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1. PLANTEAMIENTO ESTRATEGICO

Uno de los mas importantes cambios ocurridos en la presente década es el fendmeno de
ia “Giobalizacion” la cual es, entendida como la "tendencia de los mercados y de las
empresas a extenderse, alcanzando una dimensién mundial que sobrepasa las fronteras
nacionales”. En este marco se registra un gran incremento del comercio internacional y
las inversiones, debido a la caida de las barreras arancelarias y la interdependencia de
las naciones. En los ambitos econdmicos empresariales, el término se utiliza para
referirse casi exclusivamente a los efectos mundiales del comercio internacional vy ios
fiujos de capital, y particutarmente a los efectos de |a liberalizacion y desregulacion del
comercio y las inversiones. Asimismo, otro de los cambios ocurridos es el desarrollo de
uso de tecnologias de informacion y comunicacién (TIC), que han generado un impacto
en la produccion y el comercio mundial,

Estos cambios estructurales del Comercio Internacional, la evolucién del transporte
marftimo asi como el crecimiento econdmico del Pais, inciden directamente sobre el
crecimiento y expansion de los Puertos, lo que hace necesario gue se analicen estos
aspectos, sus recientes caracteristicas y sus tendencias, ya que nos permitiran orientar y
dar el marco necesario para desarrollar y modernizar el Sistema Portuario Nacional y de
esta forma tener fos lineamientos estratégicos para la elaboracion del Pian Maestro del
Terminal Portuario de Paita.

Es en este sentido que el presente capitulo se ha dividido en tres secciones la primera
expondra los factores que influyen en el Transporte Maritimo, para luego efectuar un
diagnostico y la concepcion estratégica del Sistema Portuario Nacional y del Terminal
Portuario de Paita.

El desarrolio de la seccién del Transporte Maritimo, se ha efectuado en tres temas
principales, el primero abarcara el grado de crecimiento econdmico a nivel mundial y -
nacional alcanzado. El segundo tema se enfocard en la situacion y las tendencias del
Comercio Internacional y Nacional, con el vaior y volumen de las exportaciones e
importaciones (Nivel alcanzado y grado de participacion). El tercero desarrollara las
tendencias en el Transporte Maritimo/Trafico Portuario de Contenedores debido a su
impacto en el sector portuario, para lo cual se analizara fa demanda del transporte
maritimo, describiendo y evaluando los factores que inciden en esta tales como el
volumen vy tipo de carga que se han transportade por este medio, su crecimiento Y su
evolucién. Asi como se analizara la oferts del fransporte maritimo, indicando el
desplazamiento de fa flota mundial, su crecimiento y desarrollo por tipo de buque, la
distribucion de la flota por grupo de paises, la propiedad y registro. Del mismo modo se
evaluara ios indicadores de productividad de la flota mundial asi como su excedente en
funcién a los factores desarrollados en la etapa de la demanda v oferta En relacién al
Trafico Portuario de Contenedores, se analizara su trafico ¥ su crecimiento por regiones y
paises. Asi mismo se indicara cuales son los principales terminales de contenedores a
nivel mundial y nacional. Asimismo se indicara la capacidad total de transporte en
contenedores y fa evolucién del tamaiio de los buques portacontenedores. Asi como las
caracteristicas de los Operadores de los Terminales de Contenadores.
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1.1

En cada uno de los aspectos tratados se indicara ias tendencias respectivas, cabe indicar
que la presente seccion ha tenidoe como fuentes principales lo efaborado por el Instituto
Nacional de Estadistica e Informatica (INEI), el Ministerio de Comercio Exterior y Turismo
(MINCETUR), la Empresa Nacional de Puertos (ENAPU), el Fondo Monetario
Internacional (FM1), la Organizacion Mundial del Comercio (OMC) vy Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrolio (UNCTAD)

La seccion del Sistema Portuario Nacional describira la estructura, el diagnostico y la
estrategia planteada para el desarrollo del Sistema Portuario Nacional establecidas en el
Plan Nacional de Desarrollo Portuario (PNDP) documento técnico normativo que
desarrolla la Estrategia Portuaria Nacional y tiene como objetivo impuisar, ordenar y
coordinar la modernizacion y sostenibilidad del Sistema Portuario Nacional. En esta
seccion se incluird los lineamientos y medidas tomadas para la Promocion de la Inversion
Privada por {a Autoridad Portuaria Nacional (APN) creada mediante la Ley N° 27943 “Ley
del Sistema Portuario Nacional” que tiene como mision de planificar, conducir, normar,
supervisar y promover el desarrollo del Sistema Portuario Nacional, para lograr su
competitividad.

La dltima seccién desarrollard el rof estratégico del Terminal Portuario de Paita
establecido en el PNDP y ias medidas tomadas por ia APN para la Promocion de la
Inversién Privada del Terminal, el cual nos permitira tener e marco estratégico necesario
para la elaboracion del Pian Maestro del Terminal.

FACTORES QUE INFLUYEN EN EL TRANSPORTE MARITIMO
1.1.1 Crecimiento econémico Mundial y Nacional

El indicador mas completo en el campo de andlisis macroecondmico y la
compresion de la realidad econdmica es el Producto Bruto Interno (FBI), de
acuerdo con la informacion dada por el Instituto Nacional de Estadistica e
Informatica (INEI)' y a lo mostrado en el cuadro de “Producto Bruto Interno Real en
el mundo, 1998-2007" del anexo (1), ¢l mundo en los Gltimos afios ha tenido tasas
de crecimiento positivas, siendo la del 2006 de 4.9%

Las economias desarrolladas han tenido tasas de crecimiento en un 3.0%, siendo
los paises de Irlanda, Corea, Hong Kong, Singapur e Islandia las que han crecido
mas con tasas superiores a 5 %. Siendo los Paises con menores tasas de
crecimiento menores a 2% las de Alemania, Francia, Halia, Portugal y Nueva
Zelanda. Las economias de ios Paises del Asia en via de desarrollo (sin considerar
a Japdn), son las que mejor tasa de expansién han obtenido en el afio 2006 que
crecio al 8.2%, mas del 2.73% que las economias desarrolladas y el doble de de
Ameérica Latina y el Caribe. Los Paises pertenecientes a este grupo con mayores
tasas de crecimiento son las Afganistan, Butan, China, Maldivas e India con tasas
de 11.7%, 13.2%, 9.5%, 8% y 7.3% respectivamente. Los Paises con tasas
menores de crecimiento han sido Brunei Darussalam, Fiji y Kiribati.

nformagion obtenida de su pagina Web www.inei.gob.pe y su compendio estadistico 2006
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Las economias de América Latina y el Caribe, han crecido a tasas de crecimiento
de 4.3%. Los paises pertenecientes a este grupo con mayores fasas de
crecimiento son Trinidad Tobago, Argentina, Granada, Venezuela, Chile, Republica
Dominicana y Perl, con tasas de 10.4%, 7.3%, 6.5%, 6.0%, 5.5%, 5.4% vy 5%
respectivamente. Los Paises con tasas menores de crecimiento han sido Antillas
Holandesas, Haiti y Belice.

En relacion al Per(, de acuerdo con la informacion dada por instituto Nacional de
Estadistica e Informatica (INEl) y a lo indicado en el cuadro de indicadores
macroecondmicos 1991-2005 (valores a precios constantes de 1994) del anexo (2),
se observa que el PBIl desde el afio 2003 al 2006 mantiene un crecimiento
continuo, ya que se registraron tasas de orden de 3.90%, 5.2%, 6.4% y 8.03%
respectivamente. En el afio 2006 los sectores que mas colaboraron a este
crecimiento fueron: comercio (1.69%), manufactura (1.01%), construccion (0.72%)
y ofros servicios (3.17%); mientras que los demas sectores de la economia
aportaron el 1.43% restante.

Tendencia

De acuerdo con la informacion indicada por et Fondo Monetario Internacional®, en
su informe de "Perspectivas de la Economia Mundial", la economia mundial
continud experimentando un crecimiento de mas del 5% durante el primer
semestre de 2007 estiméndose que cierre a un 5.2%.

La razén de esta desaceleracion global en relacion al afio 2008, seria la
disminucion de la tasa de crecimiento de la economia de los Estados Unidos {(como
motor de la economia mundial), principalmente al debilitamiento de su mercado
inmobiliario y ofro de los factores seria la volatilidad de los mercados financieros.
En el caso de los paises de Asia en vias de desarrollo se espera que mantengan
su crecimiento, aunque con cierta moderacion, se estima en un 8%. Para Ameérica
Latina y el Caribe el crecimiento en el afio 2007 se ha estimado del 4.9%. Cabe
mencionar que el crecimiento de los Paises de Asia en vias de desarrollo,
especificamente fa China e India han generado un crecimiento enddgeno mayor a
traves del creciente comercio y de los fiujos financieros Sur-Sur. Esto se refleja,
entre otras cosas, en la continua demanda y los altos precios de energia y
productos basicos. Los altos precios de materias primas han beneficiado a los
Paises de América Latina y el Caribe. Para el Perq, en el presente afio se continlia
con la tendencia de los Gltimos 76 meses consecutivos de crecimiento sostenido, la
economia peruana crecid 10.41% en octubre Gltimo®, acumulando un avance de
8.43% de enero a Octubre, en un entorno econdmico favorable, impulsado
principalmente por las mayores inversiones privadas y publicas, el mayor
dinamismo de la industria, tal como se observa en el cuadro N° 1.1.1.a.

? Informacion obtenida de su publicacion “Perspectivas de la Economia Mundial” Qctubre 2007
® Informacién obtenida de su pagina Web www.inei.gob.pe y su compendio estadistice 2006
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Cuadro N° 1.1.1.a. “Evolucién Mensual de la Produccion Nacional 2005-2007
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1.1.2 Comercio Internacional y Nacional

El crecimiento econémico globali se ha refiejado igualmente en una reaccion
favorable del comercio mundial, segin el informe slaborado por la Organizacion
Mundial del Comercio* (OMC), en el 2006 el volumen del comercio mundial de
mercancias crecié un 8%, mientras que el producto bruto interno mundial se
observé un aumento del 3,5% de acuerdo a lo indicado. Se confirma asi Ia
tendencia del comercio mundial de mercancias a crecer al doble de la tasa de
crecimiento anual de ia produccién desde el afio 2000, tal como se observa en el
Gréfico N°1.1.2.a

Grafico N° 1.1.2.a “Crecimiento del volumen del comercio mundial y del PBI, 2000-2007

£ Frrtcil n peve arnum | avesd
22

Fuente: OMC

* Informe “Estadisticas de! Comercio Intemacional 2007"
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El fuerte crecimiento del volumen del comercio de mercancias en 20068 es debido
al incremento de las exportaciones europeas, estas aumentaron 3 punios
porcentuales hasta illegar a un crecimiento del 7 por ciento. Las exportaciones
reales de mercancias de los Estado Unidos crecieron mas que el promedio
mundial, un 11%, y el comercio de China se increment6 en un 22%. Registraron
tasas inferiores al promedic mundial de crecimiento de las exportacionas América
dei Sur y Central y el Caribe (2,5%), la Comunidad de Estados Independientes
(6%) y Africa (3%). Las exportaciones del Oriente Medio se estancaron en 2006.

En 2006 el volumen de las exportaciones de mercancias se sustentd en una sélida
demanda, aunque con una evolucion diferente seguin la regién. Las exportaciones
de América del Norte y Asia crecieron mas rapidamente que sus imporiaciones.
lL.as exportaciones de Asia crecieron un 13%, mientras gue sus imporiaciones
aumentaron un 9 %. En Europa el crecimiento de las exportaciones e
importaciones fue parejo y alcanzo el 7%.

En el caso de América del Sur y Central, la Comunidad de Estados
Independientes, Africa y el Oriente Medio, el crecimiento de las exportaciones
superé ampliamente al de las importaciones. Esta tendencia esta ligada a una
relacion de intercambio mas favorable debido al aumento de los precios de ios
productos basicos en los dltimos afios. Ef volumen del comercio mundial y el PBI,
se observa en el grafico N° 1.1.2.b y cuadro N° 1.1.2.¢

Grafico N° 1.1.2.b “Volumen del Comercio mundial de Mercancias y el PBI afios 2000-2006"

[ T L T ST R
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Cuadro N° 1.1.2.¢c “Comercio Mundial de mercancias y de servicios comerciales por regiones”
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Fuente: OMC

Las manufacturas aumentaron en un 10% en precios constantes en el 2008, este
grupo sigue siendo el mas dinamico. El comercio de productos agricolas registréd
un crecimiento real del 6 %. Asimismo el incremento del comercio de combustibles
y productos de las industrias extractivas se situaron en el 3 %. En promedio anual
la manufacturas, los productos extractivos y los agricolas han tenido tasas del
7.5%, 4.0% y 3.5% respectivamente, tal como se observa en el grafico N® 1.1.2.d

Grafico N* 1.1.2.d “Volumen del Comercio mundial de Mercancias 1850-2006"

Fa bogr

Fuente;: OMC
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De acuerdo con el informe las corrientes interregionales del comercio de
mercancias interregionales entre Ameérica del Norte, Europa y Asia representan e
23% del comercio mundial. El mayor crecimiento registrado en 2006 fue el de las
exportaciones de Asia a Europa, que se incrementaron en un 21%. Las corrientes
comerciales intrarregionales de las fres regiones sumadas representan el 53% del
comercio mundial de mercancias, y casi dos tfercios del comercio tolal de
mefcancias de esas regiones. El mayor porcentaje corresponde al comercio
infrarregional europeo (31%), sequido por el de Asia {14%) v América del Norte
(8%). El comercio intrarregional de las otras regiones (América del Sur y Central,
CEl, el Oriente Medio y Africa) representa sélo el 2,5% de sus exportaciones
totales, tal como se observa en ei grafico N® 1.1.2.e

Grafico N° 1.1.2.e “Comercio de Mercancias Interregionales ~ Intrarregionales afc 2006

Pt b

AR L

Fuente: OMC

Asia es la region que del 100% de sus exporiaciones el 80% le corresponde &
productos manufactureros. Por el contrario, el Criente Medib, Africa y la CEl
dependen en gran medida de los combustibles y los productos de las industrias
extractivas ya que del 100% le correspondia en promedic el 70%.

Para los Paises de América Latina vy el Caribe del 100% le corresponde el 43% de
los combustibles y producios extractivos, el 32% de manufacturas {(un gran
porcentaje de este es en rubro de prendas de vestir) y el 24% de producitos
agricolas, debiendo indicar que este producto su porcentaje es el mayor que de
todas las regiones, tal como se detalla en el cuadro N° 1.1.2.f. Cabe mencionar que
lo correspondiente a los productos extractivos se ha aceniuado su especializacion
con el aumento de los precios internacionales de los productos basicos.
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Cuadro N* 1.1.2.f “Estructura sectorial de las exportaciones de mercancias por regiones 2006”

S p————

Fuente: OMC

En relacion al Perd, de acuerdo a la informacién de MINCETURS el valor de las
exportaciones totales en el 2006 ascendieron a 23.430 mil millones de ddlares que
en relacidn al 2005 ascendieron a 17.247 mil millones de ddlares, se ha
incrementado en un 36%, debiendo indicar que existe un crecimiento sostenido
desde el afo 1998, tal como se observa en el grafico N° 1.1.2.g

Grafico N° 1.1.2.g “Evolucidn de las exportaciones, 1994-2006”
(Miliones de ddlares)
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Fuenta: SUNAT

Efaboracrdn: MINCETUR

i ® Boletin Mensual de Comercio Exterior, Afio 04-N°12/Diciembre 2006
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Del valor de las exportaciones, el sector de Mineria y Petrdleo contribuy6 con el
69.4% (16.258 mii millones), siguiendo el Agropecuario y Pesquero con el 7.6%
(1.784 y 1.770 mil millones respectivamente) y el Textil con el 8.3% (1.468 mil
millones). Cabe indicar que las exportaciones de productos tradicionales equivalen
al 77.5% de las exportaciones totales, tal como se observa en el cuadro N° 1.1.2.h.

Cuadro N° 1.1.2.h “Exportaciones por Sectores Econémicos, 2006”

Minerfa v Petrdlec 1 735.4 281 72,7 1G 258.1 43,2 69,4
Agropecuaric 20,4 414 8.2 1784.4 23.3 7.6
Pasquera 154.2 -16.5 6.3 1 7709 23 7.6
Texti 124.3 127 5.1 14589 152 .3
Siderm-Metallrgico V4.5 w27 3.0 7177 8e.2 3,1
Quimico 52,9 18,5 2.2 5870 116 2.5
Maderas y Papeles 26,1 5.5 1.1 3319 272 1,4
tMetal-Mecanica 12,9 1.9 0.5 1824 -15,0 0,7
Mineria No Metiiica 9.2 -135 a4 1349 14,3 0.6
Piales v Cuerps 2.5 -0.9 Q.1 34,1 3B 0,1
Varios {Inc. Joyeria v FGUNos 12.7 55 0.5 7gs 95 0.7
praductos hechas a mano) ' ' : : T '

Total 2 457.5 239 100,0 § 23 430,7 35,6 1000
Tradicional 1 89620 23.5 79,8 18 1520 395 77.5
Mo Tradicional 4965 24.6 20,2 526887 22..9 22.5
TOTAL 2 457,5 23.9 100.0 1 23 430.7 35,6 10,0

Fuernte: SUMAT
Elaboracion: MINCETUR

En relacion a las importaciones el valor de las importaciones totales en el 2006
ascendié a 15.327 mil millones de ddlares que en relacidn ai 2005 ascendente a
12.495 mil millones de ddlares, se ha incrementado en un 22.7%, debiendo indicar
gue existe un tratamiento sostenido desde el afio 2002, tal como se observa en el

grafico N°1.1.2.i:

Grafico N° 1.1.2.i “Evolucidn de las imporfaciones, 1994-2006"

{Millones de délares)

26000
- 20000
- 150060
- 10000
[+ 5000
9]
1982 1995 1998 1997 1998 1959 2000 2001 20072 2003 2004 2005 2006
SRS\ ar . % e il LSS
Fuante: SUINAT
Elaboracién: MINCETUR
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Del valor de las importaciones, las materias primas y bienes intermedios
contribuyeron con el 53.8% (8.243 mil millones de délares), siguiendo los bienes de
capital y material de construccién con el 28.7% (4.403 mil millones de délares) y
bienes de consumo con el 17.4% (2.673 mil millones de délares). De esios cabe
destacar los bienes de capital para la industria (19% de participacion), ya que
estarian refiejando una mayor actividad econdmica, tal como se observa en el
cuadro N° 1.1.2]

Cuadro N° 1.1.2,j “Importacién de materias primas y bienes, 2006”

L

Bianes de Consumo 265,58 25.1 174 268737 144 174

Ma Duradaro 1530 5.6 g1 t 4938 2.0 a7
&adem 132 8 355 2.4 11799 22,0 IAd
Mat. Primas y Bs. Iittermedios 7235 248 403 82431 19,1 5318
Combusiihles. Lubricantes v Gonexos 2420 16,5 165 28438 19,8 18,2
Para |z Agricultura 700 BS54 48 4552 11,7 32
Para lz Industria 4115 230 28,1 4 804.0 13,8 M3
Bs. tie Capital y Mat, tle Canstriccién 486.2 a4 33,1 44031 38,1 B3
Materlales de Construccion 6.5 1457 5,2 5331 53,8 35
Para |z Agricuitura 30 -255 D2 325 -18,0 02
rara la industria 320.7 59,9 23 29109 314 180
Equipos de Transnorte 26.0 24,2 59 9255 390 8,0
Diversos 1.2 11477 0.1 7.2 171.7 0.0
[TOTAL 1 466,7 34,7 100.0 | 153271 27 100,0

Fuenta: SUMAT
Elaboraclén: SUNAT

Los principales destinos de los productos peruanos son EEUU con el 23.3% (5.467
mil millones de dolares), China con el 9.67% (2.267 mil millones de dolares), Suiza
con el 7.18% ( 1.683 mil millones de ddlares) Canada con ef 6.79% (1.592 mil
millones de délares), Chile con el 6.06% (1.421 mil millones de délares), Japén con
el 5.24% (1.229 mil millones de dolares), Alemania con el 3.46% (0.812 mil
millones de délares) y Brasil con el 3.45% (0.809 mil millones de ddlares), tal como
se observa en el cuadro de Exportaciones e Importaciones seglin socios
comerciales del anexo (3).

Asi mismo, se desprende que las importaciones provinieron principaimente de
EEUU con el 16.36% (2.508 mil millones de délares), Brasil con el 10.48% (1.606
mil millones de ddlares), China con el 10.34% (1.585 mil miliones de délares),
Ecuador con el 7.12% (1.082 mil millones de dolares), Colombia con el 6.19%
{0.948 mil millones de ddlares) y Chile con el 5.63% (0.864 mil millones de
délares).

Del resultado de las exportaciones e importaciones en el afio 2006, el saldo
comercial alcanzado fue de 8.103 mil millones de ddlares que en relacion al del
ano 2005 ascendieron a 4.777 mil millones de délares se ha incrementado en un
69.6%, logrando el mayor superavit de los Gitimos cinco afics. Cabe mencionar que
con los paises de EEUL (2.958 mil miliones), Suiza (1.605 mil millones de délares),
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Canada (1.300 mil miliones de délares), China (0.681 mil millones de dadlares) y
Japén (0.667 mil millones de ddlares) se obtuvieron un superavit, en cambic con
los paises Brasil {-0.797 mil millones de délares), Ecuador (-0.765 mil millones de
délares) , Argentina (-0.727 mil millones de ddlares), Colombia (-0.445 mil millones
de délares) y Venezuela (-0.133 mil millones de délares) se obtuvieron déficit.

Tendencia

El comercio mundiai de mercancias en términos reales, segin la OMC, tendié a
desacelerarse en el afo 2007, y registré unas tasas de aumento proximas al 6 por
ciento, lo que representaria una disminucion de 2 puntos porcentuales respecto a
los niveles del afo 2006.

En el caso del Per(, el INEIG informa que en el mes de octubre de 2007 las
exportaciones en valores reales ascendieron a 1016,9 millones de ddlares mayor
en 84.0 millones de ddlares, con respecto al valor alcanzado en octubre del 2006
explicado por los mayores volimenes exportados de minerales de cobre y zing,
harina de pescado sin desgrasar y aceite crudo de petrdleo o de mineral
bituminoso. Con respecto a las importaciones reales FOB {(definitivas mas
donaciones) alcanzaron ios US$ 1 434,9 millones, elevandose en 32,4% respecto
al valor registrado en similar mes del afio anterior, explicado por el dinamismo de la
actividad econdémica y por la mayor demanda interna. El comportamiento de las
exportaciones e importaciones de los Ultimos siete afios es tal como se observa en
el grafico N°® 1.1.2.k.

Grifico N° 1.1.2.k “Exportaciones e importaciones FOB reales 2001-2007”

435

208 2002 2062 2004 2098 oAt 007

Fuente: Sunat
Elaboracién: INEI

Como vemos en la actualidad el boom exportador es una realidad y que
continuaran en este norte, sustentado en las politicas de comercio exterior que se
estan dando, tales como |a elaboracién y pussta en marcha del Plan Estratégico

® Informe Técnico N° 12 de fecha diciembre 2007
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Naciona! Exportador 2003-2013 mediante ef cual da los lineamientos y estrategias
a seguir para el Desarrollo de la Oferta Exportable, para el Desarroflo de Mercados
de Destino, para la facilitacion del Comercio Exterior y el desarrollo de una Cuitura
exportadora.

Del misme modo se debe destacar la apertura comercial que ha permitido
mantener y generar nuevos Acuerdos Comerciales que se detallan en el grafico N°
1.1.21, tales como los Acuerdos Comerciales vigentes (EEUU, CAN vy
MERCOSUR), los Acuerdos Comerciales firmados y pendientes de entrar en
vigencia (CHILE y TAILANDIA), Acuerdos Comerciales en proceso de negociacion
{México) y los acuerdos Comerciales muy proximo a negociar (Canada, Unién
Europea y China).

Grafico N° 1.1.2.] “Acuerdos Comerciales”

[richat AR RS
Fuente: MINCETUR .

1.1.3 Transporte Maritimo/Trafico Portuario
En cada uno de los aspectos tratados se indicara las tendencias respectivas, cabe
indicar que el presente analisis ha tenido como fuente principal Review of Maritime
Transport 2007"

T
| gl

L’} Publicacién anual preparada por la secretaria de la UNCTAD, contiene estadisticas y datos muy completos y

< actualizados sobre los servicios de transporte maritimo y servicies auxiliares. £n €| se pasa revista a la evolucién de las
i ‘I__;* .~ actividades de transporte maritimo en 10s paises en desarrolio en comparacién con otros grupos de paises.

o,
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A.- DEMANDA TRANSPORTE MARITIMO

Trafico maritimo mundial por tipo de carga

E! trafico maritimo mundial en el ano 2006 alcanzd un total de 7.4 billones de
foneladas de mercancias embarcadas {(carga liquida y carga seca), la variacion
porcentual fue del 4.3 % tal como se cbserva en el cuadro N° 1.1.3.a siguiente:

Cuadro N° 1.1.3.a “Evolucidn del traflco maritimo internacional”
{Mercancias cargadas-millones de toneladas)

1Ty 1
_1_9 bl 1 /71 1 33_3 o 3704

2006" 247 4743 1 %28 T 416

Fuente: UNCTAD Publicacién Review of Maritime Transport 2007

De acuerdo al cuadro N° 1.1.3.b observamos que las mercancias embarcadas por
el continenie Asia es la que tiene mayor pariicipacién con 2.90 billones de
toneladas (39.1%), le sigue América con 1.59 billones de toneladas (21.5%),
Europa con 1.45 billones de foneladas (19.6%), Africa con 0.79 billones de
toneladas (10.7%) y Oceania con 0.67 billones de toneladas (9.1%)

Cuadro N° 1.1.2.b “Trafice maritimo mundial por tipos de carga y grupo de paises™
. M- O R AT

Millons of tons
F41335 10408 RR3I.0 4 7417 T 404 T 940y H835 48360
26831 [EHEAL 1BY3 239588 43254 1 2074 349.6 2 766,0

AR 20

531 282 3034
W21 6664 3116

eenlnge slmr;
.2 [N [t R ] 20.0 9.2 64.4

Woorled EEELTR
Develnped countrivs 3

Al
America 14,2 143 14.9 14.1 4.2 33 1.7 39

Fuente: UNCTAD Publicacion Review of Maritime Transport 2007

El comportamiente del trafico maritimo mundial en el 2006 de carga liguida fue de
2.674 billones de toneladas. La cantidad de 1.990 billones de toneladas (74.4%)
fueron de petroleo crudo y el 0.683 billones de toneladas (25.6%) le correspondio a
ios productos derivados. Cabe mencionar que la participacion de este trafico en el
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comercio maritimo mundiai ha sido del 36.08%, que en relacion al afioc 2000 ha
disminuide muy levemente su participacion que fue de 36.15%.

El comportamiento dei trafico maritimo mundial en el 2006 de carga seca fue de
4.742 billones de toneladas. En el trafico mundial la carga seca corresponde el
63.9% de todas las mercancias transporiadas durante el afio, Esta carga se le ha
dividido para una mejor visualizacién en Cinco graneles principales y Otras cargas
SeCcas:

= Los cinco graneles principales, gue son mineral de hierro, carbon, cereales,
bauxita/alimina y fosfato, que se transportan a granel, registraron la cantidad
de 1.828 billenes de toneladas.

= El comercio de ios demas productos, come ofra carga a granel (productos
siderdrgicos, forestales, productos agricolas y ofros tipos de minerales) y
mercancias fransportadas en bugues de linea regular, alcanzaren la cantidad
de 2.914 billones de toneladas.

Trafico maritimo mundial por grupo de paises

A los paises desarrollados le correspondid en el 2008, el 36.2 % de las
exportaciones mundiales (2,683.1 millones de toneladas) y el 57.9% de las
importaciones mundiales (4,323 millones de toneladas).

A los paises en desarrollo le correspondié en el 2006, el 61.1% de las
exportaciones mundiales (4,529.6 millones de toneladas} v el 41.4 % en las
importaciones mundiales (3,087.2 millones de toneladas). Del tofal
correspondiente, a los paises en desarrollo de Asia le correspondio en las
exportaciones el 36.1% y por parte de las importaciones un 32.9 %; a los paises en
desarrollo de América las exportaciones fueren ef 14.2% y de las importaciones el
4.2%. A los paises en desarrolio de Africa las exportaciones fueron 10.7% y de las
importaciones el 4.1%; y para el caso de los paises en desarrollo de Qceania las
exportaciones fueron 0.1% y de las importaciones el 0.2%.

A los paises en transicién le correspondio de las exportaciones totales mundiales ei
2.7% (202.6 millones de toneladas) y de las importaciones el 0.7% (50.2 millones
de toneladas).

Trafico maritimo mundial en toneladas-millas

La demanda total de servicios de transporte maritimo en ef afio 2006, alcanzb la
suma de 30.686 billones de toneladas-millas8, aumentd en 5.5% en relacion al afio
20056 de acuerdo al cuadro N° 1.1.3.c. Este aumento es proporcional at volumen de
carga, si esta aumenta Ja distancia recorrida aumenta.

El incremenio de la demanda de petrdles crudo y derivados origind que se
incrementaran en un 3.42% las toneladas-miilas flegando a la cantidad de 12.151
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billones de toneladas-millas (39.60% det! total de toneladas millas), estas han sido
en todas [as direcciones y cada vez a mayores distancias, desde las fuentes en el
mar de Barents, el Baltico y el Mar Negro a los destinos de Europa y de América de
Norte.

Cuadro N® 1.1.3.¢ “Trafico maritimo mundial en toneladas-millas™
(Billones de foneladas-millas)

T _ S0 GaRT 100 481 475
: 952 108y

;\65 o lr. L - hlunl ™ {!iﬁ L
206 G516 2 035 12 151 4 120 3312 T 436 9 341 195
Fuente y Elaboracidn: UNCTAD Publicacién Review of Maritime Transport 2007

Para todos los tipo de carga seca las toneladas-miflas aumentaron un 6.8%
llegando a la cantidad de 18.535 billones de toneladas-millas (60.4% del total de
toneladas-millas). La cantidad de toneladas-millas de las cinco principales carga
seca son muy similares a la cantidad de las ofras cargas secas ascienden a 9.341
y 9.195 billones de toneladas-millas respectivamente.

Tendencia

La previsién efectuada por el informe para el afio 2007 indicé que las {asas anuales
de crecimiento probablemente se acercan a la del 2006, mieniras se espera que la
distribucion del tonelaje mundial por continentes y por bloques comerciales fluctiie
muy poco.

A nivel especifico, se estima que los envios de petréleo crudo vy sus derivados se
vean afectados por las decisiones de la OPEP sobre los niveles de produccion, por
el volumen de las exportaciones rusas y por la fuerza de la demanda en Europa
Occidental, América del Norte, el Japén y China.

Con respecto a los envios de la carga seca indica que habria fluctuaciones en el
comercio de productos agricolas en el corto plazo asi como la dependencia de los
bienes industriales a las decisiones de inversion en el largo plazo.
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B.- OFERTA TRANSPORTE MARITIMO

La flota mundial por tipos de buques

A enero del 2007 los bugues mercantes de todo el mundo desplazaban 1.042
billones de toneladas de peso muerto® (DWT) tal como se observa en el cuadro N°
1.1.3.d, que con respecto a enero del 2006 ha habido un incremento de B.6%, es
decir un aumento de de 82 millones de DWT. Cabe indicar que esta tasa de
crecimiento es la mas grande de los (ltimos 18 afios.

Cuadro N°? 1.1.3.d “Flota mundial por principales tipos de bugues”
(Miles de tonetadas DWT)
; Ly

oy ity

5

Oit cankors 336156 354219 32075 8.3
375 369 3Bz ~fL2
Bulk carviers FAAE4 3454904 36T 542 6.2

i3 %

Ceneral cargo ships : 51048 96218 100934 4.9
/] o0 9.7 N
Cotainerships BEOGd 111 00F 0 128323 155

ne 16 i2.3 0.7

;.3:.1 e

Chemical ik ors R0 24910 :
f}.3 (e i N ¥
Misvellaneous anlkers 16431 PRy | 1ieR <74
.1 0l .4 o

Workl Ll BO5 R43 055 964 1042328 g6
Foi} Hiro HH.0
Fuente y Elaboracién: UNCTAD Publicacion Review of Maritime Transport 2007

El comportamiento a nivel de tipo de bugues, es el siguiente:

= Como se observa el tonelaje de petroleros aumentd a 382.97 millones de DWT
incrementandose en un 8.1% con respecto a enero def 2006 y el de los
graneleros aumento a 367.52 millones de DWT incrementandose en un 6.2% con

® Peso muerto
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respecto a enero del 2006. Estos dos representaran el 72.0% del tonelaje total de
la flota mundial.

« Con respecto a los buques de carga general aumentd a 100.934 millones de
DWT incrementandose en un 4.8% con respecto a enero del 2006, cabe indicar
que se ha revertido la tendencia de disminucién de los otros afics. Esta flota
representa el 9.7% de la flota mundial.

» Con respecto a los buques portacontenedores aumentd a 128.321 millones de
DWT incrementandose en un 15.5% con respecio a enero del 2006. Esta flota
representa el 12.3% de la flota mundial, cabe indicar que este tipo de buque su
tasa de crecimiento sigue aumentando aio a ano.

= Con respecto a ofros tipos de buques, los que transportan gas licuado su tonelaje
se han incrementando en 11.1%, del mismo modo los Transbordadores y buques
de pasajero se han incrementade en un 1.9%. Con respecio a los que
transportan productos quimicos y buques tanques diversos estos han disminuido
en -1.1% y -7.4% respeciivamente.

Edad de la flota mundial

El promedio de la flota mercante mundial en el aiio 2006 se sitGa en los 12 afos,
los bugues tangues con 10 afios, los Graneleros con 12.9 afios, los Cargueros con
17.4 anos, los portacontenedores con 9.1 afios v todos los demas 15.1 afios. Los
buques tanques y los portacontenedores son los que tienen las unidades mas
jovenes, el 30.3 % y el 34.7% de su flota respectivamente, se sitlia entre los 0 y 4
anos, tal como se observa en el cuadro N° 1.1.3.e

Cuadro N? 1.1.3.e “Flota mundial por principales tipos de buques”

World tont N ships S AW 6T 108 262 20 122

Tankers Mt 250 bt 14.6 3.6 1.0 .0
Bk carmiars 2.8 1945 .l .60 13 2.9 [N
Cierier] canzy Ikt L26 s Y4 6.8 174 (¥R
Containerslips M 257 £5.6 80 13.8 4,1 24
Al others a L 1.7 A 46.1 15,1 15,3

Fuente: UFFuente: UNCTAD Publicacion Review of Maritime Transport 2007

Incremento de la Flota mundial

En el afio 2006, el tonelaje por nueva construccion, ascendio a la cifra de 71.1
millones DWT incrementdndose con respecto al ano 2005. Esto se debid al
crecimiento del nimero y capacidad de los buques construidos, la cifra es de 2,398
buques incrementandose con respecto al aito anterior en un 22.1%, de estos e
correspondid la construccidén de 322 buques tanques, 310 graneleros de carga
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seca, y otros tipos tales como cargueros y portacontenedores por ia cantidad de
1,766 unidades, en todos los tipos tuvo crecimiento, tal como se observa en &l
cuadro N2 1.1.3.f

Cuadro N° 1.1.3.f “Construccion de bugues”

T R .

13 7Y 39 aigr B9 147 433m w9 LT eSS 4S8 %8 %3G
& 14 T 3 ot

PP

120 145 bt 3K 1.1 h
i L1 X RE] L5 35 ird fiil
42 /57

13 (K] 141 IELE] i 136 &% /&1 58y LR 14341 45 S

128 571 “10 14k

iMii e | 5B

1t a2 154

sz 2;1" 5 5. 311*; .
;3 i i i3 ] £
Fuente y Elaboracion: UNCTAD Publicacion Review of Maritime Transport 2007

FiLL

Control y registro de la flota mundial

Son 35 paises los que controlan el 95.33% de la flota mercante mundial,
agrupando un total de 932.82 millones de DWT, de esta cifra 622.01 millones de
DWT le corresponde el abanderamiento con pabelidn extranjero equivalente al
66.69%, porcentaje similar ai afio 2005. La cantidad de buques asciende a 31,103
de los cuales con pabelién exfranjero son 16,787 equivalente a 53.97%, porcentaje
superior al del afio 2005 que ascendié a 53.83%.

De acuerdo a lo gue se observa en el anexo N° 4 "Los paises y territorios
maritimos mas importantes”, a enero del 2007, los cinco primeros paises son
Grecia con el 17.39% de la fiota mundial, Japén con el 15.07%, Alemania con el
8.69%, China con el 7.19% y Noruega con el 4.98%, cabe indicar que este Gltimo
ha desplazado a EE.UU

Grecia con una capacidad total de 170.18 millones de DWT, tiene 3,084 buques de

"‘-{E_\ esta cifra el 77 % es de pabelldon extranjerc. Japén con una capacidad total de
-";;; 147.5 millones de DWT, tiene 3,330 buques de esta cifra el 78.4% es de pabellén
j} extranjerc. Alemania con una capacidad total de 85.04 millones de DWT, tiene
‘,';:; 2,964 buques de esta cifra el 81.66% es de pabellén extranjero. China con una
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capacidad total de 70.39 millones de DWT, tiene 3,184 bugues de esta ciira el
54.45% es de pabelldon extranjero y Noruega con una capacidad total de 48.69
millones de DWT, tiene 1,810 buques de esta cifra el 57.56% es de pabeli6n
extranjero.

Tendencia

El porcentaje de participacidn de los paises asiaticos en el tonelaje de la flota
mundial se incrementaria, debido a ia proyeccién del crecimiento econdmico de
estos.

Se continuaria con la tendencia de los Paises vy territorios de abanderar la flota de
los paises con pabeilon extranjero, fos paises y territorios en desarrollo estan
recientemente matriculando sus bugues en ofros paises.

Debido a la proyeccidn del crecimientc del comercio internacional se prevé un
incremento en los pedidos de nuevas unidades.

C. OFERTA Y DEMANDA TRANSPORTE MARITIMO

Productividad

Los principales indicadores de la productividad de la flota mundial son las
toneladas transportadas por DWT y los miles de toneladas-milias transportada por
DWT, al respecto en el afic 2006 estas alcanzaron 7.1 y 29.4, ambas disminuyeron
ligeramente con respecto al aiio 2005, tal como se observa en el cuadro N° 1.1.3.g

Cuadro N° 1.1.3.g “Carga y tonelada-milla transporiada por la Flota Mundial”
(Millones DWT/Millones Ton)

e

17121
262

SiHs | | 7
A i 2 T4 A SR i 9.4

Fuents y Elaboracion: UNCTAD Publicacion Review of Maritime Transport 2007

El descenso marginal de la productividad medida en toneladas de carga
transportada por DWT refleja [a mayor tasa de crecimiento de la carga transportada
en comparacion con la tasa de expansion de la flota. Y el descenso marginal de la
productividad medida en fonelada-milla transportada por DWT refleja que la tasa
de expansion de la flota fue mayor que la tasa de tonelada-milta.

Excedente

La diferencia entre la Flota mercante mundial medida en DWT y ei excedente de
tonelaje nos da la Flota mercante mundial en actividad que en el ano 2006 resultd
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en 1,042.3 millones de DWT, debido a que el excedente total10 de tonelaje de la
flota mundial en el afio 2006 calculado fue de 10.1 millones de DWT tal como se
observa en el cuadro N® 1.1.3.h. Cabe indicar que este excedente se debié a una
mayor utilizacion de los buques.

Cuadro N° 1.1.3.h “Balance de Oferta y Demanda”

™ Iicuxﬁwi
IHA BORA BA4D RSP

1 Sokcrd i By 2.

Fuente y Elaboracion: UNCTAD Publicacion Review of Maritime Transport 2007

Propiedad de la flota

De acuerdo al anexo N® 5§ “Trafico y Propiedad de Ia Flota®, Ios paises
desarrollados en ef 2006 generaron el 65.9% del trafico maritimo y tuvieron la
propiedad del 36.2% de la fiota mundial, los paises en desarrolio generaron el
31.2% del tréfico maritimo y tuvieron la propiedad del 61.1% de |a flota mundial, los
Paises en transicién generaron el 2.9% del tréfico maritimo y tuvieron la propiedad
de 2.7% de la flota mundial.

Tendencias

Se espera que los valores de productividad alcanzados se mantengan.

Se espera que el excedente total de la flota mundial continué con los valores
indicados debido al incremento del comercio internacional que genera una mayor

utilizacion de la flota.

Existe la tendencia que las naciones que generan cargas también sean
propietarios de la flota que lo transporta.

D. TRAFICO PORTUARIQ DE CONTENEDORES

Demanda Trafico de Contenedores

En el afio 200511 el trafico mundial portuario de los contenedores ascendié a la
suma de 387.6 millones de TEUs, con un crecimiento del 8.7%, incrementandose
en 31 millones de TEUs en relacién con el afio 2004. De acuerdo a cifras
T"-ﬁi?.};x preliminares el afio 2006 el iréfico ascenderia a 440.0 millones de TEUs, con un
crecimiento de 13.9% incrementandose en 52.4 millones de TEUs con respecto al

012

»1?’534‘11" Se entiende excedente de tonelaje aquél que no es explotado plenamenta por diversas causas: explotacién a

%;;/ velocidad reducida, bugues desarmados, tonelaje inactivo, etc.
" Gifras oficlales dada por UNCTAD Review of Maritime Transport afo 2007
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ano 2005.

De acuerdo con el anexo N*® 6 “Trafico de los puertos de contenedores de 62
paises y territorios en desarrollo”, los paises o territorios con mayor participacién
del trafico mundial portuario en el 2006 (cifras preliminares) fueren: Singapur con
24.79 millones de TEUs (5.63%), Hong Kong con 23.54 millones de TEUs (5.35%),
Repuablica de Corea con 15.52 miliones de TEUs (3.52%), Malasia con 13.36
millones de TEUs (3.03%) v Taiwan con 13.10 millones de TEUs (2.98%).

De acuerdo con el cuadro N® 1.1.3., en el afo 2006, los cinco principales
terminales conienedores son: Singapur es el de mayor movimiento portuario con
23.19 millones de TEUs, siguiéndole Hong Kong {China} con 22.43 millones de
TEUs, Shangai con 18.04 millones de TEUs, Censen con 16.20 millones de TEUs v
Busan con 11.84 millones de TEUSs,

Cuadro N* 1.1.3.i “Los 20 principales terminales de contenedores a nivel mundial”

_ e o
Singapoere 27 329 10y 23392200 24 TUZADD B.74

Hong kowg s Chinn) 21 984 (U0 22427000 23 539 00D 202

Shasing hai 4 55 084000 21710000

503y R

TR391 B84 9288 34D  B690 052 K .
Dubvai £ 428 8R3 TH1H 219 8923 4068 18,52 172
Tiambury T O 40 HORT 5435 S 3&6! “545- 15,48 9.8%

om s,

T A el e s
Ninghe 4 D03 514 S208000 T OBRO0GD N 351
Anivworp & U50 442 6 32 06 FOI8 100 . 8.28

1 33000 40685000 6600000 1 & 40,88

. 54 ER.

Bremend Bremerhaven 3 469 253 3T35574 4 450000 ToR
s o —

Tinl tup 20l 167 GR2 W20 186 136 340 208 701 B35 13,52

Fuente y Elaboracion: UNCTAD Publicacion Review of Maritime Transport 2007

En relacién al comportamiento de ios paises de América Latina y el Caribe en el
afio 2006 (cifras preliminares), se observa que Brasil es el que tiene la mejor
ubicacion con 6.116 millones de TEUs, que representa el 1.39% del trafico mundial
portuario, luego le sigue Panama con 2.849 millones TEUs que representa el
0.67%, Jamaica con 2,150 millones TEUs que representa el 0.49%, Chile con
1.788 millones TEUs que representa el 0.40% , Argentina 1.649 miilones de TEUs
que representa el 0.37%, Bahamas con 1.463 millenes de TEUs que representa el
0.332%, Colombia con 1.437 millones de TEUs que representa el 0.326%,
Venezuela con 1.186 millones de TEUs que representa el 0.269% y Perl con 1.005
millcnes de TEUs que representa el 0.228%.
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De acuerde a lo elaborado por la CEPAL12, se observa en el cuadro N° 1.1.3, que

en el afic 2006, los principales terminales de contenedores a nivel América Latinay
el Caribe, esta el Puerto de Santos en Brasil con 2.856 millones de TEUs, le sigue
Kingston en Jamaica con 2.150 millones de TEUs , Colon en Panama con 1.946
millones de TEUs, Buenos Aires en Argentina con 1.624 millones de TEUs,
Freeport en las Bahamas con 1.390 millones de TEUs, Manzanillo en México con
1.249 millones de TEUs, Balboa en Panama con 0.988 y el Callac con 0.938
millones de TEUs.

Cuadro N° 1.1.3.) “Los principales terminales de contenedores a nivel América Latina y el Caribe”

2 d‘fmﬁn riadfia
Fas Pyets il 20 ez il i) Hgh 06 (2UC;21 Dterangs
05003

Brati Gyngs IR N T L o S . 517 T R B S v ) B B 1 RN
Janaa Kinzsion ST i 1085408 1137 73 130 116830 PRl X BE%
2anams Daton (NIT. Evergrsen.

Parand 22, [ s 111088 1480 065 1612388 fRe2 7 IR ) | B4E 225 3 EB%
Ergenting b

iimeuye Sz (R M 407 0% [C3 MTIE MIEER O 1SMME M 4 Lif
Bahiahas Fraepert e A70.000 SOOEE  1EREE M0ENER 1Bl 1l & 5%
Mo Mrzanife P 457 9t A3 e e B 883 PRI T LI T
Panama Ratsa gy 358888 T 4571 45081 854 155 BasEss 7 ki
Esn [akae q1nme 485708 21 382 i 717 842 BaTLaA FIR jo I %
Venaziels
{Rep.Beidel  Pues Cabiele MO0ET 2050 A6 103 380 35 BT G0 FERD R4S B
Hrasi Haia’ To 815 M358 4 46871 Seagl B4R 342 510 B gk
CosaRica  Puero LiménYez R 47 §Tiek ¢ 087 1300 BET 24 B8 63 TRE #72 it T8%
Brasi R Grande AHAE S0 08 84 re 554 65 817 &4 265 111 T2 U 12 1%
Colerskia Catzcana (nelaye 575,

El Bosgua, Seatszar; ki b kiRl T dpg B2 W RS b et 0 Mk
Nérieo atarar 540014 533 LEYY 57t 697 81 7% 82085 g4 872 14 5TE
Thig San Arjenio 455 804 413008 15 LICRE faeiel Tr(48 73000 1§ N EA
Ceiambis 327 Buenaveslus 78 424 185 186 et 240638 W 40347 Lty B B
Ohie ¥ parais 68 508 09408 g 03 R IEL] B RIS A138E2 i Pk
Brasi Paranzgua 26 281891 man 68 B o 450 g i) LK
Eaesdor Guayag.! 414 088 453048 487 608 468 ot Sl 57 62 i) 1] &%
Uy Honfevises 87 WM W86 mm 43343 452547 R ¥ i
Headuras Puesin Cartes 164 539 a0 Mol e 45 85 4EE 883 ST oes " B3%
Brask Rl g Janeing Hrae 53 71 37 ag kiR LE a0 i kit ba] 5%
Mo Harmiza 102 346 i 284 Mp 41 0208 g L] BoOmI%
Vereaiela
{Rep. Ba:. dej  LaGuara nm R HY e 150844 2043 KN 21348 Hooous
Guzemala  Gamto Tamds de Cashla 503 il Re5i KRR b7kl I ek % 2%

Fuente y Elaboracion: CEPAL

En el afio 2006, el Perl el {rafico de contenedores tuvo un tasa de crecimiento del
9.40%, alcanzando la cifra de 1°087,278 TEUs, de los cuales el trafico del Terminal
del Callao ascendié a 938,112 TEUs equivalente al 86% del trafico nacional, le
sigue Paita con 105,126 TEUs equivalente al 9.6%, Salaverry con 17,565 TEUs
equivalente al 1.61% e llo con 16,573 TEUs equivalente al 1.52%, cabe mencionar
que el de Iquitos su trafico es de 252 TEUs, tal como se detalla en ef cuadro N°
1.1.3.k

" Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe {CEPAL), Boletin FAL N° 252 agosto 2007
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Cuadro N°® 1.1.3.k “Trafico de Contenedores a nivel nacional”

(TEUS)
1.087.278 413,541 404,099 241,344 28,294
105,126 33,001 52,502 165 19,458
17,565 1,666 8,619 - 7,280
7.367 2,764 3,816 - 787
38,119 365,586 331,103 241,124 306
23 16 7 - -
16,573 8,192 8,022 47 312
2,238 2,238 - - -
252 78 e 8 136
15 - - - i5
= S = - = = =

uente y Elaboracion: ENAPU

Del trafico total se observa que el de Importacion equivale al 38.03%, el de
exportacion equivale al 37.16%, el de fransbordo equivale al 22.19% vy el de
cabotaje al 2.60%. El de mayor participacién en transbordo es el Callao y en el de
Cabotaje es Paita, tal como se observa en el cuadro N° 1.1.3.|

Cuadro N°® 1.1.3.1 “Evolucién trafico de contenedores 2000-2006"

(TEUS)

2000 | 2001 2002 | 2003 | 2004* | 2005 | 2006
60,659 | 536,402 | 578,633 | 627,002 | 509,781 | 993,844 | 1,087,278
208,350 | 236,036 | 248,670 | 270,618 | 304,028 | 361,103 | 413,541
208,763 | 223,084 | 256,008 | 271,679 | 293,787 | 352,797 | 404,009
39,247 | 56,881 | 56497 | 70202 | 193,233 | 256,426 | 241,344

4249 | 20,364 | 16,514 | 15307 | 18,088 | 23,518 | 28,04

0 ) 57 45 196 645 0 0

Tendencias

Fuente y Elaboracién: ENAPU

Segln el analisis realizado por Drewry Shipping Consultants13 el trafico de
contenedores seguira creciendo como consecuencia del crecimiento de Ia
economia mundial, indica gque si el crecimiento de la economia es del 3.4 % debido
at efecto muitiplicador del comercio mundial, el trafico de contenedaores lo hara a un
ritmo del 9%.

" Informacién dada durante las conferencias lievadas a cabo en el TOC Europe 2007 llevado en Estambul entre el 19y
20 Junio del 2007 { Informacion de la Fundacién Nuestro Mar pagina web “nuestromar.gob”
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Segln Ricardo Sanchez en su articulo "El Comercio Maritimo por contenedores en
América Latina v el Caribe hacia finales del afio 200614 efectlia una comparacion
entre la tasa de crecimiento anual del comercio por contenedores para el periodo
2000-2006 de la rutas que tienen como origen o destino a paises de Ameérica
Latina v el Caribe con las principales rutas del mundo, que su media alcanzd un
9.74% vy la tasa de crecimiento anual del comercio por contenedores de las
principales rutas para el mismo periado, que su media alcanzé un 9.93%, esta
similitud de tasas lo induce a indicar que el comercio maritimo por contenedores de
América Latina y el Caribe ha aumeniado de manera similar al resto del mundo.

E! crecimiento econdmico y comercial proyectado del Perl para el 2007, inducird
que el volumen de mercancia que muevan sus puertos continuarad incrementando
el frafico de contenedores a niveles similares al del 2006.

E.- OFERTA TRAFICO DE CONTENEDORES

Flota mundial de contenedores

La flota de ios buques portacontenedores ha aumentado tanto en el namero de
buques asi como en su capacidad en TEUs, a inicios del 2007 habia 3, 904 buques
con una capacidad total de 9.4 millones de TEUs, segin se observa en el cuadro
N° 1.1.3.m, el aumento en unidades ha sido del 11.73% y de |la capacidad en TEUs

en 16.20% con respecto al inicio del afio 2006.

Cuadro N° 1.1.3.m “Flota mundial de buques portacontenedores”

Newber ol veseb

Average vessel size 1185 I®1 14 2447 49
Fuente: UNCTAD Publicacion Review of Maritime Transport 2007

Tal como se indica en el cuadro N° 1.1.3.n, los nuevos buques incorporados a esta
flota durante el afio 2006, sumaron 1.316 millones TEUs, debiendo resaltar que en
pedidos de esta flota a inicios del afio 2007 asciende a 4.360 millenes de TEUs

4 Boletin FAL N° 250 de fecha junic 2007
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Cuadro N° 1.1.3.n “Crecimiento de la flota mundial de portacontenedores celulares”

s { B T 145
A

HCH
Fuente y Elaboracion: UNCTAD Publicacién Review of Maritime Transport 2007

Tamaiio de los buques portacontenedores

Asi mismo, el tamafio de los buques de este tipo asi como su capacidad ha
seguido aumentando, existe una clara tendencia a construir portacontenedores
mayores, {al como se observa en el Grafico N° 1.1.3.0 “Evolucién buques
portacontenedores”. A inicios de octubre del 2007 la flota contaba con 135 buques
con capacidad de 8,000 TEUs y con un 40% de bugues con capacidad de 4000
TEUs. Desde septiembre de 2006 se encuentra operando el buque Emma
Maersk' de la flota de A.P. Moller Maersk Line, con capacidad de 11,000 TEUs,
dentro de su ruta recala en Aarhus, Goteborg, Bremerhaven, Rotterdam, Algeciras,
Canal de Suez, Singapur, Kobe, Nagoya, Yokohama, Shenzhen, Hong Kong,
Tanjung Pelepas y Felixtowe. Estas naves tienen una eslora de 397 mts, 56 mts de
manga y 30 mis de calado.

Gréfico N° 1.1.3.0 “Evolucién buques portacontenedores”.

1970s

1980s 19905 2003 2007

El desplazamiento de estos grandes buques estaria limitado a las rutas de este-
oeste por el gran volumen que desplaza, recalando en un reducido nGmero de
centros de fransbordo en ambos extremos de la ruta. Esto obligaria a que los

' puerto Bahia de Algeciras en su Wab “puertoalgeciras.blospot.com”
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bugues de menor capacidad efectuaran la distribucién hacia otros destinos, incluye
los Post-panamax,

Operadores de Terminales de Contenedores

El proceso de concentracion del transporte maritimo en bugues de linea en los
dltimos afios se ha traducido en una creciente capacidad de carga por los mayores
operadores de buques de linea, de acuerdo al cuadro N° 1.1.3.p, durante el afio
2006, se observa que los diez mayores operadores de este tipo de buques
controlaban el 48% (5.7 millones de TEUs) de la capacidad de carga mundial de
contenedores. Del mismo modo los 20 mas importantes operadores controlan e
65% de la capacidad de carga mundial.

Maersk Line, MSC y CMA-CGM GROWUP, mantienen su posicion de lideres, entre
ellos tres controlan el 26.5% de la capacidad mundial, Cabe mencionar la subida
de ocho puestos de Hapag-Lloyd, COSCO de tres puestos.

Cuadro N° 1.1.3.p “Principaies operadores de portacontenedores”

[ Mook Fie [FT R EE] 1573 551
2 %15 Switperlaint 528 §OES 725
3 ENEAATEIN Crrouge France (L 1T 243
4 Hampag Llewd Crermzay 135 454 225
5 COROC L __ 139 wﬂ?ﬂ 354

Szl it 1 58 2 1%
n MOL Japsan # 281 W7
1 L Hoag Kot 40 7t 25 ST
13 K Line Jagman LI 257 ME
1 Vg Misp . Talwan Proving: of Chins H2 2440 433

= Zixe Farazl L 243 28

£

Fotal 1- 2 2436 w12 128
Wanr k& cartetaipier collulnr Aot at 1 g ary 2007 L] 131 720 DN

Fuente y Elaboracion: UNCTAD Publicacion Review of Maritime Transport 2007

Las fusiones y adquisiciones son el camino rapido para que los operadores
globales puedan escalar geograficamente y consolidar sus operaciones
rapidamente orientadas hacia la efectividad y bajos costos. Las fusiones ¥
adquisiciones en los Ultimos afios nos indican una clara tendencia hacia lo que
sera el nuevo modelo de negocio de los grandes operadores globales

De estos operadores globales, hay los que son exclusivamente operadores de
portacontenedores a estos se les llama operadores puros, asi mismo estan los que
son operadores y son fambién propietarios de los buques portacontenedores a
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estos se les llama eperadores integrados. Estos han incrementado sus volimenes
de operacion y en la actualidad los operadores puros operan mas del 40% del
mercado mundial, mientras que los integrados participan con el 32%.

Dentro de los Operadores Globales Puros tenemos a Hutchison Port Holdings
(HPH), PSA Corporacion, Eurgate, Dubai Ports Internacional, SSA Marine, HHLA,
Dragados, Group TCB, ICTS!.

Dentro de los Operadores Giobales Integrados tenemos al Grupo CMA-CGM,
Grupo Evergreen, Mediterranean Shipping Company (MSC), P&0 Nedlloyd, Yang
Ming Line, Hyundai Merchant Marine.

Otra tendencia importanie es relacionada a la operacién de fos Terminales de
Contenedores, mediante la cual ia operacién de estas es realizada por operadores
globales, tal es asl que en 1991 la operacién de las Terminales de Contenedores
se caracterizaba en parte por ser controlada por el sector piblico o privade, hoy
mas del 70% de estas operaciones son realizadas por operadores globales.

Cabe indicar, que la diferencia de estos operadores globales en los terminales de
contenedores se encuentra en que los Operadores Globales Puros su objetivo
principal es la operacion del Terminal, ven a los terminales como centros de
utilidades e implementan sistemas comunes en toda su red para iograr una mayor
eficiencia. En cambio en los Operadores Globales Integrades su objetivo principal
es el transporte maritimo, ven a los terminales como centros de costos e integran
la Terminal con sus amplias redes de servicio.

Tendencias

o Continda la tendencia de incrementar el tamafio y la capacidad de los buques
portacontenedores.

o Contina ia tendencia de fusiones y adquisiciones de Operadores Globales.

o Existe la tendencia de que la operacion de los Terminales de Contenedores
sean efectuados por los Operadores Globales.

o Se observa que los Operadores Globaies Integrados su participacion en la
operacion de los Terminales de Contenedores contintian incrementandose.

1.2 SISTEMA PORTUARIO NACIONAL

El Sistema Portuario Nacional se define como el conjunto de personas naturales o
juridicas, bienes, infraestructuras, puertos, terminales e instalaciones portuarias, sean
estos publicos y/o privados situados en el territorio y teniendo como misién satisfacer la
demanda portuaria proporcionande la infraestructura, superestructura y equipos
requeridos para facilitar las actividades y servicios portuarios en instalaciones portuarias
eficaces, eficientes, confiables y oportunas, para servir las necesidades del comercio
maritimo.
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1.2.1 Situacion del Sistema Portuario Nacional

A.- ESTRUCTURA DEL. SISTEMA PORTUARIO NACIONAL

Puertos Maritimos

Entre los puertos maritimos tenemos los de uso plblico y uso privado, que en su
conjunto totalizan 45 puertos que se ubican al largo del litoral de la costa peruana

de 2,500 Km. aproximadamente, de los cuales el 35.6% son de uso publico y son:

PLUERTOS MARITIMOS
3 T.P. Paita Paita {Piura) Terminal Porfuzric  |ENAPU General Publico Operativo
4 Baydvar Fiwa Muelle PetroPeni Hdrocaruros Pubilce Operativo
5 Juan Pablo Quay Fira Muelle [Juan Pablo Quay |Minerales Privado Overativo
6 Muells Etén Lamhayequa Muelle |Municipalldad Etén General Piiblico Inoperative
7 Mdltiboyas Eten Lambayeque Boyas Consorcio de Terminales  |Hidrocarburos Privado Operativo
8 T.P.Chicama La tibertad Muelle ENAPU General Pilblico Crperathvo
S T.P. Salaverry La Libertad Terringl Portuaric |ENAPU General Pliblico Operativo
10 Multiboyas Salavery La Libertad Boyas Consorcio de Terminales  |Hidrocarburos privads Operativo
11 Moelle Pacasmayo La ibertad Muelle |Muricipaiidad Pacasmayo [General Pblico |inaperative
12 T.P. Chimbaote Ancash Termiral Portuarip  |ENAPU General Plblico Cperativo
13 Multiboyas Chimbote Ancash Boyas Consorcio de Terminales  |Hidrocarburos privada Cperaivo
14 Muelle Siderper Ancash |Muelle SIDERPERL) |Minerales nrivado (Operativo
15 Amamadero Oleoginosa  JAncash Bovas Unitn Oleoginasa Aceile pescado  privado Operativo
16 Armamaderc PROLL Ancash Bavas PROLL SA Aceile pascade  |privado Operative
17 Muelle Huarmey Ancash Muelle Municipalidad Huarmey  jHarina pescado  [Publico |Inoperativa
18 Muelie Antamina Ancash Muelle Cia. Minera Antarming iMinerales privado Operativo
19 T.P.Supe hLIrra Muelle ENAPU General Publico Operative
20 Muftiboyas Supe Lima Boyas Consorcio de Termingles |Hdrocarburos privado Operative
21 T.P, Huacho Lima Muelle ENAPU General Fiiblico Operativo
22 Multlbayas SIPESA Urmna Boyas |Sindicato SIPESA Aceile pescado  |privado Cperativo
23 Muelle Chancay Lma Muelle S/A General Publico Inoperativo
24 Amarmadero Peruvian Ol |[Uma Boyas Peruviary Ol Acelte pascada |privado Operativ
25 Muelle Cerra Azl Lima Muelie S/A General Piiblico inoperativa
26 T.P.Callan Callao Terminal Pertuario |ENAPU Genr. EHdroc. |Rihlico Operativo
27 Multibotas Zeta Gas Callas Boyas Zeta Gas Quimicos privado Onerativo
28 Amamadero Unitrade Callza {Boyas UNITRADE Cuimicos privado Operativo
29 Muliboyas Quimpac Callao Boyas QUIMPAC Qulmicos nivado Operativo
30 Muttiboyas Sudamericana |Callao Boyas SUDAMERICANA Quimicos privado Operativo
31 Refinaria La Pampllla Callao Boyas Refinerla La Pampilla Hidrocarburos privado (Cperativo
32 Multiboyas Repsal Callao Bayas REPSOL Hidrocarbures privado Cperativa
33 Refinerfa Conchén Lima Boyas PetroPeni Hidrocarburos Publico Operativo
34 Muelte Conchan Lima |Muelle . Cementos Lima Graneles privado Operativo
35 T.P. Gordl San Martin -~ lca Terminal Poruaric  |ENAPU General Publico Operativo
38 Multiboyas San Juan lca Boyas Consorcio de Terminales  |Hidrocarburos Piblico (con) JOperative
37 Shougang Hiero Pert flca Muelle Shougang Hierro Peri |Minerales privada Cnerativo
38 Muelle Afico Arequipa Muedle Sindicato SIPESA General Fiblico Cperativa
38 Multihoyas Mollendo Arequipa Boyas Consorcio de Terminales  |Genr, E Hidroe,  |privado Operativa
40 T.P.Mataran Areglipa Terminal Fortuario  |ENAPU Genr. EHdroc.  |PUbtico Operativo
41 TR ilo Moguegua Terminal Perfuario |[ENAPU Gerr. E Hdroe,  |Publico Cperaivo
42 Southem Penj Moguegua Muelle Southem Pert Minarales privado Cperativo
43 Multiboyas llo Moquegua Boyas Consorcio de Terminales  |Hidrocarbures privade Operativo
44 Enersur SA. Moquegua Muelle ENERSUR Minerales privado Operativo
45 Muelle Peri Arica (Chile) Muelle ENAPU Cereral Plibico Operativo

T
FAC R
AL

Puertos Fluviales

Con relacién a los puertos fluviales se cuenta con 11 puertos formales de los
cuales el 91% es de uso publico ubicados principalmente en los rios navegables
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del Amazonas, ltaya, Ucayali, Huallaga y otros, cuya hidrografia navegable esta

conformada por mas de 6,000 Km. conformados por los siguientes puertos:
PUERTOS FLUVIALES

) -rulcapian Geodraiica [ lpode:instalacion: HBmimsirador:” ralico ralavante
Tareta uells Flotante Geaneral

2 T.P. Yurimaguas Loreta hMuellz Flotarite ENARPU General Plblica Operativg

3 Puerto Pucalipa Ucayali Muelle Fintante La Marina/eomodato  [Geoneral Publico inoperaliva *

4 T.P.Maldonade Madre de Dios Muelle. ENAFPU General Pdblico Cperativo

5 Embarcadero Requena  JLoreto Embarcadera Gab.Reg.toreto Ganeral Piblica Operativo

& Emhercaders Mazan Lareto Embarcadero TS General Plbiica Oparativo

7 Embarcadero Contamana |Lareto Embarcadero MTC Genaral Piblico Operafivo

8 Embarcadera San Pable  |Loreto Embarcadero MTC General Fliblico Operative

% Embar.Cabo Pantola Loreta Entbarcadero MTC Gensrat Piiblico Cperativo
10 Emb.Mario Da CostaM.  [Loreto Embarcadero Marip Da Costa Manzur JGeneral Privado Operativo
11 Reffneria iquiios Loreto Embarcadera PetrPen Hidroearbures Privado Operativo

En cuanto a los puertos lacustre, de los 6 existentes el 83.3% es de atencidn
publica y el privado que esta a cargo de Ferrovias otorgados por concesion, tal

como se puede apreciar en el recuadro siguiente:
PUERTOS LACUSTRE

En el afio 20086, el trafico de carga internacional a través de los puertos maritimos
ascendid a un volumen de 41,103 millones de TM, siendo su estructura |a
siguiente:

» Graneles Liquidos la cifra de 13. 234 millones de TM, estos estan compuesio
por petréleo crudo y productos derivados del petrdleo en una gran proporcién y
productos quimicos, aceite de pescado y dcido sulfGrico en menor proporcién.
La mayoria de estos productos su trafico son efectuados por instalaciones
portuarias de uso privade, salvo algunas excepciones en algunos productos
quimicos e industriales que son efectuadas por instalaciones portuarias
estatales de uso plblico, tales como los Terminales Portuarios del Callao,
Paita, Chimbote, General de San Martin, llo y Matarani,

* Graneles Solidos la cifra de 17.386 millones de TM, estos estan compuesto por
minerales en su gran mayoria y en menor proporcién productos agricolas y
harina de pescado. En relacion a los minerales en su gran mayoria son las
propias empresas que efectlan el trafico de estas por sus propias instalaciones
portuarias (Shougang Hierro Per, Cementos Lima, Southern Pert y
SiderPert). Salvo lo que se efectian a través del muelle de minerales del
Puerto del Caliao. Con respecto a los productos agricolas y harina de pescado
si son efectuados en su mayoria por las instalaciones portuarias estatales de
uso publico, tales como los Terminales Portuarios del Callao, Paita, Chimbote,
Salaverry, General de San Martin, lto y Matarani.

* Mercancia General |a cifra de 10.483 millones de TM, que incluye el trafico de
contenedores, son atendidos por instalaciones portuarias estatales de uso
piblico, tales como los Terminales Portuarios del Callao, Paita, Chimbote,
Salaverry, General de San Martin, llo y Matarani.
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B.- DIAGNOSTICO DEL SISTEMA PORTUARIO NACIONAL

Segln el Plan Nacional de Desarrallo Portuario la situacion del sistema poriuario,
presenta las siguientes problematicas:

Deterioro por Antigiiedad

* Lamayoria de las instalaciones de atraque (muelles) tienen mds de 65 afios y
aigunas como el muelle 5 del Terminal Portuario del Callao, alrededor de 40
aftos. En general la mayoria de las instalaciones portuarias estan en los limites
de vida Util de un puerto {50 a 80 afios).

= Los terremotos que son fenémenos naturales en nuestro territorio han afectado
muchos muelles, los mismos que en su mayoria no han sido rehabilitados
aunado la falta de mantenimiento como una actividad permanente y periddica,
lo que hace que el deterioro sea exponencial, haciendo que algunos puertos
halian sido dectarados inoperativos.

Faita de Mantenimiento

* Lafalta de mantenimiento oportuno de los puertos nacionales deviene en un
deterioro de avanzada donde todas las cubiertas de concreto (Plataformas) y
las fundaciones estan dafiadas por accion de la corrosién del medio ambiente,
al uso por el manipuleo de equipos, que afectan incluso los pilotes.

* Las obras de abrigo con que cuentan algunos puertos se encuentran
comprometidas, afectando el area de maniobras.

Limitaciones Fisicas

* Teniendo en cuenta la evolucion del disefio de Jas naves que transitan a nivel
mundial, los muelies en general presentan limitaciones de longitud de los
amarraderos para naves de estora mayor a 200 m.

* Bl ancho actual de la bocana de entrada asi como del canal de entrada de
algunas instalaciones portuarias limitan el transito de operaciones de naves en
doble sentido y en forma simultanea.

* La mayoria de Terminales Portuarios no cuentan con una profundidad de
calado adecuada para atender naves de mayor tamafio, aspecto gque afecta la
futura competitividad.

e * Falta de espacio para el almacenamiento de contenedores.

f;si‘j%} Uz'j )

L2t o . . . .

fas 7 Obsoalescencia de las instalaciones portuarias

— Geen I

2P 9

;{%_ /,c;/ *» Teniendo en cuenta que las instalaciones portuarias existentes han sido
N A construidas entre las décadas de 1940 — 1960, las mismas que fueron
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disefiadas para el manejo de carga general o a granel para naves de 15,000
DWT, las caracteristicas de profundidad, sistemas de amarraderos y otros,
corresponden a las naves que entonces acoderaban, hace ya mas de 30 afios
la modernizacion y construccion de naves mayores han cobrado mayor auge y
sobre todo en la especializacion de naves para transportar contenedores y atn
nuestros terminales portuarios estan a la espera de una modernizacién.

* No solamente ios Terminales Portuarios nacionales se encuentran en la etapa
de obsolescencia sino también algunos puertos privados, situacion que deriva
en ambos casos en la seguridad de la nave en puertos no acondicionados.

1.2,.2 Concepcion Estratégica

La antigliedad y la obsolescencia de |z infraestructura y equipamiento portuario
constituyen razones de la ineficiencia operativa de las instalaciones portuarias de
uso pdblico, lo que sumado a la falta de fondos publicos para inversion en mejoras
y modernizacion de las instalaciones, ha retrasado la modernizacion def Sistema
Portuario Nacional (SPN) por lo menos en veinte afios, salvo algunas instalaciones
de uso que privado que fueron construidas para movilizar los traficos generados
por proyectos mineros. Muy pocas inversiones han sido realizadas en el sector
portuario desde los afios ochenta y gran parte de la infraestructura portuaria
existente esta en el limite de su vida atil.

Con el fin de mejorar esta situacion la Ley del Sistema Portuario Nacional
considera los siguientes lineamientos fundamentales como Politica Portuaria {as
cuales son:

* Fomento y planeamiento de la competitividad de los servicios portuarios y la
promocion del comercio institucional, regional e internacional.

= Integracién de los puertos al sistema de fransporte nacional vy a la cadena
logistica internacional,

* Promocion de la competitividad internacional a los usuarios vy beneficiarios del
sistema portuario nacional.

» Fomento del cabotaje y la intermodalidad de carga y pasajeros.

* Promocion de la inversion privada en el Sistema Portuario Nacional, buscando
la leal competencia y libre concurrencia de los servicios que se prestan en ios
terminales portuarios.

* ldentificacion de las zonas de actividades logisticas con potencial desarrollo.

= Promocion, conformacion y fortalecimiento de las Autoridades Regionales para
el funcionamiento descentralizado y desconcentracién del sistema portuario.

* Promocion de la modernizacién de ios puertos nacionales, asfi como de su
preservacion de la infraestructura y equipos.

* Promover la renovacion tecnoldgica en el Sistema Portuario Nacionat.

ﬁm:‘_};\“ * Promocion de la capacitacion y profesionalizacion de los trabajadores
13-} portuarios.
%‘3 = Promocion y monitoreo de ios sistemas de calidad total en la gestion portuaria.
ﬁ'/ = Desarrollo portuario en armonia y cuidado al medio ambients.
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Teniendo en consideracion lo manifestado vy la transformacion del mundo naviero
sobre todo la tendencia creciente de! tréfico de contenedores, la estrategia
portuaria indicada en el Plan Nacional de Desarrollo Portuario, esta concebida para
resolver los problemas actuales y proponer el desarrollo que permita satisfacer los
requerimientos de infraestructura y equipamiento portuario, su modernizacién asi
COmMo su crecimiento.

El planteamiento estratégico portuario orientado como necesidad de desarrollo de
la infraestructura y equipamiento portuario, siguiendo lo dispuesto en la Politica
Portuaria, esta basado en las siguientes lineas estratégicas generales:

1. Consclidar e} Marco Institucional,

2. Fomentar el Desarroilo y Modernizacién de las Instalaciones, Infraestructuras ¥
Equipamiento Portuario.

Promover la Mejora de la Calidad de las Actividades y Servicios Portuarios.
Impulsar las Actividades de Valor Afadido.

5. Promover la integracion.

Eall

En base a estos lineamientos, el PNDP ha planteado los siguientes objetivos a un
horizonte de treinta afios (2005-2035):

A corto plazo (2005-2006)

* Inicio de los procesos de participacion de la inversion privada en puertos.

* Mejora de las actuales instalaciones portuarias de uso publico.

* Equipamiento moderno para las operaciones de carga y descarga,

* Ordenamiento moderado de los fraficos portuarios, priorizando el trafico de
contenedores.

* Expansién y mejora de las dreas de almacenamiento.

= Mejora en los sistemas de informacion para la comunidad portuaria.

* Mejora de la accesibilidad terrestre y maritima de los puertos,

* Integracion o mejoramiento de la relacion ciudad-puerto.

* Desarrollo del Proyecto "Terminal de Contenedores Lado Sur” en el TPC.

* Reforzamiento de los muelles existentes para posibilitar la operacién de grias
de muelle.

A mediano plazo (2007-2012):

* Modernizacién y desarrollo de instalaciones portuarias para el trafico de
contenedores y graneles sélidos (para naves tipo Panamax).

* Identificacién de areas apropiadas para el desarrolio de puertos (naves tipo
post-Panamax).

* Crecimiento de la infraestructura portuaria moderna y eficiente en funcion a la
prevision del trafico.

A » Profundizacion de las medidas para mejorar la accesibilidad ferrestre y

} maritima de los puertos.

: * Determinacion y desarrallo de zonas de actividades logisticas (ZAL),
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A largo plazo (2013-2035):

* Nuevas instalaciones portuarias modernas y eficientes para naves tipo
Panamax en la costa norte y sur del pais.

= Nuevas instalaciones portuarias modernas y eficientes para naves tipo post-
Panamax en la costa centro del pais.

* Nuevas instalaciones portuarias modernas y eficientes para el frafico de
minerales en la zona centro del pais.

* Nuevas instalacionss portuarias modernas y eficientes para el trafico de
productos pesqueros (terminales especializados pesqueros) en ia costa norte y
sur del pais. _

» Desarrollo de instalaciones nautico-deportivas modernas y eficientes.

» Desarrollo de instalaciones portuarias para cruceros.

1.3 TERMINAL PORTUARIO PAITA

1.3.1 Situacion del Terminal

El Terminal Portuario de Paita est4 situado en la costa norte del Perd en la
Provincia de Paita aproximadamente a 56 Km. al oeste de la ciudad de Piura, en
las coordenadas Latitud Sur: 05° 05’ 00” y Longitud Oeste 81° 06’ 00", en el Sur de
la Bahia de Paita, tal como se observa en |a figura N° 1.3.1.a

Figura N°® 1.3.1.a “Bahia de Paita”
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kI Terminal esta conectado tanto con Paita y el pueblo contiguo de Sullana por una
autopista de 2 carriles. No hay conexidn ferroviaria hacia el interior de la region.

Las facilidades para el atraque constan de un muelle tipo espigén de 365 m de
fargo por 36 m de ancho con profundidades de 20° a 32. Cuenta con 4
amarraderos, para atender naves de hasta 25,000 DWT utiliza los amarraderos A ¥
B; y para atender naves asta 10,000 DWT utiliza los amarraderos C y D. Dispone
de un patio de contenedores de 25,000 m2. La instalacién portuaria fue construida
en el afio 1966 y una importante rehabilitacion en el afio 1999, siendo administrada
por ENAPU.

En cuanto a su trafico en el afio 2006 movilizé ia cantidad de 1°014,309 TM, de ios
cuaies el 72.67% fue carga de exportacion y el 23.82% de importacion, debiendo
indicar que el cabolaje vy el trasbordo no fue significativo. El trafico fue
principalmente de mercancia general (77.23%), granel sélido (17.4%) y granel
liquido (5.37%). Cabe destacar que de la mercancia general la contenedorizada es
el 94.5%, tal como se observa en el cuadro N° 1.3.1.b

Cuadro N° 1.3.1.b “Trifico de Carga del T.P, Paita”
(Medida en TM)

tal Trafico de Carga

/IMPORTACICN:

956.605 -Iﬁ“iﬁ]ﬂ_

24.04 17.600 241,647

11 Plozas Sueltas, Embaiadas | 5.674 9.772
1.2 Carga Rodante 0 739 738
1.3 Granel Solido 163.32F 0 163,320 16,10
1.4 Granel Liquido 38.846 1} 38.848 3,83
1.5 Contenaedores 16.207 12.763 28,970 2,86
FORFA ) 001G L. 06 b
21 Piezas Sueitas, Embaladas 17.100 0 17.140 1,69
2.2 Carga Rodante 0 690 630 0,07
23 Granel Liquido 10.578 0 10.578 1,04
24 Contenedores 672.487 36.277 708.764 69,88
Hotaje - Desgarga 40 1 185 0,0
31 Piezas Sueitas, Embaladas 386 a1 467 0,05
3.2 Carga Rodante 2 1} A1 0,002
] anotaic bhargque .48 b .66
4.1 Piezas Sueltas, Embaladas 3.7 251 3.268 0,32
4.2 Carga Rodante 22 0 22 0,002
4.3 Granel Liguido 3.417 1] 3.417 0,34
4.4 Contenedores 26 0 26 0,003
i tfad P Gera ) ) 1
51 Plezas Susltas, Embaladas 10.717 0 10.717 1,06
52 Grangl Solido 13.182 4} 13.182 1,30
5.3 Granel Liguido 1.603 0 1,603 0,16
G ASHordo D [}
Contensdores 0 2.751 2.751 0,27
0 o B 0.0
Contenadores 2 54 56 0,01

Fuente: ENAPU
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