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Resumen: Medir la eficiencia portuaria y establecer
parametros para su medicién es fundamental para un operador
portuario, dandosele cada vez mas importancia el compararse
con competidores similares, facilitando la toma de decisiones
gerenciales oportunas. El objetivo de esta investigacion era
comparar los diferentes puertos de carga contenerizada de
Panama, con los puertos del Caribe Centroamericano, Colombia
y las Antillas Mayores, cercanos al Canal de Panama, a fin de
conocer las caracteristicas y mejores préacticas de los puertos
lideres de la region. Para el desarrollo de esta investigacion se
aplicd la técnica del benchmarking y el Analisis Envolvente de
Datos (DEA), a escala constante, con orientacion a los insumos,
dando como resultado que los puertos cercanos al Canal de
Panama no son todos eficientes en comparacion a los que se
encuentran distante de este. Finalmente, los puertos
panamefios, para ser mas competitivos en la region, deben
realizar mejoras significativas en la conectividad maritima,
brindar nuevos servicios portuarios sostenibles, crear un hub
logisticos de exportacion y ampliar la capacidad instalada o
construir nuevos puertos.

Palabras claves: Analisis Envolvente de Datos,
benchmarking, eficiencia, puertos, unidades de toma de
decision.

Title: Comparison and analysis efficiency of Panamanian and
Panama Canal nearest ports using Data Efficiency Analysis.

Abstract: Measuring ports efficiencies and setting parameters
for its measurement is essential for a port operator. Giving the
increasing importance of comparing local ports with similar
competitors, timely management decision-making is helped. The
objective of this research was to compare different container
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cargo ports in Panama with the ports in the Caribbean area of
Central American, Colombia and the Greater Antilles, close to the
Panama Canal, in order to learn about the characteristics and
best practices of the region's leading ports. For the development
of this research, the technique of benchmarking and the
Envelopment Data Analysis (DEA) was applied. As a result, ports
near the Panama Canal are not as efficient to those distant from
it. Finally, In addition, Panamanian ports, should make significant
improvements in maritime connectivity, provide new sustainable
port services, create an export logistics hub, and expand installed
capacity or build new ports, to be more competitive in the region.

Key words: Data Envelopment Analysis, benchmarking,
efficiency, ports, decision making units.
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1.Introduccion

Panama y el Caribe, con el pasar de los siglos, se han
convertido en puntos estratégicos de movilizacidn de carga entre
Asia, Europa, Norte y Sur de América. Dada la demanda general
de movimiento de carga, a nivel mundial, la posicion geogréafica
privilegiada de Panama, y tomando en cuenta las inversiones
realizadas por sus puertos, es necesario conocer cual es el nivel
de eficiencia de estos.

Existen varios indicadores, tanto del pais, como portuarios,
realizados por organismos internacionales, que muestran los
desempefios en: infraestructura, aspectos econdémicos y de
mercados, movilizacién de TEU (Twenty-foot Equivalent Unit),
desempefio logistico, conectividad maritima y calidad de la
infraestructura portuaria, entre otros; sin embargo, estos
indicadores no sefalan directamente si los puertos de esta
region son eficientes o no.

Los puertos maritimos son de vital importancia para que una
region se desarrolle y la eficiencia de sus actividades son
fundamentales para atraer los mercados externos [1]. De
acuerdo con [2], el sector maritimo ha mirado hacia las
economias de escalas, procurando que los buques de gran
escala funcionen de forma eficiente.

En el 2017, el comercio mundial experimentd una fuerte
demanda de las economias emergentes provocando
consecuencias econdémicas en los puertos, operadores, redes
maritimas y navieras, y sus efectos se percibieron en América
Latina y el Caribe; de la misma manera, la ampliacién del Canal
de Panama trajo consigo el incremento de la capacidad de los
buques [3]. Es importante resaltar que, el transporte maritimo,
especialmente el de contenedores, en América y el Caribe, ha
logrado un gran desarrollo en la ultima década, adaptandose a
las necesidades del comercio maritimo [4].

Ahora bien, mas del 80% de la carga mundial es movilizada
por mar, por lo que conocer la eficiencia de la operacion
portuaria es importante [5].

Hay que resaltar que, la eficiencia en los puertos es esencial
y si hay deficiencias generaran altos costos logisticos; por lo que,



en comparacion con otros puertos se resta competitividad al pais
[6]. Medir la eficiencia, para conocer el desarrollo de una
actividad econdmica y establecer los indicadores para medir esa
eficiencia, es necesario para cualquier organizacién [7] y se ha
vuelto mas importante compararse con competidores similares,
por lo que, la toma de decisiones gerenciales se fundamenta en
la identificacion de las unidades que son eficientes [8].

La eficiencia es la capacidad de alcanzar los objetivos
propuestos, optimizando los recursos disponibles y la medicion
de la eficiencia se convierte en un concepto relativo, ya que
depende de las eficiencias de las otras unidades evaluadas [9].
De la misma manera, [10] y [11] definen tres medidas de
eficiencias: técnica o global, de asignacion y de escala. Las
metodologias para la medicién empirica de la eficiencia, de
acuerdo con [12] y [13] pueden clasificarse en dos grandes
grupos: técnicas paramétricas (no utilizan analisis de frontera) y
las técnicas no paramétricas (utilizan analisis de frontera), este
ultimo fue aplicado en esta investigacion.

La teoria de la eficiencia se remonta hasta la década de 1950
y de acuerdo [14] en 1951 se iniciaron investigaciones con
relacion al uso eficiente de los recursos empresariales y al
analisis de produccion. Segun [14] cita que, en 1957 Michael J.
Farrell se basé en las investigaciones de Koopmans y Debreu,
estudiando la eficiencia y sus formas de medirla; también, [10]
resalta que, Farrell fue uno de los primeros en investigar de
manera sistematica el concepto de eficiencia y que establecio
una guia para medirla. De acuerdo con [14], Abraham Chanes,
William Cooper y Edward Rhodes fueron inspirados por los
trabajos de Farrell, dando origen al DEA.

Para determinar la eficiencia portuaria se pueden utilizar dos
métodos: el método paramétrico, que utiliza la Metodologia de
Analisis de Frontera Estocastica (SFA por sus siglas en inglés)
y el método no paramétrico, el cual aplica la Metodologia de
Analisis Envolvente de Datos (DEA por sus siglas en inglés),
utilizada en esta investigacion; ambas metodologias permiten
medir la eficiencia de un grupo Unidades de Toma de Decisiones
(DMU por sus siglas en inglés) comparando sus respectivas
eficiencias con una envolvente eficiente [15].

DEA, es una herramienta de andlisis econdmico cuantitativo
[10] que permite analizar los objetivos de las organizaciones [16]
y €s una herramienta potencial para la gestién general [17]
utilizadas en diversos campos o sectores y con gran éxito. Con
DEA se determina lo bien o mal que operan cada una de las
DMU estudiadas [18] y proporciona el apoyo en la toma de
decisiones [19] ya que la medicién del desempefio es
fundamental, debido a que los recursos son escasos y hay que
utilizarlos efectivamente [8].

Las investigaciones portuarias realizadas, aplicando DEA,
hasta ahora no incluyen comparaciones financieras, de costos o
precios debido a las diferentes politicas contables y econémica
[20]. Ahora bien, es de vital importancia garantizar la eficiencia y
competitividad de los puertos, para conservar los mercados en
la regién y evitar que otros puertos absorban dichos mercados.

Si se busca que Panamé alcance una mayor competitividad,
tal y como se proyecta en [21] es necesario que se tomen
decisiones importantes, en término de manejo de recursos, que
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permitan optimizar estos, que redunden en mejores beneficios
econdmicos y se fortalezcan los indices de desempefio del pais,
en términos logisticos.

2.Materiales y métodos

Esta investigacion fue de tipo documental, descriptiva,
interpretativa, analitica y se selecciond el disefio no
experimental, transeccional descriptivo, interpretativo y analitico.

Para el desarrollo del estudio, se propuso la hipétesis de que
los puertos de Centroamérica, Colombia y las Antillas Mayores,
cercanos al Canal de Panama, que atienden buques
Neopanamax, son mas eficientes que los que se encuentran
distantes de este.

La poblacion en estudio estuvo conformada por 32 puertos
de Centroamérica, Colombia y las Antillas Mayores, registrados
en la base de datos de la [22]; para este estudio, se
seleccionaron los ocho puertos que reciben buques
Neopanamax, ya que incluir otros puertos era contraproducente
con el método DEA, el cual permite estudiar unidades de analisis
con caracteristicas de estudio lo mas homogéneas posibles. Los
puertos seleccionados para la investigacion se muestran en la
tabla 1.

Tabla 1. Puertos Neopanamax seleccionados para el estudio.

No. Pais Puerto (DMU)
1 Colombia Cartagena
2 Jamaica Kingston Freeport Terminal Limited
3 Panaméa Balboa
4 Panama Colodn (CCT)
5 Panaméa Cristobal
6 Panama Manzanillo ’Intemational Terminal
(MIT Panama)
7 Panaméa PSA Panam4 International
8 Republica Dominicana Caucedo

Fuente: [23]

Segun Boussofiane et al (1991), citado por [24] plantean que
la cantidad de variables seleccionadas no deben superar la
cantidad de DMU analizadas, con el fin de no obtener muchas
DMU eficientes, criterio utilizado para esta investigacién. En total
se seleccionaron siete variables inputs y una variable outputs.
Las variables inputs son: capacidad maxima del puerto, area
para almacenar contenedores, metros de muelle para
contenedores, numero de muelle para contendores, numero de
muelle multipropdsito, nimero de gruas Rubber Tyred Gabtry
(RTG) y numero de gras porticos (QC). La variable output
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seleccionada corresponde a los TEU movilizados durante el afio

2019, como se presenta en la tabla 2.

Tabla 2. Variables seleccionadas para la investigacion.

No. Tipo Variable Descripcion de la variable
1 Inputs CAP_TEUs Capacidad maxima TEU
Inputs Ha_cont Area (hectareas) para almacenaje
2 de contenedores
Inputs m_muelle Metros de muelle para
3 contenedores.
Inputs No_muelle Numero de muelle para
4 contenedores.
Inputs No_muelle_ | Namero de muelle multipropésito.
5 M
6 Inputs No_RTG Numeros de Rubber Tyred Gantry
(RTG).
Inputs No_QC Numeros de gruas poérticos de
7 muelle. (Panamax y Super Post
Panamax)
8 Outputs | TEUs_Mov_ | TEU movilizados, anualmente.
19
Fuente: [23]

2.1. El Andlisis Envolvente de Datos (DEA)

Segun [12] para 1978 Charnes, Cooper y Rhodes, basado en
la nocién de eficiencia relativa, introducida por Farrell derivaron
el primer método llamado a escala constante y conocido como
DEA-CCR y utilizado en esta investigacion. El segundo modelo
DEA fue derivado en 1984 por Banker, Charnes y Cooper, el cual
presenta la hipotesis de rendimientos variables de escala,
conocido como DEA-BCC, en honor a sus nombres.

DEA mide la eficiencia de un conjunto de DMU basadas en
las entradas y salidas [25]. Ahora bien, [14] enmarca que, DEA
es un modelo de frontera no paramétrico el cual permite realizar
un benchmarking para mejorar las unidades ineficientes,
empleando solo la informacién disponible de las DMU sin recurrir
a supuestos tedricos.

Por lo tanto, y de acuerdo con [26], en (1) se representa el
modelo general de ratios a escala constante (DEA-CCR-Input).

p
Maximizar ej=z Vi-Yyg ZUU Xi
k=1
Sujeto a:
P
kaj'yk] Zu” |1 71,2,..,n
k=1

vigze k=1,2,..,p

uyze i=1,2,..,m
Donde:
= eficiencia
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€ = constante no-arquimediana estrictamente positiva cercana a
cero.

i = entradas, presentadas en la Tabla 2.

j =DMU en estudio, presentadas en la Tabla 1.

k = Salidas, presentadas en la Tabla 2.

uj= peso del insumo que entra a la DMU (Puerto de estudio)
vi= peso del producto que sale de la DMU (Puerto de estudio)

Ahora bien, considerando que el denominador se mantiene
constante, de acuerdo con (2), la eficiencia maxima se lograra
directamente, maximizando el numerado de los outputs de cada

DMU;.
m
Z U X;=1 2)

i=1

El modelo DEA-CCR-Input restringe las infinitas soluciones
6ptimas del modelo a, solamente, un par de vectores de peso,
partiendo de que se mantiene constante el denominador. Este
modelo de programacion lineal tendra (p + m) variables y (n + 1)
restricciones, y se expresa tal y como se muestra en (3).

p

Maximizar Z ij-yk,-=1 (3)

k=1
Sujeto a:
p m

kaj'ykj — Zuij.xijso j:1,2,...,n

k=1 i=1

La forma dual o envolvente del modelo queda expresado tal
como se observa en (4).

p m
Minimizar 6; - €. Z t+ Z S| (4)
k=1 =1
Sujeto a:
n

ZAJ-.Xijzej.Xij—si i:1,2,...,m
=1

n

=1

AN20 Vi s,420 ViKk
0 libre

k=1,2,..,p

i

Donde para las n variables:
A= n restricciones primeras del primal

6= corresponde a la restriccion restante



tk y si= holgura correspondiente a las variables entrada y salida.

Existe un binomio primal dual y las funciones objetivas
coinciden con el 6ptimo, por lo que se puede expresar como se

muestra en (5).
p

m p
=6 —¢. Z f+ Z s =Z VigYyg (5)
= =

k=1

Lo que se pretende, con esta forma dual, es trabajar las
combinaciones lineales entre los inputs y outputs, de la DMU; en
estudio y los puntos restantes. Esto permite crear unidades
virtuales, con pares ordenados de entrada-salida y queda
representado por 6 xij — si, Yk + tk al minimizar el valor de 6; se
reduce el valor de los inputs de la DMU;. Si se cumple que 6" =
1y ademas que las variables de holgura t«" = st = 0 se dice que
la DMU es eficiente [11].

Se aplico el DEA por medio del Software Frontier Analyst
Application Version 4.0, propiedad de Banxia Software [27], y se
utilizaron los resultados para la propuesta de Benchmarking o
mejores practicas.

El Software Frontier Analyst ha sido ampliamente utilizado
para estudiar diversas areas del conocimiento, por
investigadores como: [19], [28], [29], [30], [31], entre otros.

Para validar los resultados obtenidos se procedié a contrastar
las eficiencias resultantes de la investigaciéon con los datos
publicados por la [22] en el 2018, con el fin de determinar si los
resultados obtenidos guardaban relacién o no.

2.2. Benchmarking

De acuerdo con [10], la metodologia que propone Farrell es
una técnica basada en el concepto de “benchmarking”. De
acuerdo con [14] el “benchmarking” se define como la medida de
actuacion, en comparaciéon con un conjunto de unidades
homogéneas, determinando como las mas sobresalientes
lograron alcanzar dichos niveles; y ademas, [20] indica que su
objetivo primordial es identificar los “gaps” que llevan a una
mejora potencial; en esta investigacion, para elaborar el
Benchmarking, se tomaron en cuenta al gobierno e instituciones,
los puertos y el mercado local; adaptando asi las mejores
practicas de los puertos eficientes a los que no alcanzaron el
100% de eficiencia.

3.Resultados y discusion

Los ochos puertos estudiados son administrados por
empresas reconocidas a nivel internacional, como se muestra en
la tabla 3; Hay que resaltar que, en los puertos estudiados se han
realizado inversiones importantes en infraestructura y
adquisicién de equipos necesarios para operar y poder competir
con el mercado regional.
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Tabla 3. Puertos estudiados y sus administradores portuarios.

Puerto Administrador
Balboa y Cristobal Hutchison Port Holdings
Cartagena Sociedad Portuaria de Cartagena
Causedo DP World
Colon CCT Grupo Evergreen

CMA CGM
Carrix Inc. [SSA Marine]

PSA International

Kingston Freeport Terminal Limited

Manzanillo International Terminal
PSA Panama

Fuente: [23]

En la tabla 4 se presenta el movimiento anual de TEU, en
millones, desde el 2015 al 2019, para los ocho puertos
estudiados.

Tabla 4. Millones de TEU movilizados

© ]

g o | & = = E E

mo | £ 8| 3|2 88| 8|
S| 5| 3| < | 2 s | & | g

3 o 3 o & E 5

2015 308 |244 |083 |079 [081 [164 |197 |0.22

2016 283 235 (092 |[063 079 |1.65 |1.83 |0.16

2017 291 |256 124 (070 |1.31 157 11.88 [0.08

2018 205 [275 |1.27 |0.82 |[1.28 156 223 | 061

2019 [192 [300 [119 078 [105 [183 [254 |097
Fuente: [23]

En la tabla 5 se muestran algunos equipos, recursos vy
espacios valiosos que poseen los puertos estudiados para la
operacion portuaria.

Tabla 5. Algunos recursos que poseen los puertos.

Puertos |
c o = c ©
© @ k=] [ o 9 S
Variables relevantes % g © % § g :«3 é E g § %
@ |8 S S| & o a
No. Quay Crane 25 21 8 13| 13| 19| 19| M
No. RTG 83| 70| 23| 30| 47| 19| 24 9
Capacidad TEU Anual
(Milones) 5 5| 14| 24 2| 32 4 2
Hectareas para 47| 60| 80| 278| 28| 194| 52| 25
almacenaje
Metros muelles para
contenedores (en 1,721 1,70 | 092 | 1,26 | 097|230 | 1,24 | 1,14
miles)
No. de muelle para 5 3 9 3 3 4 6 3
contenedores
No. de Muelle 2| 1| 2| 4| 6| 5| 3| 3
multipropésito
Fuente: [23]
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Con los datos, para las variables estudiadas, y empleando el
Software Frontier Analyst, aplicando el modelo DEA a escala
constante minimizado y orientado a los insumos, resultd que
cuatro puertos resultaron con 100% de eficiencia, como se
presenta en la en la tabla 6.

Tabla 6. Resultado de las eficiencias, de cada puerto, a escala
constante con orientacion a los insumos.

Puerto (DMU) Eficiencia (CCR) (%)
Cartagena 100.00
Caucedo 100.00
MIT Panama 100.00
PSA Panama 100.00
Kingston 95.05
Cristobal 82.05
Balboa 82.02
Colén (CCT) 56.66

Fuente: [23]

Los puertos que resultaron eficientes, de acuerdo con el modelo
DEA-CCR, se utilizaron como unidades de referencias para
estudiar los no tan eficientes y realizar andlisis que se presentan
a continuacion:

Tomando en cuenta los resultados del modelo DEA-CCR y
considerando el par de referencia Puerto de Cartagena, se
puede sefialar que Puerto Balboa cuenta con mas recursos y
movilizd menos TEU, durante el 2019, mientras que Cartagena
moviliz un 55% mas de TEU, ademas de que Cartagena cuenta
con 27% mas de hectareas destinadas almacenamiento de
contenedores, mostrado en la figura 1.

recs ov_19. | e 15
oc
N
vomcte [ T—
No_muelle_M “

0 20 4 60 80 00 120 140 160 180

mBaboa mCartagena

Figura 1. Comparacién del Puerto Balboa con Cartagena.
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En el caso del Puerto de Colon CCT es evidente que cuenta con
menos recursos disponibles, limitante que fue aprovechada por
el Puerto de Cartagena, el cual movilizd 281% més de TEU,
durante el 2019, mostrado en la figura 2.

Tes o1 [ —
No.C | 1
R, | —
ore.Tels | — 1
o cort. | 71;
m.mel | — 1
No_muelle _ 100
No_muelle_M m

0 5% 100 150 200 250 300 30 400 450
mColon (CCT) mCartagena

Figura 2. Comparacién del Puerto Colén CCT con Cartagena.

Por otro lado, cuando comparamos el Puerto de Colon CCT
con su otro par, el Puerto MIT Panama, se evidencia que el
Puerto Colén CCT tiene menos recursos, lo que permitié al
Puerto MIT Panama la movilizacion de un 224% mas de TEU,
mostrado en la figura 3.

Teus ov 19| s
No.oC | :;
NoR7G |
cap Teus | s 15
Ho.co. | s 11
m_muelle _98
No.mucle | s
No_muelle_M m

0 50 100 150 200 250 300 30
mColon (CCT)  mMIT Panama

Figura 3. Comparacién del Puerto Coldn CCT con MIT.

También, es notorio que el Puerto Cristdbal cuenta con
recursos subutilizados, sin embargo, Puerto Caucedo movilizd
13% mas de TEU en el 2019, mostrado en la figura 4.
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Figura 4. Comparacién del Puerto de Cristébal con Caucedo.

El Puerto Kingston (KFTL) cuenta con un nimero inferior de
recursos, mientras que en otros aspectos sobrepasa a Puerto
Cartagena. Sin embargo, Puerto Cartagena movilizb 76% mas
de TEU, durante el 2019, en comparacién a Puerto Kingston,
mostrado en la figura 5.
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Figura 5. Comparacién del Puerto Kingston con Cartagena

El Puerto de Kingston (KFTL), en comparacion con el Puerto
MIT Panamd, en algunos insumos cuenta con menos
disponibilidad y esto permiti6 al Puerto MIT Panama movilizar un
49% mas de TEU durante el 2019; presentado en la figura 6.
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Figura 6. Comparacion del Puerto Kingston con MIT.

Como mejoras potenciales se identificaron los recursos que
los puertos ineficientes deben prestarle mayor relevancia y que
resultaron en una reduccion del uso de recursos disponibles, lo
que se traduce en elaboracién de politicas y toma de decisiones
que redundan en la optimizacién de dichos recursos.

Es importante indicar que, [22] en su ranking portuario,
agrupa los puertos panamefios en dos grandes conjuntos
portuarios: Caribe y Pacifico. En el caribe se considera el
conglomerado portuario conformado por: Puerto MIT Panama,
Puerto Colén CCT vy al Puerto Cristobal. Mientras que en el
conglomerado del Pacifico se incluyen a: Puerto Balboa y Puerto
PSA Panama. De acuerdo con el Ranking 2018, de [22] y el
resultado de la eficiencia encontrada, como resultado de la
investigacion, se puede indicar que hay puertos ocupando
mejores posiciones en términos de eficiencia que en términos de
movimiento de TEU anuales, como se presenta en la tabla 7.

Tabla 7. Posicion de la eficiencia encontrada en la investigacion
y comparada con el Ranking Portuario 2018.

Puertos E:';:egg; Ran[kzi;\]g de MoviEona::i;)s en
Cartagena 1 4 2,995,031
Caucedo 1 13 1,192,595
MIT Panama 1 1 2,543,691
PSA Panama 1 5 974,795
Kingston 2 8 1,696,527
Balboa 3 5 1,924,182
Cristobal 4 1 1,051,534
Coldn (CCT) 5 1 784,252
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Para determinar las mejores practicas que deben implementar

- . . o g 4

los puertos panamefios, ademas de las eficiencias resultantes , 8/ 28 S2

. L - No. Benchmarking T &9 S w
de la investigacién y los TEU movilizados, de acuerdo con [22] y g|22 828§
autoridades portuarias de cada pais, se tomaron en “18 2="
consideracion, por pais o puerto, o siguiente datos: Posicién del 6 Optimizar los recursos portuarios existentes,
Indice de Competitividad Global del Banco Mundial, Indice de con el fin de moviizar la mayor cantidad de | X
Conectividad del Banco Mundial, indice de Conectividad TEU posibles.
Portuaria de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre 7 Eﬁ:;'s;’gslaprgr‘{gfai:eaﬁ;:srgz'bzgrse 'd‘;sl
Comercio y Desgrro[lo (UNCTAD), Indic? de C’ali_dad Portuaria Canal, via terrestre y ferroviaria; procurando
del Banco Mundial, Indice de Desempefio Logistico del Banco que la densidad urbana, entre los puertos, no X

Mundial, Indicadores de Desempefio Mundiales del Banco
Mundial y las Estadisticas para buques portacontenedores de la

UNCTAD.

De la misma manera, se identifico que el gobierno e
instituciones, los puertos y el mercado local son los principales
actores que deben contribuir para que las mejores précticas
propuestas se alcancen, de manera individual o colaborativa, lo
mas pronto posible, con el fin de mantener al pais competitivo
frente al mercado regional, tal y como se muestra en la tabla 8.

Tabla 8. Mejores practicas que deben adoptar los puertos
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afecte dicha movilidad (Corredor logistico de
carga entre el Caribe y Pacifico panamefio,
adyacente en ambas riberas del Canal de
Panama).

8 Hay que asegurar que los conflictos laborales
en los puertos no detengan la operacién
portuaria, ya que restan competitividad, lo
que provoca una reduccion de las | X
evaluaciones de indicadores internacionales,
reduccion de ingresos y, por ende, en el
desarrollo del pais.

9 Fortalecer las relaciones e integraciones de
los puertos, con el fin de que la colaboracion
arménica permita dar respuesta a los

panamefios. clientes, ante eventos fortuitos, sin |X | X | X
° 4 menoscabo de la autonomia que posee cada
2| 2§ § 9 autoridad portuaria, lo que equivale a trabajo
No. Benchmarking 5138 S colaborativo.
HEEER
o2

1 Procurar mejoras significativas, en términos Conclusiones
de ConeCt"l/'dad f;a”“maé ;°"ES'dera”d9 los DEA es una herramienta no paramétrica robusta, pero no la
::f;ﬁf:npj';:g ;ngsr Lugno:t?osngzjco:; Gnica, que permite determinar las eficiencias de las
obtener mejoras evaluaciones |y | v | x orggn_izaciones, para formular nuevos mode]os en la tgma de
internacionales, sin perder de vista a decisiones gerenciales, ya que se integran diversas variables y
Euesm’s Comﬁegdf’rels feg'onad'esv los cuales el uso de estas, que derivan en un alto impacto en la rentabilidad
nﬁgstfgm";;i: (;, & a0 m;ﬁgg‘a e y competitividad de una actividad econémica.
infraestructuras portuarias y servicios. El analisis d(.e.eficie'ncia portuaria perm.itié determinar que un

2 Fortalecer el indice de Desempefio Logistico, puerto que movilice mas TEU, no necesariamente, resultara con
ya que a pesar de que contamos con una altas medidas de eficiencia. Y de la misma manera, los puertos
gggﬂﬁ '%fé?;zt;zgwlgasp;ﬁaezz:z 33;2:?{;2’ panamefios, con mayor cercania al Canal, no resultaron todos
sistematizacion y digitalizacion de tramites X eficientes; por lo que, la hipdtesis propuesta no se cumple en su
gubernamentales, lo que redundara en la totalidad.
disminucion ~ del tiempo  promedio  de Los cambios y mejoras propuestas para los puertos
Zﬁgfmﬁs";‘ d‘;i’;“ggg""es gubernamentales panamefios derivaron del DEA y se incorporaron en el

3| Fortalecer Ios senvicios portuarios ofrecidos benchmarking port.uarlo considerando tres actores importantes:
actualmente y proporcionar nuevos y | los puerto§, el gob.|ern.o y.el mercado local.
sostenibles, con el fin de atraer més clientes El gobierno e instituciones, los puertos y el mercado local
que manejen su carga desde Panama. deben contribuir en la mejora de la movilidad de carga por medio

4 S;Eirrtacr;”nzs '02";2';‘;;5 ”aalc'ogjﬁ; gg de planes de acciones conjuntas, de tal manera que permita
Panama y a los principales puertos, con el < | x fortalecer el Corredor LOgIStI?O. de Carga que conecta a !os
objetivo de consolidar carga, facilitar la puertos, parques, zonas logisticas del Caribe y el Pacifico
exportacion y agregar valor a la carga que panamefio.

: ;féi:;srduen:iga;”;‘aa T ETT— Se determind que se necesitan hacer mejoras importantes
plazo; por lo gue se deben amplar los como: agregar valor a la carga, ampliacion de puertos existentes
puertos existentes, (si disponen de espacio) y construccion de nuevos terminales portuarias, construccion de
y construir  nuevas infraestructuras | X | X un hub de exportaciones y fortalecer el corredor de carga y
e e et senicios partars.
que pasa por Panamé. Los puertos panamefios deben ofrecer nuevos servicios

portuarios con el fin de atraer nuevos clientes potenciales y de



esta manera incrementar el volumen de TEU movilizados
anualmente.

Se recomienda la estandarizacién de la informacion, reportes
y estadisticas portuarias tanto nacional como internacional. De
la misma manera, realizar trabajos futuros de investigacion
tomando en cuenta los puertos que han adecuado sus
instalaciones portuarias para recibir buques Neopanamax en
América; asi como realizar mediciones periddicas de la eficiencia
para los puertos existentes con el objeto de generar un ranking
de eficiencia portuaria de América Latina y el Caribe.

Esta investigacion contribuye con el estudio actualizado de
eficiencias portuarias para los puertos de Centroamérica,
Colombia y las Antillas Mayores, cercanos al Canal de Panama.

Como trabajo futuro, se recomienda desarrollar estudios en
otros aspectos, incluidos la eficiencia, que permitan conocer los
efectos causados por la COVID-19 sobre las operaciones
portuarias y el movimiento de carga en la region.
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