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Resumen Ejecutivo

La ciudad de Pucallpa esta situada en un lugar geo-estratégico para el ingreso y salida
de los productos que van y vienen hacia la costa, sierra y selva del Pera. Sin embargo, dada la
falta de infraestructura, la informalidad creciente en el transporte de productos, y la desidia de
algunas autoridades, contribuyen al atraso de la ciudad y al encarecimiento de las operaciones
comerciales que se desarrollan en esta region.

En este sentido, surge la imperiosa necesidad de llevar a cabo acciones conjuntas entre
el Gobierno, a través del Ministerio de Transportes, Pro inversion, la APN, la DICAPI, el
Gobierno Regional, Municipalidades y otras instituciones del Estado con empresas privadas
para fomentar el desarrollo de la region Ucayali. El objetivo es crear las condiciones
apropiadas para el desarrollo de negocios relacionados a la produccion de bienes a través de
la creacion de infraestructura, del desarrollo en servicios bésicos de salud y educacion,
servicios de comunicaciones y seguridad, con la finalidad de dinamizar el crecimiento de la
region y elevar el nivel de vida del poblador de la Amazonia peruana.

Para la elaboracion del Plan Estratégico de Pucallpa se utilizo el Modelo Secuencial
del Proceso Estratégico descrito en la obra del profesor Fernando D’ Alessio Ipinza, el mismo
resultd ser una guia fundamental para el desarrollo del presente documento. La importancia
del proceso estratégico radica en que se constituye en una herramienta clave de gestion, a
través de la cual se definen los objetivos, se implementan las estrategias y se evalua el
desempefio del Plan Estratégico, dentro de un marco de valores y codigo de ética, con la
finalidad de alcanzar los objetivos de largo plazo, a través de las estrategias planteadas para

lograr la vision trazada para el Puerto de Pucallpa.



Abstract

The city of Pucallpa is located in a geo-strategic place for the entry and exit of
products that come and go to the coast, highlands and jungle of Peru. However, given the
lack of infrastructure, the increasing informality in the transportation of products, and the
negligence of some authorities, contribute to the backwardness of the city and the commercial
operations carried out in this region.

In this sense, there is the urgent need to carry out joint actions between the
Government, through the Ministry of Transport, Pro investment, APN, DICAPI, the Regional
Government, municipalities and other state institutions with private companies to promote
development of the Ucayali Region. The aim is to create the right conditions for the business
development related to the production of goods through infrastructure building, development
of basic health services and education, communications and security services, in order to
stimulate the growth of the region and raise the standard of living of the inhabitants of the
Peruvian Amazon.

For the elaboration of Pucallpa Strategic Plan, was used the Strategic Process of the
Sequential Model described in the work of Professor Fernando D'Alessio Ipinza, it proved to
be a key to the development of this guidance document. The importance of the strategic
process is that it constitutes in a key management tool through which the objectives are
defined, strategies are implemented and the performance of the Strategic Plan is evaluated
within a framework of values and code of ethics, in order to achieve long-term objectives

through the strategies proposed to achieve the vision outlined for the Port of Pucallpa.
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El Proceso Estratégico: Una Vision General

El proceso estratégico se compone de un conjunto de actividades que se desarrollan de
manera secuencial con la finalidad de que una organizacion pueda proyectarse al futuro y
alcance la vision establecida. Este consta de tres etapas: (a) formulacion, que es la etapa de
planeamiento propiamente dicha y en la que se procurara encontrar las estrategias que
llevarédn a la organizacion de la situacion actual a la situacion futura deseada; (b)
implementacion, en la cual se ejecutaran las estrategias retenidas en la primera etapa, siendo
esta la etapa mas complicada por lo rigurosa; y (c) evaluacion y control, cuyas actividades se
efectuaran de manera permanente durante todo el proceso para monitorear las etapas
secuenciales y, finalmente, los Objetivos de Largo Plazo (OLP) y los Objetivos de Corto
Plazo (OCP). Cabe resaltar que el proceso estratégico se caracteriza por ser interactivo, ya
que participan muchas personas en €I, e iterativo, en tanto genera una retroalimentacion
constante. El plan estratégico desarrollado en el presente documento fue elaborado en funcion

al Modelo Secuencial del Proceso Estratégico.
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Figura 0. Modelo Secuencial del Proceso Estratégico. Tomado de “El Proceso Estratégico: Un Enfoque de
Gerencia” (2da. Ed.), por F. A. D"Alessio, 2013. México D. F., México: Pearson.
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El modelo empieza con el andlisis de la situacion actual, seguida por el
establecimiento de la vision, la mision, los valores, y el codigo de ética; estos cuatro
componentes guian y norman el accionar de la organizacion. Luego, se desarrolla la
evaluacion externa con la finalidad de determinar la influencia del entorno en la organizacion
que se estudia y analizar la industria global a través del andlisis del entorno PESTE (Fuerzas
Politicas, Econémicas, Sociales, Tecnologicas, y Ecoldgicas). De dicho andlisis se deriva la
Matriz de Evaluacion de Factores Externos (MEFE), la cual permite conocer el impacto del
entorno determinado en base a las oportunidades que podrian beneficiar a la organizacion, las
amenazas que deben evitarse, y como la organizacion estd actuando sobre estos factores. Del
analisis PESTE y de los Competidores se deriva la evaluacion de la Organizacion con
relacion a sus Competidores, de la cual se desprenden las matrices de Perfil Competitivo
(MPC) y de Perfil de Referencia (MPR). De este modo, la evaluacion externa permite
identificar las oportunidades y amenazas clave, la situacion de los competidores y los factores
criticos de éxito en el sector industrial, facilitando a los planeadores el inicio del proceso que
los guiard a la formulacion de estrategias que permitan sacar ventaja de las oportunidades,
evitar y/o reducir el impacto de las amenazas, conocer los factores clave que les permita tener
éxito en el sector industrial, y superar a la competencia.

Posteriormente, se desarrolla la evaluacion interna, la cual se encuentra orientada a la
definicion de estrategias que permitan capitalizar las fortalezas y neutralizar las debilidades,
de modo que se construyan ventajas competitivas a partir de la identificacion de las
competencias distintivas. Para ello se lleva a cabo el analisis interno AMOFHIT
(Administracién y Gerencia, Marketing y Ventas, Operaciones Productivas y de Servicios e
Infraestructura, Finanzas y Contabilidad, Recursos Humanos y Cultura, Informatica y
Comunicaciones, y Tecnologia), del cual surge la Matriz de Evaluacion de Factores Internos

(MEF]I). Esta matriz permite evaluar las principales fortalezas y debilidades de las areas
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funcionales de una organizacion, asi como también identificar y evaluar las relaciones entre
dichas areas. Un andlisis exhaustivo externo e interno es requerido y es crucial para continuar
con mayores probabilidades de éxito el proceso.

En la siguiente etapa del proceso se determinan los Intereses de la Organizacion, es
decir, los fines supremos que la organizacion intenta alcanzar para tener éxito global en los
mercados en los que compite. De ellos se deriva la Matriz de Intereses de la Organizacion
(MIO), y basados en la vision se establecen los OLP. Estos son los resultados que la
organizacion espera alcanzar. Cabe destacar que la “sumatoria” de los OLP llevaria a
alcanzar la vision, y de la “sumatoria” de los OCP resultaria el logro de cada OLP.

Las matrices presentadas, MEFE, MEFI, MPC, y MIO, constituyen insumos
fundamentales que favoreceran la calidad del proceso estratégico. La fase final de la
formulacion estratégica viene dada por la eleccion de estrategias, la cual representa el
Proceso Estratégico en si mismo. En esta etapa se generan estrategias a través del
emparejamiento y combinacion de las fortalezas, debilidades, oportunidades, amenazas, y los
resultados de los analisis previos usando como herramientas cinco matrices: (a) la Matriz de
Fortalezas, Oportunidades Debilidades, y Amenazas (MFODA); (b) la Matriz de
Posicionamiento Estratégico y Evaluacion de la Accion (MPEYEA); (¢) la Matriz del Boston
Consulting Group (MBCG); (d) la Matriz Interna-Externa (MIE); y (e) la Matriz de la Gran
Estrategia (MGE).

De estas matrices resultan una serie de estrategias de integracion, intensivas, de
diversificacion, y defensivas que son escogidas con la Matriz de Decision Estratégica (MDE),
siendo especificas y no alternativas, y cuya atractividad se determina en la Matriz
Cuantitativa del Planeamiento Estratégico (MCPE). Por ultimo, se desarrollan las matrices de
Rumelt y de Etica, para culminar con las estrategias retenidas y de contingencia. En base a

esa seleccion se elabora la Matriz de Estrategias con relacion a los OLP, la cual sirve para
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verificar si con las estrategias retenidas se podran alcanzar los OLP, y la Matriz de
Posibilidades de los Competidores que ayuda a determinar qué tanto estos competidores seran
capaces de hacerle frente a las estrategias retenidas por la organizacion. La integracion de la
intuicidn con el analisis se hace indispensable durante esta etapa, ya que favorece a la
seleccion de las estrategias.

Después de haber formulado el plan estratégico que permita alcanzar la proyeccion
futura de la organizacion, se ponen en marcha los lineamientos estratégicos identificados y se
efectuan las estrategias retenidas por la organizacion dando lugar a la Implementacion
Estratégica. Esta consiste basicamente en convertir los planes estratégicos en acciones y,
posteriormente, en resultados. Cabe destacar que “una formulacion exitosa no garantiza una
implementacion exitosa... puesto que ésta ultima es mas dificil de llevarse a cabo y conlleva
el riesgo de no llegar a ejecutarse” (D’ Alessio, 2008, p. 373). Durante esta etapa se definen
los OCP y los recursos asignados a cada uno de ellos, y se establecen las politicas para cada
estrategia. Una estructura organizacional nueva es necesaria. El peor error es implementar
una estrategia nueva usando una estructura antigua.

Finalmente, la Evaluacion Estratégica se lleva a cabo utilizando cuatro perspectivas de
control: (a) interna/personas, (b) procesos, (c¢) clientes, y (d) financiera, en el Tablero de
Control Integrado (BSC) para monitorear el logro de los OCP y OLP. A partir de ello, se
toman las acciones correctivas pertinentes. Se analiza la competitividad de la organizacion y
se plantean las conclusiones y recomendaciones necesarias para alcanzar la situacion futura
deseada de la organizacion. Un Plan Estratégico Integral es necesario para visualizar todo el
proceso de un golpe de vista. El Planeamiento Estratégico puede ser desarrollado para una
microempresa, empresa, institucion, sector industrial, puerto, ciudad, municipalidad, region,

pais u otros.



Capitulo I: Situacion General del Puerto de Pucallpa

1.1 Situacion General

El mundo esta en un proceso de cambio mas dindmico desde hace 20 afos , desde
1,994 en que se realiz6 la Conferencia Internacional sobre Poblacion y Desarrollo en El
Cairo, se han producido muchos cambios sociales, econémicos y politicos de gran
envergadura. La futura agenda para el desarrollo mundial esta enfocada en las alteraciones de
los niveles de fertilidad, mortalidad y migracion; estos factores siguen propiciando
importantes cambios en el tamafio, la estructura y la distribucion espacial de las familias, de
los hogares y de las comunidades en todo el mundo, lo que plantea tanto oportunidades como
problemas al formular las medidas encaminadas a promover el bienestar de las generaciones
presentes y futuras.

El crecimiento de la poblaciéon mundial es significativo, al afio 2014 la poblacion
mundial ascendia a 7,244 millones de habitantes de acuerdo a lo indicado por el Banco
Mundial, es decir la tierra tiene una tasa media de crecimiento poblacional anual de 1.15 %,
siendo las poblaciones de China, India, Estados Unidos, Indonesia, Brasil, Pakistdn y Nigeria
(ver Tabla 1) las que han tenido mayor crecimiento en los ultimos afios.

Estados Unidos mantiene el liderazgo de la economia mundial, seguido muy de cerca
por China, Japon y Alemania de acuerdo al Ranking Mundial de PBI que se muestra en la
Tabla 2. Por otro lado, desde hace algunas décadas diversos paises se vienen agrupando en
Organismos Internacionales segln sus intereses economicos basados en su ubicacion
geografica, su demografia, sus intereses comerciales, el tamafio de su economia, sus intereses
climaticos entre otros factores, en este contexto, en el afilo 2008 formalmente se unieron
cuatro paises denominados emergentes; Brasil, Rusia, India y China, conocidos como los
BRIC basado en su crecimiento econdmico y algunos intereses comunes, la que estéd teniendo

una fuerte incidencia sobre la economia mundial a través del importante comercio



internacional con los paises desarrollados. Los paises BRIC en conjunto ocupan el 22% de la
superficie continental, suman el 27% del PBI mundial y, en términos de habitantes, retinen el
41,6% de la poblacion mundial.

Tabla 1

Poblacion, Aumento Medio Anual y Tasas de Crecimiento anual. Todo el Mundo, Grupos de

Desarrollo y Regiones Principales en Determinados Anios y Periodos (Variante Media)

., Aumento medio Tasa media de
Poblaciéon ..
(millones) anual crecimiento anual
(millones) (porcentaje)
1990 2010 2045 1990 2010 2045
1994 2014 2050 - - - - - -
1995 2015 2050 1995 2015 2050
Todo el mundo 5,661 7,244 9,551 842 817 485 152 1.15 0.51
Regiones mas desarrolladas 1,169 1,256 1,303 5.0 3.7 0.1 043 030 0.01
Regiones menos desarrolladas 4,492 5,988 8,248 792 780 484 1.81 1.33  0.60
Paises menos adelantados 569 919 1,811 151 203 267 277 228 1.54
i 3,923 5068 6437 640 577 217 168 1.6 0.34
desarrollados
Africa 699 1,138 2,393 173 270 399 257 246 174
Asia 3,432 4342 5164 539 439 5.7 1.1 1.03 0.11
Europa 729 743 709 1.3 0.6 -1.6  0.18 0.08 -0.22
América Latina y el Caribe 478 623 782 8.2 6.8 2.1 .77 1.11 0.27
América del Norte 294 358 446 3.0 2.9 2.0 1.05 0.83 045
Oceania 29 39 57 0.4 0.5 0.5 149 142 0.82

Nota. Tomado de “La situacion demografica en el mundo,” por Naciones Unidas, 2014a. Recuperado de
http://www.un.org/en/development/desa/population/ publications/pdf/trends/Concise%20Report% 200n%
20the%20World%20Population %20Situation%202014/es.pdf

Hacia el afio 2011 la Republica Sudafricana se incorpor6 oficialmente al Grupo
BRIC, y a partir de ese momento se comenz6 a denominar los BRICS. Para el afio 2020, se
proyecta que los BRICS representen un tercio de la economia mundial y contribuyan en un
49% al crecimiento del PBI mundial. Es indudable que en éste contexto se presenten nuevas
oportunidades y desafios para los paises que son socios estratégicos de los paises que

conforman los BRICS y uno de ellos es el Peru.



En la Tabla 2 observamos que cuatro paises de los BRICS estan incluidos dentro de
las 10 principales naciones del mundo en funcion a su PBI medido a precios actuales en
dolares.

Tabla 2

Ranking Mundial de PBI 2014 segun el Banco Mundial

Pais PBI en Billones

de US$

1  Estados Unidos 17.419

2 China 10.360
3 Japon 4.601
4  Alemania 3.853
5 Reino Unido 2.942
6 Francia 2.829
7 Brasil 2.346
8 Italia 2.144
9 India 2.067
10 Rusia 1.861

Nota. Tomado de “Indicadores de desarrollo mundial, 2014,” por el Banco Mundial, 2014. Modificado de
http://datos.bancomundial.org/indicador/NY.GDP.MKTP.CD?order=wbapi_data_value 2014-+wbapi_data
_value+ wbapi_data_value-last&sort=desc&cid=GPDes 29

Otro de los importantes grupos o foros mundiales de cooperacion es el Foro de
Cooperacion Economica Asia-Pacifico (APEC) formado desde el afio 1989, es
un foro multilateral creado con el fin de consolidar el crecimiento y la prosperidad de los
paises de la cuenca del Pacifico, el Pert por su ubicacidon geografica es parte de este
importante grupo (ver figura 1), se tratan temas relacionados con el intercambio comercial,
coordinacién econdmica y cooperacion entre sus integrantes. Como mecanismo de
cooperacion y concertacion econdmica, estd orientado a la promocion y facilitacion
del comercio, las inversiones, la cooperacion econdomica y técnica y al desarrollo
econdmico regional de los paises y territorios de la cuenca del océano Pacifico, el Peru se
integro a este foro en el aflo 1998; se tiene previsto desarrollar en noviembre del afio 2016 el

Foro APEC en el Perti, podemos ver que nuestro pais forma parte de un acuerdo a nivel
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mundial con fines econdmicos muy importante para tener oportunidades de desarrollo. La
APEC cuenta con 21 miembros que representan la region econémica mas dinamica del
mundo con un 40% de la poblacion del mundo, el 57 % del PBI mundial y el 49% del

intercambio comercial global.
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Figura 1. Ubicacion geografica del Pert en el Mundo. Tomado de “Localizacion y caracteristicas del medio
geografico peruano,” por Rojas, A., 2013. Recuperado de http://betorojas64. blogspot.pe/2013/03 /localizacion-
y-caracteristicas-del.html

La situacion economica mundial actual estd cambiando, EEUU esta recuperando su
hegemonia de poder econdmico mundial, China por ahora ha bajado en su PBI promedio de
los ultimos afios, sin embargo sigue siendo el nimero dos en el mundo; estos sucesos tienen
un impacto global, y el Pert1 no es ajeno a ello, si bien se ha proyectado un crecimiento menor
a 3.1% para el presente afio, alin se mantiene la expectativa de un crecimiento mayor en los
proximos afnos. Uno de los factores de competitividad que ayuda al crecimiento econdémico
de un pais es su infraestructura, en el Pert en los ltimos afios se han hecho varios esfuerzos
por mejorar su infraestructura, sin embargo, esta no es suficiente y por ende hay mucho por
hacer en este aspecto. Se identifican asi a los puertos como un sector muy importante en

crecimiento, donde el estado debe tomar mayor atencion, ya que resultan ser una gran

oportunidad de desarrollo.



En cuanto a la Region de Ucayali, esta ocupa una superficie de 102,399 km? que
representa el 8% del total pais, esta ubicado en la parte centro oriental del Perq, en la zona
Selva. Limita, por el Norte con el departamento de Loreto, por el Oeste con los
departamentos de Hudnuco, Pasco y Junin, por el Sur con los departamentos de Cusco y

Madre de Dios y por el Este con la republica del Brasil (ver Figura 2).
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Figura 2. Ubicacion geografica de la region Ucayali. Tomado de “Diagnostico Socioecondémico de las
Comunidades Nativas de la Provincia Coronel Portillo Region Ucayali,” por Soluciones Practicas ITDG, 2008.
Recuperado de http://www.solucionespracticas.org.pe/Descargar/389/3645

La capital del departamento de Ucayali es la ciudad de Pucallpa, ubicada a 154
m.s.n.m., estd ubicada en la parte centro-oriental del Pertl, es capital de la provincia Coronel

Portillo (ver Figura 3), lugar donde se ubica el Puerto de Pucallpa'. Se sitiia en el llano

! Actualmente el Puerto de Pucallpa se encuentra inoperativo, la infraestructura que opero en los afios ochenta
esta fuera de uso y parte de las instalaciones ha sido invadida por terceros. El transporte de carga y pasajeros se
realiza por medio de embarcaderos informales, de manera insegura e insalubre.



amazonico, a la margen izquierda del rio Ucayali, esta ciudad es categorizada como la unica

urbe en Ucayali siendo el mayor centro poblado del departamento.
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Figura 3. Mapa Politico de la Region Ucayali. Tomado de “Informe Econémico y Social Region Ucayali 2012,”
por Banco Central de Reserva del Pert, 2012. Recuperado de http://www.bcrp.gob.pe/docs/Proyeccion-
Institucional/Encuentros-Regionales/2012/Ucayali/Informe-Economico-Social/IES-Ucayali.pdf

De acuerdo al Banco Central de Reserva del Peru (BCRP, 2015a) en su
caracterizacion del Departamento de Ucayali, albergd una poblacion de 489,664 habitantes
(ver Tabla 3), lo que representa el 1.59% de la poblacién nacional.

El clima del departamento es calido, himedo y con bastante lluvias concentradas en
casi todo el ano, solo en el mes de junio se da un fenomeno climatico especial llamado "frios
de San Juan" donde la temperatura baja bruscamente. Su elevada precipitacion pluvial
alcanza una media anual de 2,000 mm, la cual varia durante todo el afio, presentandose
periodos secos definidos entre julio y agosto, y con intensa precipitacion entre noviembre y
marzo. La temperatura fluctiaa entre los 19,7 °C y 30,6 °C, registrandose la mas alta entre

mayo y agosto, y las minimas entre diciembre y marzo.



Tabla 3

Ucayali: Superficie, Poblacion y Densidad Poblacional 2014

Departamento y Superficie Poblacion Densidad
Provincia km? Estimada  Poblacional

2014 hab/km?
Pert 1,286,967 30,814,175 23.9
Ucayali 102,411 489,664 4.8
Coronel Portillo 36,816 374,033 10.2
Atalaya 38,924 52,734 1.4
Padre Abad 8,823 58,492 6.6
Puras 17,848 4,405 0.2

Nota. Tomado de “Caracterizacion del departamento de Ucayali,” por el Banco Central de Reserva del Peru,
2015a. Adaptado de http://www.bcrp.gob.pe/docs/Sucursales/Iquitos/ucayali-caracterizacion.pdf

El ambito departamental es recorrido por diferentes rios que conforman varias
cuencas con diferentes volumenes de agua, los que en algunos casos forman el transito fluvial
hacia el interior del departamento (rio Ucayali y afluentes) y en otros, solamente hacia el

exterior del departamento; rios Alto Huallaga, Purts y Alto Yuruoa (ver figura 4).
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Figura 4. El Rio Ucayali y el mapa hidrografico de la Region Ucayali 2005. Tomado de “Mapa hidrografico del
Departamento de Ucayali,” por el Gobierno Regional de Ucayali, 2010. Recuperado de
http://www.regionucayali.gob.pe /mapa/
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El rio Ucayali es el que recorre la ciudad de Pucallpa, es caudaloso con una
velocidad promedio de tres nudos, longitud de 1,771 km y un ancho que varia entre 400 a
2,000 metros, en todo su recorrido presenta numerosas islas e islotes, sigue un curso sinuoso
de sur a norte con aguas son de color turbio. El Valor Agregado Bruto (VAB) del
departamento de Ucayali represento el 1% del total nacional (BCRP, 2015a). Las principales
actividades estan referidas a agricultura, caza y silvicultura, comercio, manufactura y otros
servicios (ver Tabla 4).

Tabla 4

Ucayali: Valor Agregado Bruto 2013.Valores a Precios Constantes 2007. (Miles de Nuevos

Soles)
1 Valor Estructura Crecirpiento
Actividad Agregado o promedio anual
Bruto (2008-2013)
Agricultura, ganaderia, caza y silvicultura 381,733 9,7 1,7
Pesca y acuicultura 16,426 0,4 -10,4
Extraccion de petrdleo, gas y minerales 341,982 8,6 2,6
Manufactura 643,643 16,3 1,1
Electricidad, gas y agua 50,269 1,3 -4.9
Construccion 287,848 7,3 10,1
Comercio 704,680 17,8 6.8
Transporte, almacén, correo y mensajeria 164,837 472 4.4
Alojamiento y restaurantes 150,392 3,8 6.9
Telecom. y otros servicios de informacion 135,843 34 13,5
Administracion publica y defensa 280,556 7,1 7,5
Otros servicios 796,448 20,1 4,8
Valor Agregado Bruto 3,954,657 100,0 4.4

Nota. Tomado de “Caracterizacion del departamento de Ucayali,” por el Banco Central de Reserva del Peru,
2015a. Recuperado de http://www.bcrp.gob.pe/docs/Sucursales/Iquitos/ucayali-caracterizacion.pdf

1.2 Conclusiones
Se puede apreciar que la economia mundial tendra algunos cambios importantes, los
paises se vienen agrupando en organismos internacionales segun sus intereses econoémicos,

por ejemplo, ubicacion geografica, demografia, intereses comerciales, tamafio de su


http://www.bcrp.gob.pe/docs/Sucursales/Iquitos/ucayali-caracterizacion.pdf

economia, intereses climaticos entre otros factores. Dentro de las mas resaltantes esta la
consolidacion de los BRICS, donde se identifican dos socios importantes para el Perti como
lo son China y Brasil; este ultimo pais es vecino y muestra disposicion de trabajar en forma
conjunta con el Peru debido a su interés en la explotacion del espacio amazoénico, ademas de
tener un interés nacional de ser un pais biocednico. La ciudad de Pucallpa estd muy cerca de
los limites con Brasil y por su ubicacion geografica es considerado uno de los puntos de
ingreso hacia nuestro pais dado que Brasil serd uno de los principales actores de la economia

mundial en el mediano plazo.
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Capitulo II: Visién, Misién, Valores, y Cédigo de Etica
2.1 Antecedentes
La vision, mision, valores y codigos de ética que se proponen para el Puerto de
Pucallpa estan alineados al sector portuario, a su &mbito de accidon y a sus principales
stakeholders. Con relacion a los puertos del Pert, la Autoridad Portuaria Nacional (APN,
2011) ha desarrollado el Plan Nacional de Desarrollo Portuario en el cual se establece la
Vision y Mision del Sistema Portuario Nacional (SPN). En ese sentido, la Vision del SPN es:
Disponer de un conjunto de puertos maritimos, fluviales y lacustres eficientes
que favorezcan la movilidad de las personas y una mayor conectividad en las
cadenas de suministro, estimulando la iniciativa privada, la competitividad, la
calidad de servicio, el equilibrio regional, la autonomia de gestion y la
seguridad juridica, configurandose asi como la plataforma logistica mas
importante de la Costa Oeste de Sudamérica. (APN, 2011, p. 10)

La Mision del SPN es de “facilitar la articulacion y eficiencia de sus servicios en el
ambito maritimo, fluvial y lacustre aportando valor y competitividad a las cadenas
intermodales y logisticas de mercancias y pasajeros para un mejor desarrollo sostenible de la
nacion” (APN, 2011, p. 9).

Asimismo la Empresa Nacional de Puertos (ENAPU, 2015) en su memoria anual del
define lo siguiente respecto de su Vision:
ENAPU S.A. hacia el afio 2017 es una empresa fortalecida y eficiente,
posicionada en el mercado, administrando terminales portuarios que proveen
servicios a la carga y a la nave con oportunidad y confiabilidad, con rapidez y
con tarifas competitivas.
Posee una infraestructura portuaria adecuada, con equipamiento y tecnologia

portuaria moderna, desarrollada en asociacioén con entidades publicas y/o
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privadas, contando para ello con un recurso humano idéneo, capacitado y
comprometido con la Empresa. (ENAPU, 2015)

La Mision que define ENAPU es:

Atender la demanda de servicios portuarios a través de la Administracion,
operacion y mantenimiento de los Terminales Portuarios bajo su ambito de
manera eficaz, eficiente, confiable y oportuna, a fin de contribuir a la
competitividad del comercio exterior y a la integracion territorial (ENAPU,
2015)

Dado el potencial turistico de la regién Ucayali se considera el Plan Estratégico de
Turismo elaborado por el Gobierno Regional de Ucayali del afio 2014, el cual plantea lo
siguiente en cuanto a su Vision:

Al 2023, la region Ucayali sera destino turistico sostenible (social, economico
y ambiental) priorizado y posicionado a nivel nacional en base a la diversidad
geografica, contar con infraestructura turistica, seguridad y actores que
promuevan el desarrollo del sector en base alianzas publico-privadas y sobre
todo consolidar su oferta turistica en torno a la cultura viva amazonica
(Gobierno Regional de Ucayali, 2014a, p. 95).

Y su Mision, lo sustenta de la siguiente manera:

Brindar a la region Ucayali, los lineamientos estratégicos para el turismo,
construidos por el Comité Consultivo Regional de Turismo, con miras a
promover y articular las alianzas publico y privada que lleve a la
consolidacion de un destino turistico sostenible, donde el turista viva
experiencias Unicas basadas en las culturas vivas y el entorno natural,
generando una mejora en la calidad de vida e identidad de la poblacién de la

region Ucayali (Gobierno Regional de Ucayali, 2014a, p. 94).
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Considerando el marco Visionario de algunos de los principales entes relacionados
con la implementacion del Puerto de Pucallpa como la APN, ENAPU y el GOREU y sin
animo de parametrizarnos a ellos, planteamos la Vision y Mision del Puerto de Pucallpa que
desarrollaremos en el presente Plan Estratégico.

2.2 Vision

Llegar a ser al afio 2025 en el mejor Puerto Fluvial del Peru, lider en costos, siendo el
hub de distribucion de la selva en mercaderia y transito de pasajeros, con el objetivo de
dinamizar el intercambio comercial y elevar el nivel de vida de los pobladores de la Region
Ucayali, siendo un eslabon importante en la intencion de ser un pais bioceanico.

2.3 Mision

Brindar servicios portuarios de calidad y altamente competitivos que faciliten el
comercio de los productos de la selva a través de una moderna infraestructura, con estandares
mundiales, y una gestion eficiente de los recursos que generen valor a nuestros stakeholders.

2.4 Valores

Entre los principales valores que guiaran el desempefio del puerto de Pucallpa

mencionamos los siguientes:

1. Enfoque al cliente: mediante servicios eficientes y eficaces buscando

priorizar la satisfaccion de las necesidades y requerimientos de los mismos.

2. Seguridad: brindar la seguridad en sus operaciones a través de la

implementacion de procedimientos y estandares internacionales que regulan la

industria portuaria.

3. Innovacidn: a través del establecimiento de sistemas de informacion y

Tecnologias de ultima generacion, los cuales marquen la pauta en el desarrollo de las
operaciones en el mercado portuario fluvial.

4. Integridad: de todos sus colaboradores dentro y fuera de sus areas de labores.
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Puntualidad: cumpliendo con los compromisos pactados con los
Stakeholders en los tiempos acordados.

Compromiso y responsabilidad: en todas las acciones.

Comunicacion: sencilla y clara en todos los niveles.

Competitividad: eficiencia en sus procesos y mejora continua.

Desarrollo Humano: promover el talento humano y generar un buen clima

organizacional.

2.5 Cédigo de Etica

El Terminal Portuario de Pucallpa asumirad un compromiso €tico con sus Stakeholders

basados en los siguientes principios éticos:

1.

Cumplir con la normatividad legal vigente y los reglamentos internos de la
institucion.

Respetar la diversidad, evitando la discriminacion ya sea por nacionalidad,
ideologia politica, religion, y género con el fin de fomentar un trato igualitario y
justo entre los miembros de la organizacion.

Respetar a los clientes a través de una atencion de calidad que permita resolver
con prontitud sus requerimientos.

En el desarrollo de las operaciones, seguir las reglas de seguridad de tal manera
que se minimicen los riesgos que vulneren la integridad de las personas.

No permitir la ejecucion de operaciones que de forma directa o indirecta afecten el
medio ambiente y la sociedad.

Mantener en estricta reserva y confidencialidad la informacion y documentacion
obtenida en las actividades laborales.

Sancionar con severidad los actos delictivos y de corrupcion que afecten el

correcto desempefio e integridad de la organizacion.
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2.6 Conclusiones

El establecimiento de la Visidn en la organizacion corresponde a la meta de largo
plazo mientras que la determinacion de la Mision define el camino y las acciones a seguir con
el fin de alcanzar los objetivos propuestos (D’ Alessio, 2013). En ese sentido, para aprovechar
las oportunidades que el comercio internacional brinda actualmente y la favorable ubicacion
geografica de la ciudad de Pucallpa, es importante desarrollar un Plan Estratégico para el
Puerto de esta ciudad, que contemple en su Vision y Mision los intereses del Gobierno, de la
Region Ucayali, de la ciudadania y de los stakeholders involucrados en esta industria.

La Vision del puerto de Pucallpa define la meta que se desea alcanzar al 2025, el
cumplimiento de esta permitira contribuir con el desarrollo de la ciudad de Pucallpa y de la
region amazonica del Perq, ser el eje comercial de los paises amazonicos como Peru y Brasil
permitira ayudar a mejorar la calidad de vida de sus pobladores.

La Mision planteada ayudaré a conseguir la vision a través de los objetivos de largo
plazo que se plantearan en los capitulos posteriores.

Los valores y el Codigo de Etica, servira para alcanzar con éxito la Vision. Es sobre

estas definiciones que se soportaran las politicas de este Plan Estratégico.
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Capitulo I1I: Evaluacion Externa

3.1 Analisis Tridimensional de las Naciones

El andlisis tridimensional de las naciones, propuesto por Hartmann en el afio 1978,
permite contrastar las relaciones internacionales sobre la base de los intereses comunes y
opuestos de determinadas naciones. Este analisis toma en cuenta tres grandes dimensiones:
(a) los intereses nacionales, (b) los factores del potencial nacional y (¢) los principios
cardinales, los cuales ya han sido identificados para el Pera (D’Alessio, 2014).

D’Alessio cita a Hartmann (1957/1983), quien indic6 que los intereses nacionales son
los que busca un Estado para conseguir algo o protegerse frente a los demas Estados. Estos
pueden ser comunes u opuestos. Nuechterlein (1976) clasificéd estos intereses nacionales en
cuatro niveles: supervivencia, vitales, mayores, y periféricos, los cuales se veran mas adelante
en una tabla resumen.

3.1.1 Intereses nacionales. Matriz de Intereses Nacionales (MIN)

Los intereses nacionales con relacion al desarrollo del Puerto de Pucallpa se deben a
la importancia geopolitica del puerto para el desarrollo de la region amazodnica, ya que por
medio de este, se debe concentrar la mayor parte del comercio entre la costa del pais y su
integracion con el Puerto de Pucallpa y por ende con el Brasil; en ese sentido el Puerto de
Pucallpa constituiria uno de los principales medios de integracion entre ambos paises, lo que
esta enlazado a la iniciativa de los proyectos del eje del Amazonas-Red de Hidrovias
Amazonicas, propuesto por la Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional
Sudamericana (IIRSA, 2015).

La Amazonia peruana comprende aproximadamente el 60% de la superficie del pais y
posee una vasta red hidrografica compuesta por aproximadamente diez mil kilometros de vias
navegables, que son el medio natural de transporte y las comunicaciones entre las

poblaciones de las regiones Loreto, Ucayali y San Martin. Por via transporte fluvial se
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realiza mas del 90% del transporte de pasajeros y carga entre las ciudades de Pucallpa,
Iquitos y Yurimaguas, que son las mas importantes en funcion de volimenes de carga
movilizada tal como los indica el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC, 2010).
Luego del andlisis sobre lo expuesto en el parrafo anterior, la Tabla 5 presenta la matriz de
interés nacional para el Pert.

Tabla 5

Matriz de Interés Nacional (MIN).

Intensidad del interés

Interés Nacional Supervivencia ~ Vital Mayor  Periférico
(critico) (peligroso)  (serio) (molesto)
. Ecuad
1 Defensa nacional - (Venezuela) ( (Cclﬁlgr)
2 Bienestar economico Brasil (Ecuador) (Chile)
3 Integracion con Brasil Brasil (Ecuador)  (Chile)
4 Desarrollo de la Amazonia Brasil (Ecuador) (Chile)
5 Corredores bioceanicos Brasil - -

Nota. Los que estan sin paréntesis son los que tienen intereses similares, los que estan con paréntesis (), son los
que tienen intereses opuestos. Adaptado de “National interest and foreing policy: A conceptual framework for
analysis and decision making,” Por Nuechterlein, D., 1976. Brithish Journal of International Studies. 2(3). 246-
266. Doi: 10.1017/30260210500116729.

3.1.2 Factores de potencial nacional

D’Alessio (2014) indic6d que para alcanzar los objetivos de interés nacional se deben
de analizar las fortalezas y debilidades bajo la perspectiva de siete dominios: demografico,
geografico, economico, desarrollo tecnologico, la experiencia pasada, organizativo-
administrativo y lo militar que fueron listados por Hartmann (1957/1983). En el caso del
Puerto de Pucallpa el conocimiento de estos aspectos permitira potenciar las fortalezas y

reducir las debilidades para estructurar de manera eficiente las estrategias de desarrollo.
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Demografico. Al mes de junio del afio 2015 la poblacion peruana se estimo alrededor
de 31°151,643 personas y se estima que para el ano 2021, afio del bicentenario de la
independencia nacional, la poblacion ascenderd a 33 millones de habitantes y para el afio
2050 se estima una poblacion de 40 millones de habitantes tal como lo indicé el Instituto
Nacional de Estadistica e Informatica del Perti (INEI, 2015a); el incremento sostenido de la
poblacion sera una fortaleza para el pais dado que se proyecta el incremento de la fuerza
laboral al afio 2025. Por otro lado, a nivel nacional, la densidad poblacional es de 24.2
habitantes por km? en promedio, en la Tabla 6 se muestra las diferencias de densidad
poblacional entre la region costa y selva, la misma que representa una debilidad para el
desarrollo equilibrado de las regiones; en las de mayor densidad poblacional se concentran la
mayor cantidad de actividades productivas y de servicios, en ese sentido, estas diferencias
priorizan la atencidn presupuestaria nacional en desmedro de las regiones menos pobladas,
quienes por cubrir sus necesidades marginan y en algunos casos abandonan las actividades
productivas tradicionales como la agricultura, la ganaderia y la pesca por ejemplo, por una
decision de migrar a las zonas de mayor concentracion productiva.

Tabla 6

Comparacion de Densidad Poblacion Entre las Regiones Costa y Selva del Peru

Densidad Densidad
Region Costa Poblacional Region Selva Poblacional
hab/km? hab/km?
Provincia del Callao 6,949.0 Amazonas 10.8
Lima 282.4 Ucayali 4.8
Lambayeque 87.1 Loreto 2.8
La Libertad 72.9 Madre de Dios 1.6
Piura 51.7
Tumbes 50.9

Nota. Tomado de la publicacion nacional “Dia mundial de la poblacién 11 de julio,” por el Instituto Nacional de
Estadistica e Informatica del Pera, 2015a. Recuperado de http://www.inei.gob.pe /media/MenuRecursivo/
publicaciones_digitales/Est/Lib1251/Libro.pdf
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En el caso particular del departamento de Ucayali se observa una densidad
poblacional de 4.8 hab/km? en comparacién a los 282.4 hab/km? del departamento de Lima
por ejemplo (INEIL 2015a).

Con respecto a la poblacion mundial, las Tablas 1 y 7 muestran la poblacion por
continente y los paises del continente americano con mayor poblacion respecto del Pert; se
muestra esta informacion dado que significan potenciales mercados para el pais y
especificamente para la region Ucayali, bajo el contexto de que el puerto de Pucallpa es uno
de los puntos estratégicos del proyecto en ejecucion denominado Eje del Amazonas Ramal
Centro, de acuerdo al proyecto estructurado del eje vial Callao — La Oroya — Pucallpa,
puertos, centros logisticos e Hidrovias; con la intencion de unir el Océano Pacifico con el
Océano Atlantico a través del Puerto del Callao (Pert) y el Puerto de Manaos (Brasil) y desde
ahi a los mercado de Asia y Europa por ejemplo, de acuerdo a lo planteado por IIIRSA
(2015). Se puede rescatar que los mercado de Asia y Europa representan el 70% del total
mundial y que Brasil es el segundo pais mas poblado de la region Americana.

Tabla 7

Paises de América con Mayor Poblacion

Puesto Pais Poblacion
1 EE.UU. 325,128
2 Brasil 203,657
3 Meéxico 125,236
4 Colombia 49,529
5 Argentina 42,155
6 Canada 35,871
7 Venezuela 31,293
8 Peru 31,152

Nota. Tomado de la publicacion nacional “Dia mundial de la poblacién 11 de julio,” por el Instituto Nacional de
Estadistica e Informatica del Pera, 2015a. Recuperado de http://www.inei.gob.pe/media/MenuRecursivo
/publicaciones_digitales/Est/Lib1251/Libro.pdf
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Geografico. El Perti esta ubicado en la zona centro occidental de Suramérica
debajo de la linea ecuatorial (ver Figura 1), sus coordenadas son 0°01°48” y 18°21°03” de
latitud sur y entre 68°39°27” y 81°19°34.5” de longitud oeste. El Pera limita por el Norte con
los paises de Ecuador y Colombia, por el Este con Brasil y Bolivia, por el Sur con Chile y por
el Oeste con el Océano Pacifico (ver Figura 5). La Cordillera de los Andes divide al Peru en
tres regiones geograficas, la Costa con el 11.7% de territorio nacional, la cual colinda con el
Océano Pacifico, la Sierra con el 27.9% del territorio, muestra un relieve andino muy variado
que estd enmarcado por las codilleras occidental, oriental y el altiplano, cuyo punto més alto
alcanza los 6,768 msnm y se ubica en la cumbre del Huascaran, por ultimo, la regién Selva
con el 60.3% del territorio nacional, posee una gran biodiversidad, debido a que presenta una
variedad de eco-regiones y a su clima hiimedo y tropical, en ella se identifican las regiones

naturales de selva alta y selva baja.

AMERICA DEL
SUR

Figura 5. Ubicacion geografica del Peru en el Continente de América del Sur Tomado de “Localizacion y
Caracteristicas del medio geografico peruano,” por Rojas, A., 2013. Recuperado de
http://betorojas64.blogspot.pe/ 2013/03/localizacion-y-caracteristicas-el.html
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El dominio maritimo sobre 200 millas del Océano Pacifico hacia el oeste desde su
frontera con la costa representa otra de las fuentes de materia prima para el pais, sus aguas
contienen una alta densidad de biomasas en diversas especies, en especial de anchoveta y
sardina; otra de sus fortalezas es la presencia del z6calo continental a lo largo de la costa, con
una longitud aproximada de 80 km desde la costa hasta alta mar y alcanza una profundidad de
200 m lo cual se muestra como una fortaleza para potenciar el transporte maritimo con la
implementacion de puertos en la costa peruana.

Por otro lado, el Programa de Naciones Unidas por el Medio Ambiente declara al Pera
como uno de los 17 paises megadiversos del planeta, por su mayor indice de biodiversidad,
su ubicacion tropical, sus climas y diversidad de suelos; esta calificacion le confieren al Peru
una fortaleza competitiva en recursos naturales frente a otros paises; sumado a que su
ubicacion geografica (ver Figura 1) le permite un acceso comercial estratégico con los
principales mercados mundiales que se debe de explotar.

D’Alessio (2014) manifestd que la posicion geografica del Perti en América del Sur
constituye una gran oportunidad para el desarrollo de corredores bioceanicos entre Pert y
Brasil (p. 27) dado que permitiran unir el océano Pacifico con el Océano Atlantico; tal como
lo plantea el Foro Técnico para temas relacionados con la planificacion de la integracion
fisica regional suramericana del Consejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento
(COSIPLAN) de la Union de Naciones Suramericanas (UNASUR), cuyo proyecto
estructurado incluye la construccion del nuevo Puerto de Pucallpa, un Puerto “moderno y
competitivo, que sirva de enlace multimodal para dar continuidad al flujo de transporte entre
la carretera Callao - Pucallpa y la Hidrovia del Ucayali (Eje Amazonas Centro), permitiendo
la conexion entre el Océano Pacifico y el Atlantico” (IIIRSA, 2015). En ese sentido, la
ubicacion e implementacion del Puerto de Pucallpa, permitira consolidar estratégicamente la

integracion comercial y cultural de la region amazonica, especialmente entre Pert y Brasil,
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dado que la geografia de la region no permite que el comercio se realice de una manera mas
eficiente si no es por la fluvial, permitiendo reducir los tiempos de transito, costosy la
dificultad del transporte de carga en la region.

Econdmico. Entre los afios 2002 y 2013 la tasa de crecimiento promedio del
Pert ha sido de 6.1% anual, con una inflacion promedio de 2.6% que lo distinguié como
uno de los paises mas estables de la region, superando inclusive la crisis del afio 2008 que
afecto a la mayoria de los paises del mundo; este crecimiento estuvo enmarcado por un
contexto externo favorable, politicas macroecondmicas prudentes y reformas estructurales en
los sectores econdmicos, sociales y de produccion como la simplificacién de procedimientos,
reduccién de los costos regulatorios y la toma de decisiones con racionalidad econémica. Sin
embargo, a partir del afio 2014 se presenta un periodo de desaceleracion econémica y
productiva debido principalmente a condiciones externas desfavorables como la caida de los
precios de las materias primas, a la desaceleracion economica de China - uno de los
principales socios comerciales del Peru, por otro lado la presencia de condiciones climaticas
adversas afectaron la industria pesquera y finalmente hubo una menor ejecucion del programa
de inversion publica de acuerdo; por otro lado, el entorno socio politico del pais no favorece
la confianza externa e interna a favor del incremento de inversion para reactivar la economia,
mas aun ahora que empieza el afo pre-electoral.

El Ministerio de Economia y Finanzas del Pera (MEF, 2015) indic6 que el PBI
promedio del mundo entre los afios 2015 y 2018 serd de 3.8%, por encima de los socios
comerciales del Peru, que estard en 2.6% (ver Figura 6), podemos notar un retroceso en el
PBI de la economia China y un ligero incremento de la economia India, por otro lado las
economias emergentes se proyectan estables en un 4.7% promedio. En el caso del Pert se

estima un crecimiento promedio de 5.5% entre los afios 2016 y 2018 debido principalmente a



una mayor inversion en infraestructura y mayor produccion minera de acuerdo a lo que

muestra la Tabla 8.
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Figura 6. Proyeccion del PBI del Mundo y de los socios comerciales. Tomado del “Marco Macroeconomico

Multianual 2016 — 2018, por el Ministerio de Economia y Finanzas del Pert, 2015. Recuperado
http://www.bcrp.gob.pe/ docs/Publicaciones/Programa-Economico/mmm-2016-2018-abril.pdf

Tabla 8

PBI'y Demanda Interna del Peru. Proyeccion 2016 -2018

22

Estructura % Promedio

N L3 2014 2015 2016 2017 2018 —_—
1.- Demanda Interna 102.0 2.0 4.3 39 47 5.0 4.5
Consumo privado 60.8 4.1 4.5 45 48 438 4.7
Consumo publico 11.1 6.4 6.2 2.9 14 21 2.2
Inversion privada 22.8 -1.6 1.5 3.0 45 5.0 4.2
Inversion publica 5.7 -3.6 93 72 39 44 5.2
2.- Exportaciones 254 -0.3 2.7 9.5 6.5 5.2 7.1
3.- Importaciones 27.5 -1.4 33 33 3.5 3.5 34
4.- PBI 100.0 24 4.2 55 55 55 5.5
Gasto Publico 16.8 3.0 7.2 43 23 29 3.1

Nota. Tomado del “Marco Macroecondémico Multianual 2016 — 2018, (p.30) del Ministerio de Economia y

Finanzas del Pera, 2015. Recuperado http://www.bcrp.gob.pe/docs/Publicaciones/Programa-Economico/mmm -

2016-2018-abril.pdf
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Por otro lado la Figura 7 muestra que los préximos dos afios no habra presiones
inflacionarias de la demanda y que las expectativas de inflacion se mantendran dentro del

rango meta con una tendencia decreciente al 2 por ciento.
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Figura 7. Proyeccion de la Inflacion, 2016 — 2017. Tomado “Reporte de inflacion. Mayo 2015. Panorama
actual y proyecciones macroeconomicas 2015 — 2017,”del Banco Central de Reserva del Peru, 2015.
Recuperado de http://www.bcrp.gob.pe/docs/ Publicaciones/Reporte-Inflacion/2015/mayo/reporte-de-inflacion-
mayo-2015-sintesis.pdf

La proyeccion de la tasa de inflacion se podria ver afectada por una mayor volatilidad
de los mercados financieros internacionales, por ejemplo con la salida de capitales de los
paises emergentes, la desaceleracion de la demanda interna por la demora en la ejecucion de
proyectos de inversion publicos y privados por ejemplo, un menor crecimiento mundial y la
ocurrencia de choques de oferta por las tensiones geopoliticas en medio oriente que podria
repercutir en el alza del precio del petroleo e inclusive un fendmeno del nifio mas severo que
podria influir en el alza del precio de algunos alimentos.

De acuerdo a lo indicado por el Diario Gestion (2015, 24 de setiembre) que cita a la
Emerging Markets Bond Index Plus (EMBI+), el cual mide el “peligro” que representa un
pais para las inversiones extranjera, el Peri aun se mantiene como uno de los més bajos de la
region (2.43 puntos) a pesar de que subid 14 puntos, le siguen México (2.36 puntos) y
Colombia (3.09 puntos), esto debido principalmente a la incertidumbre por la ejecucion de
los proyectos mineros, el ruido politico interno por ser un afio pre-electoral y la

desaceleracion econdmica mundial. Las consecuencias de un posible incremento del riesgo
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pais se traducirian en la merma de las inversiones extranjeras y un crecimiento economico
menor. Esta consideracion podria significar una debilidad para el pais en el sentido que no se
brinda las garantias necesarias a los inversionistas para ejecutar proyectos en todos los
sectores.

Por otro lado, de acuerdo al Informe de Competitividad 2014 — 2015, que recoge los
resultados de la The Global Competitiveness Report 2014 — 2015, el Pert se encuentra en el
puesto 69 de 143 naciones evaluadas, manteniéndonos en la mitad de los paises evaluados; en
ese sentido se podria considerar que muestra fortalezas en el desempefio macroecondémico
(puesto 23), y altos niveles de eficiencia en el mercado de bienes (60), financiero (30), y de
tamafio de mercado (48), a pesar de deficiencia en el sector educativo primario (100) y
limitaciones en el pilar de innovacién (116) tal como lo indica Word Economic Forum (WEF,
2015).

Finalmente, en consideraciéon a The World Competitiveness Ranking 2015, del
Institute for Management Development (IMD, 2015), el Pera se encuentra en el puesto 50 en
Economic Performance, descendiendo cuatro posiciones respecto del afio anterior y 30
puntos con relacion a lo logrado el afio 2011. Es imperativo que se tomen acciones
estratégicas de corto plazo para revertir esta situacion.

Tecnolodgico. En las altimos afos, el crecimiento tecnologico y de los sistemas de

comunicacion se ha mostrado cada vez mas vertiginoso y de cambios constantes a nivel
mundial, la telefonia movil, el internet de banda ancha, la nanotecnologia y los sistemas
automatizados de la industria moderna son algunos ejemplos de los campos de investigacion
y desarrollo que marcan la linea del desarrollo mundial al futuro. En lo que respecta al Peru,
y de acuerdo al Informe de competitividad Global 2014 — 2015 que publica CDI (2015), el
pais se encuentra en el puesto 92 en el pilar de preparacion tecnologica, perdiendo seis

posiciones respecto del informe 2013 —2014.
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Por otro lado la Sociedad Nacional de Industrias (SIN) en su articulo del 15 de abril
del presente afio, indicé que el desarrollo del pais en el aspecto tecnologico se ve limitado por
ejemplo, por barreras en el sistema educativo de baja calidad (puesto 134), la baja calidad de
la educacion en matematicas y las ciencias (puesto 138) y la falta de eficiencia de los drganos
legislativos (puesto 140), que retrasan el entorno regulatorio de las tecnologias de
informacion y de comunicacion como lo indica.

Las tecnologias de informacién y comunicacion van de la mano con el nivel de
educacion del jefe del hogar, segun el INEI, de cada 100 hogares, en 91 existe al menos una
tecnologia de informacion y comunicacion, el uso de estas tecnologias se acentuia mas donde

el jefe del hogar a tenido un mejor nivel de educacion tal como se observa en la Figura 8.
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Figura 8. Peru: Hogares que acceden a las tecnologias de informacién y comunicacion segun el nivel de
educacion del jefe del hogar, primer trimestre 2015. Tomado de “Estadisticas de las Tecnologias de Informacioén
y Comunicacion en los Hogares,” del Instituto Nacional de Estadistica e Informatica del Pera, 2015b.
Recuperado de http://www.inei.gob.pe/media/MenuRecursivo/boletines_informe-tecnico_tecnologias-
informacion-ene-feb-mar2015.pdf

De todas las Tecnologias de Informacion y Comunicacion, la telefonia movil es la que
tiene mayor grado de acceso en los hogares del pais, presentando un continuo crecimiento,
sin embargo la apertura al conocimiento estructurado a través de una computadora y el

internet atin es limitado a nivel nacional, acentudndose mas en el resto urbano y ni que decir

en la zona rural, tal como se muestra en la Tabla 9.
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Tabla 9

Estadisticas de las Tecnologias de Informacion y Comunicacion en los Hogares del Perti.

Primer Trimestre del Ario 2015.

A Nivel Lima Resto Area

Caracteristica Nacional Metropolitana Urbano Rural

(%0) (%) (%) (o)

Acceso de los hogares a la telefonia fija 30.60 52.00 30.60 1.70

Acceso de los hogares a la telefonia movil 84.60 91.30 91.10 73.80

Hogares con acceso a Computadora 34.80 48.00 42.10 6.00

Hogares con acceso a Internet 27.00 44.00 28.80 0.90

Hogares que tienen television por cable 42.00 61.70 45.40 9.10

Esgzsfog e bi“?;les de Radio 80.40 80.50 80.90 79.50

¥ A, A v 84.40 97.20 92.80 55.50

comunicacion-TIC

Poblaci¢ s afi hi

oblacion de 6 y mas afios de edad que hacen uso 40.70 58.20 45.90 9.10

de Internet.

Nota. Tomado del informe técnico “Estadisticas de las tecnologias de informacion y comunicacion en los
hogares del Peru. Primer trimestre del afio 2015,” del Instituto Nacional de Estadistica e Informatica, 2015b.
Recuperado de http://www.inei.gob.pe/media/MenuRecursivo/boletines/informe-tecnico_tecnologias-
informacion-ene-feb-mar2015.pdf

De acuerdo a la Tabla 9 se observa grandes brechas a nivel de Lima Metropolitana, el
resto urbano y el area rural, en la cantidad de hogares con al menos una tecnologia de
informacion; segin el INEI (2015b), en el caso especifico del uso del internet por ejemplo la
evolucion desde el afio 2005 al afio 2015 es de 23.3% (p. 13); estas tasas de crecimiento son
deficientes y es una limitante en la creacion de conocimiento y valor de las personas y de las
empresas a través de recursos como la tecnologia y la innovacion, especialmente en las zonas
del resto urbano y el 4rea rural.

Experiencia pasada. El Peru es un pais de historia milenaria, de costumbres y
tradiciones ancestrales. Su historia se evidencia desde el siglo XIX antes de Cristo con el
hombre de Paccaicasa en la region de Ayacucho, luego, a través de las culturas Pre Incaicas

como la Mochica, Chimu, Chavin, Tiahuanaco y Wari por citar algunas, quienes
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desarrollaron la agricultura, la textileria, la pesca, el trabajo en metales y la cerdmica como un
medio de desarrollo y auto-sostenimiento. Posteriormente, en el siglo XIV, se instauro la
Cultura Inca, como la mas grande civilizacion de América del Sur, muy organizada y de la
que se hered6 andenes, ciudades y caminos como los inicios de una alta ingenieria en la
construccion y la agricultura. Luego, a la llegada de los espaioles se instaur6 el Virreinato
Espaiol lo que constituyd un estancamiento al desarrollo Sudamericano, de saqueo y de
explotacion durante trescientos afios aproximadamente. Finalmente, el afio 1821 se logro la
independencia del Pert1 y el inicio de la época Republicana en el que se vivieron etapas
dificiles como la guerra con Chile, crisis econdmicas, un intercalado de gobiernos
aristocraticos y militares, hasta el afio 1980, con la instauracion de un nuevo gobierno civil y
una nueva constitucion. En esta ultima etapa, el Peru fue golpeado por la violencia interna
con la aparicion de grupos terroristas y la hiperinflacion de los afios ochenta.

Los errores recurrentes en la historia del Pert Republicano se ha visto influenciados
por lo cortoplacistas de sus autoridades, no cuentan con un planteamiento estratégico a largo
plazo en los sectores principales como la educacion, salud y trabajo por ejemplo, prima el
idealismo de sus planteamientos, sin argumentos pragmaticos € influenciado por un alto
grado de corrupcion. Se podria decir que la década pasada marco un punto de inflexion para
la presente, en pais maduro como nacion, con politicas de equidad, crecimiento econdémico y
sociocultural en la busqueda del beneficio de sus habitantes.

En la actualidad, se podria decir que poblador peruano ha desarrollado una vision mas
optimista de su futuro y por tanto del pais, a pesar del freno econdmico que se presenta en los
dos ultimos afios, visualiza que hay una evolucion en los aspectos comerciales y de
infraestructura que le permite creer en su creatividad, en su ingenio, en su espiritu de
superacion, de colaboracion y de solidaridad para llegar a ser una mejor nacidn; sin embargo,

auln conserva caracteristicas propias de su idiosincrasia, como la falta de tolerancia, la
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desconfianza, en algunos circunstancias manifiesta poco compromiso social y medio
ambiental y muestra un escaso compromiso politico.

Organizativo - Administrativo. De acuerdo a la Constitucion Politica del Perti
promulgada el afio 1993, el estado peruano es una republica democratica, social,
independiente, soberana e indivisible. El sistema de gobierno del Peru es presidencial y de
representacion democratica y descentralizada, las autoridades gubernamentales como el
Presidente, Vicepresidentes y los miembros del Congreso de la Republica son elegidos por el
voto popular cada cinco anos; los Alcaldes y Gobernadores Regionales son elegidos cada
cuatro anos sin posibilidad de reeleccion; los Gobiernos Regionales son auténomos, con
derecho a normar, controlar y gestionar los asuntos publicos de naturaleza politica,
administrativa y econdmica de la region que les compete. Existen tres poderes
independientes: Poder Ejecutivo que consta del Presidente y dos Vice-Presidentes, Poder
Legislativo con un Parlamento Unicameral con 130 miembros y el Poder Judicial.

El Peru se divide en 24 departamentos mas la Provincia Constitucional del Callao; la
provincia de Lima es la sede de la capital del pais, no forma parte de la jurisdiccion de ningiin
Gobierno Regional, y la Provincia Constitucional del Callao conserva su estatus como
Gobierno Regional sin fusionarse con ninglin departamento. A su vez, el Pert esta divido en
196 provincias y estas se dividen en 1854 distritos (INEI, 2015a).

El sistema de gestion publica del Peru se caracteriza por ser burocratico y corrupto y
representa una desventaja para los intereses de desarrollo y crecimiento del pais; en ese
sentido y de acuerdo a la percepcion de los empresarios y analistas del pais que se publica en
el Indice de Percepcion de la Corrupcion 2014 de la Organizacion de Transparencia
Internacional (2014), el Peru se ubica en el puesto 85 en el ranking de corrupcion de 175
paises con un indice de corrupcion de 38 puntos y su evolucion se muestra de acuerdo a la

Figura 9, donde 100 puntos denota percepciones muy bajas de corrupcion, por encima de
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Bolivia, Ecuador, Paraguay en el continente Suramericano, mientras que Brasil ocupa el

puesto 67 con 44 puntos.

—— Ranking de la Corrupcion  —— Indice de Corrupcicn

C
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Figura 9. Indice de percepcion de la corrupcién en el Perti. Tomado de “La percepcion de la corrupcion ha caido
en Per®,” por la Organizacion para la Transparencia Internacional, 2014. Recuperado
http://www.datosmacro.com/estado/indice-percepcion-corrupcion/peru

El presente aflo, es un afio preelectoral y se caracteriza por la incertidumbre de los
inversionistas en que se les brinde la tranquilidad politica-economica para implementar sus
proyectos, esta es una debilidad que no se ha podido doblegar; la reaccion tardia del gobierno
en implementar reformas no revertira esta situacion; por el contrario, en esta etapa
preelectoral es muy posible que se agudicen los conflictos sociales y se estanquen las
intensiones de inversion como es el caso del Proyecto Minero Las Bambas, cuyo conflicto
social se acaba de activar a pesar de que se la consideraba una de las empresas modelo en
relaciones con el entorno, segun manifiestan algunos analistas, producto del cambio de reglas
en politicas medioambientales del nuevo duefio de la mina, China Minerals; sin embargo, se
debe de considerar otras posiciones que arguyen intereses politicos bajo el pretexto ambiental

que estan incentivando este tipo de conflictos a nivel nacional. En este sentido, los intereses
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particulares y politicos han primado sobre las necesidades de la poblacion y el desarrollo de
la nacion, con una deficiente presencia institucional en funcidn de los intereses sociales.

Militar. Las fuerzas armadas de la Republica del Peru estan conformadas por el
Ejército, la Marina de Guerra y la Fuerza Aérea; en conjunto dependen del Ministerio de
Defensa y del Ministerio del Interior; dentro de su Mision esta defender la soberania del
Estado Peruano y la seguridad de sus ciudadanos en cumplimiento de los objetivos y de las
politicas de Defensa Nacional segun lo establecido en el Decreto Supremo Nro. 001-2011 de
la Presidencia de la Republica; el cual indica para el caso especifico de la Marina de Guerra
del Pert (MGP) que debe de “ejercer el control, la vigilancia y defensa del patrimonio
maritimo, fluvial y lacustre del Pais”; en ese sentido, cumple la funciéon de concesionar areas
riverenas, proteger y resguardar las diversas actividades comerciales y turisticas que se
desarrollan en el cauce del rio y los entornos de su competencia.

Por otro lado, a pesar de que el auge del narcotrafico y el terrorismo se han reducido
en la region amazonica, aun existen remanentes del narcoterrorismo que causan zozobra en la
region, en ese sentido el papel de las fuerzas armadas, y en especial de la Marina de Guerra
del Pert son fundamentales para garantizar la seguridad de la regién como pilar fundamental
del crecimiento de la region y el progreso social a través del comercio fluvial; sin embargo,
existen limitaciones como las asignaciones presupuestarias, equipamiento, pertrecho militar
adecuado y la capacitacion del personal que les permitan ejecutar sus actividades de manera
mas eficiente.

Segun el ranking de Global Firepower (2015) el Pert cuenta con la cuarta mejor
fuerza militar de Sudamérica ubicandolo en el puesto 51 de 126 paises evaluados, por debajo
de Brasil, Chile y Argentina; sin embargo cuenta con uno de los menores presupuestos de la
region (ver Tabla 10); en ese sentido la Seguridad Nacional se ha vuelto prioritaria para los

gobiernos de América Latina y el pais no debe de ser ajeno a esa realidad.
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Tabla 10

Ranking de Fuerza Militar y Presupuesto de Defensa Nacional

Presupuesto de

Ranki
Pais Fuearr;atllr\lfil(iltear US$
(en Millones)

Brasil 31 7,000
Chile 43 5,483
Argentina 47 4,330
Peru 51 2,560
Colombia 52 12,145
Venezuela 62 4,000
Ecuador 72 2,400

Nota. Tomado de “The complete Global Firepower list puts the military powers of the world into full
perspective,” por el Staff de Global Firepower, 2015. Adaptado http://www.globalfirepower.com/countries-
listing.asp

Por otro lado, actualmente no existe riesgo militar con ningtn pais de la region; el afio
pasado la Corte de la Haya resolvié el diferendo maritimo planteado por nuestro pais a Chile,
definiendo el curso de la frontera maritima entre ambos, de esta manera quedo zanjada
cualquier diferencia al respecto y las relaciones bilaterales se han fortalecido entre ambos
paises.

3.1.3 Principios Cardinales

Para determinar las oportunidades y amenazas como pais, es necesario analizar los
siguientes principios cardinales:

Influencia de terceras partes. Se identifican tres regiones econémicas que estan en
una competencia constante por la hegemonia global: (a) Estado Unidos de Norteamérica, (b)
La Comunidad Europea, y (c) los paises Asidticos liderados por China, sin embargo Estados
Unidos mantiene el liderazgo en todos los aspectos. A nivel de Latinoamérica es claro el
liderazgo que ejerce Brasil sobre los paises de la region, muy de cerca de México y Chile.

Considerando la ubicacion geografica del pais y especificamente de la region Ucayali,

se identifica una alta influencia del lado de los paises limitrofes en las zona amazdnica del
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Perti como Colombia, Ecuador y principalmente Brasil, este tltimo dentro del top diez de
paises con los mejores PBI del mundo (ver Tabla 2) , con mucha influencia en el comercio
internacional, Brasil en los tltimos afios ha mostrado su interés por formar alianzas con el
Pert para poder explotar la amazonia de América del Sur e identifica a Pert como un socio
estratégico para este objetivo.

Lazos pasados y presentes. A lo largo de la historia Perd ha mantenido lazos de
rivalidad con sus vecinos paises de Ecuador y Chile y esto en la actualidad es vigente, se han
tenido diversos conflictos limitrofes. Este principio debe considerarse como una amenaza,
pues, como se explico anteriormente, Peru se encuentra en desventaja bélica debido a las
diferencias en los rangos de inversion para la actualizacion y modernizacion del armamento
respecto a Chile. De otro lado siempre se han tenido buenas relaciones con Colombia y sobre
todo con Brasil, lo que hace viable futuras relaciones con estos paises, debemos de resaltar el
interés de Brasil por el desarrollo de la regién amazonica a través de sus principales puertos
como el de Pucallpa en Pert y Manaos en Brasil.

Contrabalance de los intereses. Actualmente el Peru, a través de tres frentes afronta
un contrabalance de los intereses. En primer lugar, con Chile; recientemente se ha resuelto el
tema de los limites maritimos, un conflicto que tuvo muchos afios sin solucion, a pesar de
esta situacion que se tuvo en los tltimos afios Chile ha ido incrementado su inversion en el
Perti. En segundo lugar, se encuentra la alianza binacional con Brasil para el desarrollo del
corredor interoceanico e inversion en la industria del petroleo y petroquimica; la carretera
interocednica va a permitir la interconexion de los puertos del Callao y Manaos en Brasil
ademas de los puertos comerciales de la costa atlantica de Brasil, lo que va a implicar la
llegada de productos asiaticos a la costa atlantica, Estados Unidos, Europa y Brasil. Y, por
ultimo esté el interés del Ecuador de convertirse en un pais amazoénico que busca apropiarse

de territorios colindantes a la cuenca del rio Amazonas pertenecientes al Pert.
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Conservacion de los enemigos. Se puede observar que los rivales historicos del Peru
son Ecuador y Chile, por lo tanto el Perti debe mantenerse en atencion de los intereses de
estos paises en relacion al uso de la amazonia como una fortaleza para la competitividad de
estos paises, Chile es un pais que se puede tomar de referencia para mejorar y aumentar el
nivel de competitividad. Cabe destacar que a la fecha Chile mantiene una mejor posicion
competitiva respecto de Pertl, y se ubica en el ranking de competitividad del World Economic
Forum (2015) en el puesto 35, mientras que Peru se encuentra en el puesto 69.

3.1.4 Influencia del analisis en el Puerto de Pucallpa

De los objetivos vistos en la Tabla 5, es necesario gestionar una economia dindmica y
eficiente en el uso de los recursos nacionales. Es alli donde los puertos cumplen un papel
fundamental en su labor logistica orientada a las diferentes industrias nacionales como la
mineria y la agroindustria. Ademas, se aprecia que el puerto de Pucallpa es un factor
determinante en el desarrollo de la Amazonia y en la integracion con Brasil. Al pais que no le
conviene mucho el crecimiento del puerto de Pucallpa es a Chile, puesto que los productos de
Brasil ingresan por el puerto de Pucallpa a Peru y de ahi a través de las carreteras IIIRSA
Norte y Sur llegaran hacia la costa para distribuirse hacia el exterior.

Es de gran interés nacional que el Puerto de Pucallpa sirva como puerto de salida
hacia el océano Pacifico para Brasil, ya que incrementard el comercio entre ambos paises y el
resto de paises vecinos. En conjunto con este interés, también se encuentra contar con salida
hacia el Océano Atlantico a través de vias de comunicacion no tan costosas como tener que
cruzar el Canal de Panama.

3.2 Analisis Competitivo del Pais

El Diamante de la Competitividad planteado por Porter (1998) permite definir los
cuatro factores que van a determinar la ventaja competitiva de la nacién, la region o la

industria en estudio, estos son: (a) condiciones de factores, (b) condiciones de la demanda, (¢)
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estrategia, estructura y rivalidad de las empresas, y (d) sectores relacionados y de apoyo.
Estos factores, van a direccionar la creacion de las ventajas competitivas que determinen el
rumbo estratégico del pais, la region y la industria que se quiere trascender a una posicion
futura deseada y de acuerdo a la vision planteada; en este caso para el Puerto de Pucallpa. El
presente analisis tendrd un enfoque principal en la regién Ucayali, el cual enmarca el
desenvolvimiento del puerto de Pucallpa y su relacion con otras regiones.

3.2.1 Condiciones de los factores

Se refieren a la situacion actual de la region Ucayali, y estd representada por los
factores que le permitiran alcanzar una ventaja competitiva y diferenciadora a nivel de
costos, cantidad, calidad y nivel de especializacion de la industria fluvial portuaria. Los
factores de produccion que determinaran el nivel de competitividad comprenden los recursos
humanos, los recursos naturales, el capital, el conocimiento, la infraestructura comercial y de
la industrial, los bienes y servicios necesarios para competir. De acuerdo a D’Alessio (2014)
cada nacidn tiene factores de produccion que le permiten competir en cualquier industria, los
factores mas importantes de los paises desarrolladas son creados y no heredados como en los
paises en vias de desarrollo como el nuestro; en ese sentido, y realizando un traslape para la
industria portuaria fluvial debemos de crear, mejorar y especializar el Puerto de Pucallpa para
que sea competitivo a nivel nacional y se convierta en el mejor Puerto Fluvial del pais.

El reporte del Ranking de Competitividad de las Naciones 2015, que muestra varios
aspectos del performance de los paises para realizar negocios, indica que el Pert se encuentra
en el puesto 54 de 61 paises evaluados retrasdndose cuatro posiciones respecto del afio
anterior; en este reporte se indica que el desempefio econdmico del pais esta en el puesto 50,
perdiendo terreno en 150% respecto del afio 2011, afio el que se ubico en el puesto 20 de
acuerdo al International Institute for Management Development (IMD, 2015a). Esto nos

indica nuestro pais debe de gestionar de una mejor manera las competencias econémicas para
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lograr un crecimiento a largo plazo, generar empleos y aumentar el bienestar de su poblacion.
La Tabla 11 muestra el desempeio de otros aspectos, como la eficiencia de sus gobernadores
que retrocede cuatro puestos (al puesto 37); eficiencia en hacer negocios retrocede siete
puestos (al puesto 50) y finalmente en infraestructura se mantiene en el puesto 60.

Tabla 11

Peru: Ranking de Competitividad de las Naciones y Competitividad de Factores 2015.

2015 2014 2013 2012 2011

Clasificacion General 54 50 43 44 43
Performance econdmico 50 46 32 26 20
Eficiencia Gubernativa 37 33 33 27 36
Eficiencia de Negocios 50 43 41 40 39
Infraestructura 60 60 60 59 58

Nota. Tomado de “Overall Ranging and Competitiveness Factors,” por el Institute for Management
Development, 2015b. Recuperado de http://www.imd.org/uupload/imd.website/wcc/Overall_ranking 5 years.
pdf

Por otro lado, segtn el INEI (2015a) el afio 2021 el Pert tendra una poblacion de
treinta y tres millones de habitantes aproximadamente, y de mas de treinta y cuatro millones
para el ano 2025, crecimiento poblacional que deduce un incremento de la fuerza laboral; sin
embargo, al ser la amazonia la region mas extensa del pais ocupando mas del 60% del
territorio peruano, su densidad poblacion y por ende la mano de obra se ve reducida; la Tabla
6 muestra las diferencias entre la region costa y selva, destacando la region Ucayali con una
densidad poblacional de 4.8 hab/km? versus los 282.4 hab/km? de Lima por ejemplo. La
poblacién de Ucayali representa el 1.6% de la poblacion nacional de acuerdo a la Tabla 12, y
en contraparte al crecimiento poblacional nacional, en la Region Ucayali se debe de
incentivar una mayor mano de obra calificada y/o especializada a pesar de la baja densidad

poblacional.
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Tabla 12

Principales Indicadores Demogrdficos de la Region Ucayali

Nro. de Nro.de Poblacion Estimada Superficie Total Densidad
Provincias Distritos  al 30 de Junio 2015 (km?) Poblacional
al 2015 al 2015 Total % Total % Hab/km?
Ucayali 4 17 495,511 1.6 102,399.94 8.0 4.8
Peru 196 1854 31°151,643 100  1°285,215.60 100

Nota. Adaptado de la publicacion nacional “Dia mundial de la poblacion 11 de julio,” del Instituto Nacional de
Estadistica e Informatica del Peru, 2015a. Recuperado de http://www.inei.gob.pe /media/MenuRecursivo
/publicaciones _digitales/Est/Lib1251/Libro.pdf

Tabla 13
Ucayali: Poblacion en Edad de Trabajar (PET- de 14 afios a mas) y Poblacion

Economicamente Activa (PEA) al 30 de Junio del 2015.

Total Hombre Mujer

PET Total 355,317 193,355 161,962
PET Urbana 290,023 153,878 136,145
PET Rural 65,294 39,477 25,817
PEA Total 271,821 167,542 104,279
PEA Urbana 218,938 131,408 87,530
PEA Rural 52,883 36,134 16,749
Tasa de crecimiento de PEA 2.1 1.9 2.5
Edad media de la poblacion 38 37.7 38
Numero bruto de afios de vida activa 49.2 56.3 40.8

Nota. Tomado de “Peru: Estimaciones y proyecciones de la Poblaciéon Econdmicamente Activa urbana y rural
por sexo y grupos de edad, seglin departamento 2000 -2015,”de Instituto Nacional de Estadistica, 2015c.
Recuperado de http://proyectos.inei.gob.pe/web/biblioineipub/bancopub/Est/ Lib0940/index.htm

Segtn el INEI (2015d) la tasa de crecimiento anual de la PEA en la Region Ucayali
disminuyo el afio 2005 fue de 3.6% y el afio 2010 fue de 3.0% el afio, el afio 2015 se tuvo una
tasa de crecimiento de 2.1% anual y una edad media de poblacion de 38 afios de acuerdo a la

Tabla 13; esta informacion no es buen sintoma para garantizar una oferta laboral constante
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para las diversas industrias que se desenvuelven en la region, el cual puede verse influenciada
por la migracion de los habitantes hacia regiones como la costa y la sierra. En contra parte, y
de acuerdo a INEI (2015a) la Provincia de Coronel Portillo, lugar donde se ubicaré el Puerto
de Pucallpa es una de las Provincias con mayor poblacion del Perq, se indica un total de
377,875 habitantes, lo cual es favorable para las diversas industrias que se desenvuelven en
esa provincia.

La region Ucayali se divide en cuatro provincias (ver Figura 3) y la red fluvial es el
principal sistema de integracion vial de la region (ver Figura 4), destacan como ejes
principales los rios Ucayali y Purus, de las cuales la mas importante es el rio Ucayali que esta
formada por los rios Urubamba y Tambo; si hacemos una similitud con las vias terrestres, el
rio Ucayali es una especie de Panamericana Norte en la region, dado que es el principal
medio por el cual las comunidades de la region se integran y acceden a los servicios basicos
de salud, educacion y demads servicios. El rio Ucayali es el principal afluente del rio
Amazonas que desemboca en el Océano Atlantico, por lo que podemos considerar al Puerto
de Pucallpa uno de de los ejes estratégicos para garantizar la interconexion del Océano
Pacifico con el Océano Atlantico y viceversa. El rio Ucayali presenta un desarrollo
longitudinal de 1,213 km., se caracteriza por ser un rio sinuoso con presencia de meandros,
de naturaleza caudalosa y con un cauce de gran anchura; durante las crecientes (meses de
diciembre a marzo) y vaciantes (meses de julio a setiembre) se producen procesos de erosion
y sedimentacion que modifican la morfologia del cauce y las orillas del rio a grandes
distancias aguas arriba y/o aguas abajo, lo que hace relativamente imposible predecir los
futuros comportamientos del rio afectando de manera directa las actividades comerciales de
la region.

De acuerdo al estudio de navegabilidad del rio Ucayali realizado por el Ministerio de

Transportes y Comunicaciones (2005, Junio) la profundidad hidraulica del thalweg varia
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fuertemente con las estaciones climaticas desde 0.7 metros a 20 metros, es decir posee una
pendiente geométrica variable, el nivel de inundaciones puede sobrepasar los diez metros de
altura en algunas zonas del cauce (p. 31). El efecto de la navegabilidad durante las crecientes
son: disminucion de la pendiente hidraulica por incremento del caudal lo que demanda de las
embarcaciones mas potencia para surca el rio arriba, orillas inestables y erosionadas por la
corriente, palizadas flotantes que son un peligro para la navegabilidad, corrientes turbulentas
y cruzadas, transporte de sedimentos que modifican el fondo y presencia de oleaje irregular;
durante las vaciantes se presenta principalmente: reduccion de la profundidad del rio que
restringe al minimo el calado de las embarcaciones y crea la necesidad de personal de
manipuleo denominados prdcticos y punteros, varian las condiciones dindmicas del flujo por
aumento de la resistencia, se presentan islotes o palizadas fijas que son un riesgo para la
navegacion, presencia de orillas fangosas que dificultan la navegacion por las rutas conocidas
e incisiones laterales de la caja del rio, que generan cambios de fondo repentinos, reduciendo
la profundidad de seguridad de las embarcaciones (p. 11).

Estas caracteristicas del rio Ucayali, afectan la navegabilidad de las embarcaciones de
alto calado y/o alto tonelaje que arribarian al Puerto de Pucallpa, haciendo que el proceso de
embarque y desembarque sea ineficiente en las épocas de vaciante, dado que se demandaria
de embarcaciones de menor tonelaje para continuar el movimiento comercial; es por ello que
para cargas de alto tonelaje se utilizan equipos denominados empujadores que se acoplan a
las barcazas de acuerdo a la configuracion que se muestra en la Figura 10.

Se debe de tomar especial cuidado en el analisis de la condiciones naturales que
implican la variacion de los causes y de los caudales de los rios de la selva como es el caso
especifico del Rio Ucayali, ya que el dimensionamiento del puerto fluvial y de su gestion
debe de contemplar estos cambios, dado que tendran un efecto directo para el éxito o el

fracaso de sus operaciones.
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Figura 10. Embarcaciones tipicas que navegan el rio Ucayali. Tomado del “Estudio de la navegabilidad del Rio
Ucayali en el tramo comprendido entre Pucallpa y al confluencia con el Rio Marafioén,” por el Ministerio de
Transporte y Comunicaciones, 2007. Recuperado de https://www.mtc.gob.pe /transportes/acuatico/documentos
/estudios/Estudio %20de% 201a%20Hidr%C3%A 1ulica% 20Fluvial%20del%20r%C3%AD0%20Ucayali%20-
%20Informe%?20Final.pdf

Sobre los recursos naturales, de acuerdo a los Lineamientos de Politica de Inversion
Publica de Desarrollo Forestal 2015 — 2021 emitidas por el Ministerio de Agricultura
(MINAGRI, 2015), el sector Forestal en el Perti ocupa casi el 60% del territorio nacional, sin
embargo no contribuye de manera significativa a la economica del pais, el afio 2010 aporto el
1.1% del PBI nacional, mucho menor al 2.6% de Chile, 2.7% de Bolivia y 2.3% de Ecuador,
esa tendencia continua al afio 2014. La nueva Ley Forestal y de Fauna Silvestre este sector
generara tres mil millones de délares anuales al 2021, lo que redundara en triplicar el aporte
al PBI que al afio 2014 no superaba el 1%.

El afio 2014 existian 16.8 millones de hectareas de Bosques de Produccion
Permanente (BPP) mediante el sistema de concesion permanente, las tres regiones que
gjecutan mayor concesion forestal son Ucayali, Madre de Dios y Loreto. El territorio de la
Region Ucayali se caracteriza por que la mayor parte de sus superficie territorial posee

aptitud forestal con 8°769,000 ha, que representan el 85.6% de su territorio, es por ello que
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una parte importante de la dinamica de su economia descansa en la generacion y extraccion
de productos derivados de la madera.

Por otro lado, de acuerdo a la Tabla 4, las actividades de mayor aporte al VAB de la
region al afio 2013 fueron, el comercio con 17%, la manufactura con 16.3% y la agricultura,
ganaderia, caza y silvicultura con 9.7% y extraccion de petréleo, gas y minerales con 8.6%
por citar los mas representativos. Los cultivos que mas destacan son el platano, yuca, papaya
y la palma aceitera, este ultimo producto ha experimentado un crecimiento notable en las
ultimas dos décadas en la region con un 20.9% de la produccion nacional, detras de la region
San Martin que produce el 62.1% del total nacional.

De acuerdo al indice de Competitividad Regional del Pert 2015, realizado por
CENTRUM Catdlica del Perti, se indica que la Region Ucayali se encuentra en el puesto 19
de 26 posiciones con 28.40 puntos del indice general manteniéndose escalando una posicion
respecto del estudio anterior (ver Tabla 14). El empleo en Pucallpa continta retrocediendo
desde finales del 2012, lo cual aminora el crecimiento en la region, se ha incrementado el
empleo informal y el empleo juvenil a pesar de que se ha incrementado el empleo adecuado.
Tabla 14

Ucayali: Indice de Competitividad Regional. Pilares

2015
Puesto  Puntaje de
(de26) (0a100)

Indice Total 19 28.40
Entorno Econémico 20 20.99
Empresas 17 44.13
Gobierno 07 40.42
Infraestructura 19 12.83
Personas 23 23.62

Nota. Tomado del “Indice de Competitividad Regional del Perti 2015,” por CENTRUM Catélica — Centros de
Negocios de la Pontificia Universidad Catolica del Peru, 2015.
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Por otro lado, de acuerdo al Indicador Compuesto de Actividad Economica ICAE
(2015, Setiembre) del segundo trimestre del presente afio, la Region Ucayali crecié 11.5% en
periodo indicado, impulsado principalmente por el dinamismo del sector agropecuario debido
a la mayor produccion de café (620.7%) y palma aceitera (13%) pese a la caida del platano (-
2.8%), tal como se muestra en la Tabla 15.
Tabla 15

Ucayali: Indicador Compuesto de Actividad Economica.

VBP VBP Remune-  Gasto

Empl Ref. M !
Afo ICAE Agrope- Hidrocar- P g0 © ,de adel raciones de
Pucallpa  petroleo  Aserrada

cuario buros Publicas  Capital
2T 2015 11.5 17.5 119.6 -3.9 3.7 -44.9 7.9 2.8
1T 2015 8.2 8.1 20 6 -6.8 4.8 -17.7 -2.6 63.7
2014 1.8 4.0 3 2.3 -6.6 -23.2 5.8 7.5

Nota. Tomado del “Indicador Compuesto de Actividad Economica ICAE,” por el Instituto Peruano de
Economia, 2015. Recuperado file:///C:/Users/jbedrinana/Downloads/282503825-Indicador-Compuesto-de-
Actividad-Economica-Regional-ICAE-II-Trimestre-2015-IPE.pdf

3.2.2 Condiciones de la demanda

La demanda del puerto de Pucallpa esta constituida directamente por la carga y
personas que necesitan ser trasladadas hacia distintos lugares de la region Amazonica. Tener
en cuenta que el transporte de mercaderia en la Amazonia esta relacionada directamente con
Pucallpa, Iquitos y Yurimaguas, dichos puertos son considerados centros de comercio que
permiten la comunicacidn y principalmente el abastecimiento y recoleccion de mercaderias
para las comunidades aledafias. En el Puerto de Pucallpa se aprecia una alta demanda en lo
que respecta a embarques y desembarques, asimismo se identificé las naves, cargas y
pasajeros que constantemente se estan trasladando en dichas instalaciones. Ahora se
procederd a analizar algunas estadisticas recopiladas concernientes a la situacion actual

tomando como referencia del afio 2008 -2011.
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Naves. El terminal portuario de Pucallpa ha tenido un movimiento de entradas y
salidas de naves de 6,015 embarcaciones en el afio 2011, lo cual representa un incremento
anual de la tasa de crecimiento en 32.58%, otro aspecto que debemos tomar en cuenta es que
se atiende a mds naves que zarpan que las que ingresan. Otro de los puntos importantes que
se debe considerar y se muestra en la Tabla 17, es que el movimiento de las naves se ha
triplicado aproximadamente al 2011 por lo que se requiere de una infraestructura portuaria
adecuada y moderna para poder atender a dichas naves y asi generar un incremento sustancial
en el comercio de Pucallpa.

Por otro lado, se puede apreciar que el parqueo naviero se ha reducido notablemente
en los afios 2010 y 2011 en 4.30% y 7.26% respectivamente, por lo que el ratio de
movimientos entre naves que entran y salen ha incrementado de 4.7 para el 2008 a 13.12 en
el 2011, podemos concluir en base a esta informacion que se tiene una demanda creciente en
lo que respecta a trafico de naves. El parque fluvial se puede dividir segiin se muestra en la
Tabla 17.

Tabla 16

Movimientos de Naves (Base de datos de la Autoridad Portuaria Nacional)

Movimientos 2008 2009 2010 2011 Tasa de crecimiento
anual (%)

Entradas 1,232 1,856 2,396 3,005 34.61
Salidas 1,349 1,947 2,461 3,010 30.67
Total 2,581 3,803 4,857 6,015 32.58
Naves

Entran 534 661 391 468 -4.30
Salen 563 675 393 449 -7.26
Total 1,097 1,336 784 917 -5.78
Recorridos

Entran 2.3 2.81 6.13 6.40 40.66
Salen 2.4 2.88 6.26 6.72 40.91
Total 4.7 5.69 12.39  13.12 40.79

Nota. Tomado del “Anadlisis de la demanda,” por el Consorcio Terminar Portuario Pucallpa, 2011. Recuperado
del Estudio de factibilidad para la construccion del Terminal Portuario de Pucallpa, p. 289.
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Tabla 17
Parque Fluvial
Por su uso Naves con propulsion propia Naves sin propulsion
Pasajeros Motonave Chata y chata cisterna
Barcaza y barcaza
Cargas Moto chata cisterna
Mixtas Remolcador o Empujador Albarenga
Bote motor
Para efectos de la operacion comercial
Motonave Embarcacion con propulsion y bodega
Moto chata : Embarcacion con propulsion y bodega
Convoy Conformado por un remolcador o un empujador con

propulsién y una o mas unidades sin propulsion.

Carga. El flujo de carga que se moviliza en el terminal portuario de Pucallpa tiene
unas variaciones en la estadistica de la Direccion General de Transporte Acudtico (DGTA) y
la Asociacion de Puertos Nacional (APN), tal como se muestra en la Tabla 18. El punto de
los zarpes respecto a los arribos es siempre mayor en la estadistica de ambas instituciones y
se viene incrementando anualmente.

Uno de los puntos mas relevantes para el andlisis de carga es tener conocimiento de la
proporcion de los arribos respecto a los zarpes, las cuales se identificaran a través de los
volimenes, que segun la data DGTA esta en 80% aproximadamente y para APN est4 en
84.3% tal como se muestra en la Tabla 19.

Los productos que se comercializan en el Puerto de Pucallpa se caracterizan por ser de
movimiento de cabotaje, siendo uno de los principales puertos de embarque el de Iquitos
seguido el puerto de Yurimaguas. Se identificara los productos que zarpan y arriban producto
de las cargas de cabotaje, dichas cargas tienen un movimiento y composicion que son

evaluados.
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Tabla 18

Flujo de Carga en los Embarcaderos de la Ciudad de Pucallpa

Tasa de
Carga 2008 2009 2010 2011 crecimiento anual
(%)
Datos segin DGTA
Zarpe 304,257 317,344 327,187 367,279 6.48
Arribo 265,906 244,320 259,066 292,874 3.27
Total 570,163 561,664 586,252 660,153 5.01
Datos segun APN
Zarpe 209,204 166,827 304,207 458,316 29.88
Arribo 153,472 157,766 282,494 329,788 29.04
Total 374,047 335,844 697,300 796,395 28.65

Nota. Tomado del “Analisis de la demanda,” por el Consorcio Terminar Portuario Pucallpa, 2011. Recuperado
del Estudio de factibilidad para la construccion del Terminal Portuario de Pucallpa, p. 290.

Los productos se agrupan en alimentos, cerveza y bebidas, derivados del petroleo,
productos del sector construccion, maquinarias, madera y otros.
Tabla 19

Proporcion de Carga de Arribo Respecto de Zarpe 2008-2011

Carga 2008 (%) 2009 (%) 2010 (%) 2011 (%) Promedio (%)
Datos segin DGTA 87.40 77.00 79.20 79.70 80.83
Datos segiin APN 74.00 98.00 94.00 72.00 84.36

Nota. Tomado del “Analisis de la demanda,” por el Consorcio Terminar Portuario Pucallpa, 2011. Recuperado
del Estudio de factibilidad para la construccion del Terminal Portuario de Pucallpa, p. 291.

El movimiento mas resaltante en el puerto de Pucallpa es de zarpe, el cual consta del
embarque de cerveza, alimentos y cementos y principalmente dichos productos son llevados a
las zonas aledafias al puerto en donde no existen carreteras y el inico nexo es el transporte

fluvial.
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Se tomara en cuenta algunos productos relevantes en la demanda del puerto de
Pucallpa que nos brindaré informacion necesaria para analizar el flujo de carga que existe y
asi poder encontrar oportunidades para que sea factible la ejecucion de un puerto de transito
que cuente con todas las instalaciones primordiales a fin de poder ser considerado como un
puerto de gran envergadura a nivel nacional como a nivel internacional.

Alimentos. Como se puede apreciar en la Tabla 20 el total de alimentos embarcados
en el puerto de Pucallpa en el 2011 fue de 50,437 toneladas que representa el 13.7% del zarpe
total y se tiene que solo el 2.10% esta relacionado con el desembarque de alimentos en el
puerto de Pucallpa.

Tomando como referencia y consultas realizadas durante la visita al puerto de
Pucallpa a los agentes fluviales se pudo identificar que existen algunos alimentos con mayor
rotacion de acuerdo a su participacion en el volumen de trafico de carga de embarque, entre
ellos se puede nombrar a la papa que proviene de Huanuco y Huancayo en mayor proporcion,
asimismo se tiene la leche, azucar y aceite que provienen de Lima y otras ciudades que se
encuentran dentro de area de influencia del puerto de Pucallpa.

Tabla 20

Movimiento de Carga de Alimentos 2011

Productos Zarpe Arribo
Total carga movilizada 367,414 292.874
Alimentos (*) 50,437 6,133
% de participacion del total 13.70% 2.10%

Nota. Tomado del “Diagnostico de situacion actual del movimiento de carga,” por el Consorcio Terminar
Portuario Pucallpa, 2011. Recuperado del Estudio de factibilidad para la construccion del Terminal Portuario de
Pucallpa, p. 188.

Madera. La madera es un producto muy representativo en el comercio de la
Amazonia, los principales productos de este rubro es la madera aserrada y la madera rolliza

de diferentes especies.
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Tabla 21

Movimiento de Carga de Madera y Derivados 2011

Productos Zarpe Arribo

Total carga movilizada 367,414 292,874
Maderas y derivados 6,330 207,446
% de participacion del total 1.70% 70.80%

Nota. Tomado del “Diagnostico de situacion actual del movimiento de carga,” por el Consorcio Terminar
Portuario Pucallpa, 2011. Recuperado del Estudio de factibilidad para la construccion del Terminal Portuario de
Pucallpa, p. 188.

El 70.8% del total de productos que zarpan de la zona de Pucallpa son productos de
madera y derivados de acuerdo a la Tabla 21, por lo que se tiene un mercado potencial en lo
concerniente a madera, esto sin considerar que también se moviliza una gran cantidad de
madera de manera ilegal. Los principales productores de madera rolliza son el departamento
de Loreto y Ucayali que juntas representan el 49.7% del total nacional.

Pasajeros. Segun los resultados de la tabla 9 se tiene que el total de personas
trasladadas en el 2011 es de 51,112 personas que esta relacionado a una tasa de crecimiento
anual de 22.19%, es un porcentaje muy importante y nos indica que cada afio se tiene un
mayor demandad en el traslado de personas a través de los 43 embarcaderos de Pucallpa. La
importancia de tener un puerto adecuado para el embarque y desembarque de personas es de
importancia para incrementar el turismo y asi podamos generar un intercambio comercial
mucho mas potente. El flujo de personas detallado en la Tabla 22, nos indica que el trafico de
pasajeros en el puerto de Pucallpa se tiene que analizar cuidadosamente puesto que es un
ratio elevado comparado con otros puertos, considerando un bus de 40 personas nos
representaria 1,277 buses de pasajeros que se movilizaron el 2011, esto significa un promedio
de 3.5 entradas y salidas de buses por dia. Por ello, es muy importante tener condiciones
adecuadas para el embarque y desembarque de las personas en el puerto, dado que el

transporte por via terrestre en la region aun tiene desventajas potenciales por lo accidentada
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de la amazonia, en un gran porcentaje de casos no existe conexion con algunas de las
poblaciones aledafias si no es por via fluvial basicamente.
Tabla 22

Flujo de Personas Movilizadas por los Embarcaderos de la Ciudad de Pucallpa

2008 2009 2010 2011 Tasa de crecimiento (%)

Zarpe 14015 19292 29601 25674 22.36
Arribo 13999 37142 23874 25438 22.03
Total 28014 56434 53475 51112 22.19

Nota. Tomado del “Anaélisis de la demanda,” por el Consorcio Terminar Portuario Pucallpa, 2011. Recuperado
del Estudio de factibilidad para la construccién del Terminal Portuario de Pucallpa, p. 289.

3.2.3 Estrategia, estructura y competencia

Pucallpa cuenta con una base productiva diversificada, siendo el sector agropecuario
el de mayor importancia, el mismo que representa el 19% del valor de la produccién, aunque
todavia sigue siendo una economia de subsistencia. En la actualidad se ha modificado en algo
esta particularidad, gracias a la industrializacion de algunos productos que se exportan, como
son los derivados de la madera y del petrdleo, conservas de palmito e inclusive exportacion
de peces ornamentales, y aunque, estos constituyen recursos naturales con poco valor
agregado, sin embargo, se viene desarrollando cultivos con mayor valor agregado como la
palma aceitera, el cacao, café¢ y camu camu.

Esta diversificacion se da en el marco de la politica de desarrollo alternativo,
impulsada a nivel nacional y con el apoyo activo de la cooperacion internacional, asi como
por emprendimientos del sector privado. Ello se traduce en la consolidacion de nuevas
sociedades y cadenas productivas, la incorporacion de mejores practicas de cultivo, el control
fitosanitario y la innovacion tecnolédgica. La ciudad de Pucallpa, con respecto a la mayor
parte de la Amazonia, tiene la ventaja de estar vinculada con el resto del pais a través de la

carretera Federico Basadre, que se interconecta con la carretera Tingo Maria-Aguaytia y la
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Carretera Central; la cual le permite ser el punto de transferencia hacia el departamento de
Loreto, mediante el rio Ucayali.

Es por ello que Pucallpa se ha constituido en la entrada para el intercambio de
productos entre el area de Lima y la regién amazonica. Los productos industriales y
alimenticios como harina, azucar, alimentos enlatados, entre otros, son llevados de Lima a
Pucallpa por camioén y trasbordados a embarcaciones con destino a Iquitos. Por otro lado
productos como la madera aserrada, jebe y yute y mercancias importadas son llevados por
embarcaciones de Iquitos a Pucallpa y trasbordados a camiones con destino a Lima. Una
cierta parte de estos productos queda en Pucallpa para el consumo local o para la distribucion
en el area cercana. Pucallpa es el unico centro en la regién amazonica que tienen conexion
por carretera con los centros de produccion del Pert y especialmente con el area de influencia
de la ciudad de Lima. La ruta es, ademas, la més corta en términos de tiempo y, por las
caracteristicas de infraestructura, es la mas accesible. Debido a esta circunstancia, Pucallpa se
ha constituido en la entrada para el intercambio de productos entre el drea de Lima y la region
amazonica.

Adicionalmente existe el Plan Nacional de Desarrollo Hidroviario (PNDH), plan que
permitird el desarrollo y la operacion sostenible de la red fluvial a la region, logrando que el
trafico local e interregional de carga y pasajeros por via fluvial sea vital para el desarrollo de
la region amazodnica, pues, ante la carencia de carreteras, esta via constituye la Uinica forma de
movilizacion masiva. El rio amazonas y sus afluentes son el eje rector de la integracion
fluvial del pais. La longitud total de los rios amazoénicos alcanza los 14,000 km., de los cuales
4,081 conforman la Red Hidroviaria Comercial Principal de Pera (RHCP), que incluye los
departamentos de Loreto, Ucayali y Cusco.

Ademas de la importancia local que tiene esta red fluvial, es una importante via de

integracion con los paises limitrofes, la que, junto con otros medios de transporte, se
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convierte en una importante ruta para el comercio con el norte de Sudamérica y con los paises
de la cuenca del Pacifico. En cuanto a la accesibilidad, se puede llegar por via fluvial desde
Iquitos (departamento de Loreto) surcando el rio Ucayali en una longitud de 990 km. que
toma entre cuatro a seis dias y desde Lima a través de la carretera central, parte de la
longitudinal de la sierra y desde Tingo Maria — Pucallpa, recorriendo aproximadamente 797
km, en un viaje de aproximadamente 24 horas. También se puede llegar por via area desde
Lima y toma una hora y quince minutos aproximadamente.

De la visita hecha a la ciudad de Pucallpa en Agosto 2015, se observa que hay
embarcaderos y puertos informales que constituyen el entorno competitivo para los puertos
de la zona. Por otro lado, en cuestion de comercio internacional, actualmente el puerto de
Pucallpa presenta posibilidades para funcionar como un punto de transbordo y de tramite
aduanero entre varias naves transoceanicas a naves fluviales como chatas, barcazas, etcétera,
de igual modo ocurre para la consolidacion y des consolidacion de carga. Esto le da una
ventaja sobre los competidores actuales de la zona que, como se indica, son en su mayoria
puertos o embarcaderos informales.

Ademas, se debe tener en cuenta que todos los atracaderos estan uno al lado del otro
porque la ubicacion es ideal para el embarque y desembarque de naves. Debido a la
existencia de aproximadamente 43 embarcaderos informales se genera la competencia casi
perfecta, ya que los precios y servicios llegan a ser casi iguales, y se diferencian por el tiempo
de atencion de acuerdo con su capacidad y disponibilidad del momento. Dentro de esta
estructura conglomerada, se le suma un poco el poder de los sustitutos, como son las
compaiias aéreas que transportan carga y operan en la ciudad de Iquitos, muy cercano al
puerto de Pucallpa. Este poder se esta viendo disminuido debido a la ejecucion de los
proyectos IIRSA, ya que podria tener un menor costo al utilizar un transporte multimodal

(terrestre-fluvial).
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Las empresas extractoras que existen en el medio actualmente hacen uso de puertos
informales, ya que buscan trasladar su carga en el menor tiempo posible y manifiestan que de
existir el Puerto de Pucallpa, harian uso del mismo, ya que éste contaria con todas las
certificaciones y reglamentaciones de puertos, necesarias para el traslado de sus productos.
Pucallpa, por lo tanto, es uno de los embarcaderos mas importantes para la actividad
comercial dentro de su mercado, tiene conexion fluvial con las ciudades de Contamana e
Iquitos por intermedio del rio Ucayali y Amazonas que a su vez permite la relaciéon comercial
con zonas fronterizas de Brasil y Colombia. Ucayali cuenta con un alto potencial en la
produccion y comercializacion de recursos naturales, aunque actualmente existe una
depredacion excesiva de los recursos, todos los dias parten de Pucallpa 100 camiones
transportando maderas aserradas hacia la capital. Esta extraccion de estos recursos convierte
a la region en una de las mas favorecidas en recursos naturales. Pucallpa, capital de la region
Ucayali, es uno de los principales centros de transformacién maderera del pais, contando con
un parque industrial constituido por diferentes unidades productivas como aserraderos,
carpinterias y mueblerias, el mismo que en los ltimos afios ha crecido notablemente y se ha
diversificado.

Pucallpa es la capital de la region Ucayali y pertenece a la provincia de Coronel
Portillo y al comparar el desempefio entre provincias de la region, se observa que Coronel
Portillo cuenta con un mayor dinamismo en comparacion con Atalaya, Padre Abad y Purus.
Pucallpa cuenta con mayor actividad comercial en la region por la conexion fluvial que tiene
con las ciudades de Contamana e Iquitos a través de los rios Ucayali y Amazonas, lo que a su
vez permite la relacion comercial con Brasil y Colombia.

3.2.4 Sectores relacionados y de apoyo

Considerando el sector de transporte de carga de transito fluvial como uno de los

sectores de mayor importancia para el andlisis de la influencia que ejerce el puerto de
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Pucallpa, en este caso se puede mencionar la importancia que tiene la ciudad de Lima puesto
que tiene una conexion de carreteras con Pucallpa y el Puerto de Iquitos que es un socio
estratégico con el cual se realiza intercambios de productos. Es por ello que en lo que
respecta a infraestructura de vias se esta trabajando para poder tener mayores oportunidades
de comunicacion con las distintas zonas que tienen una influencia con el puerto de Pucallpa.

Teniendo en cuenta la iniciativa de integracion regional sudamericana que promueve
ITIRSA se lograra conexiones de gran relevancia en lo que respecta al comercio, para ello
tomando como referencia (ver Figura 11) podemos observar el lugar estratégico que tiene el
Puerto de Pucallpa relacionado con el eje amazdnico, por ejemplo una de las alternativas que
tiene Iquitos al querer movilizar carga y personas es a través del Puerto de Pucallpa y a partir
de este punto por via terrestre hacia Lima; asimismo, se debe de resaltar que existe carreteras
de integracion como la Federico Basadre y la Carretera Central que facilita tener una
comunicacion mas viable, por otro lado. El comercio multimodal integra las diferentes
formas de movilizar a las personas y las cargas de un punto a otro, utilizando las vias
terrestres, areas y acuaticas, por ello que al realizar un analisis del mapa de ejes de
integracion de IIIRSA se identifico que los sectores relacionados con Pucallpa en el tema de
transporte es directamente el Puerto de Iquitos puesto que la mejor manera de poder
intercambiar sus productos es por medio del puerto de Pucallpa, notando claramente que
desde Lima podemos enviar una variedad de productos hacia Pucallpa, lo cual sera
embarcado con direccion al puerto de Iquitos y Yurimaguas para la distribucion de productos
a muchas localidades que no cuentan con carreteras de conexion y el transporte fluvial es la
alternativa que tienen.

Se tiene muchas alternativas de conexion con Pucallpa, puesto que se encuentra en un
lugar que sirve de eje con tres paises, la oportunidad se tiene y el tema de mejoramiento de

carreteras es muy importante y el cumplimiento de los proyectos para asi poder comercializar
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nuestros productos, se esta ante un mercado potencial y se requiere que nuestros puertos
cuenten con una infraestructura acorde a la demanda, muchos paises dependeran de Peru
directamente para poder conectarse con el Pacifico y es por ello que se debe entender muy
bien el comercio multimodal mencionado lineas arriba, los analisis y la informacion que se
estd recopilando nos indica claramente que la oportunidad existe, la conectividad e
integracion es un factor que debemos de tener en cuenta para que un puerto logre surgir,
puesto que teniendo solo el puerto no es la inica solucidn, la conectividad es vital para que
un puerto funcione y alcance estandares internacionales.

3.2.5 Influencia del analisis en el Puerto de Pucallpa

Con respecto al analisis competitivo del pais, se detall6 la influencia de los factores y
sectores relacionados al puerto de Pucallpa en la cual se puede analizar la creciente demanda
de carga y pasajero, cada afio se tiene un incremento y las proyecciones a 10 afios son muy
alentadoras respecto a un crecimiento comercial. Teniendo en cuenta la iniciativa de
Integracion Regional Sudamericana que promueve IIIRSA (2015), se lograra conexiones de
gran relevancia en lo que respecta al comercio, transporte e integracion en beneficio de los
pobladores de la region y en general de todos los stakeholders involucrados. Todo ello
enmarcado en objetivos a largo plazo por parte de las autoridades que tienen relacion directa
con el puerto de Pucallpa.

El analisis del trafico de carga a nivel pais por transporte acuatico nos indica que se
requiere infraestructura portuaria para poder satisfacer la demanda, un punto importante para
el crecimiento de un pais son sus puertos, puesto que el factor determinante son los bajos
costos y el volumen que se puede transportar. Brasil tiene acuerdos comerciales y de
integracion con nuestro pais dado que es un pais estratégico para exportar productos a nivel

mundial, nuestra ubicacion geografica permite ser ese nexo, sin embargo si no se tiene la
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Figura 11. Mapa de Ejes de Integracion Regional de Sudamérica (IIRSA), Jul.2013.Tomado de “Informes y
publicaciones/transportes del ministerio de Transporte y Comunicaciones,” por Ministerio de Transporte y
Comunicaciones, 2013. Recuperado de https://www.mtc.gob.pe/estadisticas/transportes.html

infraestructura adecuada con los puertos, dicha oportunidad de desarrollo serd solo un deseo,
es por ello que se debe plasmar la implementacion del Puerto de Pucallpa como el mejor
puerto fluvial del Pert que permitird la integracion y el desarrollo de su zona de influencia y
del pais.

3.3 Analisis del Entorno PESTE

3.3.1 Fuerzas politicas, gubernamentales, y legales (P)

Analisis politico. Luego de haber tenido gobiernos de dictadura y corrupcion, el Peru

tenia la obligacion de instalar un régimen que garantice la estabilidad politica del pais, lo cual
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con el Gobierno que nos rige actualmente esperabamos tener dicho cambio, pero la
inestabilidad que estamos teniendo es debido a que no tenemos un liderazgo politico y los
partidos politicos peruanos no estan concientizados con el desarrollo y crecimiento
poblacional, y es que por estos motivos que la corrupcién se estd haciendo més notaria en la
politica peruana, las leyes respecto a la delincuencia no estan siendo modificadas a fin de
poner alto a la situacion actual que estamos viviendo todos los peruanos.

Por otro lado, nuestras inversiones se han reducido considerablemente debido a que el
tema de riesgo se viene incrementando cada dia en nuestro pais. El no contar con un
liderazgo politico esta haciendo que nuestro PBI se vea afectado puesto que no se tiene
politicas de inversion claras y se esta perdiendo competitividad respecto a otros paises de
Sudamérica. Existe acuerdos fronterizos con Brasil como el proyecto de IIRSA, del cual
tenemos el desarrollo del Eje Comercial y de Integracion Pucallpa — Cruzeiro do Sul,
entonces se debe tener politicas que apoyen y aceleren la gestion de dichos proyectos, se tiene
muy buenas proyecciones en los préximos afios en lo que respecta a una integracion
comercial que permitira elevar los indicadores y posicionarnos como un eje de integracion.

Las relaciones que existen con los vecinos fronterizos deben ser transparentes en
miras de ser socios estratégicos, ya se tienen acuerdos muy avanzados, esto se puede
simplificar en tener una politica clara, transparente y flexible que permita la agilizacién
inmediata de los proyectos.

Analisis gubernamental. En el pais, el control gubernamental se encuentra normado
en la Ley Orgénica del Sistema Nacional de Control y de la Contraloria General de la
Republica — Ley N° 277835, y consiste en la supervision, vigilancia y verificacion de los actos
y resultados de la gestion publica. Teniendo la siguiente premisa se debe tener en cuenta que
las autoridades tienen un objetivo muy claro en la ejecucion de sus responsabilidades y es

tener buenos principios para gestionar correctamente y eficientemente los recursos y bienes



55

del Estado, con la finalidad de contribuir al crecimiento de la region en la que estén
ejerciendo. La ministra de Energia y Minas, Rosa Maria Ortiz indicd, “a la fecha el Estado ha
aportado muy poco o casi nada a la selva” (Prialé, 2015, 10 de junio). Es una constante en
que nuestra selva haya sido olvidada por el Estado, tanto asi que muchas personas y empresas
se manejan por si solas, dejando de lado leyes establecidas para el bienestar de una region.
Tener en cuenta que se esta ante un potencial de negociaciones que viene a ser nuestra
amazonia en la cual se construird el Puerto de Pucallpa que se convertira en el primer puerto
fluvial del Perq.

Se lograra competitividad cuando se tenga una visiéon compartida por todas las
autoridades inmersas en la region Ucayali y todas las organizaciones que trabajan
directamente con el sistema portuario, las autoridades deben tener en cuenta que las
estrategias son a largo plazo y no pensar a un corto o mediano plazo, lamentablemente
muchos gobernantes tienen esa mentalidad cortoplacista haciendo que no puedan ver la
oportunidad de negocio que se encuentra en frente de ellos. Porque dejar a la amazonia
peruana de lado, si es la que tiene actualmente un gran potencial de desarrollo, se requiere
que el Estado haga sentir su presencia y asi ganar la confianza de las autoridades y
pobladores para encaminarse en un solo objetivo comun, que es hacer del Puerto de Pucallpa
el principal puerto fluvial que sirva de nexo entre puertos nacionales y extranjeros.

Analisis legal. En el analisis legal se identifica diferentes organizaciones que se
encuentran relacionadas con el Sistema Portuario Nacional, de las cuales se puede nombrar al
Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC), que es responsable del desarrollo de los
sistemas de transportes, de las comunicaciones y telecomunicaciones del pais. Tiene como
objetivo la integracion nacional, regional e internacional, la facilitacion del comercio y el

bienestar del ciudadano.
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El Sistema Nacional Portuario (SNP) juega un rol muy importante en el desarrollo
econdémico de un pais, para ello se necesita contar con infraestructura productiva de bienes y
servicios logrando asi poder ingresar con estdndares de competitividad y eficiencia. La
Comision Permanente del Congreso de la Republica expidid la Ley del Sistema Portuario
Nacional que tiene como objetivo y finalidad lo siguiente (Ley N° 27943):

La presente Ley regula las actividades y servicios en los terminales, infraestructuras e

instalaciones ubicados en los puertos maritimos, fluviales y lacustres, tanto los de

iniciativa, gestion y prestacion publica, como privados, y todo lo que atafie y

conforma el Sistema Portuario Nacional. La presente Ley tiene por finalidad

promover el desarrollo y la competitividad de los puertos, asi como facilitar el
transporte multimodal, la modernizacion de las infraestructuras portuarias y el

desarrollo de las cadenas logisticas en las que participan los puertos (APN, 2003).

Al tener una ley que estd constantemente promoviendo el desarrollo del comercio y
asi lograr que el puerto de Pucallpa sea un puerto fluvial de gran competitividad en el Peru,
para ello requerimos de sistemas de control para que los traslados de mercaderias sean mas
transparentes y evitar que pueda generarse malas gestiones que conlleven a beneficios
personales de algunas autoridades. En ese sentido el estado peruano instaurd la Ley N°26620
de Control y Vigilancia de las Actividades Maritimas, Fluviales y Lacustres promulgada el
primero de junio del afio 1996 y modificada por la Ley N°27943 que fue reglamentada por el
D.S.028-DE-MGP del 25 de mayo del aiio 2001, donde se establece las politicas, normas
regulacion para el control y la salvaguarda de las actividades maritimas, fluviales y lacustres.

El reglamento aprobado en el mes de Setiembre del 2015, en la cual podemos notar la
necesidad de ir dando a conocer la importancia que tiene el transporte acuatico en la zona de
la amazonia; las proyecciones indicaron que a diez afos se incrementara la demanda del

transporte acuatico, es por ello que ya se vienen promulgando normas que regiran el buen
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desempefio y seguridad de las personas que hacen uso del transporte acuatico para poder
movilizarse y asi intercambiar productos puesto que no se tiene vias de conexion con las
zonas aledafias a los puertos de Pucallpa, Yurimaguas y Iquitos. El reglamento del Decreto
Legislativo N° 1184, que declara la necesidad e interés publico, la prestacion del servicio de
transporte acuatico de pasajeros en naves tipo Ferry en la amazonia peruana.

3.3.2 Fuerzas economicas y financieras (E)

De acuerdo al Ministerio de Economia y Finanzas del Pera (2015) las proyecciones de
la economia mundial presentaron dindmicas distintas donde se aprecia un mayor crecimiento
en EE.UU. apoyado por una mejora sostenida en el empleo, un estancamiento en la Zona
Europea la cual ha sido lenta y desigual y estuvo acompafiada de un riesgo creciente de
deflacion y Japon, asimismo cierto grado de deterioro en las economias emergentes
exportadores de materias primas con crecientes vulnerabilidades y desequilibrios macro
financieros.

Ha habido bruscas caidas en los precios de las materias primas, como cobre 0
petroleo, afectando en gran medida al Pert por ser un productor de cobre importante para el
mundo. El Fondo Monetario Internacional (FMI) considero a la baja sus estimados de
crecimiento potencial respecto de lo que proyectaba en el 2011, en especial, para las
economias emergentes, lo que propone un cambio profundo en términos de dinamica de
crecimiento y tamafios de mercados para economias pequefias y abiertas como la de nuestro
pais.

En este entorno internacional desfavorable, que restara 0.5 puntos porcentuales al
crecimiento del PBI, la proyeccion de crecimiento de la economia peruana para el 2015 se
encuentra dentro de un intervalo de 3.0% a 4.5%, lo que permitird que la economia retome el
liderazgo de crecimiento en la region. La aceleracion del crecimiento de la economia peruana

respecto del 2014 se da en un contexto de politica macroecondmica expansiva y recuperacion



58

de la produccién primaria. Este mayor dinamismo se evidenciard de forma mas clara en la
segunda parte del afio en funcion a la recuperacion de los sectores pesquero y minero, y la
estacionalidad del impulso fiscal, principalmente de la inversion publica como son las obras
de infraestructura la Linea 2 del Metro de Lima, el aeropuerto de Chincheros, el Gasoducto
Sur Peruano, entre otros, en un escenario de proceso de aprendizaje de las nuevas autoridades
de los Gobiernos Regionales y Locales que esta haciendo que las inversiones publicas en las
regiones se retrasen.

El Banco Central de Reserva del Peru (2015¢) proyecto6 para el Pert a fines del 2015
una recuperacion del crecimiento del PBI con una tasa de 3.1 por ciento, la cual se basa en
una recuperacion parcial de factores de oferta que afectaron el afno pasado al sector primario
con una caida de 2.3%. La principal diferencia obedece al menor dinamismo de las
actividades no primarias como consecuencia del menor gasto publico en el primer semestre,
la caida de la inversion privada y la disminucion de las exportaciones no tradicionales en la
primera parte del afio. Para el segundo semestre del afio se espera que la economia vaya
retomando gradualmente un mayor ritmo de crecimiento impulsado por las contribuciones de
las exportaciones netas y del gasto publico ya mencionado.

Para 2016 y 2017 se espera una recuperacion del crecimiento del PBI, con tasas de
crecimiento de 4.2% y 5.0% respectivamente (ver Tabla 9), en linea con una recuperacion de
la inversion privada y publica, ante una mejora gradual en las expectativas de los agentes
economicos, los anuncios de los proyectos de inversion privada y una mejor ejecucion del
gasto de los gobiernos regionales.

El Banco Central de Reserva del Peru (2015c¢), acord6 en setiembre 2015 incrementar
la tasa de interés de referencia de la politica monetaria en 25 puntos basicos a 3,50% en un
contexto en el que las expectativas de inflacion del proximo afio se han incrementado. Este

nivel de la tasa de interés de referencia (usado en el mercado de préstamos interbancarios)
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corresponde a una tasa de interés real de 0.5% que refleja una posicion de politica monetaria
expansiva. De esta manera, el BCRP ha reiterado la importancia de la evolucion futura de las
expectativas de inflacion en la evolucion de la tasa de referencia Asimismo, el BCRP
continu6 disminuyendo los requerimientos de encaje en moneda nacional a fin de proveer
liquidez en soles a la banca para facilitar la expansion del crédito en esta moneda, en un
contexto en que los depdsitos en soles han crecido a un menor ritmo que el crédito. La tltima
reduccion fue de 7.0 % a 6.5 % y entrd en vigencia en junio de 2015, esto podria ayudar a
dinamizar la economia del pais teniendo a los bancos ofertando créditos a una tasa mas baja.

Segun (BCRP, 2015b) indic6 que en agosto de 2015 la inflacién acumulada en los
ultimos 12 meses fue 4.0 %, tasa que refleja principalmente alzas en los precios de los
alimentos y las tarifas eléctricas. La inflacion sin alimentos y energia fue 3.48 por ciento,
principalmente por el alza en educacion y tarifas de agua potable, asi como de algunos rubros
asociados al tipo de cambio, como compra de vehiculos y alquiler de vivienda. Para el
horizonte 2015-2017 se proyecta que la inflacion se aproxime gradualmente a 2,0 por ciento
(ver figura 4) principalmente una depreciacion nominal mayor a la esperada, mayores
expectativas de inflacion y choques de oferta asociados al impacto del Fenomeno del Nifio.
Con relacioén a la proyeccion de inflacion, entre los eventos que con mayor probabilidad
podrian desviar la tasa de inflacion respecto del escenario base destacan una mayor
volatilidad de los mercados financieros internacionales, una desaceleracion de la demanda
interna; puesto que la recuperacion econdmica del pais podria demorarse si se produjera un
atraso en la ejecucion de proyectos de inversion tanto publicos como privados, un menor
crecimiento mundial y la ocurrencia de choques de oferta debido a que el escenario base
supone un Nifio de moderado a fuerte. Un Fendmeno del Nifio mas severo que el

contemplado podria presionar los precios de algunos alimentos al alza.
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Actividad econdmica de Ucayali. De acuerdo BCRP (2015a) para el afio 2013, el
Valor Agregado Bruto (VAB) a precios del afio 2007 el departamento de Ucayali representd
el 1,0 por ciento del total nacional. Las principales actividades estan referidas a agricultura,
comercio, manufactura y otros servicios (ver Tabla 4).

Agricultura. El sector agricultura, caza y silvicultura de Ucayali, con una
Participacion de 9.7 por ciento en la generacion del VAB departamental, es la primera
actividad productiva. La actividad agricola es practicada por unidades familiares (clasificadas
como minifundios y pequefios o medianos agricultores), en areas circundantes a los
principales rios del departamento y a la carretera Federico Basadre, entre los principales
productos se destacan; el platano, la palma aceitera, la yuca y la Papaya. No obstante el
extenso territorio del departamento, s6lo el 8% de las tierras tienen aptitud agricola, segun la
clasificacion de suelos por capacidad de uso mayor; el 10% es de aptitud ganadera y el
restante 82% es de aptitud forestal. En términos de valor de la produccion total de Ucayali, el
platano es el primer cultivo en orden de importancia, seguido de yuca, papaya, arroz, maiz
amarillo y palma aceitera. En los productos pecuarios destaca carne de aves, carne de vacuno
y huevos.

Pesca. Este sector econdmico tiene un peso relativo de 0.4 por ciento en el VAB
departamental y es el que concentra el menor porcentaje de la PEA comparado con el resto de
sectores. Constituye una de las principales fuentes de proteinas en la dieta de la poblacion.
Esta actividad extractiva realizada en los rios y cochas precede a la actividad doméstica del
salado para su conservacion y posterior comercializacion. Si bien la pesca explica un
porcentaje bajo de la produccion regional, presenta un alto potencial de crecimiento asociado
con el desarrollo de la acuicultura, la cual se ve favorecida por la demanda mundial creciente

por especies provenientes de explotaciones en ambientes naturales.
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Mineria. Este sector econdmico tiene un peso relativo de 8.6 por ciento en ¢l VAB
departamental y es el que concentra uno de los menores porcentajes de la PEA comparado
con el resto de sectores. En el departamento de Ucayali, la explotacion del lote 31-C estd a
cargo de The Maple Gas Corporation, quien ha realizado trabajos de recuperacion secundaria
en éste lote, cuya produccion tiene una participacion marginal respecto del total nacional, ya
que la produccion de hidrocarburos en Ucayali es muy pequeiia. El potencial gasifero es muy
importante, el yacimiento de gas natural de Aguaytia posee reservas recuperables de 440 mil
millones de pies cubicos. La produccion de gas natural para el 2010 fue de 27 millones de
pies cubicos diarios en promedio. El denominado Gas de Aguaytia, desde su descubrimiento
no habia sido puesto en produccion, pero posteriormente, el gobierno celebrd un contrato
para desarrollarlo como proyecto de gas y energia con las compaiiias norteamericanas The
Maple Gas Corporation, Panhandle Eastern Corporation, Energy Corporation, el Paso
Natural Gas Corporation; entrando en produccion en junio de 1998 con productos de
gasolina natural y GLP (gas doméstico).

Manufactura. La actividad manufacturera es la cuarta actividad en orden de
importancia, con un aporte de 16.3 % al VAB departamental. Cabe resaltar la industria de la
madera, estrechamente ligada a la extraccion forestal, y los principales productos derivados
de la madera son el triplay, la madera laminada, el parquet, paqueteria, entre otros derivados.
También destaca la industria de cerveza, gaseosas y laminas galvanizadas; asi como los
derivados de petroleo crudo, para satisfacer la demanda local y del mercado de Lima. La
manufactura tiene un alto potencial de crecimiento debido a las perspectivas de una mayor
integracion vial, tanto a nivel nacional como con Brasil; al dinamismo de la inversion publica
y a la maduracion de proyectos de inversion emprendidos por empresas lideres de la region.

Comercio. En el departamento de Ucayali, la actividad comercial es el segundo sector

en orden de importancia, después del sector agricultura, caza y silvicultura, con un aporte de
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17.8 % al VAB departamental. No se cuenta con indicadores basicos sobre el comercio
departamental, pero esta actividad se desenvuelve con gran dinamismo.

Transportes y comunicaciones. El sector transportes y comunicaciones aporté el
7.6% al VAB generado en el departamento. Ucayali se conecta con el resto del pais por tres
sistemas de comunicacion que son: el vial-terrestre, el fluvial y el aéreo. El primero esta
constituido por la carretera Lima-Huanuco-Tingo Maria-Pucallpa y la carretera Pucallpa-
Tingo Maria-Tocache-Campanilla. El fluvial est4 constituido por los rios Ucayali, Pachitea y
Amazonas. Por el primero, el departamento se articula con la costa, sierra y parte de la Selva
Alta; por el segundo, con la Selva Baja y; por el tercero con la costa y el resto de la selva.

El sistema de red vial tiene una longitud de 583 km, siendo la superficie asfaltada de sélo el
16 por ciento de su red vial, el resto esta en estado afirmado (203 km) y en trocha (277 km).
Asimismo, en el distrito de Calleria, Provincia de Coronel Portillo se ubica el Aeropuerto
Capitan FAP. David A. Abensur Rengifo a una elevacion de 157 msnm.

Servicios financieros. En los dos tltimos afios han crecido el nimero de las oficinas
financieras. En el afio 2007 se contaba 7 agencias de la banca multiple y al afio 2014 se
contaba con 14 agencias. El crecimiento econdmico experimentado por este departamento en
los Ultimos afos, es reflejo del grado de profundizacion financiera, medido por el ratio
Crédito Ucayali / VAB Ucayali, que evolucion6 de 4.9 % a 26.9 % de afio 2003 al afio 2013,
en linea con la incursion de mas instituciones financieras.

3.3.3 Fuerzas sociales, culturales, y demograficas (S)

De acuerdo a la Tabla 3, Ucayali es una de las regiones con menos densidad
poblacional del Pert, con 4.8 hab/km?, después de Loreto con 2.8 hab/km? y Madre de Dios
con 1.6 hab/km?, la tasa de crecimiento poblacional de esta region al afio 2015 es de 1.2%,
similar al de nivel nacional con 1.1%. Por otro lado, en Ucayali existe la tendencia a la

concentracion poblacional asociado de manera significativa al incremento de la poblacion
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urbana, como es el caso de la Provincia de Coronel Portillo con una poblacion de 377,875
habitantes, la que representa el 75% de la poblacion total de Ucayali. Por otro lado, en
Ucayali habitan 14 familias étnicas con una poblacion aproximada de cuarenta mil personas
que representan el 8% de la poblacion total, y estan ubicadas principalmente en las provincias
de Atalaya y Purus.

La Tabla 23 muestra algunos indicadores demograficos de la Region Ucayali a nivel
social, donde se resalta que el nivel de pobreza ha disminuido de niveles por encima del 30%
en el afio 2010 a un promedio del 13% en el afio 2013, constituyéndose en la octava region
menos pobre del pais. Sin embrago, aproximadamente el 50% de la poblacién cuenta con una
necesidad basica insatisfecha, notablemente superior al 21.6% a nivel nacional.

Por otro lado, el afio 2013 la Region Ucayali tuvo la menor tasa de asistencia en el
nivel primario a nivel nacional, 89.1% del total de nifios de 6 a 11 afios y fue la tercera region
con la menor tasa de asistencia a nivel secundario, 71.1% de la poblacion de 12 a 16 afios,
quedando relativamente estancada durante los ultimos afios, mientras que a nivel nacional la
tasa de asistencia a nivel secundario aumento 10%, estas estadisticas nos invita a reflexionar
sobre la urgente implementacion de politicas educativas estratégicas para potenciar la mano
de obra calificada de la region (INEI, 2015d).

Segun el INEI el indice del PBI per cépita de la Region Ucayali fue de 10,150.71
nuevos soles, 2.54 veces menos que el PBI de la Regién Lima y 1.75 veces menos que el total
nacional, lo que indica que la situacion laboral promedio de los trabajadores de Ucayali estan
muy por debajo del promedio nacional, estos desempefios nos invitan a considerar a la region
Ucayali de crecimiento econdmico moderado.

En nuestra visita a la ciudad de Pucallpa se realiz6 entrevistas a los pobladores,

manifestando que se ha incrementado en los ltimos afios la delincuencia, el robo, el
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consumo de drogas y la prostitucion, situacion que agudiza la inseguridad ciudadana y
condiciona la aparicidon de nuevos inversionistas.
Tabla 23

Ucayali: Ingreso Promedio de la Poblacion, Pobreza, Analfabetismo y Educacion

Ingreso promedio mensual (Nuevos Soles) 1,017.40
Ingreso promedio mensual masculino (Nuevos Soles) 1,130.90
Ingreso promedio mensual femenino (Nuevos Soles) 812.4
Cobertura de salud % 60.9
Esperanza de vida Anos 72
Pobreza % 11.7-14.4
Pobreza extrema % 0.7-1.4
Tasa de desempleo % 3.1
Hogares con agua potable % 533
Analfabetismo % 5.6
Analfabetismo (hombres) % 3
Analfabetismo (mujeres) % 6
Poblacion sin educacion inicial % 3.8
Poblacion con educacion primaria % 26.3
Poblacion con educacion secundaria % 47.1
Poblacion con educacion sup. no universitaria % 11.9
Poblacién con educacion sup. Universitaria % 10.8
Poblacion inmigrante % 2.0
Poblacion emigrante % 1.2
Hogares con Telefonia Movil % 74.3
Hogares con Internet % 7.2

Nota. Tomado de “Ucayali. Indicadores demograficos, sociales, economicos y de gestion municipal 2008 —
2014,” por el Instituto Nacional de Estadistica, 2015. Recuperado http://www.inei. gob.pe/
media/MenuRecursivo/publicaciones_digitales /Est/Lib1245/Libro.pdf

En contraparte, la puesta en operacion del Puerto de Pucallpa fomentara la generacion
de empleo formal, incrementard las actividades del turismo, dinamizara el comercio en todos
sus sectores, fomentara el transporte formal y seguro de personas y de carga.

3.3.4 Fuerzas tecnoldgicas y cientificas (T)

Durante la visita a la ciudad de Pucallpa se hizo evidente la falta de infraestructura en
el puerto, asi como la falta de sistemas automatizados como grtias, sistemas de comunicacion,

almacenes adecuados y equipo para la movilizacion de contenedores. Existen algunas graas
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moviles, que pertenecen a terceros y que participan en el intercambio comercial del puerto,
pero con bajo nivel de tecnologia, donde la intervencion del estado se hace relevante para el
desarrollo de la region.

Una condicion necesaria para el crecimiento econémico es la disponibilidad de
infraestructura en general, y de transportes en particular, aspectos en los que se registran
avances en la region de manera progresiva, pero lenta. Christidis (2001), sostiene que el uso
de tecnologias de informacién y comunicacion en toda la cadena de transporte es un factor
que impulsa la cooperacion entre los proveedores de servicios de transporte. Para Guerra
(2013), se requiere adoptar tecnologias de punta en el manejo fisico de las cargas, adecuar la
infraestructura fluvial, terrestre, de accesos y de interrelacion con la ciudad-puerto y con la
red nacional de transporte.

Pero también se observa en Pucallpa el desarrollo tecnolégico a través del crecimiento
de las industrias agropecuarias, alimentaria, cosmética y farmacéutica, a través de iniciativas
del sector privado en la region, aunque todavia resulta ser limitada para el impulso que la
Amazonia necesita. Una restriccion importante para el desarrollo cientifico y tecnologico es
la escasa disponibilidad de recursos financieros destinados para tal fin. En este aspecto la
atencion del Estado es determinante para el desarrollo de los puertos. Al respecto, una
industria muy importante para el desarrollo del puerto de Pucallpa seria el de metalmecanica
y para ello sera necesario el desarrollo de plantas industriales en la zona. Si bien el Servicio
Industrial de la Marina (SIMA) tuvo participacion en la construccion del Terminal de
Pucallpa entre los afios 1980 y 1981, posteriormente solo se han desarrollado industrias de
metalmecanica de menor tamaio, de ahi que se requiere un trabajo coordinado entre los
sectores publico y privado para el emprendimiento y desarrollo de puertos con tecnologia de

punta.
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En el aspecto de las telecomunicaciones el desarrollo de la banda ancha es el que se ha
insertado en la region amazonica, para ello el MTC estd implementando la Red Dorsal de
Fibra Optica en las capitales de provincia con la finalidad de contar con internet de alta
velocidad. La Red Dorsal de Fibra Optica es un proyecto importante para la region el mismo
que implica el tendido de 218 km. De fibra dptica en la region Ucayali, con una inversion de
US $3,6 millones, lo que permitira interconectar a dos capitales de provincia como: Coronel
Portillo (Pucallpa) y Padre Abad (Aguaytia). El desarrollo de las telecomunicaciones podria
solucionar el problema de la ausencia de cartografias para navegacion. Para Wilmsmeier
(2007), los flujos actuales de carga en la Amazonia no son formalizados, y las
infraestructuras y servicios disponibles adolecen de elementos basicos, como es el caso de las
cartas electronicas, importantisimas teniendo en cuenta que el curso de los rios cambian
constantemente y se convierte en un riesgo para la navegacion.

Ucayali registr6é 751 celulares por cada mil personas en linea con su valor de
produccion per-céapita (988 celulares promedio nacional). La tecnologia es uno de los factores
preponderantes que ha facilitado el desarrollo de la region. La tecnologia global avanza a un
ritmo acelerado y genera oportunidades de desarrollo a las diferentes industrias a las que llega
su rango de accion. Los puertos mundiales tienen avances tecnologicos muy utiles para la
mas rapida atencion y coordinacion de uso del puerto.

En Pucallpa se requiere el fortalecimiento del sector tecnologico a partir del desarrollo
de las telecomunicaciones que permitan integrar a los centros poblados de la region y el
ingreso de equipos con tecnologia de primer nivel que optimicen los procesos de carga y
descarga de mercancias. Wilmsmeier (2007), indic6 que el desarrollo tecnologico es un
desafio que se debe alcanzar, sobre todo en tecnologias de navegacion por satélite, técnicas

de manejos y comercializacion sostenible de productos forestales, desarrollo de biotecnologia
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y en monitoreo y vigilancia remota, asi como en innovaciones fuentes alternativas
tecnologicas para de energia

3.3.5 Fuerzas ecoldgicas y ambientales (E)

La vision del Ministerio del Medio Ambiente es que los ciudadanos peruanos vivan
en un ambiente sano y saludable; en ese sentido, su creacion en el afio 2008 se estructurd con
la finalidad de promover la conservacion del ambiente, fomentando y asegurando el uso
responsable, racional y ético de los recursos naturales, contribuyendo asi al desarrollo
econdémico, social y cultural de la poblacion. El marco legal que cimenta estas politicas se
fundamentan en la Ley General del Ambiente, Ley N° 28611y su modificatoria en el Decreto
Legislativo N° 1055, la cual regula una adecuada gestion ambiental que deben de desarrollar
todos los organismos ¢ industrias que tengan influencia sobre el medio ambiente y areas
ecologicas en el desarrollo de las operaciones, esto permitira alcanzar el desarrollo sostenible
del pais y una mejor calidad de vida de su poblacion.

El Peru es uno de los paises mas biodiversos del mundo, integra el Grupo de los
paises Megadiversos segun el programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente,
junto con otros 16 paises, posee 70% de la biodiversidad total que se muestran a través de
ecosistemas, especies y recursos genéticos variados. De acuerdo al informe de Gestion
Ambiental emitido por el Gobierno Regional de Ucayali (GOREU, 2014b), esta region posee
terrenos cultivables en distintos pisos ecologicos, una reserva forestal de 8.7 millones de
hectareas que representa el 85% del territorio y mas de 4 millones de hectareas de bosques de
produccion permanente. Sin embargo, la deforestacion ha alcanzado los niveles mas altos de
los ltimos trece afios, el ano 2013 alcanzo mas de 171,000 hectareas con tendencia a que se
incremente. Mendoza, Leyva y Pardo (2014) citaron las declaraciones del ex Fiscal
Ambiental de la regién Ucayali Francisco Berrospi, quien indico que su destitucion “estaria

explicada por reticencia a adoptar una posicion pasiva frente a la explotacion ilegal de los
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recursos forestales” (p. 141). Indicé que nueve de cada diez denuncias recibidas en la Fiscalia
Ambiental estds asociadas con la actividad maderera (trafico ilicito, tala ilegal, invasion de
concesiones forestales y otros; mientras que las denuncias por trafico de fauna y flora
representan el 9% de los casos y solo el 1% restante corresponderia a denuncias vinculada a
la contaminacion ambiental. En este sentido, las politicas regulatorias medioambientales
deben de primar sobre intereses particulares, y a la vez se debe de potenciar las actividades de
control y fiscalizacion ambiental con un presupuesto adecuado, personal capacitado e
infraestructura necesaria para garantizar una labor eficiente.

Por otro lado, la contaminacién del rio Ucayali es notoria en las inmediaciones de la
ciudad de Pucallpa, los agentes contaminantes principales son: el sistema de drenaje que
desemboca en el rio, agentes contaminantes como los desperdicios de la ciudad, la
insalubridad que fomentan los centros de comercio informal que se ubican en las riveras del
rio y las emisiones de gas y combustible que emanan de las embarcaciones y los grifos
flotantes que transitan en sus aguas fomentan la contaminacion y el riesgo medioambiental.

Asi mismo, existen estandares mundiales para gestionar el desarrollo sostenible del
Puerto de Pucallpa con la finalidad de preservar el medio ambiente como la International
Maritime Organization (IMO), un organismo especializado de las Naciones Unidas,
responsable de la seguridad de la navegacion y la prevencion de la contaminacion por los
medios de transporte maritimos; la implementacion del puerto de Pucallpa y su posterior
puesta en operacion debe de considerar los estandares que le compete. Por otro lado, existe el
Convenio Internacional para prevenir la contaminacion de los buques (MARPOL), el cual
contiene las reglas para prevenir la contaminacidn por parte de los equipos de transporte
maritimo en los factores de hidrocarburos, sustancias nocivas, basura de buques, aguas

servidas generadas en los barcos y la contaminacion atmosférica de los barcos.
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3.4 Matriz Evaluacion de Factores Externos (MEFE)

La matriz de evaluacion de factores externos tiene como finalidad identificar las
oportunidades y amenazas que tendra el puerto de Pucallpa. El objetivo de la Matriz de
Evaluacion de Factores Externos (MEFE) no es solo realizar un listado de oportunidades y
amenazas del proyecto que estamos ejecutando, es identificar las principales variables que
deben ser trasladadas a estrategias con el fin de lograr la competitividad y eficacia de nuestro
proyecto. Toda amenaza identificada debe ser considerada como oportunidad de mejora y
monitoreada con el Uinico fin de crear valor al proyecto; en ese sentido planteamos la Matriz
de Evaluacion de Factores Externos para el Puerto de Pucallpa en la Tabla 24.

Se debe de tener en cuenta que las oportunidades son las que beneficiaran nuestro
proyecto, por lo cual debemos analizarlas a fin de conseguir estrategias a través de ellas y las
amenazas son aquellas que deben ser estudiadas cuidadosamente con el objetivo de
convertirlas en oportunidades o minimizarlas, Como resultado obtenido luego de haber
efectuado la Matriz de Evaluacion de Factores Externos (Tabla 24), se identifica que tenemos
un mayor nimero de oportunidades respecto a las amenazas, algunas ya estan siendo
implementadas como los acuerdos de integracion que beneficiaran la implementacion del
Puerto de Pucallpa, mientras que las amenazas identificadas deben tener planes de accion a
fin de que sean minimizadas y/o convertidas a oportunidades.

3.5 El Puerto de Pucallpa y sus competidores

A continuacion se analiza cdmo opera el puerto de Pucallpa con respecto a sus
competidores. Para ello, el andlisis que se ha seguido, est4 dividido en los cinco criterios
propuestos por Porter (1998).

3.5.1. Poder de negociacion con los proveedores
El poder de negociacion de los proveedores juega un rol muy importante en el desarrollo de

una industria por la capacidad de negociacion que puede tener con la organizacion.



Tabla 24

Matriz de Evaluacion de Factores Externos (MEFE)

Factores determinantes de éxito

Peso Valor Ponderacion

Oportunidades
Pertenecer al foro mundial APEC (Foro de Cooperacion
1 o . , 0.10 0.20
Econdémica Asia-Pacifico)
Ser un socio estratégico de Brasil, que es uno de los paises
2 que conforma el Grupo BRICS (Brasil, Rusia, India, China 0.09 0.27
y Sudafrica)
3 Ejecucion del Proyecto del Eje del Amazonas-Red de 0.09 0.18
Hidrovias Amazodnicas (IIRSA, 2015) ’ ’
4 Interés por parte de las organizaciones inmersas en el 0.06 0.12
proyecto del puerto de Pucallpa y apoyo de la poblacion. ’ ’
El transporte multimodal es de gran importancia para
5 T . ) 0.05 0.15
generar comunicacion e intercambio y bajo costos
Ubicacion geoestratégica del Puerto de Pucallpa, eje de
6 comercio para que Brasil pueda exportar sus productos a 0.11 0.33
China.
Crear oportunidades de desarrollo y mejorar la calidad de
7 vida de las personas aledafias al proyecto, puesto que las 0.08 0.24
condiciones actuales no son favorables.
Ucayali pertenece al Eje Multimodal del Amazonas, centro
8 ; 3 = . 0.07 0.14
de las vias de integracion sudamericana
Total Oportunidades 0.65 1.63
Amenazas
Falta de infraestructura vial, ferroviaria y portuaria que
1 impide las conexiones del puerto Pucallpa con distintos 0.08 0.16
lugares estratégicos nacionales ¢ internacionales
La hidrografia del rio Ucayali, con sus variaciones de
) 3 2 . 0.08 0.16
caudal por estaciones en el afio y su naturaleza meandrica.
Puertos de Chile perciben amenazas por parte del puerto de
Pucallpa, pues este ultimo seria el nexo con Brasil, y seria
3 . B 0.04 0.04
el medio para llegar a la costa y distribuir sus productos al
exterior
Inestabilidad politica que genera que las inversiones no
4 . . . 0.05 0.10
sean ejecutadas en los tiempos estipulados.
Corrupcidn percibida en todas las instituciones que ejercen
5 S ) - 0.05 0.10
una relacion directa en la ejecucion del puerto de Pucallpa.
6 Presencia del Fenémeno del nifio que retrasara las 0.05 0.05
inversiones y proyectos en ejecucion. ) )
Total Amenazas 0.35 0.61
Total 1.00 2.24
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Nota: Tomado de “El proceso estratégico. Un enfoque de gerencia,” de D’ Alessio, F., 2012, p.115. México D.
F., México: Pearson.

Debemos identificar y tener bien mapeado nuestro mercado y los insumos que seran
necesarios para el buen desarrollo de nuestro proyecto. Para poder tener identificados a

nuestros proveedores que seran los que trabajen directamente con el puerto de Pucallpa, se
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debe identificar los principales servicios portuarios que se requeriran para el Optimo
funcionamiento del puerto.

Los servicios portuarios se clasifican en Servicios Portuarios Generales y Servicios
Portuarios Basicos cuyo régimen se establece en los fundamentos de la Ley 27943-Ley del
Sistema Portuario Nacional y sus modificatorias; el Decreto Supremo N° 003-2004-MTC-
Reglamento de la Ley del Sistema Portuario Nacional y su modificatorias; y el Decreto
Supremo N° 016-2006-MTC. Teniendo identificado nuestros servicios portuarios se
analizara que tipos de servicios incluye cada clasificacion para asi poder elegir a nuestros
proveedores y no tengamos que tener que estar sujetos solo a un proveedor.

La Autoridad Portuaria Nacional establece que son servicios basicos aquellas
actividades comerciales que se prestan a las naves, a la carga y al pasajero en condiciones de
libre y leal competencia y que permiten la realizacion de las operaciones cotidianas en los
puertos del pais. Los servicios portuarios basicos identificados son: (a) abastecimiento de
combustible, (b) almacenamiento, (c) amarre de desamarre de naves, (d) embarque, estiba,
desembarque, desestiba y transbordo de mercancias, (¢) practicaje, (f) recojo de residuos, (g)
remolcaje, (h) transporte de personas, (1) vigilancia y seguridad en las naves.

El poder de negociacion de los proveedores para el Puerto de Pucallpa requiere tener
una cierta cantidad de proveedores para los servicios sefialados, puesto que el tener solo un
proveedor hace que tenga el poder de implantar sus precios o mas atn disminuir la calidad o
producir volimenes inferiores. En el tema de puertos un punto relevante es los sindicatos de
trabajadores que se forman, es un punto que debe ser analizado cuidadosamente puesto que
también son proveedores y pueden tener un gran poder de negociacion en los puertos que nos
podria perjudicar en el proceso. Cuando el poder de negociacion de los proveedores es alto,
es porque el sector industrial es menos atractivo. Es por ello que el tener menos proveedores,

mayor serd su capacidad de negociacion, en las diferentes industrias los proveedores juegan



72

un rol fundamental, es por ello que se debe ser implementar estrategias y tener objetivos de
largo plazo para asi no tener la amenaza que nos puedan condicionar en algunas actividades
los proveedores.

3.5.2. Poder de negociacion con los compradores

En nuestra visita a la ciudad de Pucallpa se confirm6 que los compradores como los
comerciantes, los agentes de aduanas y/o portuarios y pasajeros en general, tienen poco poder
de negociacion, dado que la mayoria de los 43 embarcaderos que en algunos casos también
son agentes portuarios que se encuentran asentados en la rivera del rio Ucayali no tienen la
infraestructura necesaria en disponibilidad de graas, equipos y personal para la diversidad de
carga y tonelaje que se desea transportar, y de alguna manera confabulan en una especie de
concertacion de precios en desmedro de los usuarios, en ese sentido el poder de negociacion
de los compradores es bajo dadas las pocas alternativas que se le presenta.

De acuerdo a las condiciones de la demanda, el movimiento comercial de la region se
ha incrementado los ultimos afios, sin embargo, la infraestructura de los embarcaderos
existentes no satisfacen las condiciones minimas de seguridad para las personas que laboran
en estos ni de las que usan sus instalaciones, prima la inseguridad, la informalidad y la
insalubridad como se muestran en la Figura 12, Figura 13, Figura 14, Figura 15 y Figura 16.
La gran mayoria de los embarcaderos usan gruas tipo castillo de tonelaje variable (de 10 a 30
toneladas en su mayoria) que se ubican en la ribera del rio sobre terreno compactado de arena
y madera, con ninguna condicidon de seguridad que garantice su operacion; por otro lado, el
proceso de carga y descarga de articulos como bolsas de cemento, sacos de arroz y de aztcar,
caja de cerveza, balones de gas y articulos similares es manual, sobre rampas de acceso a las
embarcaciones hechas de tablones de madera. En el caso de las bolsas de cemento por

ejemplo, verificamos que para cargar una embarcacion con 5,000 bolsas se utilizaron doce



73

personas a un ritmo de catorce bolsas por minuto promedio, lo que les tomaria de 6 a 8 horas

aproximadamente con una pago de S/. 45 nuevos soles por persona.

Figura 14. Proceso manual de carga de bolsas de cemento.
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Figura 15. Proceso manual de carga de caja de cerveza.

Figura 16. Embarcadero informal de pasajeros.

3.5.3 Amenaza de los sustitutos

El transporte sustituto en Pucallpa es el aéreo, a través del aeropuerto internacional
Capitan FAP David Abensur Rengifo, actualmente administrado por la empresa privada
Aeropuertos del Pert (ADP), quien logro la concesion el 11 de Diciembre de 2006 y cuenta
con una pista asfaltada de 2,800 metros de largo por 60 de ancho y una Torre de Control de
cinco pisos de 14 metros de altura, siendo la principal puerta de entrada al rio Ucayali, el cual
conecta con la ciudad de Iquitos por medio del rio Amazonas tal como lo indico la
Corporacion Peruana de Aeropuertos y Aviacion Comercial (CORPAC, 2006). Es el
principal aeropuerto del departamento de Ucayali, y recibe vuelos comerciales diarios

provenientes de las ciudades de Lima, Iquitos, Cusco y Tarapoto, asi mismo es el principal
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conector de los demas terminales aéreos que existen en el departamento, como son la ciudad
de Atalaya (Ucayali) y Puerto Esperanza (Purts), y desde el afio 2010 también hay vuelos
desde/a Cruzeiro do Sul y Rio Branco (Acre). Sin embargo los costos para transportar via
aérea son muchos mas altos que los del transporte terrestre y fluvial, a ello se suma la baja
probabilidad de que se desarrollen carreteras binacionales o lineas férreas que atraviesen el
continente. Algunos de los proyectos IIRSA contemplan la bimodalidad para recurrir a
menores costos de implementacion y mantenimiento, al menos por ahora. El transporte de
carga aérea, modalidad mucho mas cara, aun tiene un movimiento regular, puesto que el
tiempo es un principal factor de decision en proyectos de gran envergadura. Sin embargo, la
gran mayoria de carga es transportada por la via fluvial. Las carreteras que llegan a Pucallpa
y Yurimaguas debilitan aun mas el poder del sustituto de via aérea, debido a que siempre sera
mucho mas rapido y econdémico el transporte multimodal para Pucallpa, haciendo mas grande
la brecha entre la modalidad aérea y la multimodal en la que participa el puerto de Pucallpa.

3.5.4. Amenaza de los entrantes

El ingreso potencial de nuevos competidores es bastante alto. Hasta el afio 2010
existian mas de 40 atracaderos informales, ademéas del Puerto de Pucallpa. Debido a la poca
implementacion que tiene el Puerto de Pucallpa en término de equipamiento y tecnologia, han
surgido algunas empresas privadas que brindan el servicio de puerto. Sin embargo, la entrada
de nuevos participantes representa grandes inversiones, ya que se debe cumplir con cierto
grado de requerimientos e inversiones para el buen funcionamiento del puerto.
Adicionalmente, al costo de inversion de un puerto se debe incluir los costos de
mantenimiento y desarrollo de tecnologia para mantener en mejores condiciones del servicio
y por ende la satisfaccion de los usuarios.

La evidencia de los elevados costos que significa instalar un puerto fluvial genera que

hayan muchos puertos informales, con bajas condiciones de servicio, los que se han vuelto
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cada vez mas comunes, debido ademas al incremento del comercio en la Amazonia. De ahi
que hayan surgido nuevas empresas competidoras que ven la oportunidad de brindar servicios
a clientes para movilizar su carga en los tiempos en que estos lo requieren. La amenaza de
nuevos entrantes se ve principalmente promovida por el establecimiento y desarrollo de la
informalidad en el transporte, tanto de mercancias como de pasajeros. Esta amenaza, por su
naturaleza al margen de la ley, puede ser de alguna manera enfrentada por la Autoridad
Maritima Portuaria (AMP), para asi impedir el funcionamiento de estas organizaciones que
involucran trabajos inseguros y que frenan el desarrollo del Puerto de Pucallpa.

3.5.5. Rivalidad de los competidores

Existe un nivel de competencia moderado a nivel regional. Los principales puertos
cerca de Pucallpa son el Puerto de Yurimaguas y el Puerto de Iquitos. Aunque mas que
competidores, mas bien son colaboradores y tienen que ir de la mano con el desarrollo de
Pucallpa, debido principalmente a la ubicacién geografica que ocupa la ciudad, dado que éste
ultimo representa la conexion entre el puerto del Callo y el puerto de Iquitos.

Los otros competidores son del tipo informal, con embarcaciones o muelles de
cabotaje para naves menores y otras facilidades portuarias. A nivel local, la rivalidad entre los
competidores se evidencia principalmente con el puerto de la empresa del Grupo Romero,
que tiene instalado un puerto en la misma ciudad de Pucallpa, el afio 2015 realizo un acuerdo
comercial con la APN para que brinde servicio al publico en general. Este puerto se creo para
satisfacer las necesidades de la empresa con el transporte de materiales hacia los centros
petroleros existentes en el interior de la selva peruana. El Puerto de Pucallpa tiene que
competir con empresas que realizan sus operaciones de una manera informal y barata, en
tiempos mas cortos y sin contar con las capacidades para poder abastecer la demanda, lo que

hace que los clientes no tengan otra opcion que trabajar con ellos. El desarrollo de la industria
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petrolera y la extraccién minera podrian generar el ingreso de nuevos competidores, que
podrian ofrecen mejores servicios a nivel del puerto.

Es importante y necesario que el Puerto de Pucallpa conozca las estrategias y los
métodos de trabajo de sus competidores, ya que actualmente algunos operan a mayor
velocidad que este; lo que permitird desarrollar ventajas competitivas duraderas en el
mercado y estar un paso delante de los demas. El Puerto de Pucallpa debe aprovechar la
rivalidad existente entre los competidores tanto formales como informales para mejorar su
infraestructura.

3.6 El Puerto de Pucallpa y sus referentes

A continuacion, se presenta el analisis de algunos puertos internacionales de
referencia con el proposito de comprender el contexto global en el que se desenvuelve la
infraestructura portuaria. Entre los criterios que se usaron para elegir estos, destacan los
siguientes: (a) la ubicacion geografica y estratégica por su relacion con el comercio y
vinculacién con el ambito Pacifico-Atlantico (b) importancia internacional, por el volumen de
carga manejado y comercio fluvial; y (c¢) modernidad de instalaciones, por su accesibilidad e
infraestructura. Los puertos escogidos fueron los siguientes: (a) Manaos. (b) Belén y (c)
Santarém.

Puerto de Manaos. Manaos es la ciudad capital del Estado de Amazonas en el vecino
pais de Brasil. La ciudad de Manaos, es el centro consumidor mas importante de la Amazonia
Occidental, el mismo que pertenece a la Zona Franca de Manaos. El Puerto de Manaos, es la
principal infraestructura instalada para el movimiento de cargas generales y de
abastecimiento en la region sirviendo también como concentrador de cargas para los flujos de
transporte interno y externo, como consecuencia de la produccion del polo industrial de
Manaos. Una de sus principales caracteristicas del puerto es el buen nivel de calado que

posee.
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La Zona Franca de Manaos (ZFM) cuenta con incentivos fiscales, los mismos que
consisten en paquetes de financiamiento subsidiado, créditos fiscales y exenciones tarifarias.
Estos incentivos se crearon para promover el desarrollo econdomico de ciertas areas del pais o
para canalizar el capital privado hacia sectores especifico de la actividad econdémica. La Zona
Franca de Manaos cuenta con un 4rea fisica de 10,000 km?, cercada unicamente por las
barreras naturales de la selva amazdnica y que abarca la totalidad de la ciudad de Manaos,
incluyendo toda su poblacion.

El puerto de Manaos comprende un conjunto de muelles, diques, edificaciones en
general y vias internas de circulacion por carretera y ferroviaria. Para la atencion de los
navios el puerto cuenta con dos muelles flotantes o moéviles llamados Roadway y De las
Torres. El primero posee cinco posiciones y dispone de 268 metros. Ambos estan unidos a un
muelle fijo por medio de puentes flotantes de 114 metros de longitud cada uno. Las
posiciones en los muelles, cuyas profundidades varian entre 25 y 45 metros permiten el
atraque de los navios de largo curso. Adicionalmente existe un muelle de plataforma llamado
Malcher, con 300 m. y profundidades de uno a once metros para movimientos de
contenedores. La gran variacion de profundidades en estos muelles obedece al régimen de
aguas del rio Negro. Para el almacenaje, el puerto posee nueve almacenes de carga general,
sumando 16,232 m? de 4rea cubierta, y dos patios descubiertos en la plataforma Malcher, uno
de ellos con 23,400 m?, y el otro para contenedores con 17,823 m?. Los aspectos mejor
valorados en el puerto de Manaos son la seguridad para las mercancias y la ausencia de
conflictos sociales que interfieran en la actividad portuaria.

Puerto de Belém. Belém es la capital del estado brasilefio de Para, la cual cuentan con
una poblacion estimada de 2,146,000 habitantes aproximadamente y es la segunda ciudad
mas poblada del estado. Es el principal punto de entrada para la Amazonia, ya que se

encuentra en la desembocadura del rio Amazonas.
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El puerto de Belén tiene clara vocacion comercial a través del uso de sus instalaciones en el
manejo de granos, liquidos y solidos con buenas expectativas de desarrollo y crecimiento.

Cuenta ademas con naves de capacidad méxima de 1,200 TEU, con 180 metros de
largo y calado méaximo de 8.00 metros. Para transporte de granos se utilizan buques con
cargas medias de 12,000 toneladas, similares a los buques utilizados para carga general, la
Tabla 26 muestra las caracteristicas que tienen los buques que atracan en el puerto de Belén.
Tabla 25

Volumen de Contenedores al Ario en el Puerto de Belém

Ao Contenedores Carga General Trigo
(TEU/Ano) (t/afio) (t/ano)
2008 74,320 714,000 236,200
2013 95,340 880,000 297,200
2018 104,700 1,047,000 326,500
2023 115,100 1,151 358,700

Nota. Tomado de Estadistica de la Secretaria de Puertos del Estado de Para-Brasil, 2015. Recuperado de
http://www.cdp.com.br/ estatisticas-2015

Tabla 26

Tipos de Embarcaciones en el Puerto de Belém.

Caracteristicas Contenedores Carga General Trigo a Granel
(m) (m) (m)
Longitud 180 180 180
Calado maximo 9.0 8.0 8.0
Boca 25 25 25

Nota. Tomado de Estadistica de la Secretaria de Puertos del Estado de Para-Brasil, 2015. Recuperado de
http://www.cdp.com.br/ estatisticas-2015

El puerto cuenta con planes de crecimiento y expansion donde se tiene en cuenta las
proyecciones del flujo de carga, los servicios de transporte maritimo y los tipos de buques

previstos para el futuro.
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Puerto de Santarém. El puerto Santarém se encuentra en la margen derecha del rio
Tapajos, muy cerca de la confluencia con el rio Amazonas, en la localidad conocida como
Ponta de Caierira, area ligeramente aguas arriba de la ciudad de Santarém. Es un puerto
protegido naturalmente por una densa vegetacion, lo que genera que el puerto se encuentre
libre de vientos fuertes. El puerto se encuentra ubicado en 02°25°00” latitud sur y 54°43°00”
longitud oeste.

El puerto cuenta con embarcaderos, muelles, puentes, muelles de atraque y amarre,
almacenes, edificios para oficinas administrativas, carreteras internas y trafico ferroviario
incorporado al puerto. Para el ingreso al puerto desde los rios Tapajés y amazonas, se debe
consultar a la entidad portuaria la variacion de la profundidad del rio, debido a constantes
variaciones de la marea, lo que permite el atraque de barcos con un calado de diez metros en
la mayor estacion cerca y hasta 16 metros en el periodo lleno (marzo y setiembre). La cuenca
del puerto es natural y tiene unos 1,500 metros de ancho y una profundidad media de a cinco
metros.

El puerto tiene una longitud de amarre de 525 metros, de los cuales 385 metros
corresponde al muelle, el mismo que puede recibir embarcaciones de hasta 65,000 toneladas
de peso muerto (DWT). El puerto cuenta ademas con una plataforma de 5,000 m?, con
capacidad para recibir buques de hasta 30,000 DWT, y con capacidad de carga de 3tm por
metro cuadrado. Asi mismo, el puerto cuenta con un muelle con rampa de 140 metros de
longitud y tres metros de profundidad, que es el atraque de las embarcaciones de rio,
principalmente de pasajeros y mixto.

El Puerto de Santarém como se dijo inicialmente es un puerto que esta preparado
para recibir y despachar cargas de liquidos, granos y s6lidos y también esta preparado para el

manejo de camiones y remolques transportados a través de balsas fluviales. El puerto cuenta
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también con dos almacenes con una superficie de 1,500 metros cuadrados cada una y cuatro
galpones sin cierre lateral, con una superficie de 2,400 metros cuadrados.

3.7 Matriz Perfil Competitivo (MPC) y Matriz Perfil Referencial (MPR)

Después de presentar el analisis de la competencia del puerto de Pucallpa, asi como de
algunas organizaciones referenciales, a continuacion se muestran las matrices que permiten
agrupar dicha informaciéon en un modo comparativo. Estas miden en forma cuantitativa la
actuacion de los competidores, asi como de organizaciones referenciales para el puerto de
Pucallpa. La matriz que evalta a los competidores (incluso sustitutos y potenciales) es la
Matriz del Perfil Competitivo (MPC) y la que evalua a los puertos referenciales es la Matriz
del Perfil Referencial (MPR), para ello se ha desarrollado un anélisis competitivo siguiendo
la hoja de trabajo desarrollada por Richard Mason (1994).

En la Tabla 27 del Analisis Competitivo de la Industria, se puede apreciar que existe
un alto potencial en el mercado portuario fluvial, por cuanto se mueven gran cantidad de
productos con la generacion de un alto transito de personas, es decir, hay un alto
intercambio comercial que va desde y hacia la costa, asi como un alto flujo de personas que
transitan por la region amazonica. En la industria naviera fluvial hay pocas barreras de
entrada para nuevas empresas, las barreras que existen se relacionan con las caracteristicas
hidrograficas de los rios amazonicos, los mismos que tiene periodos de estiaje y cursos
cambiantes en su recorrido. Por otro lado, el grado de sofisticacion tecnologica de la industria
naviera dependera del nivel de equipamiento a utilizar, por lo general se requieren contar con
equipamiento de ultima tecnologia, pero dependera del nivel de inversion que se quiera hacer,
es necesario agregar ademas, que la innovacion en esta industria no es tan rapida como en
otras como la industria de tecnologia. Dentro de los sustitutos se considera al transporte
aéreo, aunque el mismo resulta ser muy costoso para los volimenes que se planean

transportar. En general la industria naviera no tiene sustitutos.
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Tabla 27

Andlisis Competitivo de la Industrias

1 Tasa de crecimiento potencial de la industria

0-3% 6-9%  12-15% 18-21%
3-6% 9-12% 15-18% >21 X
2 Facilidad de entrada de nuevas empresas a la industria
Ninguna barrera : :X: : : : : : : : :Imposible de entrar
3 Intensidad de competencia entre empresas
Muy competitivo : Do R X : Sin competencia
4 Grado de sustitucion del producto
Muchos sutittutos : : : : : : X : : Ningun sustituto
5 Grado de dependencia en productos y servicios complementarios o de soporte
Alta dependencia : :X: : : : : : : : :Independiente
6 Poder de negociacion de los consumidores
Consumidores 3 X B T : Proveedores

7 Poder de negociacion de los proveedores

Proveedores : ¢ ¢ ¢t : :X: : :Consumidores
8 Grado de sofisticacion tecnolog1ca en la mdustrla
Alto nivel 3 WA 0 c cBep
9 Régimen de innovacién en la industria
Innovacion rapida : . X Q@ oo : Ninguna Innovacion
10 Nivel de capacidad gerencial
Gerentes capaces : X o R : Poco capaces

Nota. Adaptado de “Strategic management: A methodological approach,” por Rowe, A., Mason, R., Dickel, K..,
Mann, R. & Mockle, R., 1994, 4th ed., p. 124, Reading, MA: Addison-Wesley.

A continuacion, en la Tabla 28, se evaluaa la atractividad de la industria utilizando la
hoja de trabajo de Rowe, Mason, Dickel, Mann, y Mockler (1994).

Segun D" Alessio (2008), la Matriz del Perfil Competitivo (MPC) permite identificar a
los competidores del sector, junto con sus fortalezas y debilidades. En la Tabla 29, se detalla
el resumen del anélisis competitivo de los puertos fluviales, donde aparecen los principales
competidores en el orbe. Para una mejor comprension de la matriz de perfil competitivo, a
continuacion se describird cada uno de los factores criticos de éxito.

Infraestructura. Graas portico, gruas pluma, servicios complementarios de
almacenaje, transporte y carreteras para completar el transporte bimodal son esenciales para
la correcto funcionamiento del puerto, y del nivel de inversiones que se realicen se

determinara el nivel del puerto y su posicionamiento en comparacion con el resto de puertos.
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Tabla 28

Analisis del Atractivo de la Industria Portuaria en la Amazonia

N° Factor Impulsor Puntaje
1 Potencial del crecimiento Aumentando o disminuyendo 10
2 Diversidad del mercado Numero de mercados atendidos 9
3 Rentabilidad Aumentando, estable, de crecimiento 9
4 Vulnerabilidad Competidores, inflacion 9
5  Concentracion Numero de jugadores 7
6 Ventas Ciclicas, continuas 9
7  Especializacion Enfoque, diferenciacion, tinico 9
8 Identificacion de marca Facilidad 6
9  Distribucién Canales, soporte requerido 5

Efectos de aprendizaje, elasticidad, normas

10  Politica de precios de la industria 4
11 Posicion en costos Competitivo, bajo costo, alto costo 10
12 Servicios Oportunidad, confiabilidad, garantias 10
13 Tecnologia Liderazgo, ser inicos 8
14 Integracion Vertical, horizontal, facilidad de control 4
15 Facilidad de entrada y salida  Barreras 8
Total: 117

Nota. Adaptado de “Strategic management: A methodological approach,” por Rowe, A., et al., 1994, 4th ed., p.
130, Reading, MA: Addison-Wesley.

Plan de seguridad y ambiente. Es la correcta implementacion de un plan de seguridad
y medioambiente, acorde con lo estipulado por la Organizacion Internacional Maritima
(IMO, por sus siglas en inglés).

Calado adecuado. Segun la profundidad del calado del puerto, este podra atender o no
naves de mayor envergadura.

Pronostico de caudales. Por la falta de lluvias y efectos climaticos actuales que
acontecen en el planeta, esta herramienta permite a los puertos saber si, durante el tiempo que
se estima, el rio tendréd la suficiente cantidad agua que permita realizar sus operaciones con
normalidad.

Encauzamiento del rio. El Amazonas, en especial por encontrarse al medio de una

selva tropical, con el tiempo toma diferentes rutas, lo que también se conoce como rios
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meandricos, por lo que el poder establecer el cauce del rio se convierte en un factor critico de
¢éxito para los puertos ubicados en su cuenca.

Tecnologia y sistemas de comunicacion. Los sistemas satelitales, de posicionamiento
global, internet, telefonia y sistemas informaticos que los administren determinan el nivel de
servicio que los puertos puedan brindar y, por consiguiente, determinan el éxito que puedan
alcanzar o no.

Formalizacion de puertos. Peculiaridad propia de zonas tan agrestes e inhospitas
como el Amazonas; si no se combate de raiz la formalizacion de los puertos que operan, la
competencia sera injusta y, por lo tanto, no podran alcanzarse los objetivos planteados para el
puerto.

Certificaciones actualizadas. Todos los puertos de nivel internacional tienen que
implementar y acreditarse en las diversas certificaciones internacionales, tales como ISO
9000, ISO 14000, BASC y OSHAS.

Precios. Las tarifas por el servicio prestado por el manejo de la carga y de servicios
complementarios.

Auditoria interna. El nivel de detalle y amplitud de procedimientos establecidos en el
puerto permitira una administracion responsable y un sostenimiento en el tiempo de las
actividades que este realice.

El valor obtenido en la matriz del perfil competitivo para el puerto de Pucallpa ha sido
de 1.90, superior al que se obtiene en los puertos informales, pero inferior al Puerto de Iquitos
y al Puerto del Grupo Romero, lo cual pone de manifiesto la actual falta de competitividad
del puerto con relacion a los puertos indicados.

Asimismo se puede apreciar la importancia del puerto en el desarrollo de los
corredores biocednicos para el transporte de carga y de personas entre Pertl y Brasil, algo que

puede también ser contemplado en los planes de desarrollo del IIRSA. Es interesante
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mencionar que uno de los proyectos del IIRSA de Brasil es la construccion de un ferrocarril
hacia Colombia para el transporte de carga, que tendré salida al océano Pacifico.
Tabla 29

Matriz del Perfil Competitivo (MPC)

Puerto de Puertos Puerto de Puerto del
Pucallpa, Pera Informales, Iquitos, Perta Grupo
pa, Pert q ’ Romero, Peru
Factores Determinantes de Exito  Peso Valor P01.1<’1era Valor Por}c,lera Valor Por}c,lera Valor Por.lc’lera
cion cion cion cion
1 Infraestructura 0.125 1 0.13 1 0.13 3 0.38 4 0.50

2 Plan de seguridad y ambiente  0.075 2 0.15 1 0.08 4 0.30 4 0.30

3 Calado adecuado 0.075 2 0.15 1 0.08 2 0.15 2 0.15
4  Prondstico de caudales 0.050 1 0.05 1 0.05 3 0.15 1 0.05
5 Encauzamiento del rio 0.125 1 0.13 1 0.13 1 0.13 1 0.13
6™l T 8 B 0° WS ot 0.8 1 EUNEREREONST 2 a0 )5

comunicacion

7 Formalizacion de puertos 0.075 3 0.23 1 0.08 4 0.30 3 0.23

8 Certificaciones actualizadas  0.125 2 0.25 1 0.13 2 0.25 3 0.38

9 Precios 0.125 4 0.50 3 0.38 4 0.50 2 0.25
10 Auditoria interna 0.100 2 0.20 1 0.10 3 0.30 2 0.20
Total 1.00 1.90 1.25 2.58 2.43

Nota. Tomado de “El proceso estratégico. Un enfoque de gerencia,” de D’ Alessio, F., 2014, p.136. México D.
F., México: Pearson.
Valor: 4. fortaleza mayor, 3. fortaleza menor, 2. debilidad menor, 1. debilidad mayor.

La matriz del perfil referencial, que se muestra en la Tabla 30, del sector de los
puertos fluviales cuenta con 12 factores claves de éxito, de los cuales los de mayor
preponderancia y que destacan son el de tecnologia y sistemas de comunicacion, asi como el
de infraestructura. También se puede apreciar que el puerto de Iquitos, comparado con
puertos fluviales de Latinoamérica o con otros principales de otros continentes, tiene un nivel
muy por debajo de lo aceptable para poder competir en estos momentos frente a estos
puertos. La diferencia es de tal magnitud que de esta matriz se puede sacar como conclusion

que el puerto de Iquitos debe usar como benchmarking el puerto de Manaos para los factores
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criticos de éxito, ya que es el puerto de mayor semejanza con el de Iquitos, en los cuales debe
enfocarse para poder alcanzar la mision y vision establecidas.

Tabla 30

Matriz del Perfil Referencial (MPR)

Puerto de Pucallpa, Puerto de Manaos, Puerto Belém,
Pera Brasil Brasil

Factores Determinantes de Exito Pesos Valor Ponderacion Valor Ponderacion Valor Ponderacion

1 Infraestructura 0.125 1 0.125 4 0.50 3 0.38
2 Plan de seguridad y ambiente ~ 0.075 2 0.150 3 0.23 3 0.23
3 Calado adecuado 0.075 2 0.150 4 0.30 3 0.23
4 Pronostico de caudales 0.050 1 0.050 3 0.15 4 0.20
5 Encauzamiento del rio 0.125 1 0.125 3 0.38 4 0.50
6 Tecnollogia.?/ e 0.125 1 0.125 4 0.50 3 0.38
comunicacion

7 Formalizacién de puertos 0.075 3 0.225 4 0.30 4 0.30
8 Certificaciones actualizadas 0.125 2 0.250 3 0.38 3 0.38
9 Precios 0.125 4 0.500 3 0.38 3 0.38
10 Auditoria interna 0.100 2 0.200 4 0.40 3 0.30

Total 1.00 1.90 3.50 3.25

Nota: Tomado de “El proceso estratégico. Un enfoque de gerencia,” de D’Alessio, F., 2014. México D. F.,
Meéxico: Pearson.
Valor: 4. fortaleza mayor, 3. fortaleza menor, 2. debilidad menor, 1. debilidad mayor.

Del ambito local, del estudio de Evaluacion de los Principales Puertos de América del
Sur (Universidad Politécnica de Valencia, 2003), se puede apreciar que el puerto de Manaos
cuenta importante infraestructura en comparacion con la infraestructura del puerto de
Pucallpa (ver Apéndice A).

3.8 Conclusiones

Al término del analisis del capitulo tres se puede identificar que el Peru tiene
oportunidades de desarrollo a nivel nacional como internacional, se posee recursos que deben

hacer del Perti un pais altamente competitivo con el resto del mundo, esto se logrard cuando
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las autoridades tomen conciencia de la importancia que es atraer inversionistas, sin embargo
estos inversionistas tomaran la decision de invertir siempre y cuando observen un pais en
donde no exista un alto indice de riesgo, un pais que proyecte una imagen de desarrollo, un
pais que este invirtiendo en educacion e infraestructura entre otros aspectos, como es el caso
de la reestructuracion del Puerto de Pucallpa. Adicionalmente se identifico a puertos fluviales
referentes en la cual se destaca el Puerto de Manaos, Puerto de Belén, y Puerto de Santarém,
quienes invirtieron en infraestructura, entonces no es muy dificil deducir que nos diferencia
de otros puertos para llegar a ser competitivos, la inversion en infraestructura vial, ferroviaria
es muy importante para que se desarrolle un pais, en el caso del Puerto de Pucallpa se
requiere mucha inversion en infraestructura y tecnologia. Finalmente se debe cambiar la
imagen del Pert respecto a corrupcion, segin el Indice de Percepcion de la Corrupcion 2014
el Peru se ubica en el puesto 85 en el ranking de corrupcion de 175 paises, y esto genera que
en la Matriz de Evaluacion de Factores Externos en donde se identificé oportunidades se vean
en riesgo por temas de corrupcion, los temas relacionados a corrupcion se lograra minimizar
y en un futuro eliminar si se implementa una educacion de primer nivel, la construccion del
Puerto de Pucallpa significara el primer paso que brinde desarrollo socio econémico a una
region que el Gobierno no esta brindando las atenciones necesarias para que se convierta en

una zona potencial de desarrollo.
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Capitulo IV: Evaluacion Interna

4.1 Analisis Interno AMOFHIT

En el presente capitulo, se desarrolla el analisis interno de AMOFHIT?, en el cual se
evaluan los factores internos de la organizacion tales como (a) administracion y gerencia, (b)
marketing y ventas, (c) operaciones productivas y de servicios, (d) finanzas y contabilidad,
(e) recursos humanos y cultura, (f) informatica y comunicaciones, y (e) tecnologia
(D’ Alessio, 2008). El resultado de este capitulo sera la construccion de la matriz de
evaluacion de factores internos, donde se analizaran las fortalezas y debilidades del puerto de
Pucallpa. Asimismo, se analizara el papel de todos los grupos de interés vinculados al puerto
de Pucallpa, dado que el futuro del puerto dependera también de la situacion actual de estos
grupos, asi como de su interaccion y desarrollo.

4.1.1 Administracion y gerencia (A)

En el Pert tenemos aproximadamente 3,075 km de costa a lo largo del Océano
Pacifico en la cual podemos apreciar los diferentes puertos en desarrollo, debido a que
algunos se encuentran en una etapa de aprobacion de viabilidad, otros de mejoramiento de
infraestructura y en su mayoria su planeamiento estratégico con el objetivo de poder ser un
nexo con otros paises y asi poder incrementar y potenciar la actividad portuaria de nuestro
pais. Por otro lado, se tiene la cuenca amazodnica, que por naturaleza propia cuenta con rios
navegables que hacen posible el transporte fluvial de carga y pasajeros y favorecen la
interconectividad de las regiones por donde fluyen, permitiendo el crecimiento y desarrollo a
través del intercambio comercial dentro y fuera del pais, por ejemplo con Brasil.

Por otro lado, la Empresa Nacional de Puertos S.A. (ENAPU), inici6 sus funciones
con el nombre de ENAPU PERU, el 1 de Enero de 1970, fue creada como organismo publico

descentralizado del sector de Transportes y Comunicaciones, encargada de administrar,

2 Se plantea el analisis interno del Puerto de Pucallpa sobre una organizacion que no estd definida
adecuadamente; en la actualidad se soporta directamente en la Autoridad Portuaria de Pucallpa que reporta a la
APN y de la Capitania de Puertos.
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operar y mantener los terminales y muelles fiscales de la Reptblica, sean maritimos, fluviales
o lacustres. ENAPU era el ente regulador de las mercaderias que ingresaban y salian de la
ciudad de Pucallpa al inicio de sus operaciones, actualmente trabaja en coordinacién con
otras organizaciones que son encargadas de velar por el buen funcionamiento del sistema
portuario nacional. Tras la promulgacion el 1 de Marzo del afio 2003 de la ley N°© 27943,
Ley del Sistema Portuario Nacional, la que modifica la Ley de Control y Vigilancia de las
Actividades Maritimas, Fluviales y Lacustres (Ley N°26620) promulgada el primero de junio
de 1996 y reglamentada por el D.S. 028-DE-MGP del el veinticinco de mayo del afio
2001que establece lo siguiente:
La presente Ley regula los aspectos de control y vigilancia a cargo de la Autoridad
Maritima, respecto de las actividades que se desarrollan en los &mbitos maritimo,
fluvial y lacustre del territorio de la Republica. Establece que la Autoridad Maritima
es ejercida por el Director General de Capitanias y Guardacostas. Son funciones de la
Autoridad Maritima: (a) Exigir el cumplimiento de la presente ley y sus normas
reglamentarias; (b) Velar por la seguridad de la vida humana en el mar, rios y lagos
navegables; (¢) Controlar el trafico acudtico, incluido el acceso, la permanencia y la
salida de los buques de los puertos, fondeaderos y aguas de soberania y jurisdiccion
nacionales; (d) Ejercer control y vigilancia para prevenir y combatir los efectos de la
contaminacion del mar, rios y lagos navegables, y en general todo aquello que
ocasione dafo ecologico en el ambito de su competencia con sujecion a la normas
nacionales y convenios internacionales sobre la materia, sin perjuicio de las funciones
que les corresponden ejercer a otros sectores de la Administracion Publica, de
conformidad con la legislacion vigente sobre la materia; (€) Administrar y operar las
estaciones de radio costeras, con sujecion a la normativa vigente sobre la materia; (f)

Otorgar en los casos que el reglamento establezca permisos de navegacion a los
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buques de bandera extranjera para operar en aguas jurisdiccionales; (g) Las demas que

se establezcan en el Reglamento de la presente ley; las cuales son estipuladas en la ley

N° 26620.

La creacion de dicha ley contempla la creacion de dos entes reguladores para los
puertos: (a) Autoridad Portuaria Nacional y (b) Autoridad Portuaria Regional. La Autoridad
Portuaria Nacional esta encargada del desarrollo del Sistema Portuario Nacional, la
fomentacion de inversiones privadas para poder mejorar infraestructura y tecnologia lo cual
se traduciria en competitividad, coordinacion con las diferentes organizaciones publicas y
privadas que se encuentran relacionadas en las actividades y servicios portuarios. La
Autoridad Portuaria Regional son 6rganos integrantes del Sistema Portuario Nacional con
autonomia técnica, econdmica y financiera, depende de los Gobiernos Regionales, una de sus
funciones es controlar los niveles de contaminacion y seguridad generados por puertos
fluviales mas pequenos. Al analizar el Puerto de Pucallpa y luego de las entrevistas realizadas
a las diferentes autoridades, se pudo apreciar que no existe una administracion muy eficiente,
se puede ver que las autoridades tienen diferentes puntos de vista al mismo puerto, la
gerencia no esta teniendo objetivos a largo plazo, lo cual origina que la direccion del Puerto
de Pucallpa no tenga los objetivos bien claros y no genera la oportunidad de ir detectando
obstaculos, en este caso del Puerto de Pucallpa ir proyectando el cauce del rio y asi tomar las
medidas preventivas adecuadas. Se observo que existen intereses de por medio por parte de
algunos miembros de las organizaciones gubernamentales y portuarias, lo cual genera
informalidad en los embarcaderos que se encuentran empadronados y esto origina que no se
tenga el puerto apropiado bajo lineamientos de desarrollo y competitividad. Se nota una gran
disposicion por la Camara de Comercio de Pucallpa, la cual necesita un respaldo de la
Capitania de Puertos y Autoridad Portuaria de Pucallpa y asi poder plasmar estrategias a

largo plazo y tener una vision compartida.
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4.1.2 Marketing y ventas (M)

Actualmente no se visualiza estrategias de marketing y ventas, sin embargo de
acuerdo a lo observado en la visita al Puerto de Pucallpa, son los agentes intermediarios y los
propietarios de los embarcaderos que ofrecen de manera informal los servicios de carga,
descarga y transporte. Para el Puerto de Pucallpa dichos embarcadores son denominados
agentes fluviales. En este punto es muy importante la presencia de la Camara de Comercio,
Industria y Turismo de Ucayali (CCITU, 2015), como organizacién con un objetivo solido de
“prestar servicios eficaces acordes con las necesidades del empresario para mejorar la
competitividad regional”. Los agentes fluviales del Puerto de Pucallpa deben trabajar de
manera conjunta con la CCITU y otros organismos relacionados en buscar la promocion
efectiva de la diversidad de productos que se pueden ofertar a otras regiones del pais y otros
paises, de esta manera se estaria ejecutando estrategias de marketing y ventas, debido a que
se estd analizando a un publico objetivo con la finalidad de hacer llegar las mercaderias al
destino final y los usuarios finales puedan estar satisfechos. Con la generacion de trabajos de
investigacion de los diferentes Puertos del Pertl, se esta tratando de crear conciencia en la
poblacién y el Gobierno de la importancia que es tener puertos desarrollados en el Peru.
Durante la visita que se realizo al puerto de Pucallpa se observo que no existe un marketing
adecuado en lo que respecta a promover la importancia de la ejecucion de un puerto que
cumpla con los requisitos para ser considerado un puerto de gran envergadura y asi se pueda
ser un socio estratégico de otros paises como por ejemplo Brasil. En la aplicacion de un
marketing adecuado se debe identificar como estuvo concebido el Puerto de Pucallpa afios
atras y como se esta analizando la ejecucion de un nuevo Puerto, como se sabe el puerto es un
espacio cuya funcion es el flujo de mercancias, personas, o sirve para dar refugio a algunas
embarcaciones que estan encargadas de las actividades mencionadas. Actualmente se tiene un

contexto de globalizacion econdmica, en la cual el término competitividad es un ratio que
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debe de analizarse y aplicarse para estar al mismo nivel de muchas empresas internacionales.
En el caso referido a los puertos se debe de enfocar en potenciar los puertos que tienen un
alto potencial de nexo con otros paises, en este proyecto se esta enfocando al Puerto de
Pucallpa (ser el mejor puerto fluvial del Pert) con un volumen de exportacion a Brasil y
viceversa. Entonces antes de empezar a plasmar estrategias referidas a marketing y ventas se
debe tener muy presente que el Puerto de Pucallpa dejara de ser solo una instalacion que
proporciona un servicio e incorporar labores activas comerciales, con objetivos orientados a
la creacion de valor y la satisfaccion de sus clientes.

Hoy en dia un puerto actia dentro de las redes de transporte, produccion y
distribucion, atrayendo y conservando cargas y promoviendo actividades de comercio,
transporte y logistica, para lo cual se hace uso del enfoque intermodal, para ello una manera
de poder plasmar un marketing que guarde ilacién con lo mencionado, es contar con
infraestructura de primera, tener nuestras carreteras asfaltadas, empezar a utilizar la
tecnologia en la aplicacion de programas que puedan tener el inventario de los productos
descargados y cargados, contar con almacenes que tengan un avance tecnolégico, con lo cual
el puerto de Pucallpa se vera atractivo e inmediatamente se generara socios estratégicos.

4.1.3 Operaciones y logistica. Infraestructura (O)

El Puerto de Pucallpa fue inaugurado en 1980 (ver Apéndice B) y fue administrado
por la Empresa Nacional de Puertos ENAPU S.A. hasta 1992, afio en que se suspendieron sus
actividades debido a la acumulacion de arena en el area y al alejamiento del cauce del rio
Ucayali de la zona donde se ubicaba el puerto. El afio 1998, los pontones del muelle y los
tramos de los puentes de acceso incluyendo los pontones de apoyo correspondientes a la
infraestructura flotante fueron desacoplados, trasladados y fondeados en la laguna “Cocha

Pucallpillo”, lugar donde permanecen hasta la fecha.
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El sistema de operacion es el conjunto de practicas y procedimientos que tendra el
puerto a fin de atender a sus usuarios y brindar sus servicios. El Puerto de Pucallpa esta
definido como la zona donde las embarcaciones comerciales y no comerciales embarcan y
desembarcan. Desde 1994 hasta la fecha, los puertos existentes en Pucallpa son embarcaderos
informales a lo largo de 7 km a orillas del rio Ucayali. Las cargas que se mueven en los
atracaderos informales carecen de control de costos operativos y de ingresos por servicio de
carga, de esta forma no ofrecen informacion real que permita determinar los ingresos y
egresos reales que generan esta actividad en dicha zona.

Los productos que se comercializan por el Puerto de Pucallpa son de movimiento de
cabotaje, siendo el principal destino de embarque el Puerto de Iquitos, y en menor cantidad
el Puerto de Yurimaguas, en funcion a ello, se analiz6 el movimiento y composicion de la
carga de cabotaje en el Puerto de Pucallpa por productos que embarcan a los cuales se les
denomina zarpe y a los productos que desembarcan se le denomina arribo. Los productos se
agrupan en alimentos, maquinarias y motores, cerveza y bebidas, derivados del petrdleo,
productos del sector construccion, madera y otros.

Dentro de la operaciones que se demandaran del Puerto de Pucallpa podemos citar el
de movimiento de naves de a cuerdo a la Tabla 16, alimentos y madera de acuerdo a como se
indican en la Tabla 20 y Tabla 21 y el de pasajeros en la Tabla 22.

Entre los tipos de embarcaciones que transitan por la cuenca Amazonica tenemos a los
remolcadores o embarcaciones de empuje, motochatas o embarcaciones de pasajeros y carga
con sistema de propulsion propia y ademas chatas barcazas que corresponden a naves de
carga sin propulsion y que sirven para carga seca y carga liquida segun sea el caso. Entre uno
de los principales problemas de la operatividad del Puerto de Pucallpa es el cambio
morfologico que tiene el rio Ucayali a consecuencia del rompimiento de los meandros de

Pucalpillo y el Mangual, que en ocasiones desvia el curso del rio fuera de la ciudad de
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Pucallpa. Otro gran problema es la forma de carga y descarga, ya que esta muchas veces se
realiza manualmente por la ribera del rio, con las dificultades y limitaciones que implica subir
bultos pesados, existiendo gran cantidad de atracaderos informales que se encuentran en
constante movimiento y no cuentan con sistemas de seguridad basicos.

En cuanto a la logistica, Pucallpa es el Gnico centro en la region amazodnica que tiene
conexion por carretera con la ciudad de Lima. La ruta es ademas la més corta y debido a esta
circunstancia Pucallpa se ha convertido en la entrada para el intercambio de productos entre
la costa y la regién amazonica. Otros productos industriales y alimenticios como la harina,
azucar, alimentos enlatados, etc. son llevados de la ciudad de Lima a la ciudad de Pucallpa
por via terrestre y trasbordados a embarcaciones fluviales con destino a Iquitos y centros
poblados aledafios. En la actualidad gran parte del comercio se hace como carga fraccionada,
cuando lo 6ptimo debe de ser mover la carga en unidades que pueden ser paletas, sacos
graneleros o unidades zunchadas, logrando asi que la carga sea facil de manipular en tiempo,
seguridad y mano de obra, utilizando mejor el espacio de almacenamiento, reduciendo los
dafios y el hurto.

Infraestructura. En cuanto a infraestructura, el Puerto de Pucallpa tiene una longitud
de 180 m de largo por 18 m de ancho y esta compuesto por cinco pontones de acero de 36 m
de largo por 18 m de ancho, cada uno con un acceso directo desde tierra por medio de dos
puentes de acceso con superficie de rodadura compuesto por planchas estriadas, sardineles de
seguridad conformados por cuartones de madera de 0.30 m. x 0.30 m., y estructuras de
defensa consistentes en llantas de camion usadas de 1m de didmetro. Seglin informacion de
Enapu S.A., el muelle, en su ubicacion original, contaba con los siguientes accesorios
complementarios para su funcionamiento: sistema de anclaje y contencion, sistema para
abastecimiento de agua potable, sistema contra incendio, sistema eléctrico, sistema

pararrayos y deflector de palizadas.
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Por otro lado, los embarcaderos artesanales son abundantes y ocupan mayor parte de
la ribera; es muy dificil sefialar cuanta carga se moviliza a través de ellos, pues atienden a
naves pequefias que no estan registradas. En cuanto a las naves de mayor tamafio, s6lo las
atienden por breves momentos mientras se embarca o desembarca alguna carga puntual. Este
tipo de embarcadero no ofrece ninguna infraestructura importante, usualmente s6lo mantiene
su ribera agregando desechos de aserradero al margen del rio. Cabe sefalar que este tipo de
embarcaderos son de tamano variable y sus limites con los embarcaderos industriales son
dificiles de definir.

En la actualidad, todos los embarcaderos pueden atender a cualquier tipo de nave; mas
aun, las naves no reciben los servicios de practicaje, remolque o amarre (por el contrario, la
propia tripulacidon de la nave se encarga de estos trabajos), por lo que cualquier nave puede
entrar al embarcadero que considere adecuado o bien esté libre. Esta dinamica ha favorecido
que tanto los embarcaderos artesanales como los de madereras, estén interesados en dar
servicios a cargas de mediana o larga distancia, y es comun ver que en un embarcadero de
madera, se atiendan pasajeros o en un embarcadero artesanal se embarque carga de gran
volumen, so6lo en la medida en que esta dindmica se ordene sera posible atender y desarrollar
un comercio fluvial dindmico, seguro y rentable.

La mayoria de estos embarcaderos tienen como principal infraestructura solo un area
ganada al rio a través de la constante deposicion de desechos de aserradero al rio
compactados con arena arcillosa. Ninglin amarradero ha hecho un muelle o un patio de
almacenamiento y los pequefios esfuerzos de infraestructura que pueden verse son mas
informales que funcionales.

4.1.4 Finanzas y contabilidad (F)

Toda empresa publica y privada, necesita de financiamiento para crearse,

mantenerse, innovar y ser sostenible en el tiempo. El afio 2015 se dio cuenta a través de la
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Agencia de Promocion de la Inversion Privada (Pro Inversion) la convocatoria para la entrega
en concesion del Puerto fluvial de Pucallpa, cuya buena oferta fue adjudicada a la empresa
del grupo Romero. El proyecto en concesion consiste en la modernizacion, rehabilitacion,
construccion y/o reparacion de las obras de rio, instalaciones eléctricas, trabajos de dragado y
sefializacion nautica, equipamiento portuario, entre otros.

La ejecucion de las obras y equipamiento representa una inversion referencial del
orden de 16 millones de dolares, segiin informa la agencia Andina. El concesionario podra
encargarse de la operacion del terminal por un periodo que no superaré los 30 afios y se
estima que la construccion durard aproximadamente dos afios, lo cual permitird un
movimiento de carga que oscilard entre 300 a un millon de toneladas métricas.

4.1.5 Recursos humanos (H)

De acuerdo a lo manifestado por D’ Alessio (2014), el recurso humano constituye el
activo mas valioso de toda la organizacidn, es el menos predecible y el de mayor volatilidad;
es el que se encarga de movilizar los recursos tangibles e intangibles, haciendo funcionar el
ciclo operativo, y estableciendo las relaciones que permiten a la organizacion lograr sus
objetivos (p. 181). En ese sentido, en una economia de globalizacion, de alta competitividad
y de apertura a los diversos mercados, el Puerto de Pucallpa debe de contar con una fuerza
laboral portuaria debidamente calificada, dindmica y que responda productivamente a los
estandares portuarios nacionales e internacionales de esta industria.

Tal como se ha indica en la Tabla 12, la poblaciéon de la Region Ucayali es de 495,511
habitantes al mes de junio del afio 2015, representando el 1.6% de la poblacion total del Peru,
con un densidad poblacional de 4.8 hab/km?. Cuenta con 4 provincias, de las cuales la mas
poblada es la Provincia de Coronel Portillo con su capital Pucallpa y una poblacion de
374,033 habitantes, la que representa el 76% de la poblacion total de la Region Ucayali, y

una densidad poblacional de 10.2 Hab/km?. La Provincia de Coronel Portillo es el lugar
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donde se construy6 anteriormente el Puerto de Pucallpa, especificamente en el Distrito de
Calleria. Pucallpa es una de las ciudades mas representativas de la region amazonica que ha
demostrado un crecimiento vertiginoso los ultimos afos, especialmente en el aspecto
comercial.

Por otro lado, la Tabla 31 indica que la poblacién con estudios superiores al nivel
secundario asciende a un 11.6% de la poblaciéon mayor a 14 anos, el cual comprende el nivel
técnico y universitario completo, resultado que lo coloca en un punto intermedio respecto a
otras regiones similares como Madre de Dios y Loreto; sin embargo, este resultado se
muestra muy por debajo del 17.1% como promedio nacional; este es un indicador importante
debido a que nos da un panorama del recurso humano con el que se podria contar en los
procesos de habilitacion y de operaciones del Puerto de Pucallpa. Sin embargo, no es
solamente la cantidad de profesionales con el que se podria contar, sino también la calidad de
conocimientos y capacidades con los que estan preparados, de acuerdo a lo manifestado por
Mendoza, Leiva & Pardo (2014), tenemos una restriccion de caracter cultural en la poblacion
debido a sus diferencias étnicas y de costumbres, esto se demuestra en la baja calidad de la
ensefanza, diferencia que es mas marcada entre las zonas urbana y rural. Consideramos que
la fuerza laboral técnica y superior para los trabajos de habilitacion y de operaciones del
Puerto de Pucallpa deben de provenir de la propia poblacion, en ese sentido se debe de captar
profesionales con competencias idoneas para que cubran satisfactoriamente los
requerimientos y si no fuera asi, se debe de considerar la capacitacion y profesionalizacion en
tenas afines a los procesos de operacion del Puerto, esto permitira dinamizar la economia de
la region con la generacion de empleo directos e indirectos.

Por otro lado, de acuerdo al programa para el desarrollo humano de las Naciones
Unidas (ONU, 2014b) que indica los resultados del Indice de Desarrollo Humano (IDH),

muestra al Pert en el puesto 82 con 0.737 puntos, descendiendo cinco posiciones respecto de
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la afio 2013 con 0.741, este indicador mide la calidad de vida de los pobladores combinando
las variables econémicas, sociales y educativas, y si bien nos coloca en la zona de desarrollo
humano alto, varia mucho al interior de los departamentos y las provincias de nuestro pais.
Respecto a la region Ucayali y de acuerdo a Atlas del Pera (2013) el IDH elaborado el afio
2013 lo coloca en el puesto 10 con 0.6022 puntos, destacando las provincias de Coronel
Portillo y Padre Abad con 0.6180 y 0.6032 respectivamente.

Tabla 31

Maximo Nivel Educativo Alcanzado por la Poblacion de Ucayali. Arios 2012 y 2013

S.N. o Primaria Secundaria Superior no Superior
Primaria completa Completa universitaria  universitaria
incompleta completa completa
Ucayali 15.9 39.9 32.6 7.0 4.6
Area
Urbana 11 38.4 36.5 8.4 5.7
Rural 353 45.7 17.1 1.5 0.4
Idioma
Lengua materna 42.3 383 15.5 2.7 1.2
otra 12.4 40.1 34.9 7.6 5.1
Referentes comparativos
Madre de Dios 12.8 353 38.1 7.7 6.2
Loreto 18.7 40.2 31.0 5.5 4.6
Nacional 15.5 29.4 38.0 8.4 8.7

Nota. Tomado de las “Las barrera al crecimiento econdomico de Ucayali,” por Mendoza, W., Leyva, J. & Pardo,
F., 2014. Recuperado de http://www.cies.org.pe /sites/default/files/files/otrasinvestigaciones/archivos/00-
libro_ucayali final.pdf

Es importante notar que en la region Ucayali ha habido una evolucion favorable los
ultimos afios, la Tabla 4 muestra un crecimiento promedio anual del Valor Agregado Bruto
de 4.4% entre los afios 2008 y 2013, considerando que el afio 1993 se ubicaba en la décimo
quinta posicion del ranking del IDH.

En nuestra primera visita a la ciudad de Pucallpa en la Provincia de Coronel Portillo,

se ha podido verificar que parte del area destinada al Puerto de Pucallpa, se encuentra
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invadida por pobladores de la zona que practicamente se han establecido a vivir en predios de
material noble y de madera, por otro lado, el rio Ucayali se alejo de la ribera adyacente a la
zona del puerto, acrecentando el aislamiento del mismo para su uso comercial, de transporte
de personas y de carga. En respuesta a una necesidad y debido a la limitacion del uso del
Puerto por factores atribuibles a la naturaleza, se han establecido aproximadamente 43
embarcaderos particulares, los cuales manejan de manera informal el comercio de carga y de
transporte de pasajeros, disponiendo de personal a destajo y/o por jornal, sin brindan las
minimas condiciones de salud y seguridad en sus actividades, no hay un contrato establecido
de servicio, y se ha observado labores encomendadas que van en contra de la salud y la
integridad fisica de las personas; los que regentan estos embarcaderos aprovechan de la
necesidad de los estibadores de ganar un jornal diario, con condiciones laborales
contradictorias a las establecidas por los estandares que regulan este tipo de actividades. En la
disertacion del Presidente del Directorio de la Autoridad Portuaria Nacional, Sr. Edgar
Patifio, el 13 de noviembre del afio 2015, indic6é que la administracion de la APN invit6 a los
duenos de los embarcaderos a formalizarse para brindar las garantias a sus trabajadores con
salarios que contemple los beneficios de ley, la seguridad en el trabajo, salubridad de sus
operaciones y el cuidado del medio ambiente, invitacion que fue rechazada por intereses
particulares propios.

Debemos de precisar que los recursos humanos dentro del sistema portuario se
encuentran normados por la Ley de Trabajo Portuario, las cuales regulan las actividades de
manipuleo de carga y descarga en los puertos maritimos, lacustres y fluviales (Ley 27866,
2002) y su modificatoria bajo el Reglamento de la Ley de Trabajo Portuario (DS 003-2003-
TR, 2003), en ella se define las especialidades que demanda la locacion portuaria (ver Tabla
32), y las actividades operativas, tales como: estiba o carga, desestiba o descarga,

movilizacion de la carga y la tarja. Bajo este panorama los embarcaderos informales del
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Puerto de Pucallpa no cumplen con las normas establecidas, perjudicando el progreso del
trabajador portuario Pucallpefio, exponiéndolos a un trabajo inseguro y sin condiciones
minimas necesarias de seguridad, salud y bienestar.

Tabla 32

Especialidades de los Trabajadores Portuarios. Ley 27866-2002

“Especialidad que comprende la ejecucion de todas las tareas, labores y funciones

Estibador ordinarias del trabajo portuario en las operaciones de carga o estiba, descarga o
desestiba y movilizacion de carga, asi como las que usualmente ejecutan aquellos
trabajadores que en determinados puertos de la Republica”

“Especialidad que comprende la operacion de grias, winches, aparejos y otros
aparatos de la propia nave durante las operaciones de carga, descarga y movilizacion
de carga”.

Gruero-Winchero

Portalonero “Especialidad que consiste en asistir al GrueroWinchero cuando las condiciones de
visibilidad sobre cubierta impidan al Gruero-Winchero realizar su labor sin asistencia”

Elevadorista “Especialidad que comprende el manejo de elevadores en el muelle u otra area
operativa del puerto, asi como en las bodegas del buque”

“Especialidad que consiste en el conteo de la mercancia que se carga o descarga, de
productos recibidos en muros al costado de la nave, o a bordo, segun corresponda, y
que se ejecuta al costado del buque. Comprende ademas la obligacion de anotar en la
nota de Tarja toda la informacidn a verificar, especialmente, el tipo de mercancia,
cantidad, marcas, estado y condicion exterior del embalaje y si ésta fue separada para
inventario, otros documentos que correspondan al detalle de las cargas de toda indole,
manipuladas o movilizadas por su cuadrilla”

Tarjador

Nota. Tomado del “Reglamento de la Ley de Trabajo Portuario, Ley N° 27866-2002,” por Congreso de la
Republica del Pera, 2002. Recuperado de http://www.enapu.com.pe/ web/content/upload/ files/Reglamento
Trabajador 2.pdf

Por otro lado, la APN indic6 en su Memoria Institucional (2014), que la
administracion de “los recursos humanos, logisticos y financieros de la APN es una de las
piezas medulares de la organizacion™ atendiendo “su capacitacion, evaluacion y el desarrollo
de sus competencias, para alcanzar el progreso del trabajador en la APN, colocandolo cada
vez en mejores condiciones para enfrentar con €xito las mayores responsabilidades que
enfrenta la institucion” (p. 92), lo que va en linea con los valores que menciona practicar,
como son: liderazgo y autoridad, eficiencia y calidad, ética y transparencia, trabajo en equipo,

compromiso, vocacion de servicio, actitud proactiva, comunicacion. En ese sentido, y dado
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que el Puerto de Pucallpa esta bajo la supervision y el control de la APN en coordinacién con
las autoridades regionales, es prudente indicar que el recurso humano que labore en sus
instalaciones esté alineado con su cultura, sus principios y sus valores.

Dado que en la actualidad el Puerto de Pucallpa esta inoperativo, vamos a considerar
como referencia la informacion sobre el recurso humano que indico el informe final de la
empresa CESEL Ingenieros (2005) sobre el estudio de Factibilidad para la Rehabilitacion del
Terminal Portuario de Pucallpa (2005), el cual indica diez personas para la administracion del
Puerto (ver Tabla 33) y consideramos que la carga de personal operativo debi6 de ser variable
producto de la variacion de la demanda en funcion de la variacion del cauce del rio por la
temporadas de alto y bajo estiaje.

Tabla 33

Personal Administrativo y Operativo del Terminal Portuario de Pucallpa

Descripcion Cantidad

—_

Gerente

Secretaria de Gerencia y RR.PP.
Auxiliar administrativo

Jefe de Seguridad

Jefe de Personal

Contador

Tesorero

Auxiliar de Contabilidad
Jefe Abastecimiento

Jefe de operaciones

Técnicos de operaciones
Supervisor de mantenimiento
Técnico de mantenimiento

N — O — = = = = e = e

Nota. Modificado del “Estudio de Factibilidad para la rehabilitacion del Terminal Portuario de Pucallpa,” por
Autoridad Portuaria Nacional, 2015. Recuperado de http://www.apn.gob.pe/c/document_library/get file?
p_1 id=58646&folderld= 2039362&name= DLFE-9814.pdf

4.1.6 Sistemas de Informacion y Comunicaciones (I)
D’ Alessio (2014) indicé la importancia del uso de los sistemas de informacion y
comunicaciones como soporte al proceso de la toma de decisiones gerenciales, la ejecucion

de los procesos productivos, el cumplimiento de las metas de marketing, la asignacion de los
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recursos financieros, y en la integracion con los clientes y proveedores. Este sistema de
informacion y comunicacion debe tener la capacidad de retroalimentar la estrategia que
definan las empresas, asi como crear las condiciones de comunicacion al interno y de
promover la participacion de todos en beneficio de la organizacion.

De acuerdo con la Autoridad Portuaria Nacional (APN, 2012) en su documento Plan
Nacional de Desarrollo Portuario Nacional 2012, indicaron que en la industria portuaria se
definen fases de evolucion de las tecnologias de informacion y estos se dan de acuerdo a las
necesidades particulares de cada puerto, en el caso del puerto de Pucallpa por ser un puerto
fluvial y ademads un puerto aislado de los puertos mas importantes del pais, se podria definir
una primera fase en esta evolucion de tecnologias de informacion para este sector debido a
que no tienen ninguna herramienta tecnoldgica de comunicacion con el exterior, el puerto
ofrece servicios basicos a los medios de transporte que operan en ella sin el soporte
informatico adecuado, se trabaja actualmente de manera informal. Asimismo la capitania de
puerto tiene como funcién monitorear y brindar seguridad a las personas que transitan por el
rio, realiza operativos con el fin de minimizar la tala ilegal y otras veces temas de
narcotrafico sin embargo no cuenta con sistemas de informacidn, con respecto a las
estadisticas de carga y pasajeros es un tema que lo administra la autoridad portuaria de
Pucallpa quienes cobran cierto monto por permiso de un area que son las orillas del rio (50
metros hacia el rio esta bajo su supervision), esta informacion es manejada de manera
informal y en forma manual, no se tiene informacion de las embarcaciones que trabajan en
este puerto y el llenado de las mismas se realiza con un control aproximado del uso de la
capacidad de las embarcaciones de transporte de carga y personas, las comunicaciones entre
las personas que de alguna manera llevan el control de este puerto se realiza a través de

teléfonos celulares.
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Para que el puerto pueda tener competitividad y operar de manera eficiente se sugiere
implementar servicios de datos y voz, de imagen y camaras de vigilancia integrados, dado
que en la actualidad el puerto de Pucallpa opera de manera informal y no cuenta con sistemas
de informacion de manera integral, los sistemas de comunicacion e informatica deben
contemplar la integracion de la organizacidn con sus principales stakeholders como sus
accionistas, clientes y proveedores.

4.1.7 Tecnologia e investigacion y desarrollo (T)

La implementacion del Puerto de Pucallpa debe de permitir un enlace multimodal para
la continuidad del flujo de transporte entre la costa y el eje amazonas centro (IIRSA, 2015),
como puerto “hub’” amazoénico debe fortalecer la integracion comercial, para ello debe de
consolidarse al afio 2025 como el mejor puerto del pais, moderno y competitivo, estando a la
vanguardia en infraestructura, tecnologia y sistemas de comunicacion.

CESEL Ingenieros (2005) indic6 que el equipamiento minimo con el que debia de
contar el Puerto de Pucallpa es como se muestra en la Tabla 34, ademas, las areas de atencion
de la carga y descarga de las naves se deberia proyectar de acuerdo a como se muestra en la
Tabla 35, donde se indican éareas techadas y descubiertas, los cuales representan un area total
de 8,890 m?.

Por otro lado, en la actualidad la ribera del rio Ucayali en la zona cercana al Puerto de
Pucallpa esta ocupada por embarcaderos artesanales, los cuales en su mayoria atienden la
carga y descargar de las naves a pulso del estibador, solo para cargas puntuales como un
contenedor, un automovil, madera y cargas de relativo volumen y peso utilizan una graa
movil de capacidad variable; este tipo de embarcaderos no ofrecen ninguna infraestructura
que garantice una operacion segura y eficiente. La primera visita que realizamos al puerto de
Pucallpa en el mes de agosto el rio Ucayali estaba en un bajo estiaje, generalmente este

fenomeno se da entre los meses de mayo a octubre, y en esta visita pudimos observar que los
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embarcaderos informales rellenaban su area de operacion con desechos de aserradero y barro
para evitar la crecida del rio en los meses de alto estiaje, tal como se muestran en la Figura 17
y Figura 18, y sobre estas areas ubican el equipo de izaje de carga, sin las minimas
condiciones de seguridad que garantice la integridad de los estibadores, equipos y personas
en general.

Tabla 34

Equipamiento del Puerto de Pucallpa

Equipo Capacidad (Ton) Cantidad
Elevadores de Horquilla (Montacargas) 3 6
Elevadores de Horquilla (Montacargas) 20 1
Graas moviles sobre ruedas con pluma telescopica 22 2
Tractores 10 4
Vagonetas 15 4
Chasis 20 1

Nota. Tomado del “Estudio de Factibilidad para la rehabilitacion del Terminal Portuario de Pucallpa,”. Por
CESEL Ingenieros, 2005. Recuperado de http://www.apn.gob.pe/c/document _library/get file?p 1 id=
58646&folderld= 2039362&name= DLFE-9814.pdf

Tabla 35

Capacidad de Almacenes

Almacén M?
Almacén de transito N°1 1,807.50
Almacén de transito N°2 1,807.50
Almacén cubierto N°1 2,637.13
Almacén cubierto N°2 2,637.13
TOTAL 8,889.26

Nota. Tomado del “Estudio de Factibilidad para la rehabilitacion del Terminal Portuario de Pucallpa,”. Por
CESEL Ingenieros, 2005. Recuperado de http://www.apn.gob.pe/c/document_library/get file?p 1 id=
58646&folderld= 2039362&name= DLFE-9814.pdf

Actualmente los embarcaderos atienden cualquier tipo de nave, incluso
combinan el transporte de pasajeros con diverso tipo de carga, desde comestibles, balones de

gas hasta grandes volumenes de madera, contenedores, autos y camiones; esta informalidad
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es un impedimento para el desarrollo portuario de la region, fomentando una competencia
desleal dado que desestiman en sus operaciones costos como los operativos, de
administracién, de mantenimiento y el dragado del cauce del rio para facilitar las maniobras

de los barcos, que el puerto formal si los considera dentro de su estructura de costos.

Figura 17. Ribera de un embarcadero informal rellenado con desechos de aserradero y grua mévil tipo de
castillo de 20 toneladas de maniobra.

Figura 18. Embarcadero informal de pasajeros, proceso de carga con gria tipo castillo.



4.2 Matriz Evaluacion de Factores Internos (MEFI)

De acuerdo al andlisis interno realizado al puerto de Pucallpa, se han podido

identificar las fortalezas y debilidades listadas en la Tabla 36, Matriz de Evaluacion de

Factores Internos.

Tabla 36

Tabla de Evaluacion de Factores Internos (MEFI)

Factores determinantes de éxito Peso Valor Ponderacion
Fortalezas
1 Ubicacion ge,ograﬁca: Punto estratégico de conexion entre la costa y la 0.08 4 0.32
selva del Peru.
2 Es un enlace multimodal 0.07 4 0.28
3 Concesion de repotenciacion del puerto aprobada el afio 2015 0.05 4 0.20
4 Interés de las principales autoridades locales y el gobierno central en el 0.04 3 012
desarrollo del puerto.
5 Importante flujo comercial de madera y alimentos 0.06 3 0.18
6 Existe cultura del uso fluvial como transporte publico para personas 0.05 3 0.15
Lineamientos de la organizacion interna soportadas y alineadas con las
7/ . 004 3 0.12
leyes regulatorias del sector
Ucayali pertenece al Eje Multimodal del Amazonas, centro de las vias
8 . - ) 0.05 4 0.20
de integracion sudamericana
Total Fortalezas 0.44 1.57
Debilidades
1 Infraestructura portuaria inoperativa y areas de almacenaje invadidas 0.06 2 0.12
2 Falta de vias de acceso entre el puerto y la ciudad 0.04 1 0.04
3 Fglta de definicion de estrategias a largo plazo por parte de la alta 0.07 ) 0.14
direccion
4 Recur'so h'u'mano limitado y sin competencias basicas para la 007 2 0.14
organizacion
5 Planeamiento deficiente en el encauzamiento del rio Ucayali 0.07 1 0.07
6 No se cuenta con un plan de Marketing donde se priorice la promocioén 0.07 1 0.07
de este puerto.
Falta de estandarizacion y normalizacion de procesos como:
7 . . . . 0.06 1 0.06
Operaciones, seguridad, salubridad por ejemplo
8 Sistemas de informacion y de comunicacion limitado. 0.06 1 0.06
9 Falta de alianza estratégica con otras regiones amazonicas y otros paises 0.06 1 0.06
Total Debilidades 0.56 0.76
Total 1.00 2.33
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Nota: Tomado de “El proceso estratégico. Un enfoque de gerencia,” de D’Alessio, F., 2014, p.189. México D.
F., México: Pearson.

Est4 conformada por 17 factores determinantes de éxito, de los cuales ocho (08) son

de fortalezas y nueve (09) son de debilidades. En ella se puede observar un valor de 2.33 del
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balance por debajo del promedio que es 2.5, lo que significa que es una organizacion
internamente débil, dado que sus debilidades son las que priman sobre sus fortalezas. Se debe
de trabajar en revertir esta situacion
4.3 Conclusiones

Del analisis realizado a la region Ucayali a través de la matriz MEFI se han detectado
17 factores determinantes de éxitos. Se ha obtenido un valor promedio ponderado de 2.33 que
es menor al valor promedio de 2.50, lo que indica que la organizacion del Puerto de Pucallpa
no esta aprovechando sus fortalezas y tampoco esta neutralizando sus debilidades. Estas se
atribuyen principalmente a tener una infraestructura portuaria inoperativa, las faltas de vias
de acceso al puerto, plan deficiente de encauzamiento del rio Ucayali, personal limitado sin
competencias basicas para el sector, condiciones de trabajo, seguridad y salubridad no estan
coherentemente establecidas de acuerdo a las regulaciones que rigen esta industria, en cuanto
a tecnologia, los equipos estan en abandono y se verificd que algunas areas de almacenaje
estan invadidas por pobladores de la zona y una ausencia de estrategia y liderazgo a largo
plazo para la operacion del puerto, estos factores estan relacionados con la propia cultura de
la region donde se percibe la falta de deseo de superacion y el conformismo de su poblacion.

Por el lado de las fortalezas se debe explotar los siguientes factores principalmente, la
ubicacion geografica del puerto, es un punto estratégico debido a que la mayoria de los
productos de primera necesidad de la selva peruana ingresa por la Ciudad de Pucallpa que
tiene conexion con Lima ciudad capital del pais y principales ciudades que también abastecen
de estos productos como son Junin y Cerro de Pasco. Asimismo las autoridades publicas y
privadas muestran mucho interés en potenciar este puerto, sin embargo la ausencia de un
liderazgo que pueda llevarlos a un mismo interés hace que se realicen esfuerzos aislados por

lograr este objetivo.
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Capitulo V: Intereses del Puerto de Pucallpa y Objetivos de Largo Plazo

5.1. Intereses del Puerto de Pucallpa

Uno de los objetivos de largo plazo que se plantea para el Puerto de Pucallpa es el de
llegar a ser reconocido como el mejor puerto fluvial del Peru al afio 2025 y uno de los
principales eslabones para el intercambio comercial de la region, siendo un instrumento de
integracion comercial y cultural de nuestro pais y hacia el exterior, por ejemplo con Brasil.
Esto permitird incrementar el volumen de carga y descarga en el Puerto, favorecido por un
transporte del tipo multimodal que beneficia el comercio y la interconectividad con las
regiones aledafias. En ese sentido, al pretender que nuestro pais sea bioceanico, el Puerto de
Pucallpa juega un papel importante; por ejemplo, Brasil fomentara el incremento de la
productividad y eficiencia del Puerto de Pucallpa, lo cual le generara competitividad y le
permitird ser un nexo para la salida de mercaderia al pais de la China.

El interés del puerto de Pucallpa para poder posicionarse en el Pert, es lograr
promover inversiones privadas y publicas que puedan acelerar la ejecucion de un puerto que
retna todas las condiciones para poder ser competitivo. Al lograr dichas inversiones el efecto
sera multiplicador, con la cual se mejorara las condiciones socio-econdémicas de la poblacion
del area de influencia del Puerto de Pucallpa, atrayendo a inversionistas que veran una gran
oportunidad de negocio en el puerto de Pucallpa, y esto servird para seguir repotenciando
todo lo concerniente a infraestructura y tecnologia, a fin de poder comercializar grandes
volimenes de mercaderias a un bajo costo.

El bajo costo estara relacionado directamente a un incremento en la productividad
cuyos efectos directos seran la disminucion de los costos de transporte y la disminucion del
tiempo de permanencia de las naves en el Puerto de Pucallpa, estos dos factores deben ser
analizados con mucho detenimiento en los intereses del Puerto de Pucallpa y encontrar

estrategias que puedan aportar a optimizar dichos procesos, tener presente que el contar con
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una infraestructura y tecnologia actualizada lograra que los tiempos de carga y descarga de
las embarcaciones se reduzcan originando un incremento en la comercializacion de
productos. Los intereses del Puerto de Pucallpa no solo estan relacionados a gestionar
inversiones privadas, se puede tener el capital monetario pero otro interés es el capital
humano, y con este capital se logra mantener una adecuada provision de los servicios
portuarios de nave, carga y pasajeros, logrando mantener este estandar a través de estudios
que son realizados por los profesionales que trabajaran en el Puerto de Pucallpa. Un estudio
importante para mantener los intereses del puerto de Pucallpa es minimizar el efecto del
movimiento constante del cauce del rio y el efecto de las variaciones de los niveles del rio por
estaciones.

Como se puede apreciar los intereses del Puerto del Pucallpa se basan en contar con
infraestructura y tecnologia para poder ser competitivos, se aprecié en la visita al Puerto de
Pucallpa que actualmente no se cuenta con adecuado equipo de carga y descarga, adecuado
equipo de acarreo, suficientes muelles para embarque de cargas, suficiente muelles para
embarque de pasajeros, suficientes areas de almacenamiento, adecuada gestion de la
autoridad local y reglamentacion. Lo mencionado se traduce en no tener eficiencia y
productividad y esto nos conlleva a no ser competitivos. Por esta razon, la inversion privada
y/o la inversion publica es de interés relevante para el Puerto de Pucallpa, con ello se lograria
gestionar un Puerto de gran importancia para el crecimiento de la regién Ucayali y zonas
aledafias al area de influencia al Puerto de Pucallpa, logrando que Brasil sea nuestro socio
estratégico y asi podamos ser un puerto nexo para que Brasil pueda exportar sus productos a
China a un menor costo comparado con otras opciones que tiene para poder llegar al mercado
de China.

Tener en cuenta que muchos intereses surgen de la situacion actual del puerto de

Pucallpa, a continuacion mostraremos la Figura 19, Figura 20, Figura 21, Figura22 y la
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Figura 23, donde se observan las condiciones inseguras e insalubre del proceso de carga y
descarga durante las operaciones diarias en el Puerto. Los intereses del Puerto de Pucallpa
deben de estar alineados en erradicar esta forma de hacer comercio y remplazarlas por
operaciones eficientes, seguras, productivas y que busquen la sinergia y la integracion de las

inversiones privadas y publicas.

Figura 19. Proceso de descarga de cajas de cerveza.

Figura 20. Proceso de carga de cajas de leche.
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Figura 21. Embarcadero informal de pasajeros.

Figura 22. Inadecuado equipo de carga.

Figura 23. Puerto del Grupo Romero. Interés del puerto de Pucallpa alineado a contar con un puerto similar
pero con mayor infraestructura y tecnologia.
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5.2. Potencia del Puerto Pucallpa.

En este punto, corresponde determinar las competencias que marcan la diferencia
(core competence) del Puerto de Pucallpa como organizacion frente a otras organizaciones
similares mediante un analisis interno, el cual, permitird determinar las fortalezas y
debilidades del Puerto como tal; para ello corresponde replicar el analisis del potencial
nacional hacia la organizacion de acuerdo a la teoria tridimensional de Hartman (1957/1983).

Demogréfico. De acuerdo a la Tabla 12, la Region Ucayali albergaba una poblacion
de 495,511 habitantes, lo que representa el 1.6 % de la poblacidon nacional, con una densidad
poblacion de 4.8%. La Provincia de Coronel Portillo cuenta con una poblacién 374,033
habitantes (ver Tabla 3), lo que representa el 75.5% de la poblacion total de la region. La
ciudad de Pucallpa se ubica en esta provincia, es una de las ciudades mas representativas de
la region Ucayali y cuenta con una poblacion aproximada de 211,651 habitantes, sin
embargo, tiene una de las tasas de crecimiento mas bajas del Peru con un 0.01% entre el 2014
y 2015 (INEI, 2015a), esto representa una desventaja para el Puerto por las limitaciones de
mano de obra; sin embargo, consideramos que tras las aspiraciones del Puerto a manejar
carga como hub distribucion, el potencial demografico aumente dado que se presenta como
una alternativa potencial de generacion de empleo y mejores condiciones de vida para los
habitantes de la region.

Por otro lado, de acuerdo al Indice de Competitividad Regional del Perti (ICRP)
publicado por CENTRUM (2015) en el pilar de personas, la region Ucayali es una de las que
presenta mayor retroceso en este aspecto junto a la region San Martin (ver Tabla 37), debido
principalmente a factores como salud y educacion escolar. Esto se muestra como una
limitacidn para la organizacion, dado que no permite proyectar a futuro una mano de obra

calificada de acuerdo a su necesidad.
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Tabla 37

Regioén Ucayali. Comparativo del Pilar Personas Segun el Indice de Competitividad

Regional 20135.

Afo 2008 2010 2011 2014 2015
Posicion de 25 15 16 15 17 19
Puntuacion 12.35 15.03 17.37 15.33 12.84

Nota. Tomado de “Resultado del indice de competitividad Regional 2015,” por CENTRUM Catolica — Centros
de Negocios de la Pontificia Universidad Catolica del Perti, 2015. Recuperado Indice de Competitividad
Regional 2015

En consiguiente, desde la perspectiva demografica, el Puerto de Pucallpa cuenta con
una limitada disponibilidad de recurso humano calificado a pesar de pertenecer a una de las
provincias mas pobladas de la regién y del pais.

Por otro lado, al considerar la opcion de repotenciar el Puerto existente se debe tener
presente realizar actividades de expropiacion de terrenos que pertenecieron al Puerto y han
sido invadidos por los habitantes de la zona, si bien esto es factible legalmente, va causar un
impacto socio-ambiental que podria debilitar la imagen del Puerto como fuente de
crecimiento potencial y de generacion de recursos de la region.

Sin embargo la organizacion se fortalece a si mismo, porque permitird la generacion
de empleo, una eficiente y segura interconectividad entre las areas aledanas, permitira
mejorar e incrementar el turismo y el comercio, se tendrd un incremento de naves en tiempos
de estiaje, permitira un mejor control del embarque y desembarque de los productos y
pasajeros, asi como operaciones mas seguras, y en general se potenciara y mejorara las
condiciones de vida de la poblacion local.

Geografico. La region Ucayali se encuentra ubicada en la zona central y oriental del
territorio nacional, limita por el norte con el departamento de Loreto, por el sur con los
departamentos de Cuzco, Madre de Dios y Junin, por el este con la Republica Federal de

Brasil, por el oeste con los departamentos de Pasco y Huanuco. Comprende una superficie
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102,399.94 km? que representa el 8% del territorio nacional (ver Tabla 12), y compromete en
su territorio alrededor de la séptima parte de la selva amazdnica peruana; por otro lado,
comprende territorios de selva alta y de llanura amazonica, las cuales representan el 13.7% y
el 86% respectivamente de la superficie de la regién. Su ubicacion representa una fortaleza
muy importante para la region, dado que representa un medio de conexion entre la costa y el
interior de la selva del pais, de acuerdo al proyecto estructurado del eje vial Callao — La
Oroya — Pucallpa, puertos, centros logisticos e hidrovias; con la intencién de unir el Océano
Pacifico con el Océano Atlantico a través del Puerto del Callao (Peru) y el Puerto de Manaos
(Brasil), de acuerdo a lo planteado por la Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura
Regional Sudamericana (IIRSA, 2015).

Por otro lado, la zona de influencia del rio Ucayali es recorrida por numerosos rios
que conforman varias cuencas con diferentes volumenes de agua, los que forman lo que se
conoce como hidrovias hacia el interior del departamento de Ucayali y hacia el exterior del
departamento, tales como los rios del Alto Huallaga, Purts y Alto Yurua. Esta es otra
fortaleza a considerar, dado que la presencia de hidrovias garantiza un nivel alto de
interconectividad y de afluencia de naves; sin embargo, debemos de indicar que por lo
caudaloso del rio Ucayali en épocas de crecida, se presentan fenomenos de la naturaleza
como los meandros, que podrian provocar cambios y sedimentacion del cauce, esto
representa una potencial debilidad para el Puerto de Pucallpa.

En este caso se cita dos fenomenos de la naturaleza que afectaron las operaciones del
Puerto, el primero de ellos ocurri6 el afio 1986, cuando el meandro de Pucalpillo sufrié un
estrangulamiento aguas arriba, restringiendo la operatividad del Puerto a las épocas de
maxima creciente. Posteriormente, el afio 1994 se rompi6 el meandro de PAO, por accion
natural del rio, lo que provoco que el Puerto quedara aislado del cauce del rio y en

consecuencia dejara de operar.
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En consecuencia se deben de realizar estudios sobre el posible cambio del cauce del
rio e implementar la limpieza de las hidrovias con un sistema de dragado constante.

Econdmico. La economia de la region Ucayali se basa desde hace varias décadas en la
actividad agropecuaria y de extraccion de recursos primarios. Pucallpa, la capital de la region
Ucayali se constituye en el punto de concentracion de los productos que aportan sus areas
rurales, tanto para el mercado nacional como para satisfacer su demanda interna; por otro
lado, es el centro de distribucion de bienes de consumo doméstico e industrial que llegan de
otras regiones y le dan a Pucallpa el caracter de ciudad comercial, ya que ademas existe una
industria transformativa como la madera, que exporta productos fuera de la region.

De acuerdo a los resultados del ICRP, presentado por CENTRUM (2015), la regiéon
Ucayali se ubica en el puesto 20 del pilar economia, manteniendo su posicion respecto del
afio anterior, lo que indica que a pesar de los esfuerzos del crecimiento econémico que
demuestra en sus diversos sectores, no son suficientes para trascender respecto de otras
regiones. De acuerdo BCRP (2015d) el crecimiento de la actividad econdmica ha sido
significativo respecto del mismo periodo del afo anterior (ver Tabla 38), el ultimo afio en el
sector minero y el sector de pesca se ha crecido 17.2% y 7.4% respectivamente, esto es una
fortaleza para el Puerto de Pucallpa, porque permite proyectar una demanda creciente de sus
operaciones; sin embargo, no se refleja en una posicion mas expectante de la Region Ucayali
respecto de otras regiones. La presencia del Puerto de Pucallpa, vitalizara y fortalecera este
crecimiento econdmico a través de un mayor intercambio comercial a nivel regional, nacional
e internacional; la no presencia del Puerto, dentro de otros factores simplemente la muestra
como una region poco competitiva y menos interconectada.

Tecnoldgico. Existe una deficiencia en la infraestructura tecnoldgica del Puerto de
Pucallpa, no existen sistemas automatizados para el manejo de sus equipos como las gruas y

equipos que se usan para movilizar los contenedores, no se usa tecnologia como apoyo a la
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gestion de los almacenes. Existen algunas graas moéviles que pertenecen a desembarcaderos

puntuales que participan en el intercambio comercial del puerto, pero con un bajo nivel de

tecnologia.

Tabla 38

Variacion de los Principales Indicadores de Actividad Economica de Ucayali. Periodo

Marzo 2014 —Marzo 2015

Sector mineria

Sector pesca

Sector agropecuario

Manufactura

Arribos de turistas a
establecimientos de
hospedaje

Empleo

Crédito total

La inversion publica

17.2%

7.4 %

3.6%

4.2%

-6.7%

-7.0%

6.2%

71.3%

Inducido por la mayor produccion petroleo crudo en el lote
131; en cambio, disminuy6 la produccion de gas natural y de
liquidos de gas natural, ambos en el lote 31-C.

El desembarque de pescado para consumo humano crecié en
9,0 por ciento, debido al mayor ingreso de pescado seco-
salado

Inducido por la mayor produccion de la yuca, platano y
papaya.

Inducido por la expansion de la industria primaria y no
primaria.

Debido a un menor flujo de turistas nacionales y extranjeros

Debido a la menor solicitud de trabajadores en las cinco
ramas de actividad, en particular la primaria.

Asimismo, los créditos de consumo ¢ hipotecario se
incrementaron en 14,2 por ciento y 15,6 por ciento,
respectivamente.

Impulsada por el mayor nivel de ejecucion de proyectos en
los tres niveles de gobierno, en particular gobierno nacional
y regional

Nota. Tomado del “Ucayali: Sintesis de actividad econdmica, marzo 2015,” por el Banco Central de
Reserva del Peru, 2015d. Recuperado de http://www.bcrp.gob.pe/docs/Sucursales/Iquitos/2015

/sintesis-ucayali-03-2015.pdf

En cuanto a los sistemas de comunicacion estos no estan integrados, no se tienen

Sistemas de informacion como apoyo en la gestion de los servicios del Puerto de Pucallpa, en

nuestra visita a Pucallpa se pudo ver que existen esfuerzos aislados por contar con la
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infraestructura tecnoldgica tanto del sector publico como privado que sirva como soporte para
el crecimiento del Puerto.

Una condicion necesaria para el crecimiento del Puerto es la disponibilidad de
infraestructura tecnoldgica en general que soporte las operaciones y comunicaciones del
Puerto, en especifico en este caso es necesario tecnologia que permita realizar la carga y
descarga intermodal; es decir para el transporte fluvial y terrestre, asimismo es necesario
contar con almacenes cuenten con equipos de tecnologia que eviten la descomposicion y el
mal estado de la carga, en algunos casos alimentos y medicinas.

Es indispensable el impulso de las inversiones por parte del estado para el desarrollo
tecnologico que necesita el Puerto y hacerlo competitivo, esta inversion debe darse a partir de
un planeamiento estratégico con el fin de minimizar los riesgos de inversion y maximizar sus
beneficios.

Experiencia pasada. La historia de Ucayali como region politicamente instituida es
relativamente reciente, antes del 18 de junio de 1980, fecha de creacion del departamento de
Ucayali, las actuales regiones de Ucayali, Loreto y San Martin conformaban un solo
departamento. Hasta mediados del siglo XX la economia de Pucallpa ha estado subordinada a
la de Iquitos, principalmente por el desarrollo del caucho en esta ciudad. Recién en 1912, con
el fin del boom del caucho y la posterior construccion de la carretera Tingo Maria — Pucallpa,
se produce una mayor integracion de las regiones de la selva que favorecio principalmente a
la ciudad de Pucallpa. Esta carretera, nombrada Federico Basadre en honor al Director de
Caminos de la época, fue hecha con el objetivo de facilitar la exportacion de petroleo de los
pozos de Aguaytia (Mendoza, Leyva y Pardo, 2014).

Tras la apertura de esta carretera, que permiti6 la conexion por via terrestre de las
regiones de la selva con los principales mercados de la costa, se establecieron aserraderos en

Pucallpa, dando lugar al despegue de la produccion maderera y al desarrollo econdmico de la
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region. Este hecho origind un importante proceso de inmigracién que gener6 una expansion
demografica acelerada de la ciudad de Pucallpa. Este rapido crecimiento también fortalecio
las demandas politicas de ¢élite de Pucallpa, la cual exigia la separacion de Loreto, llevando
finalmente a la creacion del departamento de Ucayali en 1980.

Con el objetivo de impulsar el desarrollo industrial de las regiones de la selva, desde
mediados de la década de 1970 el Gobierno Central puso en marcha una serie de incentivos
tributarios para promover la inversion privada. En 1965, mediante la Ley N° 15600, la region
de la selva es declarada como zona liberada de impuestos por quince afios, periodo que fue
ampliado en 1978 hasta 1990. Esta Ley exoneraba a la region amazoénica del pago del
impuesto a la renta, del impuesto a las ventas, del pago de aranceles a las exportaciones, entre
otros. Los efectos de tal politica sobre el sector industrial, sin embargo, fueron restringidos
debido a la creacion de incentivos simultaneos en el comercio de importacion/exportacion y a
los cambios sucesivos e impredecibles de las reglas de juego a través de ajustes a la
mencionada Ley. Aun asi, el nimero de industrias establecidas tanto en Pucallpa como en
Iquitos aumento6 considerablemente, en particular en los rubros maderero y alimentos y
bebidas, siendo el territorio de Pucallpa el principal beneficiario del crecimiento de la
inversion en el sector Manufacturero.

En 1990 se cumpli6 el plazo para la eliminacion de los incentivos tributarios, pero la
oposicion de la poblacidon condujo a una prorroga de la vigencia de la Ley hasta 1992, aunque
los impuestos aduaneros serian reinstaurados parcialmente en 1993. La supresion de estos
incentivos se produjo en un periodo critico para la region, que intentaba recuperarse de los
embates de la crisis economica nacional y de la violencia desatada por el narcoterrorismo. A
ello se sumo el deterioro de la infraestructura vial y energética que agudizo la recesion de la
economia regional. Posteriormente, en 1998, se promulg6 la Ley N° 27037, Ley de

Promocion de la Inversion en la Amazonia, que nuevamente crea incentivos tributarios a la
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inversion en las principales actividades econémicas de la region, aunque en menor medida
que la ley anterior.

Respecto al transporte fluvial, los flujos de este transporte tienen como ejes a los rios
Ucayali y Purus. El rio Ucayali se constituye asi, en el principal medio de integracion por el
cual las comunidades nativas de la region acceden a servicios basicos de salud, educacion y
otros. Por otro lado, al ser afluente principal del rio Amazonas, el rio Ucayali permite la
interconexion con el océano Atlantico. La enorme importancia de la infraestructura fluvial
para el transporte de personas y de bienes a nivel interregional se refleja en el gran niumero de
instalaciones portuarias con la que cuenta la region.

Organizativo - Administrativo. En lo que respecta a temas de organizacion y
administracion del potencial de Pucallpa, se analizara la Provincia Coronel Portillo ubicada,
ubicada en la parte Centro Oriental del territorio peruano, cuenta con una superficie de
36,815 km? y representa el 36.30% de la region Ucayali. Existen falencias administrativas
que estan relacionadas a la falta de una base de datos e informacion digital del historial de las
construcciones en la ciudad de Pucallpa, debido a este factor, el control y la administracion
de los auto avaluos, permisos y licencias es ineficiente. Los municipios distritales no ejecutan
muchos proyectos de inversion publica por la falta de financiamiento. No existe liderazgo de
la autoridad provincial, para representar a los municipios distritales y ayudarlos a gestionar
ante el Gobierno Central el financiamiento de sus proyectos, no existe ninguna autoridad
local y regional, que lidere y gestione la concretizacion de la construccion del Puerto de
Pucallpa. Existe un potencial para reestructurar las gestiones administrativas y organizativas
de la ciudad de Pucallpa y esto se generara cuando este en ejecucion el Puerto de Pucallpa
puesto que generara que exista un mayor control en todas las actividades administrativas, las
autoridades deberan establecer reuniones a puertas abiertas con la poblacion logrando que los

pobladores se mantengan informados de lo que esta pasando. Cuando se estuvo por las
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instalaciones de Pucallpa se observo que existe un potencial de desarrollo, la cual se lograra
si las autoridades estdn comprometidas y unidas con el tnico objetivo de hacer de Pucallpa el
mayor centro de operaciones logisticos del Peru. El Plan de Desarrollo Institucional 2012-
2015 en lo que respecta a informacion institucional indic6 que la Municipalidad Provincial de
Coronel Portillo considerada, por el presupuesto que maneja, el nimero de personal que la
integra, asi como la poblacion a la que debe brindar atencién; como una institucion de alta
complejidad y en pleno desarrollo; es necesario repensar su organizacion para introducir
nuevos cambios, no solo para adecuarla a nuevos enfoques de una gestion publica
descentralizada y por resultados, sino también para hacerla competitiva y poder afrontar de
una mejor manera los retos y desafios que demanda los efectos de la globalizacion y
tecnologia. Respecto a lo indicado en el Plan de Desarrollo Institucional 2012-2015, la
Provincia Coronel Portillo tendrd cambios cuando entre en funcionamiento el Puerto de
Pucallpa puesto que la vision de ser el principal puerto fluvial del Pert hara que se
implemente mucha tecnologia y exista controles administrativos sistematizados lo cual
agilizara las documentaciones. El objetivo es lograr que la municipalidad sea posicionada
como un ente promotor de desarrollo y que trabaje conjuntamente con el Puerto de Pucallpa y
asi generar transparencia y confianza.

Militar. En lo que respecta al aspecto militar, el Puerto de Pucallpa se encuentra
dentro de la jurisdiccion de la Capitania Maritima de Pucallpa, la que pertenece a la
Direccion General de Capitanias y Guardacostas del Pera (DICAPI), que a su vez depende de
la Marina de Guerra del Pert. La Capitana de Pucallpa se encuentra en la provincia de
Coronel Portillo, en la region Ucayali. Su jurisdicciéon comprende el medio acuatico y las
riberas hasta la linea de mas alta ordinaria de los rios y lagos navegables de la provincia de
La Convencion en el departamento de Cusco y del departamento de Ucayali, asi como el rio

Ucayali en la localidad de Orellana; el rio Tambo, el rio Urubamba, el rio Pachitea, el rio
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Aguaytia, el rio Ene y los afluentes de los mimos de acuerdo a lo sefialado por Capitania del
Puerto de Pucallpa (DICAPI, 2016). La Capitania de Pucallpa cumple un rol fundamental
como Policia Fluvial, brindando resguardo y seguridad al transporte fluvial, asi como de
proteccion del medio ambiente contra actividades ilicitas como la tala y comercializacion de
la madera de manera ilegal.

La Marina de Guerra del Pertt (MGP) a través de la Capitania de Pucallpa garantiza la
soberania nacional y la defensa de las cuencas fluviales amazonicas, y contribuye al
desarrollo de la region con el aporte de sus capacidades, recursos y tecnologia para establecer
un ambiente se seguridad, necesario para el desarrollo de las actividad productivas y el
bienestar social de los pobladores.

Identificamos que la regioén de Ucayali pertenece a la Region Militar del Centro
(RMC) en cuanto al Ejército se refiere, a la Cuarta Region Territorial de la Fuerza Aérea con
sede en la ciudad de Pucallpa y a la Cuarta Zona Naval con sede en la misma ciudad; es
importante mencionar, que el Comando Conjunto de las Fuerzas Armadas conformado por el
Ejercito, la Fuerza Area y la Marina de Guerra deben fomentar y fortalecer las operaciones
individuales y conjuntas con la Policia Nacional que permitiran fortalecer las estrategias de
desarrollo y potenciacion de la region Ucayali a través del Puerto de Pucallpa; estas
operaciones se deben de dar en todos los frentes, a nivel social, de seguridad y de defensa
territorial, y deben de considerar por ejemplo, operaciones contra-subversivas, operaciones
contra el trafico ilicito de drogas, reduccion de los niveles de inseguridad y violencia
ciudadana, la lucha contra el contrabando, acciones contra la tala ilegal y el contrabando de
madera, acciones de soporte y sostenibilidad a la comunidad y de defensa territorial por citar
las més importantes, los cuales coadyuvaran al desarrollo sostenible y sustentable de la

Region Ucayali y de las industrias que se desarrollan en su entorno.
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Implicancias para el Puerto de Pucallpa. Se debe resaltar, en cuanto a la
administracion y gerencia, que existe una intencion por parte de la APN de repotenciar el
Puerto; en ese sentido, en la edicion 96 del Boletin Portuario de la APN (2015) indic6 que el
terminal portuario sera del tipo multipropdsito y con capacidad para movilizar 800,000
toneladas métricas que provendran de su area de influencia. Como se observa hay una
intencion de la alta direccion, sin embargo, en entrevistas sostenidas con el Presidente de la
Céamara de Comercio de Pucallpa y el Presidente de la Asociacion de Estibadores del Puerto
de Pucallpa, indican que son promesas que se manifiestan hace afios y no se hacen efectivas.
Independientemente de estos planteamientos, se considera que un Plan Estratégico como el
presente va proveer de un instrumento fundamental para potenciar el Puerto y lograr los
objetivos que proponemos al afio 2025; en ese sentido se debe vincular al Gobierno Regional
que es la autoridad politica que regulara la gestion del Puerto y la Autoridad Portuaria de
Pucallpa.

En cuanto al marketing y ventas, una de las fortalezas importantes es la de utilizar el
apalancamiento de un Puerto sostenible y sustentable; en el primer aspecto se trabajara de
manera compatible con los estandares que promueve las Naciones Unidas sobre el cuidado
del medio ambiente y la preservacion de los recursos naturales, en el segundo aspecto, debera
generar rentabilidad neta a través de estrategias diferenciadoras e innovadoras respecto de
organizaciones similares como los Puertos de Yurimaguas e Iquitos, pero que a la vez sean
estrategias integradoras, ya que de alguna manera hay cierta dependencia por la ubicacion
amazoénica. La debilidad en este aspecto, es que se tiene presencia de competencia informal y
desleal en los diferentes embarcaderos que no desean formalizarse.

El Puerto de Pucallpa cuenta con fortalezas que pueden consolidar sus intereses
organizacionales, por ejemplo, el incremento del flujo de carga y pasajeros que se ha

presentado en los ultimos afios, este incremento se debe principalmente al incremento de la
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produccion maderera, de petrdleo, de productos agricolas especificos y el movimiento de
diversos productos como alimentos e industriales que son de necesidad basica para los
pobladores de la region. Otra de las fortalezas que muestra el Puerto, es que la ciudad de
Pucallpa es la tinica ciudad que tiene conexion por carretera con los principales centros de
produccion de la ciudad de Lima, la ruta es ademas la mas accesible y de menor tiempo de
recorrido, en ese sentido Pucallpa se ha constituido como la principal puerta de entrada para
el intercambio de productos entre la ciudad de Lima y la Region Amazdnica.

El Puerto tiene posibilidad de convertirse en un importante centro de operaciones para
los diferentes agentes econdmicos que participan en la zona, aun cuando en estos momentos
se observa que el transporte fluvial de la region no tiene una gran dindmica, principalmente
por la falta de una infraestructura adecuada y la falta de capacidad para atender
eficientemente los servicios del puerto, lo que se traduce en informalidad en los servicios de
transporte de carga y de pasajeros.

5.3. Principios cardinales

La region esta influenciada fuertemente por el Gobierno Central mediante el alcance
de sus poderes: (a) Ejecutivo, (b) Legislativo, y (c¢) Judicial. Dentro de este ambito
intervienen varias organizaciones publicas, como los diferentes ministerios y otras
instituciones como Proinversion, ENAPU y la APN. Asimismo, existe una influencia de
factor econdmico de las principales regiones aledanas a Ucayali como son Loreto, San
Martin, Amazonas y Junin debido al intercambio de productos de las zonas con la costa
peruana.

Influencia de terceras partes. Existe una alta dependencia del gobierno central a
través del Ministerio de Transportes y Comunicaciones y de las oficinas principales de la
APN y ENAPU S.A. ademaés de Prolnversion para llevar a cabo las inversiones en mejoras de

este puerto, actualmente opera el puerto de propiedad privada Logistica Peruana del Oriente



124

(LPO Logistics) administrada por el Grupo Romero (ver Figura 24), una de los principales
poderes econdmicos del pais teniendo en cartera importantes empresas en diferentes sectores
econémicos. El gobierno regional de Ucayali tiene una influencia muy fuerte en el desarrollo
de este puerto, ha sido considerado en su plan estratégico como un eje importante en el

desarrollo de esta region.

Figura 24. Puerto del Grupo Romero en la ciudad de Pucallpa.

Lazos pasados y presentes. Se ha podido observar que una parte importante de la
poblacion de Pucallpa se opone al desarrollo de un puerto en esta ciudad, sobre todo por las
embarcaciones informales (ver Figura 25) que hacen uso de las riberas del rio Ucayali sin
ningln control, existe también un dilema sobre la reubicacion de este puerto por parte de
algunas autoridades locales y regionales, algunos creen conveniente tener este puerto en San
Juan por tener cerca a las futuras carreteras y vias férreas de Pucallpa.

Contrabalance de los intereses. Se cuenta con el interés de diversas organizaciones
publicas y privadas para repotenciar este puerto, sin embargo no hay un acuerdo entre las
partes interesadas, por un lado la Asociacion Portuaria Nacional, por otro lado el Gobierno
Regional y por otro los legisladores de la region, cada uno queriendo ubicar al nuevo puerto
en un lugar distinto con intereses particulares, se debe ver la forma de cual es la mejor

propuesta con el cual se obtienen los mayores beneficios para todos los stakeholders.
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Figura 25. Embarcaciones informales en el Puerto de Pucallpa.

Conservacion de los enemigos. Los principales enemigos del puerto de Pucallpa
derivan de la informalidad; vienen a ser las embarcaciones informales y la poblacion que
trabaja en estas embarcaciones, no ven de la mejor forma tener un puerto formal, de alguna
manera perciben que dejaran de ganar el dinero que consiguen con el esquema de trabajo
actual basado en la informalidad; sin embargo el Puerto de Pucallpa debe saber llevar la
relacion con estos stakeholders, no es conveniente desaparecerlos por completo, la
organizacion debe tener en cuenta que siempre estaran estos actores en el sector, lo que se
debe de tomar en cuenta en este trabajo es como hacer para que estos sean minoria, es decir
trabajar en un plan de integracion de estas embarcaciones y personas donde puedan tener
mayores beneficios econémicos y otros beneficios como una mejor salud, educacion, y
bienestar para su comunidad en general.

5.4. Matriz de Intereses del Puerto de Pucallpa

En la Tabla 39, que describe la Matriz de Intereses Organizacionales, se hace
referencia a los intereses del Puerto de Pucallpa con respecto a las organizaciones y sectores
afines, ya sea con intereses comunes o con intereses opuestos. Los intereses del Puerto de
Pucallpa se evaltian con base en sus principales stakeholders como son: el sector comercial

de la region, el sector maderero, el gobierno regional de Ucayali, el puerto del Grupo



126

Romero, los atracaderos informales, el sector turismo y las embarcaciones del Puerto de
Pucallpa.
Tabla 39

Matriz de Intereses Organizacionales

Intensidad del Interés

Interés Organizacional Vital Importante Periférico
* Sector comercial de la %
. . . regién Puerto del Grupo Romero
1 La. inversion de capital * Gobierno Regional de * Puerto de Tquit
privado Ucayali uerto de Iquitos

* Embarcaciones

. . | * Sector comercial de la * Puerto del Grupo Romero
Articulacion del negocio con .,

! region
2 el sector comercial de la selva

ES
peruana Sector maderero

** Atracaderos informales .
* Embarcaciones

* Sector maderero * Sector turismo

3 R T T erna Embarcaciones Sector comercial de la region

** Atracaderos informales

! g * Sector maderero * Sector comercial de la region
4 Procesos operativos eficientes

** Atracaderos informales * Embarcaciones

Crecimiento econémico de la  * Gobierno Regional de

5 ys B * Sector turismo
region Ucayali
* Gobierno Regional de * Sector maderero
6 Sistema de informacion y Ucayali

comunicacion integral

* Sector comercial de la * Embarcaciones
region

., * Sector comercial de la region
Formalizacion y desarrollo de

N ** Atracaderos informales
una cultura organizacional

* Sector maderero

* Intereses comunes. ** Intereses opuestos

5.5 Objetivos de Largo Plazo

Cumplir los objetivos de largo plazo del Puerto de Pucallpa significara el éxito para
alcanzar su vision, que es llegar a ser al afio 2025 en el mejor Puerto Fluvial del Pert, lider en
costos, siendo el Aub de distribucion de la selva en mercaderia y transito de pasajeros, con el
objetivo de dinamizar el intercambio comercial y elevar el nivel de vida de los pobladores de

la region Ucayali, siendo un eslabon importante en la intencion de ser un pais biocednico.
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Los objetivos estan asociados con diversas areas de la empresa, donde los objetivos
principales estan relacionados con las areas de resultado clave. Estas areas clave son: (a)
desempefio financiero, (b) servicio al cliente y (c¢) gestion logistica, principalmente
(D’Alessio, 2008).

Por otro lado, a partir de la convocatoria de la agencia de Promocion en la Inversion
Privada (Pro inversion) para la entrega en concesion del Puerto fluvial de Pucallpa, el mismo
que consiste en la modernizacion, rehabilitacion, construccion y/o reparacion de las obras de
rio, instalaciones eléctricas, trabajos de dragado y sefializacion ndutica y equipamiento
portuario se plantean objetivos de largo plazo para el puerto de Pucallpa (Pro Inversion,
2015).

A continuacion, se definen los objetivos de largo plazo para el puerto de Pucallpa, los
mismos que son acordes con la visién y mision.

Objetivos de Largo Plazo 1 (OLP1). Al ao 2025, mover un volumen de carga de 2.5
millones de tm anuales, entre alimentos, cerveza, materiales para el sector construccion y
madera. El volumen de carga transportado el 2014 fue de 800,000 tm.
Objetivos de Largo Plazo 2 (OLP2). Al afio 2025, lograr que el nimero de naves que
zarpan y arriban al puerto sean mayores a 7,200 unidades. El 2014 habian 1,200 unidades
moviéndose por el puerto.
Objetivos de Largo Plazo 3 (OLP3). Al afio 2025, movilizar 80,000 personas como
parte de las operaciones de transporte de pasajeros. E1 2014 el flujo de pasajeros fue de
20,000 pasajeros.
Objetivos de Largo Plazo 4 (OLP4). Al afio 2025, optimizar el tiempo de carga y
descarga en un 200%. En la actualidad el tiempo de carga y descarga es de 6 dias.
Objetivos de Largo Plazo 5 (OLPS5). Al afio 2025, asegurar un nivel de servicio de al

menos 95% de la jornada de 24 horas. Actualmente el nivel de servicio esta al 40%.
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Objetivos de Largo Plazo 6 (OLP6). Al afio 2025, contar con un Sistema Integrado de
Gestion. En el 2014 no se contaba con un SIG.
Objetivos de Largo Plazo 7 (OLP7). Al 2025, atraer inversiones de capital privado,
pasando de US $ 2.5 millones anuales en el 2014 a US $ 15 millones.
Objetivos de Largo Plazo 8 (OLPS8). Al 2025, asegurar un nivel de formalidad del 90%.
Actualmente se estima que el 85% de la carga que mueve el Puerto es informal.
5.6. Conclusiones
Los intereses organizacionales y los principios cardinales permiten evaluar las
oportunidades y amenazas para el Puerto de Pucallpa identificando finalmente los objetivos
de largo plazo para llegar a cumplir con la vision y mision del Puerto, ademas se han
considerado los intereses de los principales stakeholders para poder alinear a los objetivos de

largo plazo definidos para el Puerto.
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Capitulo VI: El Proceso Estratégico

En los capitulos previos se vinieron utilizando las siguientes herramientas: la Matriz
de Intereses Nacionales (MIN), la Matriz de Evaluacion de Factores Externos (MEFE), la
Matriz del Perfil Competitivo (MPC), la Matriz Perfil Referencial (MPR), la Matriz de
Evaluacion de Factores Internos (MEFI), y la Matriz de Intereses Organizacionales (MIO),
las cuales nos proporcionan los insumos que necesitaremos para obtener una buena calidad en
el proceso estratégico. En este capitulo que desarrollaremos esté relacionado a la etapa de
emparejamiento o del proceso estratégico propiamente dicho, se caracteriza por la generacion
de estrategias por medio del emparejamiento, la combinacion de los recursos y habilidades
internas con las oportunidades y amenazas generadas por los factores externos (D’ Alessio,
2014).

6.1 Matriz de Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas (MFODA)

Para el analisis de dicha matriz se hara uso de las matrices de evaluacion de factores
externo e interno, puesto que a través de ella se obtuvo las fortalezas, oportunidades,
debilidades y amenazas relacionadas al Puerto de Pucallpa. Esta matriz es una de las mas
importantes en el proceso estratégico puesto que se requiere de mucha intuicion para poder
determinar las estrategias que serdn obtenidas al realizar el cruce de informacion del analisis
del entorno, de la competencia, y del intorno.

A continuacion se nombrard las estrategias que fueron obtenidas en los cuatro
cuadrantes de la matriz de Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas (MFODA)
clasificadas como FO-Explotar, DO-Buscar, FA-Confrontar y DA-Evitar (ver Tabla 40).

Las primeras estrategias que resultan del emparejamiento son las FO-Explotar. Estas
estrategias buscan hacer uso de las fortalezas internas para sacar provecho de las
oportunidades externas: (a) promocionar el Puerto de Pucallpa a los inversionistas, con el

cual lograremos posicionar al Puerto de Pucallpa como uno de los puertos fluviales mas
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importantes del Pert y mostrar a nuestros socios estratégicos que nuestro puerto es
competitivo y eficiente reuniendo todas las condiciones para ingresar a mercados
internacionales. Asimismo al tener una estrategia de promocion es lograr que nuestros
stakeholders estén comprometidos y alineados con los objetivos establecidos y asi tener el
control de nuestros competidores, clasificando la estrategia se dice que es una estrategia
intensiva de desarrollo de producto — estrategia de diferenciacion; (b) usar tecnologia de
punta para lograr del puerto de Pucallpa eficiencia y competitividad, con esta estrategia se
estd eliminando que la administracion tenga una vision cortoplacista y especialista, hoy se
necesita invertir en tecnologia para optimizar los procesos y generar un mejor servicio a
nuestros clientes finales, teniendo una buena tecnologia se generard mayor productividad lo
cual estara reflejado en competitividad, clasificando la estrategia se dice que es una estrategia
externa alternativa intensiva de desarrollo de producto; (c) constituir el Puerto como hub
entre la costa y la selva del Peru, con esta estrategia se busca reducir los tiempos en que las
naves permaneceran en el Puerto, se conseguird obtener procesos operativos innovadores que
nos permita aumentar nuestra productividad y se tenga mayor flujo de naves en el Puerto de
Pucallpa, clasificando la estrategia se dice que es una estrategia externa alternativa intensiva
de desarrollo de mercado; (d) mejorar las lineas férreas para interconectar a los pueblos
regionales, se debe entregar al gobierno un plan de integracion a través de lineas férreas que
beneficiaran al Puerto de Pucallpa y a las zonas aledafas, tengamos presente que las lineas
férreas son de mucha importancia para lograr que un puerto tenga productividad y
competitividad, puesto que el traslado de carga seria mas 6ptima y reduciriamos costos. Se
presentara el estado actual o mejor dicho la radiografia actual del pais, en la cual se percibe
que se requiere de lineas férreas para ser un pais estratégicamente atractivo para inversiones
extranjeras y lograr una apertura de mercados nacionales e internacionales, clasificando la

estrategia se dice que es una estrategia de integracion, integracion vertical hacia adelante; (e)
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establecer alianzas estratégicas con empresas agroindustriales y petroleras para transportar
sus productos a través del Puerto, el andlisis de demanda muestra un gran potencial en lo que
respecta a productos agroindustriales y petroleros, teniendo alianzas con dichas empresas se
logra posicionar y lograr apertura de nuevos mercados, clasificando la estrategia se dice que
es una estrategia externa alternativa de integracion vertical hacia adelante, modalidad alianza
estratégica; (f) comprar areas aledafias al Puerto destinadas para la expansion portuaria., para
llegar al afio 2025 a mover un volumen de carga de 2.5 millones de toneladas métricas
establecido como uno de los objetivos de largo plazo se debe proyectar en desarrollar
infraestructura, clasificando la estrategia se dice que es una estrategia de integracion,
integracion horizontal.

Con las estrategias DO-Buscar, se busca mejorar las debilidades para sacar provecho
de las oportunidades: (a) concesionar el sistema de dragado, con lo cual se estara seguros de
la viabilidad de la repotenciacion del Puerto de Pucallpa y no poner en riesgo la inversion que
se ejecutara, clasificando la estrategia se dice que es una estrategia externa alternativa alianza
estratégica; (b) invertir en infraestructura, maquinaria y equipo, para ampliar la capacidad del
puerto, se realizard inversiones de maquinaria y equipos relacionados a optimizar los
procesos, lo cual permitird tener procesos eficientes en el Puerto de Pucallpa, es una
estrategia importante debido a que aqui estan muchos stakeholders relacionados directamente
y deben entender los beneficios que se tendra al tener el Puerto de Pucallpa y como
stakeholders deben alinearse a los intereses del Puerto de Pucallpa, clasificando la estrategia
se dice que es una estrategia intensiva de desarrollo de producto; (c) desarrollar competencias
en el personal del puerto, tener a nuestro personal capacitado en lo que respecta a actividades
portuarias es de mucha importancia tanto para la organizacion como para los trabajadores
pues se tendréd un personal alineado a la vision del Puerto de Pucallpa y comprometido en

realizar un trabajo de calidad que busque siempre la optimizacién en los procesos, se
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generara un desarrollo sostenible y sustentable en el tiempo para la poblacion aledaiia al
Puerto de Pucallpa, clasificando la estrategia se dice que es una estrategia interna especifica-
mejoramiento continuo de los procesos; (d) desarrollar la cartera de clientes ubicados en la
zona de influencia del Puerto, con esta estrategia se lograra eficiencia en los procesos
operativos, se eliminara tiempos muertos de nuestras naves que arriben y zarpen del Puerto
de Pucallpa, teniendo bien identificado nuestro /ayout de planta obtendremos productividad y
maximizaremos el uso de las areas del puerto con el fin de reducir los costos operativos
beneficiando a la zona de influencia del IIRSA, clasificando la estrategia se dice que es una
estrategia intensiva desarrollo de mercado; (e) desarrollar una alianza estratégica con el
parque industrial de Pucallpa, con esta estrategia se logra la interrelacion de muchas empresas
relacionadas al sector portuario que se apoyan mutuamente para obtener beneficios comunes,
clasificando la estrategia se dice que es una estrategia externa alternativa alianza estratégica.
Con las estrategias FA-Confrontar, se busca hacer uso de las fortalezas para evitar o
minimizar el impacto de las amenazas: (a) integrar los objetivos e intereses del gobierno
regional, municipalidades de Pucallpa con los de ENAPU y la APN, nos permitira tener una
vision compartida con los gobiernos regionales y municipalidades, y para ello se debe
eliminar a gobernantes cortoplacistas y especialistas, se debe dar a conocer nuestro plan de
integracion, en la cual estardn las funciones que desempefiard cada institucion y los plazos de
entrega de informacion, se gestionardn reuniones mensuales en la cual se sustenten los
avances especificados en el plan de integracion, clasificando la estrategia se dice que es una
estrategia externa de integracion vertical hacia adelante; (b) establecer una alianza de
cooperacion entre la APN y el gobierno regional para contrarrestar los periodos de bajo
estiaje del rio Ucayali, se debe tener estadisticas respecto a temporadas en que el nivel de
caudal del rio Ucayali baja para lo cual se ejecutara planes de contingencia que hagan que el

Puerto de Pucallpa siga su performance de operacion aun cuando se tenga dichos periodos de
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bajo estiaje, clasificando la estrategia podemos se dice que es una estrategia externa
alternativa alianza estratégica; (c) normalizar la cadena de suministro para optimizar el
proceso logistico, la cadena de suministro en el Puerto de Pucallpa trabajara de manera
integrada con todas las areas del Puerto de Pucallpa a fin de poder tener un control estricto de
los inventarios, con esta estrategia se busca optimizar el proceso logistico que es un area que
conlleva a tener una buena planificacion y respuesta inmediata ante eventos que se pueda
tener como el fendmeno del nifio, clasificando la estrategia se dice que es una estrategia
interna especifica-gerencia de procesos.

Con las estrategias DA-Evitar, se tiene por objetivo reducir las debilidades del sector
evitando las amenazas del entorno: (a) expandir el puerto hacia las zonas aledafias
disponibles, con esta estrategia se esta buscando desarrollar mercados potenciales que puedan
hacer del Puerto de Pucallpa el mejor Puerto fluvial del Peru, clasificando la estrategia se dice
que es una estrategia intensiva desarrollo de producto e integracion horizontal; (b) construir
instalaciones para el transporte de productos perecibles y combustibles, esta estrategia surge
del analisis de las condiciones de la demanda y oferta y proyecciones al afio 2025 que se tiene
como Puerto de Pucallpa, clasificando la estrategia podemos se dice que es una estrategia
intensiva desarrollo de producto y diversificacion concéntrica; (c) implementar sistemas
integrados automatizados para obtener certificaciones de calidad., la poblacion que se
encuentra en el area de influencia del Puerto de Pucallpa tendra facilidades de formar parte de
la organizacion previa evaluacion, los stakeholders aqui juegan un rol de mucha importancia
para el funcionamiento del Puerto de Pucallpa, el compartir y estar alineado a la vision y
mision de la organizacion haran que la eficiencia operativa cumpla en convertir al Puerto de
Pucallpa en el més competitivo de los puertos fluviales, clasificando la estrategia se dice que
s una estrategia interna especifica-gerencia de procesos; (d) adoptar enfoque de gestion en

responsabilidad social y ambiental, con esta estrategia se esta respetando todos los estandares
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exigidos por la ley y en el plan de gestion incluird mejorar las 4reas de influencia al Puerto de
Pucallpa tanto social como ambiental, se generara planes de revegetacion, se mejorara la
calidad de vida de las personas y todo mejoramiento estard relacionado a un desarrollo
sostenible, clasificando la estrategia se dice que es una estrategia interna especifica-gerencia
de procesos.

6.2 Matriz Posicion Estratégica y Evaluacion de la Accion (MPEYEA)

De acuerdo a D’ Alessio (2014, p.300) la elaboracion de esta Matriz permitird
determinar la postura estratégica apropiada del Puerto de Pucallpa como organizacion dentro
del entorno de la industria en la que desenvuelve. Esta matriz combina los factores relativos a
la industria como sus fortalezas y la estabilidad del entorno (posicion estratégica externa) con
los factores relativos a la organizacion como la fortaleza financiera y la ventaja competitiva
(posicion estratégica interna).

La Tabla 41 muestra los factores determinantes que constituyen las variables de los
ejes de la Matriz PEYEA para el Puerto de Pucallpa. Para la determinacion de la posicion
estratégica interna, los resultados indican una aceptable fortaleza financiera y una aceptable
ventaja competitiva, considerando por un lado, que hay un interés de la ANP en repotenciar
el Puerto, y que existe una iniciativa de construccion de un nuevo Puerto de acuerdo a lo
planteado por IIRSA (2015), y por otro lado, que en la industria portuaria de la region,
definitivamente el Puerto de Pucallpa puede realizar operaciones mas eficientes y seguras que
los embarcaderos informales que se han establecido en la zona, asegurando una
diferenciacion sustancial en su creacion de valor para sus usuarios. Por otro lado, en cuanto a
su posicion estratégica externa, los resultados indican una baja estabilidad del entorno,
considerando los efectos de la desaceleracion econdmica, el incremento del tipo de cambio y

la incertidumbre de los inversionistas por una etapa preelectoral incierta; por otro lado, se
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Matriz de Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas (MFODA)
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FORTALEZAS: F

DEBILIDADES: D

Ubicacion geografica: Punto estratégico de conexion entre la costa y
la selva del Peru.

Infraestructura portuaria inoperativa y areas de almacenaje
invadidas

2 Esun enlace multimodal 2 Falta de vias de acceso entre el puerto y la ciudad
., . N Falta de definicion de estrategias a largo plazo por parte de la
3 Concesion de repotenciacion del puerto aprobada el afio 2015 3 S
alta direccion
Interés de las principales autoridades locales y el gobierno central en Recurso humano limitado y sin competencias bésicas para la
4 el desarrollo del puerto. 4 N
organizacion
5 Importante flujo comercial de madera y alimentos 5 Planeamiento deficiente en el encauzamiento del rio Ucayali
No se cuenta con un plan de Marketing donde se priorice la
6  Existe cultura del uso fluvial como transporte piblico para personas 6 promocion de este puerto.
Lineamientos de la organizacion interna soportadas y alineadas con S L,
. Falta de estandarizacién y normalizaciéon de procesos como
7  las leyes regulatorias del sector 7 . ) . . :
por ejemplo: operaciones, seguridad y salubridad.
3 Uce_iyah peljt,enece al E_](_: Multimodal del Amazonas, centro de las vias ] Sistemas de informacion y de comunicacion limitado.
de integracion sudamericana
9 Falta de alianza estratégica con otras regiones amazonicas y
otros paises
OPORTUNIDADES: O ESTRATEGIAS FO - Explotar ESTRATEGIAS DO - Buscar
| Pertenecer al foro mundial APEC (Foro de Cooperacion El Promocionar el Puerto de Pucallpa a los inversionistas. (F1, F3, F4, E10 E;i?;ilifrdlg ;?f:trg (zic)ih]e)nzteg;bllc)z;doci; HC;Z zgr;a geé 07) -
Economica Asia-Pacifico) F5, F7, F8, O1, 02, 03, 05, 06) — Desarrollo de mercado : e
Desarrollo de mercado
Ser un socio estratégico de Brasil, que es uno de los paises que Usar tecnologia de punta para lograr del puerto de Pucallpa eficiencia Invertir en infraestructura, maquinaria y equipo, para ampliar la
2 conforma el Grupo BRICS (Brasil, Rusia, India, China y E2 'y competitividad. (F2, F3, F4, F5, F6, F7, O1, 02, 04, 05, 06, 07, El1l capacidad del puerto. (D1, D2, D3, D6, D7, D8, O1, 02, O3,
Sudafrica) 08) — Desarrollo de producto 04, 06, 07, 08) - Desarrollo de producto
3 Ejecucion del Proyecto del Eje del Amazonas-Red de Hidrovias E3 Constituir el Puerto como Aub entre la costa y la selva del Pera (F3, E12 Desarrollar competencias en el personal del puerto. (D2, D3,
Amazonicas (IIRSA, 2015) F4,F7, F8, O1, 02, 04, 05, 06, O8) — Desarrollo de mercado D4, D8, D9, 04, 05, 06, 07, O8) — Desarrollo de producto
Interés vor pabe il (AN SRR SE 1ol Mejorar las vias férreas para interconectar a los pueblos regionales. Desarrollar una alianza estratégica con el parque industrial de
4 por p g % proy! E4 (F1, F3, F4, F5, F6, F8, 02, 03, 04, 05, 06, 07, O8) — Desarrollo de  E13 Pucallpa (D1, D2, D3, D6, D7, D8, O1, 02, 03, 04, 06, 07,
puerto de Pucallpa y apoyo de la poblacion. . e
mercado 08) — Alianza estratégica
El transporte multimodal como alternativa para generar EstzOgcolit a7 estratégicglgon empresi§ agromdustnales y Concesionar el sistema de dragado. (D1, D3, D4, D6, D7, D8,
3 comunicacion e intercambio y bajo costos ES  petrgiftas para transportar susjiioductos a (ESESEEIEEEEEEEE 01, 02, 03, 04, 05, 06, 0O8) — Alianza estratégica
y F4, F5, F8, 02, 03, 04, 05, 06, O7) — Alianza estratégica e
. jio - ; : Comprar areas aledafas al Puerto destinadas para la expansion
6 U;’r‘:ai‘:‘];rg;;f“;sz‘ef gia]:‘;i‘:" iiiﬁlclfilf%}ifade COMEICIO g6 portuaria. (F1, F2, F3, F4, F5, F6, F7, F8, O1, 02, 03, 04, 05, 06,
paraq 14 P p ’ 07, O8) — Integracion horizontal
Crear oportunidades de desarrollo y mejorar la calidad de vida de
7 las personas aledanas al proyecto, puesto que las condiciones
actuales no son favorables.
3 Ucayali pertenece al Eje Multimodal del Amazonas, centro de las
vias de integracion sudamericana
AMENAZAS: A ESTRATEGIAS FA - Confrontar ESTRATEGIAS DA - Evitar
Falta de infraestructura vial, ferroviaria y portuaria que impide las Integrar los objetivos e intereses del gobierno regional, . . S .
1 conexiones del puerto Pucallpa con distintos lugares estratégicos E7 municipalidades de Pucallpa con los de ENAPU y la APN. (F3, F4, El5 gép?;j ";3671 pggrt:zhaAcga 122 ZznsaS:éf)xﬁnllr?tsedgéci’grllblizsr.iz((]))n]t;l
nacionales e internacionales F7,F8, Al, A2, A4, A5, A6) — Alianza estratégica Ty e g
La hidroerafia del rio Ucavali. con sus variaciones de caudal por Alianza estratégica de cooperacion entre la APN y el Gobierno Construir instalaciones para el transporte de productos
2 estacion égsr en ¢l afio v su r};atu’raleza meandrica p E8 Regional para contrarrestar los periodos de bajo estiaje del rio E16 perecibles y de combustibles. (D1, Al, A3, A6, A7, A9,) —
y : Ucayali. (F1, F2, F5, F6, F8, Al, A2, A6) — Alianza estratégica Desarrollo de producto
El eran avance tecnoléeico v oreanizacion administrativa que tiene Normalizar la cadena de suministro para optimizar el proceso Implementar sistemas integrados automatizados para obtener
3 08 eRo‘ogIco y organ q E9 logistico. (F2, F3, F4, F5, F6, F7, F8, A1, A2, A3,A5,A6) — E17 certificaciones de calidad. (D1, D2, D3, D4, D6, D8, Al, A2,
los puertos de Chile en comparacion con el puerto de Pucallpa .
Desarrollo de producto A3, AS) — Gerencia de procesos
. s . . Adoptar enfoque de gestion en responsabilidad social y
4 Inestabilidad politica que genera que las inversiones no sean E18 ambiental. (D3, D7, D8, D9, A1, A2, Ad, AS, A6) — Gerencia

ejecutadas en los tiempos estipulados.

Corrupcidn percibida en todas las instituciones que ejercen una
relacion directa en la ejecucion del puerto de Pucallpa.

Presencia del Fenomeno del niflo que retrasara las inversiones y
proyectos en ejecucion.

de procesos.

Nota. Adaptado de “El proceso estratégico: Un enfoque de gerencia,” de D Alessio, F., 2014, p. 276. México D. F., México: Pearson.



muestra una buena fortaleza de la industria, considerando que en la region se tiene una

demanda creciente y que los competidores no cumplen los estdndares que podria llegar a

brindar el Puerto de Pucallpa adecuadamente repotenciado.

Tabla 41.

Matriz PEYEA del Puerto de Pucallpa
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Posicion Estratégica Externa

Posicion Estratégica Interna

Factores Determinantes de Estabilidad del

Factores Determinantes de la Fortaleza

Entorno (EE) Valor Financiera (FF) Valor
1 Cambios Tecnologicos 2.0 1 Retorno en la inversion 1.0
2 Tasa de inflacion 4.0 2 Apalancamiento 3.0
3 Variabilidad de la demanda 3.0 3 Liquidez 2.0
4 Rango de precios de productos competitivos 3.0 4 Capital requerido versus capital disponible 1.0
5 Barreras de entrada al mercado 4.0 5 Facilidad de salida de mercado 4.0
6 Rivalidad / Presion competitiva 2.0 6 Riesgo involucrado en el negocio 2.0
7 Elasticidad de precio de la demanda 2.0 7 Economias de Escala y Experiencia 2.0
8 Presion de los productos sustitutos 1.0
9 Volatilidad del tipo de cambio 2.0

Promedio - 6 = -3.44 Promedio 2.14

Factores Determinantes de la Fortaleza de la Factores Determinantes de la Ventaja

Industria (FI) Competitiva (VC)
1 Potencial de crecimiento 6.0 1 Participacion en el Mercado 4.0
2 Potencial de Utilidades 5.0 2 Calidad del producto 3.0
3 Estabilidad financiera 4.0 3 Ciclo de vida del producto 3.0
4 Conocimiento Tecnologico 4.0 4 Iljle;n(f Spent bt coll ceppie 2.0
5 Rango de precios de productos competitivos 4.0 5 Desarrollo de infraestructura 2.0
6 Intensidad de capital 1.0 6 Conocimiento tecnoldgico 3.0
7 Facilidad de entrada al mercado 4.0 7 Integracion vertical 4.0
8 Productividad / Utilizacion de la capacidad 3.0 8 ;/rilgﬁéfgg de introduccion de nuevos 5.0
9 Poder de negociacion de los productores 4.0

Promedio 3.89 Promedio - 6 = -2.75

X=389 -275=1.14
Y =-344+2.14=-1.30

Nota. Adaptado de “El proceso estratégico: Un enfoque de gerencia,” de D Alessio, F. (2014), p. 303. México
D. F., México: Pearson.

Estos resultados se trasladan al plano cartesiano para determinar el cuadrante en que

se ubica el Puerto de Pucallpa, los valores de 1.1 en el eje de las abscisas y de -1.3 en el eje
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de las ordenadas logran un vector resultante en el cuadrante competitivo de acuerdo a la

Figura 26, denotando una alta fortaleza de industria y una baja estabilidad del entorno.

Podemos concluir que la industria portuaria en esta region se muestra atractiva, se

deben de crear condiciones favorables de desarrollo en el entorno relativamente inestable,

considerando que la estabilidad financiera es un factor critico.
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i
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I
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. Bajo !
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Figura 26. Matriz PEYEA (MPEYEA). Adaptado de “El proceso estratégico: Un enfoque de gerencia,” de
D’Alessio, F. (2014), p. 300. México D. F., México: Pearson.

D’Alessio (2014) indicod que una organizacion en el cuadrante competitivo, debe de

adquirir recursos financieros para aumentar sus esfuerzos de marketing, mejorar la fuerza de

ventas, ampliar o mejorar la linea de productos, invertir en productividad, reducir costos y

cimentar su ventaja competitiva a través de la diferenciacion. (p. 301).
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6.3 Matriz Boston Consulting Group (MBCG)

La matriz BCG se ha disefiado para ayudar a la formulacion de estrategias para cada
unidad de negocio en las organizaciones multidivisionales (D’ Alessio, 2014). La matriz BCG
representa, en forma grafica, las diferencias existentes entre las divisiones en términos de su
participacion relativa en el mercado y de la tasa de crecimiento del sector. En ese sentido,
facilita el manejo del portafolio de negocio, constituido por divisiones auténomas. De
acuerdo con la posicion o cuadrante de la matriz en la que se encuentre la division, se
recomienda una estrategia por seguir.

En los ultimos 6 afios (2008-2013), el Valor Agregado Bruto registré un crecimiento
promedio anual de 4.4 %, destacando el crecimiento del sector construccion (10.1%); y
administracion publica y defensa (7.5 %). Asimismo, en el afio 2013 el sector comercio
crecid un 6.8% respecto al ano anterior, impulsado por el crecimiento de construccion; se
observa ademas que el sector manufactura solo ha crecido 1.1% posiblemente debido a la
falta de formalizacion en los procesos.

En la Tabla 42, se observa la participacion a nivel nacional de cada sector productivo
de la region Ucayali, asi como el crecimiento que ha tenido cada sector en el periodo
comprendido entre 2008 y 2013. Basadndose en los datos anteriores, se procedio a elaborar la
matriz BCG (Figura 27). Segun la matriz BCG, el sector servicios tiene alta participacion
relativa en el mercado, aunque con moderado crecimiento en la industria. El sector servicios
constituye asi las mejores oportunidades de largo plazo para crecimiento y rentabilidad, por
ello es necesario aplicar estrategias de desarrollo de productos y diversificacion concéntrica
para dinamizar este sector. El sector comercio es el otro sector que tiene alto potencial,
debido a su participacion en el mercado. Se observa ademds que la industria manufacturera se
encuentra ubicada en el cuadrante del signo de interrogacion lo que representa una baja

participacion relativa del mercado. En este cuadrante la generacion de caja es baja.
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Valor Agregado Bruto 2013 de la Industria en la Region Ucayali
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Industria Valor agregado por % de Ingresos Crecimiento de la
actividad industria (%)

1 Otros servicios 796,448 25 4.8

2 Comercio al por mayor y menor 704,680 22 6.8

3 Industria manufacturera 643,643 20 1.1

4 Agricultura caza y silvicultura 381,733 12 1.7

5 Extraccion de petroleo gas y minerales 202,717 6 2.6

6 Construccion 192,613 6 10.1

7 Administracion publica y defensa 147,713 5 7.5

8 Transporte y almacenamiento 140,103 4 4.4
Total 3,209,650 100 4.4

Nota. Tomado de “Caracterizacion del departamento de Ucayali: Estructura economica de la region Ucayali,

2013,” por el Banco Central de Reserva del Pera, 2015a. Recuperado de http://www.bcrp.gob
.pe/docs/Sucursales/Iquitos/2015/ sintesis-ucayali-03-2015.pdf
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1 Otros servicios 706,448 23 43

2 Comercio 3l por mayor y menor T04.680 22 6.8

3 Industria manufacturera 643,643 2 1.1

4 Agricultura caza v silvicultura 381,733 12 1.7

3 Extraccion de petrolzo gas y minerales 20217 6 26

6 Construccion 192 613 ] 101

7 Administracion piblica y defensa 147,713 3 13

3 Transporte ¥ almacenamisnto 140,103 4 44

Total 209,650 100 4.4

Figura 27. Matriz Boston Consulting Group (MBCG). Adaptado de “El proceso estratégico: Un enfoque de

gerencia,” de D Alessio, F., 2014, p. 325. México D. F., México: Pearson.
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Finalmente se puede concluir que el sector de la industria en la region Ucayali se
encuentra ubicado en el cuadrante del signo de interrogacion, caracterizado por una industria
que compite en un mercado de alto crecimiento, pero con baja participacion relativa del
mercado, por lo que se podrian aplicar estrategias intensivas de fortalecimiento.

6.4 Matriz Interna-Externa (MIE)

La MIE (matriz interna-externa) también es considerada una matriz de portafolio,
porque en ella se grafican cada una de las divisiones o cada uno de los productos de la
organizacion, ubicandolos en una de las nueve celdas que tiene. Estas celdas han sido
formadas sobre la base de dos dimensiones: los puntajes totales ponderados de las matrices
EFE y EFI (D’Alessio, 2014). La matriz MIE fue desarrollada por la consultora Mckinsey &
Company para la empresa General Electric como una matriz de portafolio, asimismo se debe
resaltar que la matriz MIE se considera derivada de la matriz BCG. Notaremos que en la
matriz MIE se generan tres regiones: (a) la region 1 que comprende las celdas I, Il y IV
sugiere crecer y construir y las estrategias que considera son intensivas y de integracion; (b)
la region 2 que comprende las celdas 111, V y VII sugiere tener y mantener, y las estrategias
que considera son penetracion en el mercado y desarrollo de productos; (c¢) la region 3 que
comprende las celdas VI, VIII y IX sugiere cosechar o desinvertir y las estrategias que
considera son defensivas.

Una de las fortalezas de la matriz IE es que acepta resultados para mas de una division
de la empresa. En este caso, podemos observar en la Figura 28 un tnico resultado, ya que el
analisis se hace para una organizacion completa, como es el caso del Puerto de Pucallpa.

En la Figura 28, luego de haber identificado los puntajes ponderados de la matriz EFE
y matriz EFI, se observa que el Puerto de Pucallpa se encuentra ubicado en la celda V de la
matriz. Esto quiere decir que se debe Crecer y Construir, y pueden aplicarse estrategias de

integracion e intensivas.
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Puntaje de la Matriz EFE: 2.24
Puntaje de la Matriz EFI: 2.33

Figura 28. Matriz IE para el Puerto de Pucallpa. Adaptado de “El proceso estratégico: Un enfoque de gerencia,”
de D’Alessio, F., 2014. p. 337. México D. F., México: Pearson.

6.5 Matriz de la Gran Estrategia (GE)

D’Alessio (2014) indicé que esta matriz es una herramienta que nos ayuda a evaluar y
afinar la eleccion de las estrategias apropiadas para la organizacion, en este caso para el
Puerto de Pucallpa, esto se realiza en términos de: (a) crecimiento del mercado, rdpido o
lento; y (b) la posicion competitiva de la empresa en dicho mercado, fuerte o débil. Para el
Puerto de Pucallpa se puede observar que se tiene una tendencia a un crecimiento rapido del
mercado ademaés de una posicion competitiva débil del Puerto la cual no permite aprovechar
las oportunidades que nos ofrece este crecimiento del mercado tal como se muestra en la
Figura 29, en esta matriz se puede apreciar que el Puerto de Pucallpa se encuentra ubicado en
el cuadrante 11, debido al alto potencial de crecimiento del mercado del transporte fluvial en
la region dado a los proyectos en desarrollo en la Amazonia peruana, los proyectos de

integracion con Brasil, asi como la demanda que se exige por ser el hub de ingreso de los



principales productos a la amazonia peruana, estos proyectos han llevado al crecimiento

continuo del sector transporte en general.
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Asimismo se considera una posicion competitiva débil del Puerto de Pucallpa frente a

sus competidores debido a que no se ha logrado desarrollarse como tal. Las estrategias
seleccionadas para este cuadrante estan referidas a: (a) desarrollo de mercados, (b)

penetracion en el mercado, (¢) desarrollo de productos, (d) integracion horizontal y (e)

desposeimiento.

Posicion
competitiva
débil

Répido crecimiento del mercado

Cuadrante |l

A

Cuadrante |

Posicién

<

Cuadrante

v

Cuadrante IV

Lento crecimiento del mercado

P competitiva
fuerte

Figura 29. Matriz Gran Estrategia (MGE) para el Puerto de Pucallpa. Adaptado de “El proceso estratégico: Un
enfoque de gerencia,” de D Alessio, F., 2014. p. 345. México D. F., México: Pearson.

Las estrategias recomendadas para este cuadrante son las siguientes:

(ET1) Promocionar el Puerto de Pucallpa a los inversionistas

(E2) Usar tecnologia de punta para lograr del puerto de Pucallpa eficiencia y

competitividad.

(E3) Constituir el Puerto como Aub entre la costa y la selva del Peru.

(E6) Comprar areas aledafias al Puerto destinadas para la expansion portuaria.
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(E7) Alianza estratégica de cooperacion entre la APN y el Gobierno Regional para

contrarrestar los periodos de bajo estiaje del rio Ucayali.

(E10) Desarrollar la cartera de clientes ubicados en la zona de influencia del Puerto

(E11) Invertir en infraestructura, maquinaria y equipo, para ampliar la capacidad del

puerto.

(E14) Concesionar el sistema de dragado.

(E16) Construir instalaciones para el transporte de productos perecibles y de

combustibles.

(E17) Implementar sistemas integrados automatizados para obtener certificaciones de

calidad.

6.6 Matriz de Decision Estratégica (MDE)

La matriz de decision agrupa las estrategias generadas en cada una de las cinco
matrices anteriores (FODA, PEYEA, BCG, IE y GE) y permite apreciar el nimero de veces
que cada una de ellas ha aparecido. En la Tabla 43, se muestra la matriz generada para el
Puerto de Pucallpa.

De todas las estrategias evaluadas, se han retenido las que se repiten con una
frecuencia minima de cuatro veces, asimismo se consideran dos estrategias mas que tienen
una frecuencia de tres, por su nivel de importancia, estas son:

(E1) Promocionar el Puerto de Pucallpa a los inversionistas

(E2) Usar tecnologia de punta para lograr del Puerto de Pucallpa eficiencia y
competitividad.

(E3) Constituir el Puerto como /Aub entre la costa y la selva del Peru.

(E6) Comprar areas aledafias al Puerto destinadas para la expansion portuaria.

(E8) Alianza estratégica de cooperacion entre la APN y el Gobierno Regional para

contrarrestar los periodos de bajo estiaje del rio Ucayali.



Tabla 43

Matriz de Decision Estratégica (MD)

Numero
de Estrategias Especificas FODA PEYEA BCG IE GE Total
Estrategia

El Promocionar el Puerto de Pucallpa a los inversionistas. X X X X 4

E2 Usar tecnologia de punta para lograr del Puerto de Pucallpa eficiencia y competitividad. X X X X 4

E3 Constituir el Puerto como /ub entre la costa y la selva del Pert X X X X 4

E4 Mejorar las vias férreas para interconectar a los pueblos regionales X 1

Establecer alianzas estratégicas con empresas agroindustriales y petroleras para transportar sus productos a

E5 . X X X 3

través del Puerto.

E6 Comprar areas aledaias al Puerto destinadas para la expansion portuaria. X X X X 4

Integrar los objetivos e intereses del gobierno regional, municipalidades de Pucallpa con los de ENAPU y la
E7 APN X X X 3
Alianza estratégica de cooperacion entre la APN y el Gobierno Regional para contrarrestar los periodos de

E8 . . . : X X X X 4

bajo estiaje del rio Ucayali.

E9 Normalizar la cadena de suministro para optimizar el proceso logistico. X X 2
E10 Desarrollar la cartera de clientes ubicados en la zona de influencia del Puerto. X X X X 4
Ell Invertir en infraestructura, maquinaria y equipo, para ampliar la capacidad del puerto. X X X 3
El12 Desarrollar competencias en el personal del puerto. X X 2
E13 Desarrollar una alianza estratégica con el parque industrial de Pucallpa X X 2
El4 Concesionar el sistema de dragado. X X X X 4
El5 Expandir el puerto hacia las zonas aledafias disponibles. X X X 3
El6 Construir instalaciones para el transporte de productos perecibles y de combustibles X X X 3
E17 Implementar sistemas integrados automatizados para obtener certificaciones de calidad. X X X X 4
E18 Adoptar enfoque de gestion en responsabilidad social y ambiental. X X X 3

Nota. Adaptado de “El proceso estratégico: Un enfoque de gerencia,” de D’Alessio, F. (2014), p. 352. México D. F., México: Pearson.

144
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(E10) Desarrollar la cartera de clientes ubicados en la zona de influencia del Puerto.

(E11) Invertir en infraestructura, maquinaria y equipo, para ampliar la capacidad del
puerto.

(E14) Concesionar el sistema de dragado.

(E16) Construir instalaciones para el transporte de productos perecibles y de
combustibles.

(E17) Implementar sistemas integrados automatizados para obtener certificaciones de
calidad.

Las estrategias seleccionadas lineas arriba seran utilizadas en la matriz cuantitativa
del planeamiento estratégico, donde se ponderaran las estrategias para determinar su atractivo
en relacion con los factores clave de éxito.

6.7 Matriz Cuantitativa de Planeamiento Estratégico (MCPE)

Esta matriz nos permite analizar de manera objetiva y/o cuantitativa el atractivo
relativo de cada una de las estrategias especificas que calificaron con mejor puntaje en la
MDE, previamente se clasifican de acuerdo al tipo de estrategia alternativa al que
corresponden. Estas estrategias especificas retenidas deben de satisfacer las oportunidades,
amenazas, fortalezas y debilidades que contemplan los factores clave que se obtuvieron del
analisis en la MEFE y en la MEFI. De las 10 estrategias especificas evaluadas (ver Tabla 44),
se concluye que nueve estrategias seran retenidas, dado que cumplen con la regla del puntaje
superior a 5 y una se adoptara como estrategia de contingencia (ver Tabla 45).

Es importante considerar que las estrategias seleccionadas contemplan el sistema de
dragado permanente del cauce aledafio del rio considerando sus caracteristicas hidrograficas
de cambio de posicion y variacion de flujo en el afio, época en que el Puerto puede perder

capacidad operativa si no se ejecuta un plan de contingencia.
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Tabla 44

Estrategias Evaluadas Para el Puerto de Pucallpa.

Estrategias Alternativas Estrategias Especificas

Estrategia Intensiva - Desarrollo de mercado. / Estrategia de (E1) Promocionar ¢l Puerto de Pucallpa a los inversionistas.

diferenciacion

Estrategia Intensiva - Desarrollo de producto (E2) Usar tecnologia de punta para lograr del Puerto de Pucallpa eficiencia y competitividad.
Estrategia Intensiva - Desarrollo de mercado (E3) Constituir el Puerto como Aub entre la costa y la selva del Pera

Estrategia de Integracion - Integracion horizontal (E6) Comprar areas aledafias al Puerto destinadas para la expansion portuaria.

(E8) Alianza estratégica de cooperacion entre la APN y el Gobierno Regional para contrarrestar los

Estrategia externa alternativa - Alianza estratégica periodos de bajo estiaje del rio Ucayali.

Estrategia Intensiva - Desarrollo de mercado (E10) Desarrollar la cartera de clientes ubicados en la zona de influencia del Puerto.
Estrategia Intensiva - Desarrollo de producto (E11) Invertir en infraestructura, maquinaria y equipo, para ampliar la capacidad del puerto.
Estrategia externa alternativa - Alianza estratégica (E14) Concesionar el sistema de dragado.

Estrategia interna especifica - Gerencia de procesos (E17) Implementar sistemas integrados automatizados para obtener certificaciones de calidad.

Estrategia Intensiva - Desarrollo de producto / Diversificacion

concéntrica (E16) Construir instalaciones para el transporte de productos perecibles y combustibles




Tabla 45

Matriz Cuantitativa del Planeamiento Estratégico (MCPE)
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8 integracion sudamericana 0.05
Debilidades
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3 Falta de definicion de estrategias a largo plazo por parte de la alta direccion 0.07
L . . o, 2 014 3 021 2 014 1 0.07 1 007 2 0.14 1 0.07 1 0.07 2 0.14 2 0.14
4 Recurso humano limitado y sin competencias basicas para la organizacion 0.07
. . . , . 1 0.07 1007 1 0.07 4 0.28 1 0.07 4 0.28 4 0.28 4 0.28 3 0.21 1 0.07
5 Planeamiento deficiente del encauzamiento del rio Ucayali 0.07
¢ Nose cuenta con un plan de Marketing donde se prioricé la promocion de este 0.07 4 028 3 021 4 028 2 0.14 3021 2 0.14 2 0.14 2 0.14 1 0.07 2 0.14
puerto. :
, Falta de estandarizacién y normalizacién de procesos como: Operaciones, 0.06 2 012 4 024 1 006 3 0.18 2012 2 0.12 3 0.18 3 0.18 1 0.06 4 0.24
seguridad, salubridad por ejemplo ’
. . » . 1 006 3 018 2 0.12 1 0.06 1 006 3 0.18 1 0.06 1 0.06 2 0.12 3 0.18
8 Sistemas de informacion y de comunicacion limitado. 0.06
. L . L. , 3 018 3 018 4 024 2 0.12 4 024 3 0.18 4 0.24 2 0.12 2 0.12 3 0.18
9 Falta de alianza estratégica con otras regiones amazonicas y otros paises 0.06
5.49 5.30 5.42 5.72 5.10 5.80 5.50 5.66 4.91 5.20
Total 2.00

Nota. Adaptado de “El proceso estratégico: Un enfoque de gerencia,” de D’Alessio, F. (2014), p. 371. México D. F., México: Pearson.
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Por otro lado, se debe de tener claro que junto con la repotenciacion del Puerto de
Pucallpa, debe de existir un plan de expansion del Puerto con metas y objetivos definidos en
periodos de tiempo hasta lograr los objetivos a largo plazo. Las 9 estrategias retenidas, luego
de la aplicacion de la MCPE (ver Tabla 45) son las siguientes:

(E1) Promocionar el Puerto de Pucallpa a los inversionistas

(E2) Usar tecnologia de punta para lograr del puerto de Pucallpa eficiencia y

competitividad.

(E3) Constituir el Puerto como Aub entre la costa y la selva del Pera

(E8) Alianza estratégica de cooperacion entre la APN y el Gobierno Regional para

contrarrestar los periodos de bajo estiaje del rio Ucayali.

(E10) Desarrollar la cartera de clientes ubicados en la zona de influencia del Puerto.

(E11) Invertir en infraestructura, maquinaria y equipo, para ampliar la capacidad del

puerto.

(E14) Concesionar el sistema de dragado.

(E16) Construir instalaciones para el transporte productos perecibles y combustibles.

(E17) Implementar sistemas integrados automatizados para obtener certificaciones de

calidad

6.8 Matriz de Rumelt (MR)

Esta matriz se usa como primer filtro en la evaluacion de las estrategias retenidas de la
matriz CPE, para determinar si cumplen con los cuatro criterios propuestos por Rumelt: (a)
consistencia, (b) consonancia, (¢) ventaja, y (d) factibilidad.

En la Tabla 46, se puede observar la evaluacion de las estrategias seleccionadas de la

matriz CPE.
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Tabla 46

Matriz de Rumelt (MR)

Estrategias Especificas Consistencia Consonancia Ventaja Factibilidad Se acepta

Promocionar el Puerto de Pucallpa a los

El st st St Si SI
inversionistas
Alianza estratégica de cooperacion entre
la APN y el Gobierno Regional para
contrarrestar los periodos de bajo estiaje
del rio Ucayali.
Usar tecnologia de punta para lograr del
E2 Puerto de Pucallpa eficiencia y si si si si SI
competitividad.
Desarrollar la cartera de clientes
E10 ubicados en la zona de influencia del si si si si SI
Puerto.
Implementar sistemas integrados
E17 automatizados para obtener si si si si SI
certificaciones de calidad.
B3 Constituir el Puerto corTlo hub entre la S S Sf Si SI
costa y la selva del Peru

ES8 Si Si Si Si SI

Invertir en infraestructura, maquinaria y

E11 equipo, para ampliar la capacidad del si si si si SI
puerto.
E14 Concesionar el sistema de dragado. si si si si SI

E16 Construir 1nsta1§c10nes para el t.ransporte sf sf si si SI
productos perecibles y combustibles

Nota. Adaptado de “El proceso estratégico: Un enfoque de gerencia,” de D Alessio, F., 2014. p. 412. México D.
F., México: Pearson.

6.9 Matriz de Etica (ME)

En la Matriz de Etica se intenta verificar que las estrategias especificas que fueron
seleccionadas luego de los andlisis de matrices anteriores no violen aspectos relacionados con
los derechos y la justicia, y sean buenas para los fines utilitarios.

|La Tabla 47 correspondiente a la Matriz de Etica nos muestra que las estrategias
escogidas no violan los derechos y la justicia y son buenas para los fines utilitarios, con dicho
analisis podemos implementar dicha estrategias y asi hacer del Puerto de Pucallpa el mejor

puerto fluvial del Peru.
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Matriz de Etica (ME)
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(E8) Alianza

estrateglrca de (E2) U§ar (E17) (E11) Invertir en (E16) '
cooperacion entre  tecnologiade  (E10) Desarrollar ~ Implementar (E3) infracstructura Construir
(E1) Promocionar la APN yel punta para la cartera de sistemas Constituir el ma inan'el: ’ (E14) instalaciones
el Puerto de Gobierno lograr del clientes ubicados integrados Puerto como N qiuo arg Concesionar para el
Pucallpa a los Regional para Puerto de en la zona de automatizados  /hub entre la grl;pli’afla el sistema de transporte
inversionistas. contrarrestar los Pucallpa influencia del para obtener costay la ca a(I:)i dad del dragado. productos
periodos de bajo eficiencia y Puerto. certificaciones selva del Peri P uer?o ¢ perecibles y
estiaje del rio competitividad. de calidad. p ' combustibles
Ucayali
Derechos
Impacto en el derecho a la vida p P N P N P P N P
Impacto en el derecho a la propiedad p p N N P P P N P
Impacto en el derecho al libre pensamiento p p P N P N N N N
Impacto en el derecho a la privacidad p p P P P P P N P
Impacto en el derecho a la libertad de conciencia p N N N N N N N N
Impacto en el derecho a hablar libremente p N N P N N N N N
Impacto en el derecho al debido proceso P p P p P p p P P
Justicia
Impacto en la distribucién ] J J J J J J J
Equidad en la administracion J J J J N
Normas de compensacion ] N N N J N J N N
Utilitarismo
Fines y resultados estratégicos E E E E E E E E E
E E E E E E E E E

Medios estratégicos empleados

Nota. Adaptado de “El proceso estratégico: Un enfoque de gerencia,” de D Alessio, F., 2014. p. 420. México D. F., México: Pearson.
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6.10. Estrategias Retenidas y de Contingencia

De acuerdo con las matrices que se han trabajado se han retenido nueve estrategias
principales y una estrategia de contingencia.

Las estrategias retenidas son las siguientes:

Estrategias de desarrollo de mercado

(E1) Promocionar el Puerto de Pucallpa a los inversionistas.

(E2) Usar tecnologia de punta para lograr del Puerto de Pucallpa eficiencia y

competitividad.

(E3) Constituir el Puerto como hub entre la costa y la selva del Pert.

(E10) Desarrollar la cartera de clientes ubicados en la zona de influencia del Puerto.

Estrategias de desarrollo de producto

(E11) Invertir en infraestructura, maquinaria y equipo, para ampliar la capacidad del

puerto.

(E16) Construir instalaciones para el transporte de productos perecibles y

combustibles.

Estrategias de alianza estratégica

(E8) Alianza estratégica de cooperacion entre la APN y el Gobierno Regional para
contrarrestar los periodos de bajo estiaje del rio Ucayali.
(E14) Concesionar el sistema de dragado.
Estrategias de gerencia de procesos
(E17) Implementar sistemas integrados automatizados para obtener certificaciones de
calidad.

Se tiene una estrategia de contingencia, la estrategia (E6), “comprar areas
aledafias al Puerto destinadas para la expansion portuaria”, estrategia que fue

descartada a partir del andlisis de la matriz CPE.
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6.11. Matriz de Estrategias frente a OLP

En relacion con la vision y mision establecidas para el puerto de Pucallpa, se esta
considerando alcanzar los siguientes objetivos a largo plazo: (1) OLP1: al afio 2025, mover
un volumen de carga de 2.5 millones de toneladas métricas anuales, entre alimentos, cerveza,
materiales para el sector construccion y madera. El volumen de carga transportado el 2014
fue de 800,000 tm; (2) OLP2: al 2025, lograr que el nimero de naves que zarpan y arriban al
puerto sean mayores a 7,200 unidades. En el 2014 zarparon y arribaron 1,200 naves; (3)
OLP3: al afio 2025, movilizar 80,000 personas como parte de las operaciones de transporte
de pasajeros. En el 2014 se movilizaron 20,000 personas.; (4) OLP4: al afio 2025, optimizar
el tiempo de carga y descarga en un 200%. En el 2014 se estima que la carga y descarga de
una nave tomaba un promedio de 6 dias; (5) OLP5: Al 2025, asegurar un nivel de servicio de
al menos 95% de la jornada de 24 horas. Actualmente el nivel de servicio esté al 40 %. (6)
OLP6: al afio 2025, contar con un Sistema Integrado de Gestion, en el 2014 no se contaba
con un SGI; (7) OLP7: al 2025, atraer inversiones de capital privado, pasando de US § 2.5
millones anuales en el 2014 a US $ 15 millones y (8) OLPS: Al 2025, asegurar un nivel de
formalidad del 90%. Actualmente se estima que el 85% de la carga que mueve el Puerto es
informal.

El cumplimiento de estos objetivos a largo plazo se realizara con la ejecucion de las
estrategias retenidas mencionadas en la Tabla 48.

6.12 Matriz de estrategias versus posibilidades de los competidores (MEPC)

La globalizacion y la evolucion permanente de la tecnologia y de los sistemas de
informacion, favorecen la competitividad entre las naciones, las industrias y las
organizaciones. En ese sentido, las organizaciones y los grupos de interés que pertenecen a
una industria determinada estan en permanente evaluacion del mercado donde se

desenvuelven, llamase clientes y proveedores, e inclusive de sus competidores, por lo que



Tabla 48

Matriz de Estrategias Frente a Objetivos de Largo Plazo
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Al afio 2025, mover un
volumen de carga de 2.5
millones de tm anuales,
entre alimentos, cerveza,

Al12025, lograr
que el niimero de
naves que zarpan
y arriban al puerto

sean mayores a

A12025,
movilizar 80,000
personas al afio
como parte de las
operaciones de

Objetivos de Largo Plazo

Al12025,
optimizar el
tiempo de carga
y descarga en
un 200%. En el

Al 2025, asegurar
un nivel de
servicio de al
menos 95% de la

Al 2025, contar
con un Sistema
Integrado de

Al 2025, atraer
inversiones de
capital privado,
pasando de US $

A12025, asegurar
un nivel de
formalidad del 90%.
Actualmente se

Estrategias Especificas T(?r:esl;lr?ll:;o}? :ra :i;;ecrt:r 7,200 unidades transporte de 2?1164126(::?1;% Jorn}?gfa(:e 2 Eie:luzo(;l l(frlg)s‘e 2.5 millones estima que el 85%
¥ L por afio. En el pasajeros. En el d say . anuales en el de la carga que
El volumen de carga descarga deuna  Actualmente el contaba con un
transportado el 2014 fue 201 fearparon y 208 s nave tomaba un  nivel de servicio SIG 2014,2 US § mueve el Puerto es
arribaron 1,200 movilizaron . . o : 15.0 millones. informal.
de 500,000tm Y 20,000 personas promedio de 6 esta al 40 %.
f ’ ) dias.
Promocionar el Puerto de Pucallpa a los
El . - X X X X X X X
inversionistas
Usar tecnologia de punta para lograr del Puerto de
E2 Pucallpa eficiencia y competitividad. s % X R R X X X
Constituir el Puerto como /ub entre la costa y la
E3 selva del Pera X X X X
Alianza estratégica de cooperacion entre la APN y
ES el Gobierno Regional para contrarrestar los X X X X X
periodos de bajo estiaje del rio Ucayali.
Desarrollar la cartera de clientes ubicados en la
EI0 zona de influencia del Puerto. X X X X
Invertir en infraestructura, maquinaria y equipo,
Ell para ampliar la capacidad del puerto. X X X X X X X
El4 Concesionar el sistema de dragado. X X X X
Construir instalaciones para el transporte
E16 productos perecibles y combustibles X X X X X
Implementar sistemas integrados automatizados
El17 X X X X X X X X

para obtener certificaciones de calidad.

Nota. Adaptado de “El proceso estratégico: Un enfoque de gerencia,” de D"Alessio, F., 2014, p. 428. México D. F., México: Pearson.
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deben de replantear permanentemente sus estrategias de oferta de valor final, que les permita

brindar un producto de calidad, rentable y sostenible en el tiempo. En la Tabla N° 49, se

muestra la matriz de estrategias versus posibilidades de los competidores, donde se analiza la

capacidad de reaccion de los puertos que consideramos competencia directa al Puerto de

Pucallpa.

Tabla 49
Matriz de Estrategias Versus Posibilidades de los Competidores (MEPC)

Posibilidad de Reaccion/Competencia

Estrategias Especificas

Puerto Grupo Romero,
Pucallpa, Pert

Puertos informales,
Pucallpa, Pert.

El

E2

E3

E8

El10

El1l

El14

El6

E17

Desarrollo de mercado.
Promover el puerto de Pucallpa

Desarrollo de producto.
Usar tecnologia de punta

Desarrollo de mercado.
Constituir el puerto como un
Hub.

Alianza estratégica.
Cooperacion con la APN y
Gobierno Regional.

Desarrollo de mercado.
Desarrollar cartera de clientes.

Desarrollo de producto.
Invertir en infraestructura.

Alianza estratégica
Concesionar el sistema de
dragado

Diversificacion concéntrica.
Construir instalaciones para
productos perecibles y de
combustibles.

Gerencia de procesos
Implementar sistemas integrados
automatizados

Promocionar el Puerto del Grupo
Romero.

Negociar tarifas preferenciales y
contratos de largo plazo

Incrementar nivel competitivo de la
infraestructura portuaria

Introducir mejoras en el servicio de
cabotaje.

Estrategias de reduccién de costos.
Modernizar el equipamiento del Puerto

Negociar tarifas preferenciales.
Establecer convenios comerciales y de
integracion con empresas del sector
energético, forestal y turistico

Negociar tarifas preferenciales, y
contratos de largo plazo

Mejorar la infraestructura del muelle

Ejecutar convenios de dragado con
empresas especializadas.

Seguimiento al perfil hidrografico del
rio.

Mantener las riberas de operacion con
el estiaje necesario.

Instalar equipos de refrigeracion y
conservacion de productos perecibles y
de transporte de combustible.

Implementar sistemas integrados de
seguimiento, control y servicio al
cliente.

Negociar tarifas de bajo
costo.

Establecer convenios con
pequetios y medianos
comerciantes.

Promover la asociacion y
formalizacion de
embarcaderos.

Nota. Adaptado de “El proceso estratégico: Un enfoque de gerencia,” de D"Alessio, F. (2014), p. 429. México
D. F., México: Pearson.
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En ese sentido, consideramos al puerto del Grupo Romero, recientemente habilitado
por la APN como soporte comercial de movimiento de carga y pasajeros de la region, y a los
embarcaderos informales que operan en la ribera del rio Ucayali, como los potenciales
competidores que pueden mostrar reaccion sobre las estrategias planteadas para alcanzarlas o
neutralizarlas.

De la evaluacion realizada, se concluye que ambos competidores tienen posibilidad de
neutralizar las estrategias planteadas, el puerto del Grupo Romero, tiene capacidad técnica y
operativa para atenuar nuestras propuestas comerciales, ya estan establecidos y operando; por
otro lado, los puertos informales conocen el mercado y poseen un menor costo operativo,
precisamente por su condicion de informalidad al no estar registrados en ninguna entidad del
estado y por consiguiente no pagar impuestos, lo que les permitiria reaccionar con recursos
financieros si es que deciden ejecutar una alianza estratégica.

6.13 Conclusiones del Capitulo

Después de procesar las matrices de insumo, en donde se plantearon 18 estrategias, se
han retenido nueve estrategias especificas y se tiene una estrategia de contingencia, estas
estrategias estan alineadas con los objetivos de largo plazo definidos en el capitulo V.

Del andlisis de la Matriz PEYEA, se ha determinado que el Puerto de Pucallpa se
encuentra en el cuadrante competitivo, donde la organizacion debe de adquirir recursos
financieros para promocionarse, adquirir y potenciar su fuerza de ventas, y plantear un
producto diferenciado en calidad y valor final. Uno de los pilares fundamentales de este
cuadrante es que se debe de invertir en productividad, reducir costos y cimentar la ventaja
competitiva a través de la diferenciacion.

De la evaluacion de las posibilidades de los competidores, es el Puerto del Grupo
Romero, que muestra un mejor performance para poder contrarrestar las estrategias

planteadas, es el competidor con mayor solvencia, sin reducir expectativas de los informales.
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Capitulo VII: Implementacion Estratégica

La implementacion es la etapa del planeamiento estratégico que consiste en hacer uso
de las estrategias y planes para alcanzar los objetivos definidos que intentan cambiar una
situacion actual hacia una futura. Un plan estratégico es un documento en el que se detalla y
expone los planes que se deberdn ejecutar para alcanzar los objetivos, las cuales quedaran sin
efecto sin una implementacion estratégica adecuada.

La implementacion de la estrategia implica convertir los planes estratégicos en
acciones, y después en resultados (D’Alessio, 2014). En esta etapa debemos saber que una
formulacion exitosa no nos garantizara una implementacion exitosa, para lo cual se requiere
de personas muy visionarias y motivadas que puedan llevar a cabo esta complicada y dificil
etapa del proceso estratégico. Asimismo en la implementacion estratégica prevalece la toma
de decisiones, de las cuales dependera el éxito y logro de los objetivos.

7.1 Objetivos de Corto Plazo

Los objetivos de corto plazo del Puerto de Pucallpa han sido agrupados en las cuatro
perspectivas que se maneja en el Cuadro de mando integral como herramienta de gestion: (a)
perspectiva clientes, (b) perspectiva procesos, (¢) perspectiva aprendizaje y crecimiento, y (d)
perspectiva financiera. Se han definido objetivos de corto plazo alineados a los objetivos de
largo plazo definidos en el Capitulo V. Para ver los objetivos de corto plazo definidos para
cada objetivo de largo plazo en funcion a las cuatro perspectivas ver la Tabla 50.

7.2 Recursos Asignados a los Objetivos de Corto Plazo

Para observar los recursos asignados para el cumplimiento de los objetivos de corto

plazo ver la Tabla 51.
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Objetivos de Corto Plazo
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Objetivos de Largo Plazo

Objetivos de Corto Plazo

Crecer en movimiento de carga en 15 % anual los primeros 05 afios y 20 % en los ultimos 05 afos. En el 2014

OCP 1.I: el movimiento de carga llego a 800,000 tm.
OLP 1: Al 2025, mover un volumen de ~ Disponibilidad del servicio de balanza en un 85% al 2017, y al 2020 tener un 90% de disponibilidad.
carga de 2.5 millones de tm anuales, entre  OCP 120 o1 onio 0 e cuenta con este servicio,
alimentos, cerveza, materiales para el sector _ ) ) )
construccién y madera. El volumen de carga OCP 1.3: Lograr al 2018 una zona de 2,500 m2 para estacionamiento de camiones y para el 2021 tener una zona de
transportado el 2014 fue de 800,000 tm. 5,000 m2. En el 2014 no se cuenta con este tipo de servicio.
OPC 1.4: Construir al 2020, 300 km. de carreteras como vias de acceso al puerto de Pucallpa y al afio 2025 contar con
o 500 km. Actualmente la infraestructura aledafia al puerto es minima.
) Crecer en niimero de naves atendidas en 10 % anual en los primeros 05 afios y en 20 % anual en los tltimos
OCP 2.1: ~ - .
05 afos. En el afio 2014 arribaron y zarparon 1,200 naves.
OLP 2: Al 2025, lograr que el niimero de OCP 2.2: Ampliar area de almacenamiento e'n.1,000 m* anual. En el 2014 existian 10,000 m2. de area destinados a
. almacenamiento, pero que no se utiliza para tal fin.
naves que zarpan y arriban al puerto sean
mayores a 7,200 unidades por afio. En el OCP 2.3: Al 2018 disponer de dos muelles ponton adicionales de 45 metros de luz con sus respectivas graas de 60 tm.
2014 zarparon y arribaron 1,200 naves. " En el 2014 el puerto no cuenta con esta infraestructura.
OCP 2.4: Iniciar operaciones nocturnas a partir del afio 2017 (iluminacion, seguridad) y mantenerlas hasta el 2025. En
o el 2014 no existen servicios de navegacion nocturna.
OCP 3.1- Crecer en movimiento de transporte de pasajeros en 15 % anual. En el 2014 se movilizaron a través del puerto
OLP 3: A1 2025, movilizar 80,000 personas . de Pucallpa 20,000 personas.
al afio como parte de las operaciones de OCP 3.2: Disponibilidad del area de embarque de pasajeros al 80 % al afio 2018 y al 2021 contar con esta area al 100%.
transporte de pasajeros. En el 2014 se - 4 En el 2014 los pasajeros no cuentan con una zona de embarque adecuada.
movilizaron 20,000 personas. OCP 3.3: Reducir el tiempo de embarque de pasajeros en 100% al afio 2017 y al 2021 en 200% y mantenerlo al 2025.
Actualmente se estima un tiempo de 6 horas de embarque de pasajeros.
OCP 4.1: Reducir en 30 % al afio el tiempo de carga y descarga. En el 2014 el tiempo de carga y descarga es de 3 dias.
OLP 4: dAl 2025, optlmlzzgg (;1 tgmﬁozgil OCP 4.2: Al 2017 contar con un sistema de carga unitizada al 75% y al 2018 un sistema de carga unitizada de 100% y
carga y CESGRIS? S b "E g mantenerla hasta el 2025. Actualmente no se cuenta con este servicio.
estima que la carga y descarga de una nave
tomaba un promedio de 6 dias. Al 2018 tener el 50% de la carga de combustible por oleoductos y al 2025 el 100%. En la actualidad no se
OCP 4.3: 5 4
cuenta con la infraestructura adecuada para el transporte de este tipo de productos.
Tener una disponibilidad de servicio del puerto del 60 % al afio 2017, 85% al 2021 y 95% de disponibilidad al
OCP 5.1: - [ iy o
OLP 5: Al 2025, asegurar un nivel de afio 2025. Actualmente el nivel de servicio es de 40%.
servicio de al menos 95% de la jornada de OCP 5.2: Al afio 2018 contar con el 100% de personal capacitado para el cumplimiento de sus funciones. Actualmente
24 horas. Actualmente el nivel de servicio " no se cuenta con un programa de capacitacion.
estd al 40 %. Reducir el nivel de rotacion del personal a un 5% al afio. Actualmente no se cuenta con un programa de
OCP 5.3: retencion de empleados.
OCP 6.1: Obtener la certificacion ISO 9000 en el afio 2017, para controlar integralmente y de forma eficaz todos los
= procesos del puerto. Actualmente no se cuenta con esta certificacion.
OLP 6: Al 2025, contar con un Sistema OCP 6.2: Obtener la certificacion ISO 14000 en el afio 2018, para todos los procesos de la empresa. Lo que permitira al
Integrado de Gestion (SIG). En el 2014 no se o puerto contar un sistema de Gestion Ambiental. Actualmente no se cuenta con esta certificacion.
contaba con un SIG
OCP 6.3: Obtener la certificacion OHSAS 18001 al 2018, lo que permitird implementar y operar con sistemas de
o gestion de salud y seguridad ocupacional eficaces. Actualmente no se cuenta con esta certificacion.
OCP 7.1: Concesionar el servicio de seguridad del Puerto de Pucallpa al 2017. Actualmente no se cuenta con este
" servicio.
OLP 7: Al 2025, atraer inversiones de
capital privado, pasando de US §$ 2.5 OCP 7.2: Concesionar el sistema de encauzamiento y dragado del rio Ucayali al 2017. Actualmente este servicio no es
millones anuales en el 2014, a o regular ni constante.
US $ 15.0 millones.
OCP 7.3: Al 2018 las operaciones del puerto de Pucallpa deben estar concesionadas.
A partir del afio 2016 reducir los costos en 5 % anual para poder ofrecer precios competitivos a los clientes
OCP 8.1: formales, al afio 2020 se debe ofrecer el precio mas competitivo frente a los competidores y este debe
OLP 8: Al 2025, asegurar un nivel de mantenerse al afio 2025. Al afio 2014 no se maneja una estructura de costos.
: o .
formahdetd del 90%. Actualmente se estima A12017 tener 20 acuerdos comerciales con las empresas mas importantes de la region y crecer en 10 % anual.
que el 85% de la carga que mueve el Puerto ) .
OCP 8.2: Actualmente no se manejan estos acuerdos.

es informal.

OCP 8.3:

Incrementar la cartera de clientes formales en 10 % anual. Al 2014 no se cuenta con una cartera de clientes
formales.
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Objetivos de Largo Plazo

Objetivos de Corto Plazo

Asignacion de Recursos

OLP 1: Al 2025, mover un volumen de
carga de 2.5 millones de tm anuales, entre
alimentos, cerveza, materiales para el sector
construccion y madera. El volumen de carga
transportado el 2014 fue de 500,000 tm.

OCP 1.1: Crecer en movimiento de carga en 15 % anual los primeros 05
afios y 20 % en los tlltimos 05 afios. En el 2014 el movimiento de carga
llegd a 800,000 tm.

OCP 1.2: Disponibilidad del servicio de balanza en un 85% al 2017, y
al 2020 tener un 90% de disponibilidad. Actualmente no se cuenta con
este servicio.

OCP 1.3: Lograr al 2018 una zona de 2,500 m2 para estacionamiento de
camiones y para el 2021 tener una zona de 5,000 m2. En el 2014 no se
cuenta con este tipo de servicio.

OCP 1.4: Construir al 2020, 300 km. de carreteras como vias de acceso
al puerto de Pucallpa y al aflo 2025 contar con 500 km. Actualmente la
infraestructura aledafa al puerto es minima.

Recursos Humanos: Profesionales y/o técnicos altamente capacitado en operaciones y gestion competitiva de Puertos

Recursos Financieros: Financiamiento propio de la actividad portuaria, convenios con instituciones publicas y privadas, apoyo del Gobierno Regional y Municipal

Recursos Tecnoldgicos: computadoras, internet, teléfonos, software especializados.

Recursos Fisicos: Maquinaria y equipo portuario moderno: camionetas, mobiliarios, pontones repotenciados, graas de 60 Tn., apiladores, fajas transportadoras, almacenes y equipos varios

Recursos Humanos: Profesionales en gestion comercial y marketing de servicios portuarios

Recursos Financieros: Financiamiento a través de convenios con instituciones publicas y/o privadas.

Recursos Tecnoldgicos: computadoras, internet, teléfonos.

Recursos Fisicos: Oficinas, mobiliarias y materiales para oficina.

Recursos Humanos: Proveedores especializados y personal técnico especializado

Recursos Financieros: Inversion publica. Proyecto de Construccion del Nuevo Puerto Pucallpa. Proyecto IIRSA como parte del Proyecto Eje vial Callao-La Oroya-Pucallpa.
Recursos Fisicos: Area destinada para las balanzas electrénicas, celdas de carga, sistema integrado de pesaje digital. Equipos de computo y mobiliario.
Recursos Humanos: Profesionales en gestion comercial y marketing de servicios portuarios

Recursos Financieros: Financiamiento a través de convenios con instituciones publicas y/o privadas.

Recursos Tecnoldgicos: computadoras, internet, teléfonos.

Recursos Fisicos: Oficinas, mobiliarias y materiales para oficina.

OLP 2: Al12025, lograr que el numero de

naves que zarpan y arriban al puerto sean
mayores a 7,200 unidades por afio. En el
2014 zarparon y arribaron 1,200 naves.

OCP 2.1: Crecer en numero de naves atendidas en 10 % anual en los
primeros 05 afios y en 20 % anual en los tltimos 05 afios. En el aflo
2014 arribaron y zarparon 1,200 naves.

OCP 2.2: Ampliar 4rea de almacenamiento en 1,000 m? anual. En el
2014 existian 10,000 m2. de area destinados a almacenamiento, pero
que no se utiliza para tal fin.

OCP 2.3: Al12018 disponer de dos muelles ponton adicionales de 45
metros de luz con sus respectivas grias de 60 tm. En el 2014 el puerto
no cuenta con esta infraestructura.

OCP 2.4: Iniciar operaciones nocturnas a partir del afio 2017
(iluminacion, seguridad) y mantenerlas hasta el 2025. En el 2014 no
existen servicios de navegacion nocturna.

Recursos Humanos: Profesionales y/o técnicos altamente capacitado en operaciones y gestion competitiva de Puertos.

Recursos Financieros: Financiamiento propio de la actividad portuaria, convenios con instituciones publicas y privadas.

Recursos Tecnologicos: computadoras, internet, teléfonos, software especializados.

Recursos Fisicos: Maquinaria y equipo portuario moderno: camionetas, mobiliarios, pontones repotenciados, gruas de 60 Tn., equipos apiladores, fajas transportadoras, almacenes y equipos varios
Recursos Humanos: Profesionales y/o técnicos altamente capacitados en logistica, almacenaje y gestion de inventarios

Recursos Financieros: Financiamiento propio de la actividad portuaria, convenios con instituciones publicas y privadas.

Recursos Tecnoldgicos: computadoras, internet, teléfonos, software especializados.

Recursos Fisicos: Area destinada para las ampliaciones, materiales de construccion, fajas de transporte y equipos de movimiento de carga.

Recursos Humanos: Proveedores especializados y personal técnico especializado.

Recursos Financieros: Inversion publica. Proyecto de Construccion del Nuevo Puerto Pucallpa. Proyecto IIRSA como parte del Proyecto Eje vial Callao-La Oroya-Pucallpa.
Recursos Tecnoldgicos: computadoras, internet, teléfonos, software especializados.

Recursos Fisicos: Material estructural, soldadura, pintura epoxica. Grias, rieles, y equipos de transporte de carga (carretas, vagones)

Recursos Humanos: Profesionales y/o técnicos altamente capacitado en operaciones y gestion competitiva de Puertos.

Recursos Financieros: Financiamiento propio de la actividad portuaria.

Recursos Tecnolégicos: computadoras, internet, teléfonos, software especializados.

Recursos Fisicos: Sistema de iluminacidén nocturna, grupo electrogeno y sistema de radares.

OLP 3: A12025, movilizar 80,000 personas
al afio como parte de las operaciones de
transporte de pasajeros. En el 2014 se
movilizaron 20,000 personas.

OCP 3.1: Crecer en niimero de naves atendidas en 10 % anual en los
primeros 05 afios y en 20 % anual en los tltimos 05 afios. En el aiio
2014 arribaron y zarparon 1,200 naves.

OCP 3.2: Ampliar 4rea de almacenamiento en 1,000 m* anual. En el
2014 existian 10,000 m2. de area destinados a almacenamiento, pero
que no se utiliza para tal fin.

OCP 3.3: Al12018 disponer de dos muelles ponton adicionales de 45
metros de luz con sus respectivas graas de 60 tm. En el 2014 el puerto
no cuenta con esta infraestructura.

Recursos Humanos: Profesionales y/o técnicos altamente capacitado en operaciones y gestion competitiva de Puertos.

Recursos Financieros: Financiamiento propio de la actividad portuaria, convenios con instituciones publicas y privadas.

Recursos Tecnoldgicos: computadoras, internet, teléfonos, software especializados.

Recursos Fisicos: Area destinada para construir el embarcadero de pasajeros, materiales de construccién, caseta de ticket, escaleras mecanicas, fajas de transporte para el equipaje.
Recursos Humanos: Proveedores especializados y personal técnico especializado en las diversas areas que se desempeiie.

Recursos Financieros: Inversion publica. Proyecto de Construccion del Nuevo Puerto Pucallpa. Proyecto IIRSA como parte del Proyecto Eje vial Callao-La Oroya-Pucallpa.
Recursos Fisicos: Area destinada para construir el embarcadero de pasajeros, materiales de construccion, caseta de ticket, escaleras mecanicas, fajas de transporte para el equipaje.
Recursos Humanos: Profesionales en gestion comercial y marketing de servicios portuarios.

Recursos Financieros: Financiamiento a través de convenios con instituciones publicas y privadas, apoyo del Gobierno Regional y Municipal.

Recursos Tecnoldgicos: computadoras, internet, teléfonos.

OLP 4: Al 2025, optimizar el tiempo de
carga y descarga en un 200%. En el 2014 se
estima que la carga y descarga de una nave
tomaba un promedio de 6 dias.

OCP 4.1: Reducir en 30 % al afio el tiempo de carga y descarga. En el
2014 el tiempo de carga y descarga es de 3 dias.

OCP 4.2: A12017 contar con un sistema de carga unitizada al 75% y al
2018 un sistema de carga unitizada de 100% y mantenerla hasta el
2025. Actualmente no se cuenta con este servicio.

OCP 4.3: A12018 tener el 50% de la carga de combustible por
oleoductos y al 2025 el 100%. En la actualidad no se cuenta con la
infraestructura adecuada para el transporte de este tipo de productos.

Recursos Humanos: Profesionales y/o técnicos altamente capacitado en operaciones y gestion competitiva de Puertos.

Recursos Financieros: Financiamiento propio de la actividad portuaria.

Recursos Tecnoldgicos: computadoras, internet, teléfonos, software especializados.

Recursos Fisicos: Maquinaria y equipo portuario moderno: camionetas, mobiliarios, pontones repotenciados, graas de 60 Tn., equipos apiladores, fajas transportadoras, almacenes y equipos varios
Recursos Humanos: Profesionales y/o técnicos altamente capacitado en operaciones y gestion competitiva de Puertos.

Recursos Financieros: Financiamiento propio de la actividad portuaria.

Recursos Tecnoldgicos: computadoras, internet, teléfonos, software especializados.

Recursos Fisicos: Maquinaria y equipo portuario moderno: camionetas, mobiliarios, pontones repotenciados, gruas de 60 Tn., equipos apiladores, fajas transportadoras, almacenes y equipos varios
Recursos Humanos: Proveedores especializados y técnicos especializados en la manipulacion y transporte de fluidos.

Recursos Financieros: Financiamiento en convenio con el Ministerio de energia y minas, PETROPERU vy los operadores logisticos de la zona.

Recursos Fisicos: Area destinada para ubicar los tanques.

(Continua)
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OLP 5: Al 2025, asegurar un nivel de
servicio de al menos 95% de la jornada de 24
horas. Actualmente el nivel de servicio esta
al 40 %.

OCP 5.1: Tener una disponibilidad de servicio del puerto del 60 % al
afio 2017, 85% al 2021 y 95% de disponibilidad al afio 2025.
Actualmente el nivel de servicio es de 40%.

OCP 5.2: Al afio 2018 contar con el 100% de personal capacitado para
el cumplimiento de sus funciones. Actualmente no se cuenta con un
programa de capacitacion.

OCP 5.3: Reducir el nivel de rotacion del personal a un 5% al afio.
Actualmente no se cuenta con un programa de retencion de empleados.

Recursos Humanos: Profesionales y/o técnicos altamente capacitados en comercializacion, marketing y operaciones. Ingenieros y técnicos maritimos.

Recursos Financieros: Financiamiento propio de la actividad portuaria, convenios con instituciones publicas y privadas.

Recursos Tecnoldgicos: computadoras, internet, teléfonos, software especializados.

Recursos Fisicos: Maquinaria y equipo portuario moderno: camionetas, mobiliarios, pontones repotenciados, gruas de 60 Tn., equipos apiladores, fajas transportadoras, almacenes y equipos varios

Recursos Humanos: Instituciones especializadas y relacionadas en operaciones portuarias. Personal técnico segun el area que se desempefie.
Recursos Financieros: Financiamiento propio de la actividad portuaria. Convenio con APN, CECAMAR e instituciones educativas del rubro.
Recursos Tecnoldgicos: computadoras, internet, teléfonos, software especializados.

Recursos Fisicos: Salas de capacitacion, oficinas, mobiliarios y materiales para oficina.

Recursos Humanos: Profesionales especializados en sistemas de gestion integral. Especializado en gestion de calidad.

Recursos Financieros: Financiamiento propio de la actividad portuaria, bajo los estandares de la APN en convenios con instituciones privadas como SGS.
Recursos Tecnoldgicos: computadoras, internet, teléfonos.

Recursos Fisicos: Oficinas, mobiliarios y materiales para oficina.

OLP 6: Al 2025, contar con un Sistema
Integrado de Gestion (SIG). En el 2014 no se
contaba con un SIG

OCP 6.1: Obtener la certificacion ISO 9000 en el afio 2017, para
controlar integralmente y de forma eficaz todos los procesos del
puerto. Actualmente no se cuenta con esta certificacion.

OCP 6.2: Obtener la certificacion ISO 14000 en el ano 2018, para todos
los procesos de la empresa. Lo que permitira al puerto contar un sistema
de Gestion Ambiental. Actualmente no se cuenta con esta certificacion.

OCP 6.3: Obtener la certificacion OHSAS 18001 al 2018, lo que
permitira implementar y operar con sistemas de gestion de salud y
seguridad ocupacional eficaces. Actualmente no se cuenta con esta
certificacion.

Recursos Humanos: Profesionales especializados en sistemas de gestion integral. Especializados en gestion de calidad.
Financiamiento propio de la actividad portuaria, bajo los estandares de la APN en convenios con instituciones privadas como SGS.
Recursos Tecnoldgicos: computadoras, internet, teléfonos.

Recursos Fisicos: Oficinas, mobiliarios y materiales para oficina.

Recursos Humanos: Profesionales especializados en sistemas de gestion integral. Especializados en gestion de manejo ambiental y relaciones comunitarias.
Recursos Financieros: Financiamiento propio de la actividad portuaria, bajo los estandares de la APN en convenios con instituciones privadas como SGS.
Recursos Tecnoldgicos: computadoras, internet, teléfonos.

Recursos Fisicos: Oficinas, mobiliarios y materiales para oficina.

Recursos Humanos: Profesionales especializados en sistemas de gestion integral. Especializados en gestion de responsabilidad social y relaciones comunitarias.
Recursos Financieros: Financiamiento propio de la actividad portuaria, bajo los estandares de la APN en convenios con instituciones privadas como SGS.
Recursos Tecnologicos: computadoras, internet, teléfonos.

Recursos Fisicos: Oficinas, mobiliarios y materiales para oficina.

OLP 7: A12025, atraer inversiones de capital
privado, pasando de US $ 2.5 millones
anuales en el 2014, a US $ 15.0 millones.

OCP 7.1: Concesionar el servicio de seguridad del Puerto de Pucallpa al
2017. Actualmente no se cuenta con este servicio.

OCP 7.2: Concesionar el sistema de encauzamiento y dragado del rio
Ucayali al 2017. Actualmente este servicio no es regular ni constante.

OCP 7.3: Al12018 las operaciones del puerto de Pucallpa deben estar
concesionadas.

Recursos Humanos: Profesionales en gestion comercial y Marketing de servicios portuarios. Inversionistas nacionales y/o extranjeros.
Recursos Financieros: Financiamiento a través de convenios con instituciones privadas.

Recursos Tecnolégicos: Computadoras, internet, teléfonos.

Recursos Fisicos: Oficinas, mobiliarios y materiales para oficina.

Recursos Humanos: Profesionales en gestion comercial y Marketing de servicios portuarios. Inversionistas nacionales y/o extranjeros.
Recursos Financieros: Financiamiento a través de convenios con instituciones privadas.

Recursos Tecnologicos: computadoras, internet, teléfonos.

Recursos Fisicos: Oficinas, mobiliarios y materiales para oficina.

Recursos Humanos: Profesionales en gestion comercial y Marketing de servicios portuarios. Inversionistas nacionales y/o extranjeros.
Recursos Financieros: Financiamiento a través de convenios con instituciones privadas.

Recursos Tecnoldgicos: computadoras, internet, teléfonos.

Recursos Fisicos: Oficinas, mobiliarios y materiales para oficina.

OLP 8: Al12025, asegurar un nivel de
formalidad del 90%. Actualmente se estima
que el 85% de la carga que mueve el Puerto
es informal.

OCP 8.1: A partir del afio 2016 reducir los costos en 5 % anual para
poder ofrecer precios competitivos a los clientes formales, al afio 2020
se debe ofrecer el precio mas competitivo frente a los competidores y
este debe mantenerse al afio 2025. Al afio 2014 no se maneja una
estructura de costos.

OCP 8.2: A12017 tener 20 acuerdos comerciales con las empresas mas
importantes de la region y crecer en 10 % anual. Actualmente no se
manejan estos acuerdos.

OCP 8.3: Incrementar la cartera de clientes formales en 10 % anual. Al
2014 no se cuenta con una cartera de clientes formales.

Recursos Humanos: Profesionales o técnicos altamente capacitados en administracion, ingenieria industrial con especializacion en comunicacion y gestion social.
Recursos Financieros: Convenios con instituciones educativas publicas y privadas del rubro. Convenios con el MINEDU, MEM , MTC. Comunicaciones.
Recursos Tecnoldgicos: computadoras, internet, teléfonos.

Recursos Fisicos: Salas de capacitacion, oficinas, mobiliarios y materiales para oficina.

Recursos Humanos: Profesionales en gestion comercial y Marketing de servicios portuarios.
Recursos Financieros: Financiamiento a través de convenios con instituciones publicas y/o privadas.
Recursos Tecnoldgicos: computadoras, internet, teléfonos.

Recursos Fisicos: Oficinas, mobiliarios y materiales para oficina.

Recursos Humanos: Profesionales en gestion comercial y Marketing de servicios portuarios.
Recursos Financieros: Financiamiento a través de convenios con instituciones publicas y/o privadas.
Recursos Tecnoldgicos: computadoras, internet, teléfonos.

Recursos Fisicos: Oficinas, mobiliarios y materiales para oficina.
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7.3 Politicas de cada Estrategia

Las politicas de una organizacién marcan las pautas y lineamientos de las actividades
del mismo, vienen a ser la base para solucionar problemas que son recurrentes, las politicas
ayudan a fijar fronteras, restricciones y limites sobre la gestion administrativa de la
organizacion. Asimismo fija las expectativas para sus lideres y empleados, son la base para el
control y la coordinacion de la gestion. Las politicas deben estar alineadas con el conjunto de
valores propuestos, debe existir una correspondencia bilateral (D’ Alessio, 2014). A
continuacion se presentan las politicas definidas para el Puerto de Pucallpa:

Politica uno [P1]: Fomentar el uso de una comunicacion efectiva a través de los

canales de comunicacion adecuados.

Politica dos [P2]: Promover la implementacion de proyectos viales para facilitar la

interconexion con las ciudades y paises vecinos.

Politica tres [P3]: Fomentar el desarrollo de servicios integrados de exportacion e

importacion de productos.

Politica cuatro [P4]: Incentivar el uso de informacion oportuna y relevante a los

empresarios de la zona de influencia acerca de los servicios y las ventajas que ofrece el

puerto.

Politica cinco [P5]: Fomentar la cultura de enfoque en servicio al cliente.

Politica seis [P6]: Fomentar la integracion del puerto con las empresas del sector

industrial.

Politica siete [P7]: Promocionar al personal sobre la base de sus resultados por el

cumplimiento de objetivos.

Politica ocho [P8]: Premiar el uso de las mejores practicas; estandares de calidad,

medio ambiente y responsabilidad social.

Politica nueve [P9]: Promover los programas de capacitacion al personal del puerto.
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Politica diez [P10]: Fomentar una cultura organizacional que brinde el mejor clima

laboral para sus colaboradores.

Politica once [P11]: Premiar el desarrollo de ideas innovadoras de los colaboradores.

La relacion de las politicas necesarias para llevar a cabo las estrategias se pueden

observar en la Tabla 52.

Tabla 52

Politicas Para Cada Estrategia

Politicas Estrategias
E1 E2 E3 E8 El10 Ell El4 El6 E17

Fomentar el uso de una comunicacion efectiva

P1 através de los canales de comunicacion X X X X X
adecuados.
Promover la implementacion de proyectos

P2 viales para facilitar la interconexion con las X X X X X X X
ciudades y paises vecinos.

P Fomentar el' flesarrollo de servicios integrados X X X X X X X
de exportacion e importacion de productos.
Incentivar el uso de informacion oportuna y

P4 relevantse a los empresarios Qe.la zona de ‘ X X X X X X X
influencia acerca de los servicios y las ventajas
que ofrece el puerto.

P5 quentar la cultura de enfoque en servicio al X X X X D ¢
cliente.

P6 Fomentar la 1ntegraglon del' puerto con las X X X D ¢ X
empresas del sector industrial.

P7 Promocionar al persona'l sgbre la basc-?: dfe sus X D ¢ X
resultados por el cumplimiento de objetivos.
Premiar el uso de las mejores practicas;

P8 estandares de calidad, medio ambiente y X X X X X X X X
responsabilidad social.

P9 Promover los programas de capacitacion al x X X X
personal del puerto.
Fomentar una cultura organizacional que

P10 brinde el mejor clima laboral para sus X X X
colaboradores.
Premiar el desarrollo de ideas innovadoras de

P11 X X X X X X X X

los colaboradores.
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7.4 Estructura del Puerto de Pucallpa

De acuerdo a los indicado en el punto 4.1.5 sobre las caracteristicas del recurso
humano disponible en la Regién y el alcance de las politicas de la Autoridad Portuaria
Nacional (APN), la estructura organizacional del Puerto de Pucallpa debe estar alineado con
la cultura, los principios y los valores que de la APN se desprenden, como ente rector de los
puertos del Perti. Por otro lado, en la actualidad el Puerto de Pucallpa se encuentra
inoperativo, por ello se toma referencia la propuesta sobre la estructura organizacional que
indico la empresa CESEL Ingenieros (2005) en el informe final sobre el estudio de
Factibilidad para la Rehabilitacion del Terminal Portuario de Pucallpa (2005), cuyo detalle se
muestra en la Tabla 33.

Son varios los stakeholders que en mayor o menor grado tienen injerencia en el
manejo del Puerto de Pucallpa, dentro de los principales estan: la Autoridad Portuaria
Nacional (APN), la Capitania del Puerto de Pucallpa en representacion de la Cuarta Zona
Naval de la Marina de Guerra del Pert, el Gobierno Regional de Ucayali (GRU), la
Municipalidad del Coronel Portillo con su capital Pucallpa y el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, y dado que el Puerto de Pucallpa es y serd una entidad publica hasta lograr
las concesiones estratégicas planteadas, su estructura juridica, de proteccion y seguridad y de
las relaciones institucionales deben de estar soportadas por la APN y sus direcciones, tales
como: de operaciones y medio ambiente, técnica, y de planeamiento y estudio econémico, las
que reportan directamente a la Gerencia General, la cual depende del Directorio (APN, 2016).
Por otro lado, tenemos a las autoridades politicas como el Gobierno Regional y Municipal
que deben de brindar el soporte politico y de condiciones externas al area de influencia del
Puerto, como infraestructura terrestre y ferroviaria; estas instituciones seguramente platearan

tener presencia directiva en la organizacion del Puerto de Pucallpa.
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Es nuestra intension fomentar un Puerto dindmico, estratégico, que sea el mejor puerto
fluvial del Pert al 2025, bajo planteamientos técnicos y no burocraticos, por tal motivo, es
necesario alinear la estructura organizacional en funcion a la implementacion y el
cumplimiento de las estrategias y los objetivos planteados, como por ejemplo, el concesionar
la operacion integral del Puerto al afio 2025, y bajo la dindmica de las operaciones de
habilitacion y funcionamiento del Puerto, nos invita a plantear el establecimiento de una
estructura organizacional basada en procesos (Ver Figura 30) y no necesariamente por
funciones.

La estructura organizacional propuesta indica que debe de contar con cuatro gerencias
o jefaturas como columna vertebral, los cuales demarcan los procesos (a) Operacionales, (b)
Financieros y Administrativos (¢) Comerciales y (d) Tecnologias de la informacion y
comunicacion. Es importante mencionar que el proceso operativo, contempla las actividades
de recepcion, contraloria, y entrega de carga y contenedores (marcacion, numeracion e
inspeccion), embarque y desembarque de pasajeros, servicios sobre la nave, almacenamiento
y de mantenimiento de los equipos para asegurar su disponibilidad; por otro lado, se plantea
que inicialmente esta area asuma el control sobre la Seguridad y el Medio Ambiente de las
operaciones.

Debemos de mencionar, que una estructura de gestion por procesos, debe de dotar a la
organizacion un cardcter horizontal, con procesos inter-funcionales que estén orientados a
crear valor agregado al cliente final. Los procesos los debemos de definir de manera clara y
documentada, donde se indiquen las responsabilidades de cada integrante y liderado por el
propietario del proceso, quienes deben de analizar el proceso, plantear mejoras y sobre todo
conseguir los objetivos propuestos. En ese sentido, y con idea de dar soporte a cada lider del
proceso, se plantea la creacion del area de control de calidad y nuevos productos, alineado

con los temas de innovacion y de mejora continua.



164

Gerencia
General

Secretaria de

Gerencia
| 1 1 |
. Gerencia de .
Gerencia de L ., Gerencia .
. Administracion vy . Gerencia de TIC
Operaciones . Comercial
Finanzas
. Supervisor de Supervisor de
Supervisor de - . ,
. =1 Administrador |f=| Planeamiento |j=| Tecnologiasy
Operaciones -
Comercial Redes
Supervisor de Supervisor de Supervisor de
S = Tesorero = — L
Mantenimiento Ventas Comunicaciones.
Superv_lsor de o] Contador Supervisor de Unidad de
= Seguridady — - Desarrollo,

Marketing

|[Medio Ambiente Analisis y Disefio

Supervisor de
Supervisor de = Logisticay
— Tecnologiay Abastecimiento
Redes

Supervisor de

_|Control de Calidad| k- SLXI)ervisor de
v Nuevos macenes

Productos

Figura 30. Organigrama propuesto para el Puerto de Pucallpa.

7.5 Medio Ambiente, Ecologia, y Responsabilidad Social

El respeto por el medio ambiente consiste en el cuidado y la responsabilidad por
preservar los recursos, como el agua, el aire, los bosques, y los ecosistemas, entre otros. Una
organizacion es responsable cuando se preocupa por no dafiar las aguas, por el cuidado de sus
desechos, por la reutilizacion de sus insumos, por emplear productos no contaminantes, por la
baja cantidad de gases toxicos que emite, por citar algunos ejemplos (D’ Alessio, 2008).

En este sentido, se debe poner especial atencion en el manejo del medioambiente y la

ecologia, pues el desarrollo implica el respeto por la naturaleza, teniendo como premisa que
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la satisfaccion de necesidades y el incremento del bienestar garantice la conservacion y
preservacion de los recursos naturales, para que estos sean perdurables en el tiempo.

La construccion del puerto de Pucallpa afecta de todos modos al medio ambiente y
puede generar impactos significativos para la ciudad, debido a diversos factores como: (a)
geografia, (b) hidrologia, (c) geologia, (d) ecologia, (¢) industrializacion, entre otros. De ahi
que para evitar o disminuir el riesgo de que algin agente afecte al medio ambiente, es
necesario contar con certificaciones internacionales tales como (a) ISO 9001 de calidad en el
servicio y satisfaccion de los clientes, (b) ISO 14001 de gestion ambiental, y (c) OHSAS
18000 en lo que respecta a salud ocupacional y seguridad en el trabajo. Ademas, debe
mantener un compromiso de ser un agente impulsor y promotor de programas que
contribuyan a que las actividades en el puerto de Pucallpa se desarrollen con el menor
impacto posible sobre el medioambiente.

De acuerdo al estudio realizado por la empresa CESEL Ingenieros (2005) sobre el
estudio de Factibilidad para la Rehabilitacion del Terminal Portuario de Pucallpa (2005),
indico que dentro de las ventajas que traeria la construccion del puerto desde el punto de vista
ambiental seria: (a) Mejora de la calidad del entorno ambiental del rio Ucayali por la mejor
disposicion de los residuos so6lidos y liquidos, (b) Reducida pérdida de vegetacion silvestre,
(c) Reducida afectacion de fauna silvestre; y entre las desventajas medioambientales
considera las siguientes: (a) Contaminacion sonora y ambiental, (b) Afectacion de la calidad
del agua por las actividades de dragado y (c) Afectacion de la calidad del agua por el arrojo
de residuos.

Respecto a la responsabilidad social en términos estratégicos, se puede decir que es la
labor que debe cumplir una organizacidn o persona, tanto en el corto como en el largo plazo,
en favor del equilibrio econdmico, social, y ambiental (D’Alessio, 2008). La responsabilidad

social implica el respeto y cuidado de los recursos, el desarrollo social y ocupacional, asi
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como el crecimiento econdmico estable. La responsabilidad social implica el compromiso de
todos los participantes de la organizacion con todos los stakeholders. La responsabilidad
social permite que la reputacion de la organizacion sea favorable, asi como facilita la
competitividad (Morrés & Vidal, 2005).

Se espera entonces la participacion de todas las autoridades para hacer realidad la
construccion del puerto de Pucallpa, contribuyendo a la integracion y el desarrollo socio-
econdémico de las poblaciones riberefias, logrando que la Amazonia se integre a la vida
econdmica nacional; mejorando los servicios basicos del transporte fluvial, propiciando asi el
comercio de productos, para finalmente promover el desarrollo multimodal en la region.
Dentro del impacto social, se espera que la construccion del puerto incremente las
oportunidades de trabajo y de ingresos para los habitantes del lugar, asi como un aumento en
el numero de turistas en la region.

7.6. Recursos Humanos y Motivacion

Los recursos humanos constituyen la columna vertebral en el éxito de toda empresa, a
partir de nuestra fuerza laboral comprometida es que se logra cumplir los objetivos
establecidos por la organizacion, los cuales deben tener bien en claro la vision y mision del
puerto de Pucallpa. El puerto de Pucallpa surgira en gran parte por las personas que
administren dicho puerto, y todos los trabajadores que se encuentren para dicha organizacion
deben tener claramente la vision, mision, valores de la empresa, se debe considerar que la
implementacion de una gestion de recursos humanos es de mucho aporte para que el puerto
de Pucallpa pueda lograr competitividad. Adicionalmente se estard consiguiendo un equipo
multidisciplinario, competente, productivo y lo mas importante comprometido con su trabajo.
El recurso humano que se establecera en el puerto de Pucallpa debe considerar los siguientes
factores: (a) Acceso y reclutamiento, se debe realizar en base a evaluaciones basados en

principios de igualdad, mérito y capacidad a través de una convocatoria publica y asi puedan
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tener la oportunidad los pobladores que se encuentran en las zonas aledafias al puerto; (b)
Desarrollo personal y profesional, la organizacion portuaria debe generar un desarrollo
personal y profesional de los trabajadores del puerto de Pucallpa a través de una formacion
educativa las cuales seran reflejadas por los cursos y capacitaciones que tengan con la
finalidad de potenciar las habilidades de los trabajadores y asi puedan tener una linea de
carrera dentro de la organizacion portuaria; (¢) Gestion por competencias, las autoridades
portuarias deben contar con un modelo de gestion del talento humano basado en
competencias, lo cual servird para clasificar y poder formar personas competentes que
agreguen valor a la organizaciéon y (d) Comunicacion y participacion, este es un factor muy
importante puesto que debe generarse un ambiente en la cual la participacion sea activa
conllevando a establecer confianza entre todas las lineas funcionales que operaran el puerto
de Pucallpa. Se contara con una estructura organizacional horizontal, en la cual habrd la
oportunidad de que los trabajadores puedan manifestar sus puntos de vistas y aporten en el
desarrollo del puerto de Pucallpa. Los factores mencionados haran que el recurso humano del
puerto de Pucallpa pueda consolidarse y de esta manera estar comprometidos en alcanzar los
objetivos que fueron determinados en el proceso estratégico.

Los recursos humanos en la actualidad constituyen el activo mds valioso con el que
cuenta una empresa, es el factor humano quien con sus conocimientos, experiencia,
compromiso, esfuerzo, dedicacion y trabajo, quien en base a sus habilidades logra integrar
todos estos recursos con la finalidad de lograr el desarrollo de la organizacion. Existe un
indicador que hace que los trabajadores puedan incrementar su eficiencia en las operaciones y
es la motivacion, un factor clave para que los trabajadores sientan el respaldo de que son
reconocidos por su gran desempefio en la organizacion, la organizacién portuaria debe
implementar un plan de incentivos que vaya acorde con los objetivos de cada puesto de

trabajo. Para que exista un verdadero compromiso por parte de los trabajadores, se debe
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visualizar y percibir que la alta gerencia también estd comprometida, esto genera una mayor
participacion y confianza en los trabajadores del puerto.

En la busqueda de la competitividad empresarial en la Nueva Economia y
Management los administradores deben disefiar estilos de liderazgo y practicas
administrativas de alta eficiencia y desempefio de los recursos humanos. La complejidad de la
motivacion laboral requiere de enfoques que tomen en cuenta los factores personales y
ambientales (Lopez, 2005).

7.7 Gestion del cambio

En la actualidad el Puerto de Pucallpa no esta operando bajo la perspectiva de una
organizacion formal. Se ha indicado que en las riberas del rio Ucayali que surca la ciudad de
Pucallpa se han establecido organizaciones informales que sirven como embarcaderos de
carga y de pasajeros, las que no cumplen con los estindares minimos necesarios para operar,
como por ejemplo en lo que respecta a las condiciones laborales, de seguridad, de salubridad,
salud publica y de proteccion del medio ambiente; informalidad que se agrava dado que no
tributan y no generan los recursos que podrian revertir en mejorar las condiciones de las
instalaciones aledanas como almacenes, mercados y parques.

Por otro lado se indico que la APN invit6 a los duefios de los embarcaderos a
formalizarse para brindar las garantias a sus trabajadores con salarios que contemple los
beneficios de ley, la seguridad en el trabajo, salubridad de sus operaciones y el cuidado del
medio ambiente, invitacion que fue rechazada por intereses particulares propios (Disertacion
del Presidente del Directorio de la Autoridad Portuaria Nacional, Sr. Edgar Patifio el 13 de
noviembre del afio 2015).

El proceso de repotenciacion y de puesta en operacion del Puerto de Pucallpa, de por
si va generar varios cambios; se nombrara a dos de ellos que son considerados como los mas

resaltantes, el primero de ellos y el mas importante sera sobre el cliente final, quienes van a
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poder beneficiarse de un producto que les brindara valor agregado en el transporte de sus
productos con seguridad, mejores tiempos de atencion, precios competitivos e instalaciones
modernas; el segundo cambio se percibira en los embarcaderos informales, quienes deben de
reaccionar a la presencia del Puerto de Pucallpa, trataran de igualar y/o superar la oferta final,
lo que los invitara a buscar la formalidad y las condiciones que de ella se derivan.

Estos dos puntos planteados invitan a plantear un cambio cultural en el uso del Puerto
de Pucallpa, el cual debe de ser trabajado progresivamente, dado que los principales
interesados pueden reaccionar bajo posiciones defensivas, pudiendo socavar la gestion del
cambio tanto en el contexto interno, asi como en el externo.

En cuanto a la organizacion interna del Puerto de Pucallpa, se ha tenido especial
atencion en generar una Vision, Mision y Valores que demarcan la intension de que lograr
como organizacion al ano 2025, cimentada en los valores y un codigo de ética que se debe de
impregnar en todos los que conforman la organizacién. La comunicacion permanente y el
trabajo en equipo deben de fomentarse afio tras afo con diferentes actividades, como por
ejemplo: plantear resultados y éxitos tempranos, al reconocer y recompensar a los empleados
que sobresalen en el involucramiento; consolidar mejoramientos y producir permanentemente
mas cambios, vigorizando a la organizacion con innovacion en los procesos, creacion de
nuevos proyectos, aspectos y ajustes al cambio.

Es fundamental la presencia de un liderazgo transformacional, D’ Alessio (2009)
delimit6 con precision las diferencias entre los términos liderazgo y gerencia. Indica que el
liderazgo “es un proceso que involucra una vision y un pensamiento de largo plazo implicito,
donde la transformacion y el cambio a ser mejores es inherente. Sobre todo, en la
transformacion de las organizaciones y sus culturas” (p. 3), concepto que esta alineado con lo
que se pretende lograr en la repotenciacion del Puerto de Pucallpa a largo plazo, por ello es

importante la designacion del lider que guiara el rumbo de este barco; por otro lado, indica
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que la gerencia “es algo de mas corto plazo y operacional” (p.3), lo que también contrasta
con nuestro planteamiento, en el sentido de que se quiere que se cumplan los objetivos
planteados tanto a corto como largo plazo; se puede concluir que tanto con el liderazgo como
con la gerencia se conseguird resultados en el Puerto de Pucallpa, la diferencia es que con
uno se puede conseguir a largo plazo y con el otro a corto plazo; en ese sentido la seleccion
de la persona que lidere y gerencie el Puerto de Pucallpa es fundamental y su proceso de
buisqueda debe de estar marcado por aspectos que lo califiquen como técnico, innovador y
visionario, y no soslayado por condiciones politicas, burocraticas y cortoplacistas.

La implementacion del modelo de gestion del cambio planteado por Malcolm
Baldrige considera que se puede alinear a las pretensiones de lo que se visiona lograr con la
implementacion del Puerto de Pucallpa, este modelo contempla varios puntos que estan
alienados en la propuesta del presente plan estratégico, como son: (a) enfoque en los
resultados y en la creacion de valor, (b) excelencia enfocada para los clientes, (¢) vision de
liderazgo, (d) direccion por hechos, (f) valoracion de los empleados y de los socios, (g)
aprendizaje organizacional y mejora continua, (h) responsabilidad social y buen hacer
ciudadano, (1) desarrollo de las asociaciones, () agilidad y respuestas rapidas, (k) enfoque en
el futuro y por ultimo (1) perspectivas en sistemas. Respecto al ultimo punto, se puede
manifestar que como parte de la infraestructura a implementar es importante lograr un
sistema informético destinado a la administracion de recursos en la organizacion como el de
Planificacion de Recursos Empresariales (ERP).

Se debe recalcar que la implementacion de los cambios planteados busca garantizar
mejoras en el aspecto humano, social y ambiental de los habitantes de la region y de las areas
de influencia que tiene el Puerto, de modo que se garantice el crecimiento sostenible y

sustentable de la Region Ucayali.
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7.8 Conclusiones

La etapa de implementacion es de mucha importancia en el proceso estratégico puesto
que en esta etapa se establecen los objetivos de corto plazo que seran los lineamientos para
que se cumplan los objetivos de largo plazo y asi estar direccionados con la vision del puerto
de Pucallpa. Se debe tener en cuenta que la implementacion involucra cambios estructurales y
culturales, y todo cambio genera inestabilidad, por lo que es necesario planear la gestion de
cambio. En esta etapa de la implementacion surgira resistencia al cambio; como ya se ha
manifestado, el tener un planeamiento estratégico no asegura que se cumpla la
implementacion, mucho dependera de las personas que estén a cargo de la organizacion,
puesto que el liderazgo que ejerzan sobre los trabajadores dependera que realicen un trabajo
eficiente para lograr competitividad y de esta manera cumplir con los objetivos del Puerto de
Pucallpa. Las politicas que fueron establecidas en el desarrollo del presente capitulo son las
que estableceran el camino para que nuestras estrategias sean direccionadas a buscar la
situacion futura de la organizacion.

Finalmente, en este capitulo se asigna recursos a los diferentes objetivos de corto
plazo, y asi cumplir con la ejecucion de las estrategias. Entre los recursos que fueron
asignados a los objetivos de corto plazo se resalta los recursos humanos que son actualmente
el principal activo de toda organizacion; a través del compromiso de los trabajadores y su
identificacion con los valores de la organizacion es que una empresa empieza a ser

competitiva en el mercado.
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Capitulo VIII: Evaluacion Estratégica

Diaz (2010) cit6 a Francis “Jack” Welch, CEO de General Electric Company quien
dijo que “Las compafiias deben también aceptar que el cambio es una parte grande de la
realidad de los negocios. La voluntad de cambiar es una fortaleza, aunque signifique lanzar a
parte de la empresa hacia la confusion total durante un tiempo”. Con esta frase ponemos en
perspectiva que el cambio es parte de la dindmica de las empresas, mas aun en estos tiempos
en donde las influencias internas y externas nos obligan a tomar decisiones estratégicas que
se deben de alinear rapidamente a la vision que nos hemos trazado. D’ Alessio (2014) indico
que el proceso estratégico es interactivo, porque se influye por mucha gente, e iterativo
debido a que se esta retroalimentando permanentemente. Es ese sentido la evaluacion y el
control estratégico se deben de realizar permanentemente, esta informacion nos permitira
gestionar el rumbo de la organizacion alineado hacia el futuro que deseamos alcanzar.
Debemos de evitar la vision cortoplacista y la falta de vision integral, en nuestro caso
especifico, planteamos que el Puerto de Pucallpa al 2025 sea el primer puerto fluvial del pais,
y considerado como el Aub de distribucion e intercambio comercial de la region y potenciar al
pais en su intencion de ser un ente bioceénico.

En ese sentido, se evalu6 la base subyacente de las estrategias planteadas para el
Puerto de Pucallpa, los que permitiran comparar los resultados que se presentan frente a los
esperados, de esta manera se favorecera y fortalecera el cambio hacia las metas establecidas,
planteando las acciones correctivas que la dindmica interna y externa al Puerto de Pucallpa
las demanden, esto se lograra con una evaluacién permanente del tablero de control
balanceado y en funcion de lograr ventajas competitivas para la organizacion. Es importante
indicar que las estrategias establecidas estan alineadas con un espiritu visionario, innovador
y de constante adaptabilidad, tal como lo demanda la situacion inicial que se presenta en el

Puerto de Pucallpa. El enfoque para el cambio de las estrategias planteadas esta orientado a
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los cambios que el mercado demanda, con la intension de brindar un servicio de diferenciado
y con valor agregado al usuario final.

8.1. Perspectivas de Control

Casate (2007) indic6 que los objetivos e indicadores del Cuadro de Mando Integral
(CMI) o tablero de control se derivan de la vision y de las estrategias de la organizacion
desde cuatro perspectivas: (a) la financiera, (b) la del cliente, (c) la del proceso interno y (d)
de la formacion y del crecimiento de la organizacion, e indico que estas cuatro perspectivas

proporcionan la estructura necesaria para el CMI (ver Figura 31)

Clarificar y traducir la
vision y la estrategia
e  Clarificar la vision
e  Obtener el consenso.

Comunicacion Formacioén y feedback
e (Comunicar y educar estratégico
e Establecimiento de . e Articular la vision
objetivos. Cuadro de compartida
e Vinculacion de las mando e Proporcionar feedback
recompensas con los integral estratégico
indicadores de actuacion e Facilitar la formacion y la
revision de la estrategia.

Planificacién y
establecimiento de objetivos
e Establecimiento de
objetivos.

¢ Alineacion de iniciativas
estratégicas.

e  Asignacion de recursos.

e Establecimiento de
metas.

Figura 31. El cuadro de mando integral como una estructura o marco estratégico para la accion. Tomado de “La
direccion estratégica en la sociedad del conocimiento. Parte 1. El cuadro de mando integral como herramienta de
gestion,” por Casate, R., 2007. Adaptado de Kaplan RS, Norton DP. Translating Strategy into Action — The
Balanced Scorecard. Boston: Harvard Business School Press; 1996.

8.1.1 Aprendizaje interno

Desde la perspectiva del proceso de aprendizaje interno, se trata de identificar aquello
que esté relacionado con la satisfaccion operacional, es decir con el desarrollo de una fuerza
laboral motivada y capacitada, debido a que ellos pueden conseguir el desempeio necesario

para el éxito. En este sentido, lo que se busca es una buena gestion del desarrollo humano que
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permita la retencion de talento y de conocimiento. Otro aspecto importante es mejorar la
productividad de la fuerza operacional, donde se optimicen los recursos y que contribuyan a
generar flujo en los procesos. Esta productividad debe ser vista con una vision estratégica de
cada proceso. En términos globales, la productividad puede considerarse como una sumatoria
en la cual las organizaciones cumplen sus objetivos, son eficientes, eficaces, y pueden ser
comparadas en su desempefio a lo largo del tiempo.

8.1.2 Procesos

Desde la perspectiva de los procesos internos, se trata de identificar los procesos que
requieren un analisis mas detallado y son considerados los mas criticos para llegar a alcanzar
los objetivos establecidos en el tablero de mando. En otras palabras se puede decir como la
organizacion operativamente puede lograr cumplir los objetivos trazados en busca de
satisfacer a los clientes finales de nuestra cadena de valor. Todo proceso debe tener unos
indicadores de seguimiento a fin de poder tener informacion al instante que nos permita
tomar decisiones oportunas y asi poder mejorar los estandares de productividad, cuando se
realiza seguimientos a los procesos, lo que se busca es eliminar tiempos muertos que
significan pérdida en la productividad y aumento en los costos de produccion. En esta
perspectiva que se esta analizando las oportunidades de mejora de los procesos con el unico
objetivo de satisfacer las necesidades de nuestro cliente final.

Garcia (2010) indic6 que la organizacion debe estar en permanente cambio para lograr
el producto o servicio que los clientes quieren obtener, para lograr esta dimension los
procesos deben evolucionar continuamente y la organizacion debe disefiar productos o
servicio que satisfagan las necesidades establecidas por los clientes. En el puerto de Pucallpa
se esta considerando objetivos que requieren un seguimiento constante y en la cual durante el
proceso puedan realizarse algunos cambios a fin de optimizar nuestros procesos y de esta

manera llegar a cumplir con los objetivos establecidos, tener en cuenta que un proceso tiene
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que ser lo mas simple posible, en la cual sea entendible por todas las personas relacionadas al
puerto y manejen los mismos codigos, asimismo todo proceso requiere de innovaciones
tecnoldgicas para lograr competitividad.

Cuando se establecio la vision, surgieron estrategias y de las cuales los objetivos de
largo plazo y corto plazo, en la cual se tuvo asignacion de recursos para poder cumplir con
los objetivos establecidos en el cuadro de mando, entonces nuestro puerto de Pucallpa estuvo
expuesto a un mapeo estratégico en la cual se identifico objetivos alineados para satisfacer las
necesidades y expectativas de nuestros clientes, por ello es importante tener bien identificado
en nuestra cadena de valor los procesos que son mas relevantes y requieren ser analizados a
mayor detalle para buscar oportunidades de mejora que nos permitan mejorar la calidad de
nuestro servicio y asi poder posicionarnos en el Pert como el primer puerto fluvial, tener en
cuenta que la revision de la cadena de valor nos puede conllevar a redisefiar o innovar
procesos todo con el objetivo de reducir costos, ser mas eficientes y hacer un uso adecuado
de los activos.

8.1.3 Clientes

En el frente de los clientes, el resultado estratégico que se desea lograr en el Puerto de
Pucallpa es la de satisfacer sus necesidades, la cual esta alineada con la mision y las
estrategias plateadas, tanto de largo y corto plazo. Se buscara responder la siguiente pregunta
(,como debo de mirar a mis clientes?, en ese sentido, el Tablero de Control Balanceado (TCB)
nos permitird monitorear y evaluar los beneficios alcanzados a nivel por los consumidores,
concentrandonos en la satisfaccion total de sus expectativas en el uso del Puerto, lo cual se
puede medir con el incremento de la participacion del mercado, la captacion de nuevos
clientes y la retencion de clientes antiguos.

Para ello, se plantea en base a la perspectiva en el cliente: incrementar

progresivamente el nimero de naves que puedan usar las instalaciones del Puerto,
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incrementar el drea de almacenaje, ampliar las operaciones especificamente el horario
nocturno, crecer en movimiento de transporte de pasajeros en 15 % anual, establecer una
banda de precios competitivos, diferenciacion del servicio al afio 2018 y reducir en 10 % al
afio los costos variables del Puerto, por citar algunos de los objetivos de corto plazo mas
importantes de nuestro planteamiento (ver Tabla 53).

8.1.4 Financiera

Esta perspectiva esta basada en el crecimiento y la rentabilidad del Puerto de Pucallpa,
es decir en como se generara el valor econémico para los accionistas. En esta perspectiva se
muestran indicadores financieros tales como: liquidez y disponibilidad de caja, rentabilidad
del activo y del patrimonio y el margen operativo y neto. Estos indicadores nos ayudaran a
medir el cumplimiento de dos de los objetivos a largo plazo que se han definido, como son: a)
al 2025, mover un volumen de carga de 2.5 millones de toneladas métricas anuales, entre
alimentos, cerveza, materiales para el sector construccion y madera y b) al 2025, promover la
inversion de capital privado de US $ 2.5 millones a US $ 15 millones.

8.2 Tablero de Control Balanceado

“Con el tablero de control se puede ejercer una vision integral, holistica de la
organizacion” (D" Alessio, 2008, p.425), este tablero permitira al Puerto de Pucallpa conocer
hacia donde se dirige y corregir en caso de ser necesario. El Puerto debe usar este tablero para
alcanzar la vision propuesta. En la Tabla 53 se presenta los indicadores elaborados bajo las

cuatro perspectivas que usa el Tablero de Control Integrado:
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Tablero de Control Integrado

177

Perspectivas Objetivos de corto plazo Indicador Unidades Area responsable

Crecer en numero de naves atendidas en 10 % anual en los primeros 05 aflos y en 20

OCP 2.1: % anual en los ultimos 05 afios. En el aflo 2014 arribaron y zarparon 1,200 naves. Numero de clientes nuevos Cantidad Gerencia de Operaciones

OCP 2.2: Ampliar area de almacenamiento en 1,000 m? anual. En el 2014 existian 10,000 m2. Participacion de mercado % de avance Gerencia de Operaciones
de area destinados a almacenamiento, pero que no se utiliza para tal fin.

OCP 2.3: Al12018 disponer de dos muelles ponton adicionales de 45 metros de luz con sus Numero de clientes nuevos Cantidad Gerencia de Operaciones
respectivas graas de 60 tm. En el 2014 el puerto no cuenta con esta infraestructura.

OCP 2.4: Iniciar operaciones nocturnas a partir del aﬁg 2017 (il}lminaci(’)n, segur'i'dad) y Monto de ventas Cantidad Gerencia de Operaciones
mantenerlas hasta el 2025. En el 2014 no existen servicios de navegacion nocturna.

OCP 3.1: Crecer en movimiento de transporte de pasajeros en 15 % anual. En el 2014 se Numero de pasajeros nuevos  Cantidad Gerencia Comercial
movilizaron a través del puerto de Pucallpa 20,000 personas.

Cliente : e . . o 5 ) )

OCP 3.2: Disponibilidad (llel area de embarque de pasaj eros al 80 % al afio 2018 y al 2021 Numgro de pasajeros Cantidad Gerencia de Operaciones
contar con esta area al 100%. En el 2014 los pasajeros no cuentan con una zona de atendidos
embarque adecuada.

. Reducir el tiempo de embarque de pasajeros en 100% al afio 2017 y al 2021 en 200%  Nimero de pasajeros . . .

OCP 3.3: y mantenerlo al 2025. Actualmente se estima un tiempo de 6 horas de embarque de atendidos Cantidad Gerencia de Finanzas
pasajeros.
A partir del afo 2016 reducir los costos en 5 % anual para poder ofrecer precios
OCP 8.1: competitivos a los clientes formales, al afio 2020 se debe ofrecer el precio mas Participacion de mercado % de avance Gerencia de Administracion
competitivo frente a los competidores y este debe mantenerse al afio 2025. Al afio
2014 no se maneja una estructura de costos.
OCP 8.2: Al12017 tener 20 acuerdos comerciales con las empresas mas importantes de la region ~ Participacién de mercado % de avance Gerencia Comercial
y crecer en 10 % anual. Actualmente no se manejan estos acuerdos.
OCP 8.3: Incrementar la cartera de clientes formales en 10 % anual. Al 2014 no se cuenta con Participacion de mercado % de avance Gerencia de Finanzas
una cartera de clientes formales
Reducir en 30 % al afio el tiempo de carga y descarga. En el 2014 el tiempo de carga Costos de servicio Cantidad Gerencia de Operaciones
OCP 4.1: y descarga es de 3 dias.
A12017 contar con un sistema de carga unitizada al 75% y al 2018 un sistema de
OCP 4.2: carga unitizada de 100% y mantenerla hasta el 2025. Actualmente no se cuenta con Participacion de mercado % de avance Gerencia de Administracion
este servicio.
0, 1 0,
OCP 4.3: Al12018 tener el 50% de la carga de _combustlble por oleoductos y al 2025 el 100%. Niveles de productividad % il Gerencia de Operaciones
En la actualidad no se cuenta con la infraestructura adecuada para el transporte de
Procesos .
este tipo de productos.

. Tener una disponibilidad de servicio del puerto del 60 % al afio 2017, 85% al 2021 y ST o g . .
PO 95% de disponibilidad al afio 2025. Actualmente el nivel de servicio es de 40%. B e CVELS SZeneiali ministracion
OCP 5.2: Al ano 2018 contar con el 100% de personal capacitado para el cumplimiento de sus Niveles de eficiencia % de avance Gerencia de Administracion

funciones. Actualmente no se cuenta con un programa de capacitacion.
Reducir el nivel de rotacion del personal a un 5% al afio. Actualmente no se cuenta Rotacion de personal % de avance Gerencia de Administracion
OCP 5.3: con un programa de retencion de empleados.
Obtener la certificacion ISO 9000 en el afio 2017, para controlar integralmente y de X o .
OCP6.1: L. Gerencia de Administracion
forma eficaz todos los procesos del puerto. Actualmente no se cuenta con esta Rotacion de personal
certificacion.
Encuesta de clima laboral
Aprendizaje y Obtener la certificacion ISO 14000 en el afio 2018, para todos los procesos de la . -
.. e . ., . Uso de informacion y % de avance
Crecimiento empresa. Lo que permitird al puerto contar un sistema de Gestion Ambiental. . . .. .
OCP 6.2: . ., tecnologia Gerencia de Administracion
Actualmente no se cuenta con esta certificacion.
Actualizacion e innovacion
Obtener la certificacion OHSAS 18001 al 2018, lo que permitira implementar y en la organizacion
operar con sistemas de gestion de salud y seguridad ocupacional eficaces.
OCP 6.3: P g . Y g P Gerencia de Administracion
Actualmente no se cuenta con esta certificacion.
OCP 1.1: Crecer en movimiento de carga en 15 % anual los primeros 05 afios y 20 % en los Ig;q;ldez y disponibilidad de % de avance Gerencia Comercial
ultimos 05 afios. En el 2014 el movimiento de carga lleg6 a 800,000 tm. J
. o . o o
OCP 1.2: D.ISpon.lb.ll.ldad del servicio de balanza en un 85% al 20.1 .7’ y al 2020 tener un 90% de Margen operativo y neto % de avance Gerencia de Operaciones
disponibilidad. Actualmente no se cuenta con este servicio.
. Lograr al 2018 una zona de 2,500 m2 para estacionamiento de camiones y para el . o . .
OCP 1.3: 2021 tener una zona de 5,000 m2. En el 2014 no se cuenta con este tipo de servicio. Margen operativo y neto o de avance Gerencia de Operaciones
OCP 1.4 C0n~stru1r al 2020, 300 km. de carreteras como vias de acceso al puerto de Pucallpa y Margen operativo y neto 9 de avance Gerencia de Administracién
Financiera al afio 2025 contar con 500 km.
Concesionar el servicio de seguridad del Puerto de Pucallpa al 2018. Actualmente no Rentabilidad del acti
OCP 7.1: se cuenta con este servicio. entabilidad delactivo y % de avance Gerencia de Administracion
del patrimonio
Concesionar el sistema de encauzamiento y dragado del rio Ucayali al 2017. Rentabilidad del acti
OCP 7.2: Actualmente este servicio no es regular ni constante. entabilidad delactivo y % de avance Gerencia de Administracion
del patrimonio
Al12018 las operaciones del puerto de Pucallpa deben estar concesionadas. ili i
OCP 7.3: P P P Rentabilidad del activo y % de avance Gerencia de Administracion

del patrimonio
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8.3 Conclusiones

Al concluir este capitulo se identificd que la evaluacion y control juega un papel de
mucha importancia en el éxito de la implementacion estratégica, al decir que la etapa de
evaluacion y control es un proceso permanente e iterativo es porque se esta en un entorno
globalizado y competitivo en la cual se presentan muchos cambios que hacen que una
organizacion reestructure sus procesos con la unica finalidad de no perder presencia en el
mercado y no verse afectada la rentabilidad de la organizacion. Es un proceso que requiere el
conocimiento y compromiso de todos los involucrados en la organizacion, para que las
estrategias tengan €xito debe ser ejecutada por la gerencia de nuestra organizacion, pues ellos
son la pieza clave para que la estructura organizacional que se encuentra debajo de ellos tome
consciencia y compromiso por el planeamiento estratégico, actualmente el mundo es muy
competitivo y el cambio tecnologico es continuo, entonces se debe evaluar y controlar
nuestras estrategias con la Unica alternativa de incrementar muestra productividad y ser mas
competitivos en el rubro portuario, logrando alcanzar y concluir los objetivos de corto plazo
que seran la base para el cumplimiento de los objetivos de largo plazo y vision de la
organizacion. Adicionalmente se tiene una herramienta llamada balanced scorecard que
permite monitorear el cumplimiento de los objetivos, el tablero de control balanceado en la
cual se tiene identificado las unidades de medicion, indicadores y responsables, permitira
saber el estado de nuestro objetivo y determinar a tiempo que la implementacién de la
estrategia sea exitosa, el hacer uso de esta herramienta permite a la organizacion saber si esta
siguiendo la direccion correcta o necesita de algunos cambios para alcanzar los objetivos
planteados en la organizacion, tener muy presente que el producto final de un tablero de
control seran los accionistas, clientes, procesos y trabajadores que se encontrardn satisfechos
y depositaran su confianza en nuestra organizacion. Finalmente se debe prestar mucha

atencion a la evaluacion y control pues en esta etapa se identificard si los indicadores
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implementados a través del tablero de control son los correctos para que el puerto de Pucallpa
alcance el posicionamiento y competitividad y asi cumplir con la vision establecida, al
observar que no se estd cumpliendo lo expuesto se debe inmediatamente evaluar y hacer una
reestructuracion de algunos procesos que hagan que los objetivos se cumplan teniendo en
consideracion que los resultados que se obtengan son medidas por cuatro perspectivas:
aprendizaje interno, procesos internos, clientes y financieras, al tener bien identificado dichas
perspectivas los objetivos y unidades de control seran las més adecuadas al momento de la
gjecucion pero no nos asegura que se siga teniendo las mismas unidades de control puesto
que el mundo es cambiante y se requiere estar preparados con planes de contingencia para

tomar la mejor decision en beneficio de nuestro puerto de Pucallpa.
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Capitulo IX: Competitividad del Puerto de Pucallpa

La competitividad es un tema muy controversial en el mundo globalizado en el que se
estan desarrollando las industrias y las organizaciones; ser competitivos es tener una ventaja
comparativa que diferencia a las organizaciones, con lo cual se direcciona su
posicionamiento. La competitividad se ve reflejada en la rentabilidad que pueda tener una
organizacion y esto se logra cuando tenemos una productividad elevada en los diversos
procesos con el que se desarrolla en la industria, en nuestro caso el sector portuario. Porter
(2014) indico que la capacidad para sostener e incrementar la participacion en los diversos
mercados nacionales e internacionales los argumentos estratégicos debe de estar alineados al
aumento de la productividad. Para que el Puerto de Pucallpa sea competitivo debe replantear
y/0 mejorar sus procesos y asignar de manera correcta sus recursos, lo que redundara en un
incremento de la productividad. Prokopenko (1987) indico que existen algunos errores
comunes sobre lo que es productividad, como: (a) confundirla solo como la eficiencia del
trabajo, (b) relacionarla con la medicion del rendimiento simplemente por el producto
obtenido, (c¢) confundirla con la rentabilidad, (d) creer que reducir los costos siempre
mejoran la productividad, o (e) aplicarla solo a lo que es produccion; en ese sentido, al
implementar la repotenciacion y operacion del Puerto de Pucallpa debemos de evitar estos
errores € imponer la posicidn estratégica planteada en lograr la vision planteada, fomentando
la capacidad permanente de crear y aportar valor a todos los stakeholders.

En este capitulo se identifica las ventajas competitivas que tiene la Region Ucayali
respectos de sus pares en el nororiente del pais, especificamente con Loreto; asi como
también las ventajas competitivas que tiene el Puerto de Pucallpa respecto a otros puertos
fluviales como el Puerto de Iquitos y el Puerto de Yurimaguas, en ese sentido se identificaran
los puntos mas relevantes con los que debe de contar el Puerto de Pucallpa con la finalidad de

diferenciarse de otros puertos fluviales y asi ser considerado como el primer puerto fluvial del
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Pert; para ello debemos tener en claro que los recursos mas importantes para que una
organizacion sea productiva, son: (a) las personas, los recursos humanos como un Know-how
moderno; y (b) la infraestructura productiva, los recursos fisicos con una tecnologia moderna
(D’Alessio & Del Carpio, 2011).

Segun el indice de Indice de Competitividad Regional del Perti (ICRP) elaborado por
CENTRUM (2015), hay un pequefio avance relativo en la posicion competitiva de la Region
Ucayali (ver Tabla 54), sin embargo en lineas generales se observa que las regiones de la
selva peruana aiin no despegan competitivamente, inclusive han desmejorado sus posiciones,
como es el caso de la regiones de Loreto y de Madre de Dios, a pesar de que esta tltima se
encuentre en una posicion intermedia a nivel nacional.

Tabla 54

Resultados General Comparativos de Regiones de la Selva Peruana

Departamento Rank 2010 Rank 2011 Rank 2014 Rank 2015

Ucayali 17 26.80 19 28.47 20 28.45 19 28.40
Loreto 11 32.46 14 32.32 17 30.42 18 28.70
Madre de Dios 13 A 11 33.80 12 33.55 14 31.93
Amazonas 20 24.03 22 23.11 25 23.26 25 22.32

Nota. Modificado de “Indice de Competitividad Regional del Pera 2015,” por CENTRUM Catélica Graduate
Business School, 2015.

La Tabla 55 muestra el avance de los resultados de competitividad en los diversos
pilares para la region Ucayali, se puede observar un desmejoramiento de la posicion
competitiva en los pilares de economia, empresas, infraestructura y personas, tan solo en el
pilar gobierno hubo un gran salto de la posicion 18 en el afio 2014 a la posicion 7 en el afio
2015, producto de un mejor desempeiio en el factor justicia de acuerdo al ICRP por
CENTRUM (2015, p. 48); esto demuestra que el relativo avance de la posicion competitiva

de la region se ve influenciada basicamente por aspectos que no tienen que ver el desarrollo
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comercial, industrial, ni de infraestructura de la region, factores en los que se tiene que
trabajar arduamente.
Tabla 55

Resultados por Pilares de la Region Ucayali. Comparativos 2010, 2011, 2014 y 2015

Pilar Rank 2010 Rank 2011 Rank 2014 Rank 2015
Economia 18 16.76 18 20.22 20 21.99 20 21.99
Empresas 15 36.77 15 41.32 16 43.58 17 44.13
Gobierno 18 34.42 22 33.82 18 34.21 7 40.42
Infraestructura 16 15.03 15 17.37 17 15.33 19 12.84
Personas 17 30.02 18 29.61 20 27.12 23 23.62

Nota. Tomado de “Indice de Competitividad Regional del Peri 2015,” por CENTRUM Catélica Graduate
Business School, 2015.

Se puede considerar los pilares economia, empresa, infraestructura y personas para
efectuar una ponderacion competitiva del Puerto de Pucallpa (region Ucayali) respecto de los
Puerto de Iquitos y de Yurimaguas (region Loreto), referenciandolas con la region de Madre
de Dios por pertenecer a la zona amazonica del pais y con Lima Metropolitana por ser esta
region que lidera las posiciones competitivas en varios pilares. (Ver Tabla 56)

De acuerdo a estos resultados, respecto del pilar economia la regiéon Ucayali muestra
una relativa menor condicion competitiva respecto de la region Loreto, sin embargo, marcan
una diferencia importante los factores de exportaciones y de empleo, pilares importantes que
se deben de considerar para fomentar la repotenciacion del Puerto de Pucallpa. En cuanto al
pilar de empresas, son notables las diferencias en innovacion y generacion de empleo
respecto de la region Loreto, en este caso, la presencia del Puerto de Pucallpa con tecnologia
de vanguardia fomentaré la creacion de empleos formales directos e indirectos, lo cual
impulsara la economia de la region.

En cuanto al pilar de infraestructura, es necesario incentivar mayores inversiones en

tecnologia de redes y de comunicacion y construccion de vias de acceso a nivel vial y
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ferroviario, lo que permitird mayor interconectividad dentro y fuera de la region. Esto
potenciara la productividad de la region y del Puerto de Pucallpa, fomentando mayor
intercambio comercial con el interior y exterior del pais.

Tabla 56

Comparacion Competitiva de las Regiones Ucayali, Loreto, Madre de Dios y Lima
Metropolitana.

. Li
: Ucayali Loreto Madre De Dios 1ma.
Pilar Factor Metropolitana
Rank 2015 Rank 2015 Rank 2015 Rank 2015
Tamafio 16 11.54 18 9.7 12 16.21 1 87.73
Crecimiento 20 38.89 15 45.46 26 1.82 4 80.99
Economia
Exportacion 11 5.48 15 3.06 13 4.59 1 70.20
Empleo 5 39.29 12 31.44 1 65.29 2 52.28
Productividad 21 8.53 17 12.30 8 22.39 1 66.90
Emn Innovacion 18 5249 5 7394 15 5804 1 8731
Generacion 11 52.76 2 68.94 6 5762 10 5297
Empleo
Red Vial 19 21.94 23 13.71 7 43.92 4 48.54
Transporte 20 3.59 22 3.28 9 8.63 3 14.01
Infraestructura
Turismo 18 5.17 10 11.24 25 2.30 1 97.06
Comunicacion 17 18.92 24 11.02 4 49.03 1 89.32
Educacion 25 1226 26 1 23 2469 4 63.99
Personas Escolar‘ d
Educacion 22 6.08 18 11.52 25 2.47 1 82.66
Superior

Nota. Tomado de “Indice de Competitividad Regional del Pert 2015,” por CENTRUM Catélica Graduate
Business School, 2015.

9.1 Analisis Competitivo del Puerto de Pucallpa

El presente andlisis se realiza bajo el esquema que se conoce como Diamante de
Porter, el cual, permitira definir con claridad lo que son las fortalezas de una nacion, region o
organizacion, “los cuatro ases del poker que pueden generar o crear ventajas para competir”
(D"Alessio, 2012, p.104). El modelo presenta cuatro aspectos fundamentales a ser

considerados: (a) las condiciones de los factores; (b) las condiciones de la demanda; (c) la
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estrategia, estructura y rivalidad de las empresas; y (d) los sectores relacionados y de apoyo,
los cuales se describen a continuacion.

9.1.1 Condiciones de los Factores

La Region Ucayali cuenta con una densidad poblacional de 4.8 hab/km? versus los
282.4 hab/km? de Lima. La poblacion de Ucayali representa el 1.6% de la poblacion nacional
tal como se puede observar en la Tabla 12. La Tabla 13 muestra las caracteristicas de la
poblacion econdmicamente activa de la region, informacion que nos invita a concluir que la
tasa de crecimiento de la PEA esta disminuyendo notoriamente en la Region desde el afo
2005 con 3.6% al afio 2015 con 2.1%, lo que no garantiza una oferta laboral constante para
las diversas industrias que se desarrollan en la Region. Por otra parte, en la Region Ucayali
prima el centralismo de la Provincia de Coronel Portillo, lugar donde se ubica el Puerto de
Pucallpa, y que representa a una de las provincias del Perti con mayor densidad poblacional,
factor que definitivamente favorecera a las industrias y empresas que se establezcan en esta
zona, como es el caso del Puerto de Pucallpa.

Por otro lado, la red fluvial de hidrovias que surcan la regién amazonica, es el
principal medio de integracion, destacan los rios Ucayali, Huallaga, Marafion y Amazonas
(Ver Figura 32), y son por estas vias, que los pobladores de la region acceden a los servicios
basicos de salud, educacion y demaés servicios. El Puerto de Pucallpa se ubica en la ciudad de
Pucallpa, capital de la Provincia de Coronel Portillo, en las riberas del rio Ucayali; las
operaciones del Puerto de Pucallpa se pueden ver afectadas por las variaciones estacionales
del rio Ucayali en cuanto a su profundidad hidraulica, inundaciones, transporte de sedimentos
que modifican la profundidad y restringen el minimo calado para las naves, efectos de
navegabilidad durante las crecientes y decrecientes, orillas inestables y erosionadas por la
corriente, presencia de palizadas flotantes y de corrientes turbulentas. Estas condiciones

afectan la navegabilidad de las embarcaciones de alto calado y/o alto tonelaje, y por ende las
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operaciones que se ejecutan en el Puerto de Pucallpa, lo que nos obliga a plantear estrategias
de gestion y de operaciones (Ver Tabla 44), asi como objetivos de largo y corto plazo (Ver
Tabla 53) que nos permitiran cumplir con las metas propuestas y la vision establecida al afio
2025, algunas de las cuales contemplan los efectos de las condiciones naturales, en

especifico, las variaciones del cauce y del caudal del rio Ucayali.

Puertode’ §
Iquitos -
JslaStayRosa

Puerto de
Paita

fIRSA <
Centro ki

Figura 32. Hidrovia amazonica. Tomado de “Hidrovia Amazénica —Segunda Convocatoria,” por la Agencia de
Promocion de la Inversion Privada - Pert, 2015. Recuperado de http://www.proyectosapp.pe/modulos
/JER/Plantilla Proyecto.aspx? ARE=0& PFL=2&JER=8332&SEC=24.

Las actividades que incidieron al aporte del Valor Agregado Bruto (VAB) de la regioén
Ucayali son el comercio con 17%, la manufactura con 16.3% y la agricultura, ganaderia, caza
y silvicultura con 9.7% y la extraccion de petréleo, gas y minerales con 8.6% (Ver Tabla 4) lo
cual indica un crecimiento promedio del VAB de 4.4% desde el afio 2008 al afio 2013, sin
embargo, la Region Ucayali represent6 solo el 1% del total nacional (BCRP, 2015a), lo que
demuestra una muy limitada actividad productiva y competitiva de la region, que se acentua
por la falta de decision politica y estratégica en el desarrollo de infraestructuras como
carreteras de integracion, vias férreas, introduccion e implementacion de tecnologias,

fortalecimiento de la industria maderera y de produccion de la palma aceitera, por citar dos
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ejemplos en cuanto a productos especificos; estos productos representan fuentes de
propulsion para potenciar y dinamizar la industria y el comercio de la region, en ese sentido,
el re potenciamiento del Puerto de Pucallpa jugara un papel muy importante en el
fortalecimiento econdmico y comercial de esta region.

Otro factor importante que se debe considerar potenciar es la educacion, de acuerdo a
los resultados del ICRP elaborado por CENTRUM (2015), la region Ucayali ocupa el
pentltimo lugar en cuanto al factor educacion, solo delante de la Region Loreto, que
casualmente es la region con la que competimos de alguna manera a nivel portuario; el
descenso en el factor educacion es notorio en la Region Ucayali, al afio 2008 se ubicaba en el
puesto 19 con 18.61 puntos, y de acuerdo a los resultados de ICRP actualmente se ubica en el
puesto 25 con 12.26%, esto demuestra el abandono y el desinterés de las autoridades politicas
y de las organizaciones publico y privadas en potenciar el nivel educativo de la region, siendo
este uno de los pilares fundamentales para el crecimiento y desarrollo de la region y del pais.

9.1.2 Condiciones de la demanda

Analizando las condiciones de demanda haremos un analisis del mercado interno de
las regiones de Loreto y Ucayali para identificar oportunidades que nos conlleve a ganar
competitividad en el sector portuario, Porter (1998) indicé que las condiciones de la demanda
interior ayudan a crear la ventaja competitiva cuando un segmento determinado del sector es
mayor o mas visible en el mercado interior que en los mercados extranjeros. Las naciones
logran ventaja competitiva en los sectores donde la demanda interior da a sus empresas una
imagen mas clara o temprana de las nuevas necesidades de los compradores, y donde éstos
presionan a las empresas para que innoven con mayor rapidez y logren ventajas competitivas
mas valiosas que la de sus rivales extranjeros. Trasladando este concepto al Puerto de
Pucallpa, se debe determinar en qué se diferencia el Puerto de Pucallpa para ser considerados

el primer puerto fluvial del Pert, para ello se analizara el mercado interno de las regiones de
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Ucayali y Loreto, con los puertos de Iquitos y Yurimaguas, con esta perspectiva se debe
identificar que industrias y procesos nos diferencia de dichos puertos y asi determinar
oportunidades de intercambio de productos o ser el Aub de distribucion, dado la ubicacion
geografica del Puerto de Pucallpa es ideal para recibir y embarcar cargas y pasajeros que
provienen de la region costa y sierra y hasta la region de Brasil inclusive y viceversa. Es a
través del Puerto de Pucallpa que toda la Amazonia se comunica con el resto del pais, y
fortalecera su intension de ser un pais bioceanico.

Al analizar las condiciones de la demanda, se establece tener un enfoque en identificar
el nimero de naves que zarpan y arriban y las cargas movilizadas que son algunos puntos
muy importantes y mas aun tienen una relacion directa con los objetivos de largo plazo que
estamos identificando para ser un puerto competitivo, el crecimiento del transporte acuatico
en la zona de influencia del puerto esta en franco crecimiento en los tltimos afios (ver Tabla
57), es por ello que se requiere contar con un puerto que reuna todas las condiciones para ser
competitivo, claramente se observa como las unidades en lo que respecta a sector fluvial tiene
un gran potencial y las que mas mueven carga y pasajeros son los puertos de Iquitos y de
Pucallpa, es por ello que se analiza a las regiones respectivas de cada puerto para determinar
el potencial que se tiene respecto a las estadisticas obtenidas por instituciones que se
encuentran relacionadas al sector portuario y a la vez nos ayudan a establecer nuestros
objetivos de una manera mas medible y alcanzable.

Podemos entonces interpretar que las condiciones de la demanda se manifiestan en
ambas regiones, cada afio se tiene incremento poblacional y por consiguiente se tiene
mayores industrias que generan movimiento de dinero haciendo que estas regiones sean
tomadas en cuenta por los inversionistas, a continuacion, en la Tabla 58 se observa el
incremento de la tasa de crecimiento promedio anual en la region Ucayali durante el periodo

1993-2007, esto invita a tener una vision de futuro, en implementar el Puerto de Pucallpa y
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asi poder estar preparados ante la demanda que se presente. Se debe de tener en cuenta que la
ubicacion del Puerto de Pucallpa es estratégica, la region esta creciendo a una razéon de 0.4%
anual respecto de la Region Loreto, aun cuando la razén de crecimiento es minima, la
implementacion del Puerto de Pucallpa permitird sostener este crecimiento y ganar en
productividad y competitividad, sumado a potenciar estratégicamente la conectividad con el
Puerto de Iquitos.

Tabla 57

Parque Acuatico de Pucallpa Segun Via, Sector de Propiedad y Tipo de Nave: 2005-2014

Via, Sector de Propiedad y Tipo 05 5006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

de Nave

TOTAL (unidades) 769 799 823 582 724 899 1,222 1,108 921 980

Maritimo 52 60 71 52 66 79 96 123 135 144
Estatal 3 4 4 3 3 3 3 3 3 3
Tanquero 3 4 4 3 3 2 2 2 2 2
Carga general 0 0 0 0 0 1 1 1 1 1
Privado 49 56 67 49 63 76 93 120 132 141
Carga general 1/ 1 1 1 1 1 1 3 4 23 23
Turistico privado 2/ 48 55 63 39 50 55 62 54 29 33
Pasajeros 0 0 1 1 1 2 2 26 15 17
Remolcador 0 0 2 2 2 5 15 21 50 50
Tanquero 3/ 0 0 0 6 9 13 11 14 13 16
Portacontenedor 0 0 0 0 0 0 0 1 2 2

Fluvial 572 622 637 503 637 799 1,113 972 779 834
Estatal 4/ 0 0 0 0 0 0 4 4 39 33
Privado 572 622 637 503 637 799 1,109 968 740 801
Privado 499 571 569 452 563 705 1,003 955 700 776
Turistico privado 73 51 68 51 74 94 106 13 40 25

Lacustre 145 117 115 27 21 21 13 13 7 2
Estatal 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Privado 145 117 115 27 21 21 13 13 7 2
Turistico privado 145 117 115 27 21 21 13 13 7 2

Nota. Tomado de “Ministerio de transporte, Comunicaciones, Vivienda y Construccion-Direccion General de
Transporte acuatico,”. Por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2015b. Recuperado de
http://www.mtc.gob.pe/estadisticas/transportes.html.
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Tabla 58

Tasa de crecimiento Promedio Anual (%). Comparacion de las Regiones Ucayali y Loreto

1940-1961 1961-1972 1972-1981 1981-1993 1993-2007

Loreto 2.8 29 2.8 3.0 1.8

Ucayali 6.8 5.9 34 5.6 2.2

Nota. Tomado de “Instituto Nacional de Estadistica e Informatica,”. Por el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones 2015b. Recuperado de https://www.inei.gob.pe/estadisticas/indice-tematico/poblacion-y-
vivienda/

Finalmente como parte del andlisis del mercado interno, tenemos que promover y
fomentar una alianza estratégica con la Region Loreto, lugar donde se ubican los Puertos de
Iquitos y Yurimaguas, puertos que se deben de considerar socios estratégicos, dado que
permitiran el abastecimiento de productos alimenticios, insumos industriales, maquinaria y
equipos procedentes de Lima, desde el norte del pais por la via interoceénica del norte y
desde y hacia el extranjero. En ese sentido, el intercambio comercial a través del Puerto de
Pucallpa complementada con las vias de transporte terrestre (ver Figura 33) seran de gran
impacto, y es aqui en donde debemos enfocarnos para que los objetivos de corto plazo y de
largo plazo que se plantearon puedan ser cumplidos de acuerdo a lo establecido, ello
dependera mucho de la productividad que se tenga respecto a nuestros competidores, al tener
una productividad muy alta permitira posicionar el Puerto de Pucallpa como un referente en
el sector portuario, pues la imagen que se transmitira hara que nuestra ventaja competitiva sea
visible y genere confianza en los inversionistas. En la Tabla 59 se puede observar que el
mayor numero de naves esta dado en el ambito fluvial.

9.1.3. Estrategias, estructuras y rivalidad entre las empresas
La region Ucayali tiene una base productiva diversificada sin embargo uno de los productos

que tiene mayor comercializacion es la madera, siendo un producto de exportacion, luego



estan el petrdleo y sus derivados y los productos agropecuarios; conservas de palmito e
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inclusive exportacion de peces ornamentales, la palma aceitera, el cacao, café y camu camu.

Tabla 59

Naves Recepcionadas Segiin el Ambito de Operacién

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Fluvial 3,278 6,170 6,303 7,078 8,324 8,014 8,275
Lacustre - - - - - - 37
Maritimo 5,766 5,650 6,072 6,182 7,215 6,597 6,331

Nota. Tomado de “Autoridad Portuaria Nacional,”, 2014. Recuperado de http://www.apn.gob.pe/c/
document library /get file?p 1 id=3873541&folderld=3873653&name=DLFE-13609.pdf

Lima -~ La Oroya - Cerro de Pasco - Huanuco - Tingo Maria - Pucallpa - Brasil"
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Figura 33. Vias alternativas de conexion desde la costa peruana a Pucallpa y Brasil. Tomado de “Corredores de

integracion y desarrollo,” por Del Castillo, S., 2015.
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Se estan consolidando nuevas sociedades y cadenas productivas, la incorporacion de
mejores practicas de cultivo, el control fitosanitario y la innovacion tecnolédgica la
promueven. La ciudad de Pucallpa respecto a la mayor parte de la Amazonia, tiene la ventaja
de estar vinculado con el resto del pais a través de la carretera Federico Basadre, que se
interconecta con la carretera Tingo Maria-Aguaytia y la Carretera Central; la cual le permite
ser el punto de transferencia hacia el departamento de Loreto, mediante el rio Ucayali. Esto
€s una ventaja competitiva respecto a sus competidores.

Pucallpa se ha constituido en la entrada para el intercambio de productos entre el area
de Lima y la region amazonica. Los productos industriales y alimenticios como harina,
azucar, alimentos enlatados, entre otros, son llevados de Lima a Pucallpa por camion y
trasbordados a embarcaciones con destino a Iquitos y el resto de ciudades de la amazonia
siendo la unica via terrestre de entrada y salida de la zona. Debido a esta circunstancia,
Pucallpa se ha constituido en la entrada por el intercambio de productos entre el area de Lina
y la region amazonica.

Uno de los puntos estratégicos que se debe considerar es la existencia del Plan
Nacional de Desarrollo Hidroviario (PNDH), plan que permitira el desarrollo y la operacion
sostenible de la red fluvial a la region, el rio amazonas y sus afluentes son el eje rector de la
integracion fluvial del pais.

Entre los principales competidores se observa a los embarcaderos y puertos
informales, el puerto del Grupo Romero, el puerto Henry que constituyen el entorno
competitivo para el Puerto de Pucallpa. El nimero de embarcaderos informales es
considerable debido a la zona donde operan estos, es un area que ofrece facilidades para esta
actividad. Actualmente las empresas formales usan estos desembarcaderos informales debido
al bajo costo que ofrecen por sus servicios. Pucallpa es la capital de la region Ucayali y

pertenece a la provincia de Coronel Portillo y al comparar el desempefio entre provincias de
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la region, se observa que Coronel Portillo cuenta con un mayor dinamismo en comparacion
con Atalaya, Padre Abad y Purus. Pucallpa cuenta con mayor actividad comercial en la
region por la conexion fluvial que tiene con las ciudades de Contamana e Iquitos a través de
los rios Ucayali y Amazonas, lo que a su vez permite la relacion comercial con Brasil y
Colombia.

9.1.4. Sectores relacionados y de Apoyo

Los sectores relacionados son aquellos con las que las empresas pueden compartir o
coordinar actividades de su cadena de valor: desarrollo de tecnologia, fabricacion,
distribucion, comercializacion o servicio de producto (Indacochea 2001). En este sentido, el
desarrollo en tecnologia esta relacionado al uso de equipos de tltima generacion, que permita
elevar la competitividad del sector de transporte de carga de transito fluvial. Sin embargo se
espera que los sectores como las agroindustrias y las de metalmecanica, sean los principales
sectores relacionados y de apoyo al sector del transporte fluvial.

Otro de los sectores relacionados es el sector de telecomunicaciones, con el desarrollo
de la banda ancha en toda la region amazodnica. En este campo, el MTC esta implementando
la Red Dorsal de Fibra Optica en las capitales de provincia con la finalidad de contar con
internet de alta velocidad, lo que permitird contar con tecnologia, tanto en el puerto como en
las naves de transporte. El desarrollo de las telecomunicaciones podria solucionar el
problema de la ausencia de cartografias para navegacion.

En cuanto a la distribucion existen sectores relacionados como el sector de transporte
terrestre, a través del proyecto IIRSA Centro, a través del cual se produce el intercambio de
mercaderia entre la selva y la costa, pasando por la sierra. En este sentido, el desarrollo en
infraestructura y la construccion de nuevas vias generara mayores oportunidades de

comunicacion con las distintas zonas que tienen influencia con el puerto de Pucallpa.
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Es importante mencionar el proyecto de integracion multinacional que contempla la
construccion del Ferrocarril Bioceanico, cuyo recorrido de 1,500 km. comprende los tramos
desde Piura, Jaen, Chachapoyas, Tingo Maria, Pucallpa hasta Cruzeiro do Sul, en el Estado
de Acre, y de Sao Paulo en Brasil; infraestructura que serd un impulso de crecimiento
adicional para la region Ucayali y potenciara al Puerto de Pucallpa como un enlace de la
region amazodnica con el mundo (ver Figura 34). Este ferrocarril unira los Puertos de nortefios
de Paita y Bayovar, los que posibilitan el transporte de fosfatos, hasta la localidad de
Crucerio do Su y el Puerto de Santos en Sao Paulo, Brasil y por el lado del Pacifico hasta el

Puerto de Tiajin en China.
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Figura 34. Ferrovia Transcontinental Brasil — Perti, Atlantico - Pacifico. Modificado de “Corredores de
integracion y desarrollo,” por Castillo, S., 2015.

Otro de los sectores relacionados y de apoyo es el sector comercio, sobre todo
productos que van de Lima hacia Iquitos y Yurimaguas, convirtiéndose Pucallpa en un puerto
estratégico de integracion entre el transporte fluvial y terrestre. Dentro de este sector es

importante el ingreso de negocio retails en la region Ucayali, como nuevas alternativas de

consumo, lo que moviliza al crecimiento de la region.
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9.2 Identificacion de las Ventajas Competitivas del Puerto de Pucallpa

Las ventajas competitivas del puerto de Pucallpa seran descritas tomando como
referencia algunos conceptos de autores que haran que el enfoque se direccione a aspectos
importantes que generan la ventaja competitiva y no se dilate esfuerzos relacionados a otros
aspectos que no generan mucho valor. Porter (1998) indic6 que la ventaja comparativa o
competitiva de una empresa estaria en su habilidad, recursos, conocimientos y atributos, etc.,
de los que dispone, y los mismos de los que carecen sus competidores o tienen en menor
medida, haciendo esto posible la obtencion de unos rendimientos superiores a los de aquellos.

El concepto de competitividad nos hace pensar en la idea “excelencia”, con
caracteristicas de eficiencia y eficacia de la organizacion. Partiendo de este concepto se dice
que una de las ventajas competitivas del puerto de Pucallpa es su ubicacion geografica,
puesto que se encuentra en la zona centro oriental del Pert, lo cual origina que cuando se
tenga el puerto en operacion se ira posicionando de tal manera que sea considerado como un
hub de distribucion y en la cual al implantar el transporte multimodal generara que los costos
de transporte (tonelada por kilémetro) se reduzcan logrando asi alcanzar la estrategia de
liderazgo por costo. Adicionalmente la construccion del puerto de Pucallpa traera inversiones
que seran reflejadas en el incremento de movimiento de carga, la cual estara relacionada
directamente en establecer una logistica de primer nivel, generando que el puerto de Pucallpa
sea considerado como el principal centro de servicios portuarios, haciendo que se establezcan
mayores lazos de integracion entre Ucayali y Brasil. El tener buenos socios estratégicos hara
que se incrementen los volimenes de carga y asi disminuiran los costos de transporte,
también generard un desarrollo sostenible en las zonas aledafias a puerto mejorando su
calidad de vida. La construccion del puerto en Pucallpa mejoraré las condiciones laborales

de quienes prestan servicios en el puerto (estibadores, proveedores de insumos, etc.), pero lo
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mas importante es que fortalecera el proceso de integracion de Ucayali y Brasil,
incrementando las actividades econdmicas en las areas de influencia portuaria”, puntualiz6.

Precis6 que s6lo en el tramo de la carretera Federico Basadre (Pucallpa - Tingo Maria)
se movilizan diariamente en promedio 500 vehiculos entre carga y pasajeros, que producen
un movimiento econdémico anual en fletes de 146 millones de délares, monto que se
incrementaria casi en 100 por ciento con la construccion del puerto, ya que permitiria
articular a esta region con Brasil, tal como la manifiesta la Agencia Peruana de Noticias
(Andina, 201, 23 de noviembre).

Otra de las estrategias que se debe tomar en cuenta en la ventaja competitiva es la
diferenciacion, en el caso de nuestro de puerto de Pucallpa se contara con sistemas
automatizados lo cual permitira reducir los margenes de tiempo en lo que respecta a la carga
y descarga de productos y no olvidar que los temas de seguridad también es una
diferenciacion muy importante, al tener sistemas automatizados en procesos considerados
como alto riesgo en la cual puedes poner en riesgo la vida del personal, es muy importante
saber que se cuenta con equipos de alta tecnologia que reducen la accidentabilidad y
optimizan los tiempos lo cual nos hace mas productivos y estamos logrando que nuestro
puerto alcance la ventaja competitiva respecto a nuestros competidores. El personal con el
que contard el Puerto de Pucallpa serd capacitado y alcanzard un nivel competitivo muy alto
que hara que se reduzcan las paradas por mala operatividad de los equipos y estardn en la
capacidad de proponer ideas que ayuden a cumplir con los objetivos de la organizacion.

Se implementara un sistema integrado de Gestion, el cual dara otra imagen ante los
inversionistas nacionales y extranjeros, puesto que al contar con el sistema integrado de
Gestion se esta enviando un mensaje de confianza hacia los inversionistas, estos puntos hacen
que el Puerto de Pucallpa sea diferente que los competidores, con lo cual se logra alcanzar la

segunda estrategia que es la diferenciacion.
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Por ultimo se tiene la estrategia del enfoque, parte de los objetivos estan enfocados en
generar crecimiento a las personas aledafas al puerto de Pucallpa, las cuales seran
capacitados y tendran mejores condiciones de vida. El enfoque a la cual estamos
direccionando el Puerto de Pucallpa es ganar competitividad en el mercado, y esto se logra
con el cumplimiento de los objetivos que estan orientados a ser productivos a menores costos
y con la buena asignacion de recursos lograr la ventaja competitiva a través de la
diferenciacion. Las ventajas competitivas del puerto de Pucallpa se generaran a medida que
todos estén comprometidos con alcanzar la vision, sin olvidar que el ser competitivos segiin
Porter (1998), es ser diferentes por nuestra calidad, por nuestras habilidades, por nuestras
cualidades, por la capacidad que tengamos de cautivar, de seducir, de atender y asombrar a
nuestros clientes, sean internos o externos, con nuestros bienes y servicios, lo cual se
traduciria en un generador de riquezas.

9.3 Identificacion y Analisis de los Potenciales Clusteres del Puerto de Pucallpa

El concepto de cluster esta estrechamente relacionado con los de mercado, desarrollo
y mejora de la competitividad. El enfoque de clusters se focaliza en las vinculaciones e
interdependencia entre agentes de la cadena de valor. Segun Viitamo (2001), en su acepcioén
mas general, el cluster consiste en un grupo de agentes buscadores de beneficios con
sinergias y vinculos reciprocos entre ellos.

Existen varios aspectos que diferencian a una organizacion de un cluster. Primero,
porque un conjunto de organizaciones son las que componen un clister y necesariamente no
todas son de la misma industria, sino de industrias relacionadas entre si, las cuales atienden
una demanda solicitante de un producto o conjunto de productos (D’ Alessio, 2014). Segundo,
porque una organizacion goza de plena soberania, regulandose por si misma; mientras que un
cluster se pierde el imperio, dada la agrupacion de diversas organizaciones alrededor.

(Berumen, 2006). Tercero, porque en un cluster las organizaciones estan interrelacionadas,



197

siendo el todo mayor a la suma de las partes; ademas, las organizaciones reunidas en un
cluster tienen usualmente rasgos comunes y se complementan entre si (Berumen, 2006).

Por otro lado, el diamante de la competitividad presenta las condiciones basicas para
la formacion de un cluster. Segiin Porter (1998), “Los cluster son concentraciones geograficas
de empresas interconectadas, suministradores especializados, proveedores de servicios,
empresas de sectores afines, e instituciones conexas, en campos particulares, que compiten
pero que también cooperan”. Los cluster bien organizados contribuyen al desarrollo de los
puertos. Asi, para el puerto de Pucallpa se han identificado los siguientes cluster:

9.3.1 Potencial cluster forestal de l1a madera.

Ucayali es el mayor centro maderero de la Amazonia peruana debido a su localizacion
geografica en el centro de la selva y por contar con la carretera Federico Basadre, principal
eje de vinculacion del departamento con la ciudad de Lima. Los circuitos de transporte de
madera son terrestres y fluviales, por lo cual se puede apreciar un vasto comercio en
diferentes lugares, aunque la mayoria de los intermediarios y transformadores estan en la
ciudad de Pucallpa. La madera proveniente de Ucayali tiene circuitos relativamente largos,
siendo la ciudad de Lima el principal centro de destino de la madera.

En el caso de Ucayali, diez empresas aglomeran el 24% de la produccion total y los
principales compradores concentran el 22% de la demanda que, en comparacion con las otras
zonas, tiene una distribucion mas amplia del comercio de madera a nivel nacional. (Mejia E.,
Cano W., De Jong W., Pacheco P., Tapia S. y Morocho J., 2015)

Los componentes del cluster de la madera son:

1. Proveedores de servicios, todas las empresas que forman parte de la fase de

extraccion. Dentro de ellos se encuentran los proveedores de equipos. Los
principales equipos que utilizan los extractores de madera son el bulddcer y la

compactadora para abrir carreteras forestales, principalmente moto-sierra para las
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operaciones de tala y el tractor forestal para el transporte menor. El resto de
materiales como la vestimenta adecuada y las herramientas menores, son obtenido
a través de las ferreterias y tiendas de abarrotes aledanas.

2. Mercado, la madera extraida por los concesionarios es vendida en las mismas
zonas de descarga debido al sistema de habilitacion.

3. Agentes econdmicos y sociales, entre ellas se encuentran las principales
instituciones como el Gobierno Regional, Municipalidades, Organizaciones no
gubernamentales, el Ministerio de la Produccion, Universidad Nacional de
Ucayali, la Camara de Comercio de Ucayali, entre otros.

4. Factores de produccion, entre ellos la infraestructura necesaria para el aserrado de
los arboles. En esta actividad, son importantes las carreteras y el caudal del rio
como vias de transporte para sacar la madera a otras ciudades. Cabe resaltar que,
en algunos casos, las empresas poseen un almacén de distribucion desde donde se
envian la madera a las diferentes ciudades de destino.

5. Mano de obra, que lo constituyen los propios extractores de madera; mientras que
para el aserrado es necesario personal calificado para operar las maquinas.

6. Transformacion secundaria de la madera, que esté referida al procesamiento de la
madera y transformada en otros productos como muebles para el hogar.

En conclusion la existencia de mas de 24 millones de hectareas de bosques de
produccion permanente con fines maderables en el pais revela el amplio potencial de
desarrollo del sector, lo que implica el reto de convertir una actividad econdmica incipiente
en una industria tecnificada, con capacidad de innovacion y articulada a mercados de alto

valor agregado.
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9.4 Identificacion de los Aspectos Estratégicos de los Potenciales Clusteres

Un cluster no se forma de la noche a la mafiana, comprende un proceso, como toda
industria u organizacion un cluster tiene un ciclo de vida teniendo las siguientes etapas:
inicio, desarrollo, crecimiento, madurez, declive o relanzamiento. La organizacion podria
potenciar la formacion de un cluster creando lazos comerciales con industrias similares o
interesadas en el servicio que en este caso brinda el Puerto de Pucallpa con el fin de obtener
beneficios conjuntos, el gobierno central jugara un rol importante en que se pueda llegar a
concretar estos clusteres dando las facilidades con la infraestructura y los tramites formales
necesarios.

Los aspectos estratégicos a considerar en la formacion de un cluster serian:

1. Incentivar la creacion y formacion de pequefias y medianas empresas que presten

servicios conexos al cluster, haciéndolo sostenible en el tiempo.

2. Mejorar el acceso al capital financiero a los empresarios de la region Ucayali,

satisfaciendo las necesidades de los pequefios productores, especialmente en las

zonas rurales.

3. Formar asociacioén de empresas de la region Ucayali con el fin de identificar

intereses comunes y desarrollar servicios complementarios.

4. Capacitar a las pequefas y medianas empresas con el fin de que puedan brindar

servicios de alta calidad, con conocimientos de normas y certificaciones

internacionales y comprender las tendencias del mercado.

5. Desarrollar alianzas estratégicas entre las pequefias y medianas empresas, con las

universidades y centros de investigacion mas importantes de la zona.

9.5 Conclusiones
En conclusion respecto al capitulo desarrollado podemos decir que la competitividad se

alcanza cuando se logra tener diferenciacion con respecto a los competidores, y esto se logra
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haciendo que el producto final sea diferenciado, es decir el servicio portuario satisfaga las
expectativas de los clientes, para ello constantemente se debe estar generando valor agregado
a cada proceso inmerso en el Puerto de Pucallpa.

Tener en cuenta que la competitividad es el resultado de un constante monitoreo de los
indicadores de gestion que busca la mejora continua y esta es afianzada con la innovacién
que se estd implementando, logrando de esta manera ser mas competitivos, finalmente decir
que la competitividad esté relacionada directamente con la productividad. Hacer que el
Puerto de Pucallpa sea competitivo, es hacer que sus procesos sean mas productivos, lo cual
es el reflejo de una correcta asignacion de los recursos y compromisos por parte de los
trabajadores, en este mundo globalizado y cambiante se requiere proponer objetivos
desafiantes relacionado con los avances tecnologicos que se vienen generando en la

actualidad.
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Capitulo X: Conclusiones y Recomendaciones

10.1 Plan Estratégico Integral

La Tabla 60 muestra el Plan Estratégico Integral del Puerto de Pucallpa (ver tabla 60),
en el cual se visualiza los puntos més importantes: (a) la vision, (b) los objetivos de largo
plazo, (c) la mision, y (d) las estrategias que permitirdn alcanzar una posicién competitiva y
de liderazgo, (e) las politicas, (f) los valores, (g) el codigo de ética, y (h) los principios
cardinales en que se cimentara su funcionamiento y desarrollo.

10.2 Conclusiones Finales

A continuacion, se presentan las conclusiones finales del planeamiento estratégico del
Puerto de Pucallpa:

1. Los rios en la regiéon amazoénica constituyen las principales vias de integracion y
comunicacion entre los pueblos de la region, por lo tanto el Puerto de Pucallpa es un
eje estratégico que contribuird al fortalecimiento de la navegabilidad de la region
amazonica; la participacion del Estado a través del Plan de Desarrollo Hidroviario del
Amazonas que incluyen a los rios Amazonas, Marafion, Huallaga, y Ucayali deben de
consolidar que estas vias sean el principal medio de transporte de la region. Con mas
de 6,000 km. de recorrido deben de garantizar el transito de mas del 90% de pasajeros
y carga, y la navegabilidad segura de las embarcaciones.

2. La construccion del puerto de Pucallpa contribuira a elevar el nivel de competitividad
de la region Ucayali, especialmente en infraestructura, personas, empresas y la
economia que de acuerdo a los resultados del indice de competitividad de CENTRUM
(2015) se indica que es una de las regiones con menor indice de competitividad del

pais.
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Plan Estratégico Integral
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eslabén importante en la intencion de ser un pais biocednico."

Vision: "Llegar a ser al afio 2025 en el mejor Puerto Fluvial del Peru, lider en costos, siendo el hub de distribucién de la selva en mercaderia y transito de pasajeros, con el objetivo de dinamizar el intercambio comercial y elevar el nivel de vida de los pobladores de la Regién Ucayali, siendo un

Intereses:

La inversion de capital privado.
Articulacion del negocio con el sector
comercial de la selva peruana.
Infraestructura Moderna. Procesos
operativos eficientes. Crecimiento
econdmico de la region. Sistema de
informacion y comunicacion integral.

Objetivos de Largo Plazo

Principios Cardinales

Valores

Al 2025, mover un
volumen de carga de 2.5
millones de toneladas
métricas anuales, entre
alimentos, cerveza,
materiales para el sector
construccion y madera.

Al 2025, lograr que
el nimero de naves
que zarpan y
arriban al puerto
sean mayores a
7,200 unidades. El
2014 habian 1,200

A12025,
movilizar 80,000
personas como
parte de las
operaciones de
transporte de
pasajeros. El

A12025, optimizar el
tiempo de carga y
descarga en un 200%.
En la actualidad el
tiempo de carga y
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(a) Influencia de terceras partes: Estado Unidos de Norteamérica, La Comunidad Europea, y los
paises Asiaticos liderados por China.

(b) Lazos pasados y presentes: Brasil, Colombia, Ecuador y Chile.

utiliza para tal fin.

servicio.

Formalizacién y desarrollo de una El volumen de carga }midades 2014 el flujode | descarga es de 6 dias. 40%. con un SIG. 2014aUSS | el Puerto es informal. (c) Contrabalance de intereses: Alianza binacional con Brasil, limites maritimos con Chile.
cultura organizacional. transportado al 2014 fue | moviéndose porel | pasajeros fue de 15 mill
. millones. ., . . . . , .
de 800,000tm. puerto. 20,000 pasajeros. (d) conservacion de enemigos: Ecuador y Chile tienen interés en el uso de la amazonia.
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Estructura Organizacional

Planes Operacionales

(a) Enfoque al
cliente.

(b) Seguridad.

(c¢) Innovacion.
(d) Integridad.

(e) Puntualidad.
(f) Compromiso y
responsabilidad.
(g) Comunicacion.
(h) Competitividad
(1) Desarrollo
Humano.

Cédigos de Etica

1. Cumplir con la
normatividad legal
vigente y los
reglamentos
internos de la
institucion.

2. Respetar la
diversidad,
evitando la
discriminacion ya
sea por
nacionalidad,
ideologia politica,
religion, y género
con el fin de
fomentar un trato
igualitario y justo
entre los miembros
de la organizacion.
3. Respetar a los
clientes a través de
una atencion de
calidad que
permita resolver
con prontitud sus
requerimientos.

4. En el desarrollo
de las operaciones,
seguir las reglas de
seguridad de tal
manera que se
minimicen los
riesgos que
vulneren la
integridad de las
personas.

5. No permitir la
ejecucion de
operaciones que de
forma directa o
indirecta afecten el
medio ambiente y
la sociedad.

6. Mantener en
estricta reserva y
confidencialidad la
informacion y
documentacion
obtenida en las
actividades
laborales.

7. Sancionar con
severidad los actos
delictivos y de
corrupcion que
afecten el correcto
desempeiio e
integridad de la
organizacion.

Nota. Adaptado de “El proceso estratégico. Un enfoque de gerencia,” de D’alessio, F. 2012, p. 574. México D. F., México:

Pearson.
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Actualmente la region Ucayali no cuenta con una infraestructura portuaria regulada y
adecuada, ademas de acuerdo al indice de desarrollo humano las zonas de influencia
del Puerto se encuentran en una situacion critica de pobreza y pobreza extrema.

El presente Plan Estratégico visiona al Puerto de Pucallpa como el mejor Puerto
Fluvial del Peru al ano 2025, lider en costos, Aub de distribucion de la selva en
mercaderia y transito de pasajeros, y como un ente que dinamizara el intercambio
comercial y elevara el nivel de vida de los pobladores de la Region Ucayali. Durante
su formulacion y planeamiento se han planteado 18 estrategias especificas, que fueron
valoradas en el proceso secuencial, reteniéndose en la fase de decision nueve
estrategias, mas una de contingencia. Se han planteado ocho objetivos de largo plazo,
los cuales seran los resultados luego de ejecutar las estrategias planteadas; estos
objetivos de largo plazo se respaldan en 26 objetivos de corto plazo que permitiran
alcanzar de manera secuencial y sostenida la vision deseada. La mision establecida
establece que el Puerto de Pucallpa debe de trabajar bajo altos estandares mundiales,
que le permitird brindar un servicio de calidad, diferenciado, respaldada en
infraestructura moderna, y que le permita crear un valor agregado para sus
stakehorlders. Todo esto soportado por principios y valores que guien su desempefio
y bajo un compromiso €tico que la muestre como un modelo de organizacion. En ese
sentido, el presente Plan Estratégico se constituye como la principal herramienta de
trabajo para las organizaciones del estado peruano que debera alcanzar los objetivos
de corto plazo con el fin de preparar al puerto en los ambitos comerciales y
operativos.

El Puerto de Pucallpa ocupa una posicion geografica estratégica para el desarrollo de

la region amazonica. Su potencial crece si se llega a desarrollar la conexion con
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Brasil, quien constituye uno de los paises mas importantes de la region, debido a que
forma parte de las economias emergentes que integran el grupo econdmico BRICS.
El Puerto de Pucallpa contribuira a reducir los costos de transporte fluvial, permitira
mitigar la presencia de los embarcaderos informales, brindando un servicio de
calidad, con seguridad y menores tiempos de embarque y desembarque.

Con la constitucion del Puerto de Pucallpa se fomentara la creacion de fuentes de
trabajo formal de manera directa e indirecta, desde su construccion hasta su puesta en
marcha, elevando el nivel de vida de los pobladores en la zona de influencia y el nivel
técnico de sus trabajadores a través de la capacitacion constante. Por otro lado, como
ya se menciond, fomentara la reduccion de los embarcaderos informales y con esto de
la explotacion de la mano de obra y del trabajo informal.

La posicion estratégica de Pucallpa ya es un factor clave de éxito para el desarrollo
del sector comercio en la region, a ello se le debe agregar la estandarizacion en el
manejo de carga y pasajeros. En este sentido se plantea que el manejo de la carga se
ejecute de manera eficiente y segura, esto se lograra con la construccion del Puerto a
través del manejo de carga unitizada en paletas, sacos graneleros y cargas sunchadas;
por otro lado, reducira el deterioro de la carga perecible con la construccion de
almacenes frigorificos.

Es importante considerar que la construccion del Puerto de Pucallpa se realice sobre
pontones, con la finalidad de mitigar el posible cambio del cauce del rio Ucayali. Esta
solucion resolveria la caracteristica meandrica que posee el rio.

Potenciar el Puerto de Pucallpa permitira reducir tiempos de espera de los pasajeros
en el puerto ademas de brindarle mayor seguridad con la formalizacion de este
servicio. Actualmente el transporte de pasajeros se realiza de manera informal, con

ausencia de seguridad y sin un control de horarios para el zarpe de estas naves.
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Es importante contar con un sistema de dragado permanente que permita el ingreso y
salida de las naves que cuenten con un calado de noventa centimetros, principalmente
en épocas de bajo estiaje.

Se debera desarrollar un plan de responsabilidad social que considere y minimice
estos impactos. Actualmente no se cuenta con un programa de Responsabilidad Social
que permita dimensionar el impacto ambiental y social de la operacion del puerto,

Es necesaria la intervencion del Estado para dinamizar el desarrollo econdmico y
comercial de la region a través de la inversion publica y privada, con la construccion
de infraestructuras como las vias de acceso al puerto, servicios basicos como agua,
desagiie, luz, telecomunicaciones y de data. Por ejemplo, en el caso de la red de
desagiie la ciudad de Pucallpa no cuenta con una planta de tratamiento de aguas
servidas y actualmente desembocan en el rio Ucayali. En este sentido, el estado
peruano viene trabajando en el proyecto estructurado eje vial Callao, La Oroya-
Pucallpa, puertos, centros logisticos e hidrovias, donde se contempla la construccion
del nuevo Puerto de Pucallpa (Proyecto — Eje del Amazonas Ramal Centro) en
coordinacion con las autoridades del Gobierno Regional de Ucayali y las autoridades
municipales.

El puerto de Pucallpa contribuira a largo plazo la integracion del comercio entre
Brasil y China a través del océano pacifico reduciendo los costos de transporte de sus
productos, en el presente estudio mencionamos la consolidacion de los BRICS, donde
se identifican como socios estratégicos para el Pert a los paises de China y Brasil,
para lo cual el Puerto de Pucallpa seria el mas idéneo para alcanzar estas alianzas,
Brasil tiene como objetivo convertirse en un pais biocednico y esto lo lograra a través

de la region amazonica, debido a la ubicacion estratégica en la que nos encontramos.
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10.3 Recomendaciones Finales

1.

Ejecutar este Planeamiento Estratégico a partir del establecimiento de mesas de
diadlogo y alianzas estratégicas entre las entidades gubernamentales y no
gubernamentales (entes publicos y privados), desde la APN hasta la Asociacion de
Estibadores permitira que se constitucion y puesta en operacion beneficie a todos los
stakeholders y la region amazonica en general.

Adoptar una nueva estructura de organizacion, la cual consiste en comunicar el plan
estratégico del Puerto de Pucallpa a las autoridades competentes e involucradas con su
desarrollo, principalmente al Ministerio de Transporte y Comunicaciones, Gobierno
Regional de Ucayali y la Municipalidad de Coronel Portillo.

Implementar el Plan Estratégico del Puerto de Pucallpa, permitird alcanzar la vision
deseada, llegar a ser el mejor Puerto Fluvial del Peru al afio 2025, lider en costos,
siendo el Aub de distribucion de la selva en mercaderia y transito de pasajeros, con el
objetivo de dinamizar el intercambio comercial y elevar el nivel de vida de los
pobladores de la Region Ucayali, siendo un eslabon importante en la intencion de ser
un pais bioceanico.

Se recomienda tener reportes de monitoreo que contengan los indicadores de gestion
colocados en el balanced scorecard, permitiendo tener informacion real y a tiempo de
como va la productividad del Puerto.

Como parte de monitoreo y seguimiento de indicadores se debe realizar un
benchmarking con puertos fluviales de otros paises para identificar oportunidades de
mejora y hagan al Puerto de Pucallpa mas competitivo.

Periddicamente monitorear los causes y caudales del rio a fin de tener controlado los

cambios que puedan producirse en los direccionamientos del rio.
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Asignar y gestionar los recursos necesarios para la implementacion de las estrategias
definidas.

Es necesario fomentar el objetivo estratégico de concesionar el Puerto a una empresa
privada que tenga solvencia financiera para llevar a cabo la construccion y la puesta
en marcha, ello contribuira al desarrollo socio econdmico de la region, a través de la
generacion de empleo desde la construccion del puerto hasta su operacion.

La reduccion en los tiempos de atencion y el aseguramiento y la confiabilidad del
embarque y desembarque de carga y de pasajeros se convertiran en el principal logro
del proyecto. Si bien, las actividades comerciales en el Puerto de Pucallpa no se
encuentran paralizadas, éstas se llevan a cabo en condiciones informales, de
ineficiencia e inseguridad, las que generan sobrecosto, pérdidas, mermas de
mercaderias, accidentes y otros problemas relacionados.

El puerto debera contar con el servicio de dragado del rio, actividad fundamental para
el 6ptimo desempeiio del puerto, lo que a su vez permitira la navegabilidad de las
embarcaciones. El servicio de dragado debera estar a cargo de una entidad privada a
manera de una concesion, la que deberd promocionar entre los usuarios las ventajas
del dragado del rio, entre ellas, el arribo de barcos de mayor tonelaje y mayor calado,
lo que genera mayores ingresos, tanto para el Puerto como para el comercio de la
region.

El puerto de Pucallpa deberé contar con un area de mercadeo, que permita
promocionar sus servicios, con el objetivo de promocionar un servicio competitivo y
diferenciador al de los puertos informales. Comunicando un servicio de calidad,
eficiente, seguro y de costos diferenciados a través de equipos modernos para la

manipulacion, transporte y almacenaje de la gran variedad la carga que se
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comercializa en la region, lo que beneficiara directamente al cliente, mediante el
ahorro en tiempo y gastos de trasporte.

12. Es importante re potenciar el sector maderero, a través de provision de asistencia
técnica y de servicios a las microempresas y pequefias empresas de primera y segunda
transformacion de madera, asi como en la formacién de comunidades nativas y
pequenos extractores en buenas practicas de aprovechamiento forestal.

10.4 Futuro del Puerto de Pucallpa

Es el afio 2025 y el Puerto de Pucallpa es el primer Puerto fluvial del Perd, cuenta con
equipos y procesos automatizados, con personal altamente capacitado, con liderazgo y trabajo
en equipo que incrementa permanentemente la productividad y competitividad del Puerto.
Los pobladores de las zonas aledafias, son en la mayoria empresarios que trabajan como
proveedores directos e indirectos. El Puerto de Pucallpa trabaja bajo estandares operativos de
nivel mundial en la industria portuaria y es una escuela de operacion para los puertos
fluviales de la region. El flujo de embarcaciones que zarpan y arriban al Puerto de Pucallpa es
mayor a las 7,200 unidades y mueve un volumen anual de 2.5 millones de tm de carga, el
Puerto de Pucallpa ha ganado premios por excelencia operacional al haber obtenido cero
incidentes y accidentes durante 10 afios de operacion llegando a ser el primer puerto fluvial
en obtener el Sistema Integrado de Gestion. Adicionalmente, es el hub de distribucion
logistico mas grande del Pert, siendo Brasil nuestro principal cliente para el traslado de sus
productos hacia China, contamos en el 2025 con una oficina del Puerto de Pucallpa en el pais
de Brasil en donde se esta planificando las cargas que se llevaran con prioridad debido a la
alta demanda que tiene el Puerto de Pucallpa.

El Puerto de Pucallpa cuenta con un sistema automatizado de radares y sistemas de
comunicacion integrado, ello permite operar eficientemente y no existe tiempos muertos que

hagan que nuestra productividad disminuya. En el 2025 el Puerto de Pucallpa gener6
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desarrollo socio econdmico en la ciudad de Pucallpa, logrando tener un nivel de educacion
competitivo y en donde la tasa de pobreza se llegd a mitigar porque gener6 un desarrollo
sostenible en todas las areas de influencia, no se tiene problemas sociales, todos estan
comprometidos con la vision del Puerto de Pucallpa y ganando premios por excelencia
operacional. En el 2025 se cumpli6 la vision y los objetivos de largo plazo establecidos ahora
se estd gestionando otros objetivos de largo plazo y estructurando una nueva vision que hagan

al Puerto de Pucallpa una escuela a seguir en excelencia operacional a nivel mundial.
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Apéndices
Apéndice A: Matriz del Perfil Referencial (MPR)

Del ambito local, del estudio de Evaluacion de los Principales Puertos de América del
Sur (Universidad Politécnica de Valencia, 2003), se puede apreciar que el puerto de Manaos
cuenta importante infraestructura, que se describe a continuacion:

1. Dos apiladoras de 45 toneladas, que colocan contenedores de 20’ y 40’ hasta una

altura de siete contenedores.

2. Dos apiladoras de 37 toneladas, que colocan contenedores de 20’ y 40’ hasta una

altura de cuatro contenedores.

3. Una apiladora de 25 toneladas, que colocan contenedores de 20’ hasta tres

contenedores de altura.

4. Dos apiladoras de siete toneladas, que colocan contenedores de 20’ y 40’ vacios

hasta 10 contenedores de altura.

5. Cuarenta apiladoras con capacidad de 2.5 a 7 toneladas, propiedad de los

operadores portuarios a disposicion de la operativa del puerto.

6. Una grua sobre ruedas de 50 toneladas.

7. Una grua sobre ruedas de 15 toneladas.

8. Una grua sobre rail eléctrico de 3.2 toneladas.

9. Una cabria Joao Pessoa con propulsion propia y con capacidad de 100 toneladas.

10. Dos remolcadores de 1.680 HP.

11. Dos muelles fluctuantes, de cinco posiciones cada uno de 253 y 268 metros de

extension, respectivamente unidos a un muelle fijo por medio de dos puentes
fluctuantes de 100 metros de longitud cada uno, y las profundidades de las

posiciones varian entre 25 y 45 metros.
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12. Nueve almacenes de carga general, que suman 16,232 m2 de é4rea cubierta, y dos

patios de descubiertos con 23,400 m2 y 17,823 m2, respectivamente.
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Apéndice B

Puerto de Pucallpa inaugurado en la década de los afios 80

Figura 35. “Puerto de Pucallpa entre los afios 1981 y 1982,” por Ramos, A., 2012. Tomado de la actualizacion
del estudio de factibilidad del terminal portuario de Pucallpa.

Figura 36. “Muelles flotantes inutilizados del antiguo Puerto de Pucallpa ubicados actualmente en la zona baja
del rio Ucayali,” por Ramos, A., 2012. Tomado de la actualizacion del estudio de factibilidad del terminal
portuario de Pucallpa.
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Figura 37. “Vista de los muelles flotantes del antiguo Puerto de Pucallpa desde el interior del rio Ucayali,” por
Ramos, A., 2012. Tomado de la Actualizacion del estudio de factibilidad del terminal portuario de Pucallpa.
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Apéndice C

Desplazamientos del Rio Ucayali en las cercanias de Pucallpa (1955-2011)

FOTOGRAFIA ESQUEMA

AEREA ARO 1963

ARO 1955

FOTOGRAFIA FOTOGRAFIA
AEREA

AEREA ARO 2003

ARO 1979

Figura 38. “Movimientos historicos del rio Ucayali en las cercanias a la ciudad de Pucallpa entre el afo 1955 y
el 2003,” por Ramos, A., 2012. Tomado de la atualizacion del estudio de factibilidad del terminal portuario de
Pucallpa.

Figura 39. “Movimientos historicos del rio Ucayali en las cercanias a la ciudad de Pucallpa entre el afio 1990 y
el 2003,” por Ramos, A., 2012. Tomado de la actualizacion del estudio de factibilidad del terminal portuario de
Pucallpa.
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Figura 40. “Desplazamiento del rio Ucayali en las cercanias a la ciudad de Pucallpa entre el 2007 y el 2011,”
por Ramos, A., 2012. Tomado de la actualizacion del estudio de factibilidad del terminal portuario de Pucallpa.
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Apéndice D

Puerto de Pucallpa en la actualidad 2015-2016

Figura 41. “Vista panoramica del Puerto de Pucallpa,” por Ramos, A., 2012. Tomado de la actualizacion del
estudio de factibilidad del terminal portuario de Pucallpa.

Figura 42.” Actualmente el Puerto se encuentre en abandono por parte de las autoridades,” por Ramos, A., 2012.
Tomado de la actualizacion del estudio de factibilidad del terminal portuario de Pucallpa Agosto 2015.
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Figura 43. Puerto actual del Grupo Romero. Se observa la instalacion de tres grias.

Figura 44. Situacion actual del Puerto de Pucallpa. “Transporte de pasajeros es informal e inseguro,” por
Ramos, A., 2012. Tomado de la actualizacion del estudio de factibilidad del terminal portuario de Pucallpa
Agosto 2015.
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Figura 45. Situacion actual del Puerto de Pucallpa. No existe infraestructura adecuada para el atracadero de las
naves.
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Apéndice E

Futuro del Puerto de Pucallpa (afio 2025)

Figura 47. Situacion futura del Puerto de Pucallpa. Al afio 2025 se contara con tecnologia de ultima generacion.
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Figura 48. Situacion futura del Puerto de Pucallpa. Al 2025 la carga sera unitizada.

Figura 49. Situacion futura del Puerto de Pucallpa. Al 2025 se contara con moderna infraestructura de
almacenamiento para contenedores.
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Apéndice F

Estudio de factibilidad del Puerto de Pucallpa 2013

Figura 50.” Planta general del Puerto de Pucallpa,” por APN, 2013. Recuperado de Estudio de Factibilidad del Terminal portuario de Pucallpa 2013
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Apéndice G

Infraestructura portuaria de Pucallpa

Figura 51.” Propuesta de infraestructura portuaria de Pucallpa,” por APN, 2013. Recuperado de Estudio de Factibilidad del Terminal portuario de Pucallpa 2013.



Apéndice H
Proyecto "Rehabilitacién del Terminal Portuario de Pucallpa 2016
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Figura 52. "Rehabilitacion del Terminal Portuario de Pucallpa 2016," por el Ministerios de Transportes y
Comunicaciones, 2016. Recuperado de http://www.mtc.gob.pe/noticia.html?id=325

Nota. El 15 de febrero del 2016, el MTC otorgd la buena pro del proyecto "Rehabilitacion del Terminal
Portuario de Pucallpa" al Consorcio GIS Pucallpa (Proyectos de Ingenieria 63, Sucursal del Perti; Gestion
Integral del Suelo SL, Sucursal del Perti y AZIZE Ingenieros SAC), el futuro puerto contara con un muelle de
180 metros de largo y 18 metros de ancho, ademas de tres amarraderos para atender a diversas embarcaciones,
las cuales se conectaran a tierra por medio de dos puentes basculantes.



Apéndice I

Linea de tiempo de Objetivos de Corto Plazo (afio 2025)
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Figura 53. Linea de tiempo de los objetivos de corto plazo relacionado al OLP 1
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