mediante la busqueda de informacion se identificédntidad de empresas operantes en
el area sur de la Isla y su distribucion de acuaigmeblo donde operan. Se encontré que en el
area de Ponce y los parques industriales alliilados, existe la mayor cantidad y diversidad de
compafias. Se observo que la region presentaariead de industrias de apoyo, dedicados a

la manufactura de multiples productos y que sectaniaan por un tamafio mediano o pequefio.

Se encontré a través de la investigacion questadencias mundiales llevan a los puertos
a brindar servicios de valor afiadido. Estos saysison guiados por la innovacion, informacién
y alta tecnologia, factores los cuales junto aelamomias de aglomeracion y la formacién de
conglomerados incentivan el desarrollo economiéara generar valor afiadido, se encontro
necesario el establecimiento de dos objetivos dfuelto de las Américas; primero, crecer en

trafico, lo cual traera consigo el desarrollo dedivatades industriales de distribucion,
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transformacion de materiales y negocios vinculaladstercambio maritimo; segundo, de igual
forma, se debe identificar los clientes y mercado®s cuales se propone dirigir. Ambos
objetivos contribuyen a la generacion de valor aftach través de la actividad portuaria
convencional y aumentan la rentabilidad de las esg®. Se concluye que un mayor volumen
de trafico en el puerto generard mayores conexiahésea de influencia terrestre y maritima,
haciendo posible un flujo estable y la disminuaittncostos utilizando como base la teoria de

economias de escala.

A través del estudio de valor afiadido se examinfolaa en que se conectan a las
operaciones del puerto, identificando la relacion los conglomerados, la cadena de valor y las
politicas de desarrollo econdmico. Al agregaraicepto de valor afadido a la planificacion
estratégica, se mejora la posicion competitiva pleérto frente a otros puertos con un
movimiento de carga similar, buscando obtener ésjpeacion en el trafico que contribuya con
un mayor coeficiente de generacion de valor. Estedio sirve de iniciativa para el desarrollo
de planes estratégicos basados en las cadenakdg eavalor afiadido que pueden generar los

diferentes tipos de carga en el Puerto de Popcéxymamente en el Puerto de las Américas.
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6.0 Recomendaciones e investigaciones futuras

A través del analisis de las diferentes teoribgakulo del modelo de Amberes y la
informacion obtenida, se pueden hacer las sigusemesomendaciones en base a los resultados
alcanzados. En primer lugar, el identificar lasis o conglomerados de industrias que generen

un alto valor afiadido, utilizando como medida Igsisntes caracteristicas:

1. Interdependencia de negocies Que estén relacionados entre ellos como
suplidor-comprador, como competencia 0 Como SocCios.

2. Orientacion de exportacion Encaminados a la venta de productos a compaiiias
fuera de la region.

3. Concentracién Que posean una empleomania mas concentradaregida que
el promedio nacional.

4. Tamafno significativo o rapido crecimiente Que generen una evolucion,

comparado con las estadisticas nacionales.

La combinacién de los cuatro factores arriba merados, en las industrias que se
establezcan en la region, redundaré en el estabésto de una base econdmica que fomente la
innovacion y la creacion de valor afadido en lasasirrdesignadas para esta actividad,
maximizando asi la utilizacion del terreno y enfaul@se en las tendencias actuales de la

economia mundial.

En segundo lugar, para que el Puerto de las Ansépcada desarrollar infraestructuras
y areas donde se le afiada valor a la mercanciagaiciones industriales es necesario tener una
politica comercial y de mercadeo que satisfaganksesidades de las lineas de transporte

maritimo, en otras palabras, “vender el puertofhahdo. La tercera recomendacion establece
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gue se necesita escoger un operador que atramgavihiento de carga hacia el area del Puerto
de las Américas. De esta forma se incrementatégdfdto maritimo y el puerto de trasbordo

comenzara a generar movimiento econdémico. Una@ewmenzadas las operaciones, sera posible
analizar, categorizar y calcular el valor de lageato cual resultara en datos estadisticos
suficientes para realizar un estudio similar allaléesis, utilizando la regla de Amberes para

identificar la carga que mayor valor afiadido genere

Como cuarta recomendacion, se encuentra el recomgoeela productividad es clave
para capturar traficos y alcanzar la satisfacciéinctiente. Hay que obtener un alto indice de
utilizacion de los recursos, ampliando el trafice Hugues y una vez se establezca el
movimiento, disminuir los tiempos de espera. Emtguugar, hay que fomentar los procesos de
calidad en todos los niveles y optimizar la capatidperativa del puerto y, por consecuencia,
incrementara el trafico maritimo y el valor afiadidivavées de la cadena de valor. El aumento en
comercio, provocara la competencia interna queiagasa una disminucién en los costos,
diversificara los servicios y aumentara la calidaday que establecer medidas para que sea

estadisticamente comprobado el resultado operdadehRuerto de las Américas.

La sexta recomendacion establece el transformacdaomia de Puerto Rico hacia una
economia de conocimiento, invirtiendo en las itris de un alto valor afiadido y las industrias
relacionadas al trafico portuario. En esta tramséxion, los objetivos de una politica publica
hacia el Puerto de las Américas, deben comprend@mgr en cuenta todos los factores, tanto
los econémicos, como los sociales para atemperarlasglobalizacién de los mercados. El
factor educacion a la mano de obra y ciudadanipriesitario si se desea establecer un
conglomerado maritimo que fortalezca conglomeraaihsstriales en el area. La mano de obra

diestra y educada es un agente que debe estanithlgppara despuntar como una alternativa a
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las rutas maritimas, el mejoramiento de la cadengatbr y la generacion de valor afiadido a

través de la operacion.

Por dltimo, la séptima recomendacion, expone q@evea terminada la construccion del
Puerto de las Américas, se asigne la recoleccidatis econdmicos a una entidad que tenga la
capacidad de generar analisis de los mismos. Deblds caracteristicas descriptivas y tedricas
de esta investigacion, serd necesario efectuadiestduturos que pongan en practica los
modelos de medicion de valor afiadido una vez serddle el Puerto de las Américas. Sera
entonces que se pueda disponer de resultados epspue muestren unos indicadores que

permitan aceptar o rechazar algun tipo de hipétegeatada hacia el valor afiadido.

Se necesita estudiar mas a fondo y de manera mpdisitiva el movimiento de carga en
los puertos de la Isla para establecer estrategigdanificacion, desarrollo, mercadeo y valor
afiadido. Entre las posibles investigaciones qumieden realizar una vez comience operaciones

el Puerto de las Americas se encuentran:

1. El valor de un puerto se mide tradicionalmente é@minos del numero de toneladas
manipuladas en todos sus traficos, sin tomar esideracion el tipo de carga que se
maneja o recibe en el muelle. El uso de datospgomedien el tonelaje de mercancias
en un puerto no permite otorgar la importancia @emanipulacién de carga para
generacion de valor afiadido. Es necesario dispimena férmula, como la utilizada en
este estudio, basada en el modelo de Amberes gleeahvalor afiadido generado por el
total de trafico maritimo portuario en Ponce. 8mppne establecer una regla que mida la

generacion de valor afladido aplicable a los puentofa Isla utilizando el método del
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estudio. Una vez implementado el método, se panirgarar en toneladas de valor y no
en toneladas de trafico, el movimiento de la marizade los puertos de Puerto Rico.

Es importante realizar un analisis de la cadenzatte de los productos que se manejan
y utilizarla como una herramienta que mejore lantifieacion y especializacion de
industrias. La diversidad de industrias provee utekente escenario para la
interconexién de cadenas de produccién y econoteiaglomeracion.

Analizar y definir el papel del gobierno y la aitied portuaria como lideres en una
comunidad portuaria y gestores de una economiaodglamerados. El analisis debe
hacerse desde su funcion y de su rol dentro delelngaropietario escogido para la
operacion del Puerto de las Américas. EIl gobiatabe servir de facilitador de las
herramientas necesarias para el libre crecimiemuteccial del proyecto en el area.

Uno de los factores que contribuyen al crecimiguiduario es la percepcién de la region
sobre la operacion. Debe realizarse un estudio g el nivel de aprobaciéon y
entendimiento que posee la poblacién sobre el ®udetlas Ameéricas y sobre sus
consecuencias y sus beneficios. Los factores Issciaambientales ocupan un sitial
importante en la percepcion de los inversionistasapoyo masivo de la ciudadania al
proyecto servira de respaldo al mismo.

Por las caracteristicas descriptivas y teoricatadavestigacion, basada en un modelo
europeo, sera necesario poner en practica el mgdatiemperarlo a las caracteristicas y
necesidades de Puerto Rico. Esta adaptacion fledadise a cabo sélo si la autoridad
portuaria y los componentes de la comunidad lide&xaecoleccién de datos econdmicos
uniformes. Es necesario que se delegue la reddfede informacion a una entidad que

tenga la capacidad de suministrar informes acta@dig y completos.

91



6. Otra posible investigacion seria la aplicacionladmetodologia establecida en la tesis a
los diferentes sectores industriales del area Sste estudio podria ser aplicado luego a
toda la Isla buscando uniformidad en las companasiee incorporando elementos de
valor afiadido adicionales a las medidas tradicemague podrian ser indicadores de

potenciales mercados meta.
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9.0 Apéndices

Apéndice 1

Comparacion del tamafo de las embarcaciones depeerddo de la cantidad de

contenedores gue puedan transportar

Feeder
Panamax

Post-Panamax Malacca-Max

Fuente: Presentacion Ramén Torres, Puerto de l&sidas 2006.
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Apéndice 2

Comparacion de tamafo de Puerto de Rotterdam y Puerto Ricobasandonos en ut

desarrollo parecido a lo largo de la costa suroeste la Isla

Puerto Ric

FuenteThe Holland Group
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Apéndice 3

Localizacion estratégica de Puerto Ric respecto a las psibles rutas de comercio entre ¢

Puerto de las Américas y el mund

_‘._ a_

m___
"l

Fuente: Presentacion Rambarres, Puerto de las Améric2006.
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Apéndice 4

Mapa del Caribe con los principales puertos de caggmaritima.

Fuente Port Authority of Trinidad and Tobag®ATT)
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Apéndice 5

Las fases por las que atraviesa el Puerto de las &nicas

Fuente: Presentacion Ramén Torres, Puerto de l&sidas 2006.

En la primera fase se ampliaron los muelles 465yg existentes. En la segunda fase se
comenz6 el dragado de la bahia para llevarla apooindidad de 50 pies y se comenzé a
preparar el &rea de recibo de 250,000 contenedbeetercera fase se expande el area de recibo
para750, 000 TEU adicionales. También durantedeeta fase se mejoran los accesos y se
expande la capacidad del muelle a 1,500 pies.ub#afase del proyecto completa la capacidad
de recibo del area para 1, 500,000 TEU y se pregdareea para expansiones adicionales. En la
tercera y cuarta etapa del proyecto es desarroibdeea de valor afladido, especificamente el

area de la finca PERCON.
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Apéndice 6

Terrenos del Pargue Industrial Mercedita

Fuente: Zona Libre del Sur

106



Apéndice 7

Terrenos de la finca PERCON

Fuente: Zona Libre del Sur
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Apéndice 8

Mapa de zonificacion del Municipio Ponce

Area Urbana
existente

Areas naturales
protegidas

Centro histérico

Cuencas
hidrogréaficas

Cuerpos de agu

Desarrollo
turistico

Desarrollo
urbano
periférico

Desarrollo
agricola

Nuevo
desarrollo
industrial
liviano

Nuevo
desarrollo
industrial
pesado

Suelo rustico
comun

Suelo
urbanizable

Fuente: Zona Libre del Sur
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