LOS PUERTOS EN EL CONTEXTO DE LAS EXPORTACIONES NO TRADICIONALES
José Alfredo Sabatino P.
Publicado en La Calle, Edición Aniversaria, 11 de Noviembre de 1994
y en El Carabobeño, 11 de Diciembre de 1994


Los puertos constituyen, sin lugar a dudas, un importante elemento dentro de la cadena de transporte. Ellos pueden influenciar de manera significativa el costo final de un producto, por lo que cualquier estrategia económica debe, necesariamente, tomar en consideración el funcionamiento y organización del sistema portuario de un país. No es por azar, entonces, que los programas de ajustes estructurales impuestos por el Banco Mundial y el FMI a los países subdesarrollados, obligan a la adopción de medidas tendientes a promover la descentralización y privatización de los servicios portuarios, pues ello resulta vital para corregir distorsiones económicas arraigadas por años en esos países. 
Muchas veces la función económica de los puertos tiende a ser subestimada por técnicos y profanos, cuando la verdad es que los costos portuarios son un elemento de capital importancia dentro del "Costo Generalizado de Transporte", cuyos componentes básicos son el costo en términos de dinero, que implica movilizar la mercancía a través de un puerto en particular; el tiempo que puede tomar esa movilización y el riesgo (pérdida, daño, retardo, etc.) al que están expuestos las mercaderías de que se trate.
Los costos portuarios son un elemento tan significativo que estudios, muy bien documentados, señalan que los mismos representan de un 50% a un 60% del total del flete en el tráfico liner, comprendiendo ellos los gastos de manipulación de mercancías, los del buque en puerto y las tasas portuarias. Esta cifra porcentual, por demás alta, viene explicada por el hecho de que los buques de línea regular gastan dos terceras partes de su tiempo en puerto, y sólo un tercio navegando. 
Resulta innecesario insistir en lo vital que es para una economía sana un puerto eficiente, pues las ventajas comparativas que pudiera tener un país en términos de bajos costos en su industria manufacturera o en el sector agrícola, serían de poca ayuda si un deficiente sistema portuario, con sus elevados costos, hace menos competitivas las exportaciones y más caras las importaciones para el mercado doméstico, disminuyendo así la adquisición de divisas. Un informe (1988) del Instituto Brasileño del Acero estimaba, ante la catastrófica situación de los puertos del vecino país, que mientras movilizar una tonelada de acero por Santos, tenía un costo de US$ 20-22; en Jacksonville era tan solo de US$ 5,60, mientras que en Hamburgo US$ 4,20.
A pesar de lo extraordinariamente lógico y simple que resultan las consideraciones antes hechas, Venezuela tendría que esperar largo tiempo para ver un sistema portuario capaz de contribuir con el flujo de intercambios, llevados a cabo en el contexto del comercio internacional. Lo tardío en la adopción del nuevo esquema portuario, además de lo inconveniente que resultaba desde el punto de vista político, se explica por el hecho de que el petróleo –el principal generador de ingresos por concepto de exportaciones- era movilizado por terminales manejados por las petroleras, de tal manera que tales exportaciones no se veían afectadas por el caos existente en los puertos públicos de uso comercial, vale decir La Guaira, Puerto Cabello, Maracaibo, etc. Si el petróleo hubiese tenido que ser movilizado a través de aquéllos, no dudamos que los cambios se habrían producido en temprana fecha. La bonanza económica, por otra parte, hacía irrelevante cuan costoso pudiese ser importar a través de uno de estos puertos. 
El programa estructural de ajustes económicos, impuesto por el FMI y el BM a partir del año 1989, trajo significativos cambios para el sistema portuario nacional, caracterizados por la descentralización y la privatización de los servicios portuarios. Obviamente una economía de mercado requiere de puertos eficientes, capaces de coadyuvar al abaratamiento de las importaciones y contribuir a hacer a las exportaciones más competitivas. Esto explica por qué el modelo económico chileno, sin duda el más exitoso de Latino América, no vaciló en llevar adelante cambios radicales en sus puertos a principios de los 80, con resultados altamente positivos. Así, la productividad en Valparaíso incrementó de 2.060 cajas de frutas por hora, en 1978-79, a 6.500 en 1985-86, disminuyendo el tiempo de estadía de los buques de 129 a 40 horas.
Es indudable que los puertos venezolanos tienen un importante rol que jugar, respecto de las exportaciones no tradicionales, tanto más cuando la baja en la demanda interna y el proceso de integración con Colombia, han incrementado los volúmenes exportados. El hecho de que, por ejemplo, el tiempo de estadía de los buques en puerto y las pérdidas o daños a la mercancía hayan disminuido, son factores que inciden favorablemente en el precio final del producto. 
Sin embargo, debe ser tenido presente que el paso de la mercancía a través de un puerto no depende exclusivamente del ente que lo administra, pues la celeridad y confiabilidad para mover esa mercancía dependerá de las actuaciones de la autoridad portuaria, capitanía de puerto, aduana y por supuesto, el operador portuario. Lograr la debida coordinación entre cada uno de ellos constituye algo, que por difícil que parezca, debe animar actuaciones futuras para asegurar el bienestar de nuestras exportaciones no tradicionales, y así romper con la dependencia petrolera.


