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PRESENTACION

CediceLibertad nosencomiendalatareadeelaborarlapresentacion
de esta interesante y laboriosa investigacion del Observatorio de
DerechosdePropiedad, porloquesurge deinmediatolainterrogan-
te: como y dénde los autores lograron obtener estadisticas ciertas
sobre costos, volimenes, tiempos, rendimientos, entre otrasinfor-
maciones de los tltimos diez afios. No solo en materia portuaria,
igualmente en comercio o cualquier actividad econdémica, social o
politica. En la Venezuela de hoy, tal tarea se convirtié en algo casi
imposible, peor aiin, peligroso e incluso «sospechoso» parala sequ-
ridad personal delinvestigador. Hago tal afirmacién parareconocer
y destacar el valor de este documento yla valentia de sus autoresen
asentarlo. Es una estupenda labor que dibuja la tragedia que vive
Venezuela. La lectura de esta rasante vision, analisis y resultados
dela actividad portuaria de los diltimos treinta afios, es altamente
recomendable paralas personasinteresadasenel tema.

En el afio 1989 parecia que el pais comenzaba a entender la necesi-
dad deladescentralizacién, lo cual permitid la aprobacién y puesta
envigenciadelaLeyOrganicade Descentralizacion, Delimitaciony
Transferencia de Competencias del Poder Ptblico. Esta decision fa-
cilito lacreacién deinstitutosauténomos dependientes delos esta-
dos, excepcidn del puerto de La Guaira. Tales organismos ceden la
mayor parte de los servicios en concesion al sector privado y vive la
actividad portuaria su época de oro en funcion de costos, rentabili-
dad, productividad, eficiencia y confianza. Esta bonanza general
del sector condujo, entre otras ventajosas consecuencias, al desa-
rrollo de terminales privados especializados en cargas a granel, ta-
lescomo quimicos, alimentos, cementos, etc., cuyo éxito se eviden-
ciaenlarapidezyseguridad enlasoperacionesde cargaodescargas
de los buques, que se va a reflejar en la reduccion de los fletes con
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destinos alos puertos venezolanosy, por supuesto, en los viajes de
cabotaje.

Pero dur6 poco la felicidad, llegé la «revolucién» y desde su mismo
arribo comenzaron las medidas para «rescatar la soberania» por-
tuaria. En el mismo afio 2001 reforman la Ley de Puertos, en el 2008
unasentenciadel Tribunal Supremo de Justicia quereconoce al Eje-
cutivo nacional la competencia —como sital hecho hubiese estado
en duda- sobre los puertos y, finalmente, en el 2009, la Asamblea
Nacional modifica las leyes de Descentralizacion y la General de
Puertos, conlascualessedespojanlascompetenciasestadalesyson
transferidas ala Sociedad Anénima Bolivariana de Puertos (Boli-
puertos), ente obviamente adscritoal poder central.

De aqui en adelante no ocurre nada distinto a todos los resultados
obtenidos con las descentralizaciones, estatizaciones, expropia-
ciones, adquisiciones, confiscaciones de las empresas en Venezue-
la, cuyoslamentablesresultados saltan alavista.

Ennuestro caso, los puertos, sereflejaen: a. Calados cadadiamasre-
ducidos. b. Servicios de remolcadores y de maniobras maritimasen
franca y evidente desaparicion. c. Equipos de carga, movilizacién,
silos, almacenes, etc., sin mantenimiento y notoriamente cada vez
mas costososyescasos. d.Inspeccionesagranel, muchasveces per-
siguiendo fines distintos a su naturaleza y cometido, peor, gene-
rando pérdidasdetiempoinitilesalasoperaciones, encareciendoy
espantando alosusuarios, armadores y susbuques.

Todo este desastre, muy acertado y valientemente demostrado en
esta investigacion, ocasiona que los gastos portuarios en nuestro
pais son cinco o seis veces mayores que en cualquier otro puerto de
laregién odel mundo. Esto, sin entrara considerar quelasoperacio-
nes delosbuques seretardanigualmente, tres, cuatro o cinco veces
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mas que en cualquier otro puerto extranjero, encareciendo los fle-
tes de manera significativa, generando e incrementando el costo
del producto final, y castigando a las empresas nacionales, ya que
reducen su capacidad de competencia y alejan al consumidor final
deloshienesyservicios.

Hastaaquisolo hemoscomentado los problemasimplicitosalaope-
racién portuaria. El documento amplia su analisis con la «Permiso-
logia y Aranceles» requeridos para importar o exportar. El proble-
ma de la permisologia es tan grave que evidentemente se dedica
mas tiempo y espacio a su estudio. No obstante, queda muy clarala
injustificada preferencia arancelaria sobre los productos termina-
dos, en contraposicion conlosaltos costosytrabasalasimportacio-
nesde materias primas einsumosnecesariosen el proceso producti-
vo delaindustria nacional, que perjudican el Hecho en Venezuela,
encareciendolos costosy, por ende, haciendo menos competitivo su
producto final.

Unaveztransitado el «via crucis» deinscripciéon y cumplimiento de
las normas que autoricen a una empresaimportar o exportar, debe-
ranen principio presentarlasiguiente documentacion: 1. Clasifica-
cion arancelaria emitida por el Seniat. 2. Declaracion de aduanas.
Seniat. 3. Regimeneslegales. 4. Certificado de Origen. MCE 5. Reco-
nocimiento conjunto (Seniat, RNA, CNA y otros). Todo «esto noin-
cluyelospermisosnecesarios paraejercerlaactividad enel pais-ta-
les como producir, distribuir o vender—, nilos documentos exigidos
posventadelamercancia-comoladeclaracién deventadedivisasal
BCV- por lo que el nimero de tramites es, en términos amplios, mu-
cho mayor, superando los 15-20 documentos». Tal magnitud de do-
cumentaciénnisiquieraesel problemamasgrave, sefialael estudio,
el problema es obtenerlos, en ello te pasaras meses y su costo no lo
conoceras hastael final, sies que lo logras. De tal manera que nadie
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puede sorprenderse de que Venezuela ocupe el puestoN.° 188 de 190
paises estudiados en elinforme Doing Business de mayo/2019.

Por otra parte, el trabajo se pasea por la tragedia que estamos vi-
viendo en el sector alimentos, generados en buena parte por el dis-
curso «revolucionario» deirrespetoydesconocimiento dela propie-
dad privada. El pais fue exportador de buena cantidad de productos
agricolas: café, azticar, melaza, arroz, platanos, melones, mangos, y
muchosotrosque constituian cargasopcionalesde retorno en nues-
trosbuques, amén de nuestra produccion pesquera y ganadera. En
la primera etapa (afio 2005) el pais importaba un promedio de 80 tm
dealimento, ensolo cinco afios, parael 2010, ese promedio ascendi6
a 180 tm. Con la expropiacion de 5.000.000 de hectareas producti-
vas, los controles de precios, la delincuencia, peajes en las carrete-
ras y otras, nuestra produccién esta desapareciendo. Peor ain, la
crisis de los combustibles pareciera haber dado la estocada final a
dicha produccién y, para colmo de males, hoy carecemos de divisas
paraatender estanecesidad. Aquellas 180 tm del afio 2010 ya no es-
tamosen posibilidades de honrarlasynuestro paisestarumboaalgo
mucho peor que el covid-19: hambruna.

No podia dejar estainvestigacion de dar un vistazo al sector petro-
lero. Indignala caida desde mas de tres millones de barriles diarios
de produccion a principios de la «revoluciény, a los 700 mil de di-
ciembre 2019, producto de un manejo incompetente, fraudes, co-
rrupcion, desconocimiento ala propiedad privada y la priorizacién
delfactor politicoideolégicoal del conocimiento, experienciay mé-
ritos de su personal. En nuestrasrefinerias, con capacidad de trans-
formar de mas de un millén y medio de barriles de crudo en aceites,
gasolinas, kerosene, fuel oil, gases y otros, la produccién actual es
Cero o muy cercana.

Esta triste realidad obliga a la importacién. El gobierno exige un
«Certificado de No Produccion o InsuficienciaNacionaly. Este docu-
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mento lo expide el Ministerio de Petréleo, Energiay Minas, paratra-
mitarlo exigen 18 documentos distintos. Los tiempos para su ob-
tencion es enorme. Esta misma exigenciay documento con el nom-
bre «Régimen Legal 4», se establecid para la importacion y
exportacion de todoslos productos que el fracaso econémico del ac-
tual régimen desaparecieron del mercado venezolano, tales como:
hierro, productos siderirgicos, bauxita, aluminio, productos elabo-
rados de aluminio, cemento, papel o pulpa parala edicién de perio-
dicosylibros o sencillamente para uso higiénico, y muchos otros.

Nuestraspocaso casiinexistentes exportaciones estan representa-
das al dia de hoy por chatarra de hierro, aluminio y desperdicio de
cobrey «Para 2019, deacuerdo conel presidente dela Asociacion Ve-
nezolana de Exportadores (AVEX), lalista de productos exportados
(no petroleros) la lideraron bienes de la industria alimenticia: ca-
cao, crustaceos y ron (Banca & Negocios, 2020)». Como afirmamos ante-
riormente, de productos alimenticios, exceptuando productos del
cacao, absolutamente nada, a menos que se hagan por los caminos
verdes. Lasnormasestablecidasysobretodaslaspracticas comunes
hacenimposible el comercio formal.

De tal manera que nuestros puertos cada dia estan mas solos, arri-
ban algunos graneleros, buques containeros conteniendo cajas
CLAPYy, como se puede observar en los cuadros de la investigacion,
menguantes buques de linea basicamente contentivos de carga
«puerta a puerta». Losbuques de pasajeros, los ferrys a Margarita,
Aruba, Curazao, Trinidad, son el pasado. Cuando tenian propieta-
rios y emprendedores privados al frente de la actividad lo disfruta-
bamos todos, ricos y pobres, ahora son nuestros y de la PATRIA, pero
arrumados o hundidos. Lo mismo ocurrié con nuestra flotamercan-
te, estuvimos cerca de los dos millones de tm de registro, excluyen-
dola flota petrolera que todos conocemos su triste realidad, llega-
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mos a transportar cerca del 30 % de nuestro comercio y nuestro
pabellon ondeaba orgulloso por todos los mares del mundo.

Las conclusiones de esta investigacion estan muy detalladas y, en
micriterio, acertadas. Por nuestra parte y para finalizar, solo deseo
reafirmar que el éxito de una politica econémica pasa por el irres-
trictorespetoalapropiedad privada, allibre emprendimientoyala
libertad individual, solo asise crearalaconfianza; sin estos valores
aseguramos los fracasos, lamiseriay el caos en que se nos convirtié
nuestro pais.

Nelson Maldonado A.
Capitande Altura
Director Cedice
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1. INTRODUCCION

Eltransporte maritimo es una de las costumbres mas antiguas que
sehaconservadoenlahumanidad: seremontaa 1780a.Cenel Codi-
go de Hammurabi (circa), que es en si mismo una prueba de lo anti-
guaqueeslapracticadellevar mercancia de un punto a otro; ya sea
por su versatilidad de albergar cantidades considerables o por lo
rentable, hasido siempre un pilar para el comercio. Enlaactualidad,
el comercio internacional y el transporte maritimo de mercancias
han adquirido un papel vital con el fenémeno de la globalizacién e
integraciéon de los distintos bloques econdémicos.

Losbuques porsuconstitucion de amplias proporciones son capaces
deocupar grandes espacios con carga, graciasalo cual es posibleim-
portar y exportar ala escala necesaria parala demanda del mundo
actual y cumplir con laindustria, desde la materia prima que debe
ser transformada hasta el bien final listo para el consumidor. Tal
como lo informa el PNUD en suinforme del afio 2019: «El transporte
maritimo sigue siendo la espina dorsal del comercio globalizado y la
cadena de suministro del sector manufacturero», ya que cerca del
90 % de los productos se transporta por mar.

Su constante expansion se traduce en beneficios a través del bajo
costodelos fletes y en una mayor satisfaccion delasnecesidades de
las personas, ya que puede llegar a sus manos un producto de lamas
altacalidad desde el maslejano lugar siasilo desea.

Elcomercio maritimo de Venezuela se puede remontar desde el siglo
XVIIen quelaCompaiiia Guipuzcoanainiciasusoperaciones. Poste-
rior asuindependencia, el pais sudamericano mantiene relaciones
comerciales con paises de Américay Europa exportando tabaco, ca-
cao, café, etc., que fueron sustituidos poco a poco por los hidrocar-
burosenelsigloXX, siendo por un tiempo uno de los primeros expor-
tadoresdel crudo anivel mundial.

OBSERVATORIO DE
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Lospuertos principalesanivel comercial desde su construcciéon fue-
ron los de La Guaira y Puerto Cabello, que hasta ahora se mantienen
como los mas importantes. Asi mismo, por la necesidad de tener
puertos cercanos paraexportar hidrocarburosytenerunared dedis-
tribuciéon 6ptima de bienes para su creciente poblacién, fueron
construidoslosde Maracaibo, El Tablazo, La Ceiba, entre otros. Estos
puertos, aunque siempre propiedad del Estado, han estado bajo dis-
tintas formas de administracion, algunas que han permitido el de-
sarrollo de la competencia y un manejo mas eficiente, otras que han
vulnerado no solo los intereses comerciales de los privados venezo-
lanos, sinoademasatentado contraunadelasherramientasmasim-
portantes que tiene un pais paracrecer: el comerciointernacional.

En los Gltimos afios, sin embargo, se puede evidenciar cémo el co-
mercio maritimo de Venezuela ha ido decayendo; de haber tenido
una afluencia de 28 buques todos los meses de navieras reconoci-
das, como Maersk y Seaboard Marine, desde 2017 han estado reci-
biendo soloun par debuquesal mes, de una o dos empresas que que-
dan prestando servicios en todos sus puertos.

Decir quelaactividad portuaria es el termémetro de la salud econé-
mica de un pais es tan cierto como revelador: el puerto es el medio
por el cual la mayoria de las importaciones necesarias para el pais
entran y los productos mas competitivos del pais salen. A través de
laactividad portuariase puede vislumbrarlatasade crecimiento-o
contraccién- de un pais, la diversificaciéon de su economia, sus ne-
cesidades como nacién y sus fortalezasanivel comercial. Revisarla
actividad portuaria de un pais permite alos analistas tener unara-
diografia general de la economia nacional y sus vinculos principa-
les con el extranjero.

¢Qué factores llevaron a la caida del comercio exterior —particular-
mente, el maritimo- venezolano? ;Cual es el estado de los puertos
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en cuanto a su propiedad, la calidad de lainfraestructura yla cali-
dad del servicio? ;Qué efectos tiene en una economia la pérdida de
contacto con el mercado internacional? Este trabajo no trata de
abarcartodoslosfactores que hanaislado al pais del comercio mari-
timo internacional, pero si nombrar algunas de los mas importan-
tes. Se analizaran las restricciones a nivel de tramites para la im-
portacion y la exportacion; el estado de los puertos comerciales
venezolanos, sumanejo y los costos de atraque; asimismo, las tra-
basanivel de pagosinternacionales, junto conlos problemasanivel
de credibilidad que conllevan.

Lacreacién de tramitesrestrictivosalaexportacién eimportacion;
una serie de politicas de monopolizacién por parte del Estado que
gener6 deficiencias a nivel portuario; lainstauraciéon de un control
decambioinsostenible que distorsion6 losincentivos paraexportar
eimportar; todollevo alos venezolanosa considerar que no eraren-
table o posible exportar y alos extranjeros que los toques* en Vene-
zuelano eran «segurosy o «viables» comercialmente.

2.LOS PUERTOS VENEZOLANOS

Lospuertostomados en cuenta para este estudio son los de La Guai-
ra (dividido en los muelles de control nacional y los que estan bajo
concesion a la compaifiia portuguesa «Texeira Duartey), Puerto Ca-
bello, Maracaibo, Guanta, Guamache y Guaranao, concentrandose
en los dos primeros por su importancia para el comercio maritimo
venezolano.

1. Se denomina «toque» a la accion de todo buque de atracar en un puerto para cargar
y/o descargar mercancias, ya sea a granel o contenedorizada, para luego continuar su
«schedule» a otro puerto sea nacional o internacional, esto generalmente acarrea costos

por los servicios y tasas que el puerto como tal debe cobrar (tasa por uso del muelle,
tarifas por servicio de remolcador, pilotaje y lanchaje, inspeccion subacuatica, etc.).

OBSERVATORIO DE
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El Estado venezolano siempre ha sido duefio de los puertos comer-
cialesvenezolanos, sin embargo, suadministracién hacambiadoen
eltiempo. ConlaLeyOrganicade Descentralizacién, Delimitaciony
Transferencia de Competencias del Poder Pablico de diciembre de
1989, la competencia exclusiva de los puertos y aeropuertos pibli-
cos de uso comercial -que antes competia al Estado central- se
transfierealosestados, porlo que puertos como Maracaibo, Guanta,
Guamache y Puerto Cabello pasan a estar bajo control de las gober-
naciones, por lo que pronto se empiezan a crear institutos auténo-
mosyleyes portuariasregionales en cadauno de ellos (Sabatino Pizzo-
lante, 2013). El inico puerto que no esincluido en estaley es el puerto
de La Guaira, que no era manejado por un instituto auténomo, un
servicioauténomo o una Compafiia Anénimaregional. Esta descen-
tralizacién abri6 paso ala competencia entre los puertos, asi fuera
entreinstituciones piblicas.

Sinembargo, lacreacién delaLey General de Puertos (2001) que obli-
gaba a los estados a modificar las leyes portuarias regionales en
concordancia conesta, fueelinicio delaintervencion del Gobierno
nacional en las competencias estadales a nivel portuario. La sen-
tencia del Tribunal Supremo de Justicia de 2008, que reconoce al
Ejecutivo nacional grandes competencias sobre los puertos regio-
nales, es seguida en marzo de 2009 por la modificacién desde la
Asamblea Nacional de la Ley de Descentralizacion y la Ley General
dePuertos, enlacualsele permiteal Ejecutivorevertir «porrazones
estratégicas, de mérito, oportunidad o conveniencia» la transfe-
rencia de competencias concedidas alos estados. Inmediatamente
seordena desdela Asamblea Nacional lareversion inmediata al Eje-
cutivonacional delospuertos de Guamache, Maracaibo y Puerto Ca-
bello (Sabatino Pizzolante, 2013).

Paraadministrarlos puertos de los cualeslas gobernaciones fueron
despojadas, secrealaSociedad AnénimaBolivarianade PuertosS.A
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(Bolipuertos), adscrita al Ministerio del Poder Popular para las
Obras Publicas y Vivienda. Pronto se le da permiso a Bolipuertos de
revisartodaslas contrataciones que abarquen el uso de los espacios
einfraestructuraportuaria, particularmente en las zonas de alma-
cenaje, creando incertidumbre entre los comerciantes y las compa-
fiias navieras sobre como seria el modus operandi y los precios por la
prestacion de servicios portuarios. No es hasta 2011 que aparece la
Ley de Tasas Portuarias, que finalmente requlariza el cobro de tari-
fas que antes se hacia de forma poco clara, pero se empieza a cobrar
extraalexportadoreimportador por serviciostales comomanejo de
contenedores, vigilanciay documentacion (Sabatino Pizzolante, 2013).

Lafalta de competenciaentrelos puertos, laausencia de tarifascla-
ras y el hecho de que un solo ente maneja practicamente todos los
puertos comerciales piiblicos empiezan a generar problemas para
los exportadores y las navieras y, a largo plazo, terminan por afec-
tar lainfraestructura portuaria. Retrasos, deterioro de la infraes-
tructuraylosequipos por falta de inversion, desprofesionalizacion
del personal y tasas excesivas para la prestacién de servicios son
ahora el comin denominador de los puertos venezolanos.

2.1. La situacion de los puertos venezolanos:

deterioro y abandono
Paraempezar, desde elmomento en que el buque anunciasullegada
hasta el momento del zarpe, pueden suceder una serie de «impre-
vistos» a los cuales las navieras internacionales, sobre todo aque-
llas de «Servicios de Linea Regulary, no estan acostumbradas. Una
de las situaciones que tienden a ocurrir son los problemas de
operatividad.

El primer problema de este tipo esreferente al mantenimientoy ac-
tualizacion delos puertos. En Venezuelalos puertos maritimos fue-

OBSERVATORIO DE
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ron construidos en siglos pasados, por ende, muchas tecnologiasy
buques que van alavanguardia del comercio internacional, no tie-
nen posibilidad de hacer toques en puertos venezolanos.

Para empezar, el poco calado de los puertos venezolanos se ha vuel-
to un problema paralas compaiiias navieras. En Venezuela, el pro-
medio de calado por puerto es entre 8 metros (La Guaira) a 12 m
(Puerto Cabello y el muelle de Teixeira Duarte). Actualmente, en el
transporte maritimo, las lineas poseen buques con un calado mu-
chomayor, taleselcasodeloshuquesPostpanamax: que tienenuna
capacidad de 18.000 TEU?, y su calado es de 15 m aprox. Asimismo,
no se ha tenido el servicio de dragado a los puertos desde hace mu-
cho tiempo, sumamente necesario para mantener un calado
estandar.

Otro problemaeslafaltade equiposdeseguridad y paraelmanejode
carga en los puertos nacionales. Los muelles no poseen defensas
para que el buque no impacte contralainfraestructura del puerto,
lo que podria ocasionar una colisién y dafios tanto al puerto como a
losbuques.

Enunpuertodondelleguen buques con carga, es necesario que ten-
ganlos equipos para desembarcar la carga en el menor tiempo posi-
ble, yaseacargasueltaoencontenedores. Sonnecesariaslas«Grias
Granty» o Grias Portico, las grias RTG, mulas con flexis con una
quintaruedaparaproductos semiprocesados, etc. Asimismo, se ne-
cesitan traileres, montacargas, entre otras cosas.

La zona bajo control del Estado del puerto de La Guaira trabaja con

graas telescopicas que actualmente ya no sirven debido ala oxida-

2. Unidad Equivalente a 20 pies, por sus siglas en inglés. Es una medida que se usa en
el transporte maritimo que se expresa en contenedores estandares de 20 pies. Se usa para
determinar espacios de almacenamiento, ya sea de buques, de silos o de patios.
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cién por el salitre. En los muelles de Teixeira Duarte se poseen las
«Grias Granty» o Gras Portico y las griias RTG, pero son escasas
para el nimero que se necesitara en Venezuela en un momento de
crecimiento. Asimismo, en los puertos de otros paises podemos en-
contrar las graas STS, que pueden descargar un mayor nimero de
contenedores por hora.

A esto hay que agregar, ademas, la falta de servicios de pilotaje, re-
molcado y lanchaje; la falta de silos y patios de almacenamiento
paraguardarlas cargas; ylafalta de compafiias debuzosparalains-
peccién de losbuques.

EnVenezuela, los puertos poseen muy pocosremolcadoresy existen
remolcadores que asisten a mas de un puerto para cubrir las falen-
cias. Por ejemplo, en ocasiones se deben enviar estos buques de La
Guaira para Catia La Mar, Cumanéa envia susremolcadores a Guanta,
etc. Laslanchas tampoco estan en condiciones éptimas, segin las
especificaciones de la OMI, y los pilotos no poseen el equipo necesa-
rio para ejecutar las operaciones de lanchaje.

Respectoalalmacenaje, podemosusar como ejemplo el Terminal Es-
pecializado de Teixeira Duarte, cuyo patio dealmacenaje selimitaa
12.000 TEU, que, aunque se encuentra en 6ptimas condiciones, re-
sultaria insuficiente sillegara una afluencia mayor de buques. Se
poseen 25 muelles de atraque, pero solo los dos muelles de este Ter-
minal Especializado tienen el calado de 12 metros. En cuanto alos
silos, nose poseenactivosen La Guaira, los 12 silos han sido abando-
nados ya que, tras limpiarlos de productos contaminados, no vol-
vieronaser llenados y eso causoé su deterioro.

Para que el buque zarpe, debe ser autorizado por Capitania de Puer-
toluego de unainspeccion de la Guardia Nacional y unainspecciéon
subacuaticaobligatoria. Sin embargo, solo existen unascinco o seis
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empresas de buzos, las cuales se reparten en distintos puertos del
pais. No siempre hay buzos disponibles parainspeccionar elbuque,
por ende, este proceso puede tomar horas, o tal vez dias.

Enlos peores casos, el puerto leindica al buque que debe fondearse
enla costa, con un funcionario de la Guardia Nacional hasta tanto
losbuzospuedanrealizarlainspeccion, lo cualatrasa considerable-
mente elitinerario de los buques, que lo estan esperando a una fe-
chayaestablecida en el proximo puerto. Por estarazoén, los buques
que llegan a Venezuelano llevan unitinerario especifico -como su-
cedenormalmente en el comercio maritimointernacional-. Estono
solo significa un retraso en el flujo comercial y la posible pérdida de
clientes para los exportadores venezolanos, sino también un au-
mento considerable enlos costos portuarios.

Sitomamosen cuenta que el transporte maritimo esuna cadenalo-
gistica donde el puerto es un eslabén mas, también es necesario
mencionar que el hecho de no tener traileres, gandolas o buenas
viasde comunicacién terrestre también representa un terrible pro-
blema de operatividad, ya que se corre el riesgo de que los contene-
doresno puedan llegarasudestino.

2.2. El costo de los puertos venezolanos:
precios exorbitantes por un mal servicio

16

Lasnavieras que desean hacer parada en Venezuelano solo encuen-
tran un gran nimero de problemas operativos, sino también unos
precios por los servicios necesarios para lograr un toque. Los costos
asociados a venir a Venezuela son exorbitantes e inestables, ya que
lastarifas pueden cambiar sin aviso previo o puede agregarse algiin
gastono previsto (laslimpiezasde casco por manchas petréleoenel
mismo esun caso muy emblematico en el puerto de Maracaibo, don-
delasaguasestan contaminadas).
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Estaesunatabladelos costos por toque en los puertos venezolanos
(quenoincluyen manejo de carga), juntoaunatablacomparativade
los costos en otros paises.

PUERTOS COSTOS (USD) PUERTOS COSTOS (USD)

Maracaibo 64.000 Puerto de Kingston  7.000
(Jamaica)

La Guaira- 32.200 Puerto de Manzanillo 5.000

Puerto Cabello (Panama)

Puerto del 30.000 Cartagena 7.000

Guamache (Colombia)

Fuente: Presupuesto solicitado a Bolivariana de Puertos S.A. en el mes de
octubre 2019.

Enunainvestigacién acercadelaafluenciadebuques, se obtuvo es-
tadisticas de como hanido fluctuando entre 2015 y 2019 los toques
apuerto de una empresa que aiin mantiene su ruta para Venezuela
(vale destacar que, por el poco calado de los puertos venezolanos,
los buques que llegan al pais son buques pequeiios con mercancia
proveniente de puertos de calado transatlantico como el de Kings-
tonoeldeCartagena).

Como se puede ver en las siguientes tablas, la afluencia ha ido dis-
minuyendo, ya sea por los distintos problemas para descargar la
mercancia, por los retrasos inherentes en los puertos para las ins-
pecciones, porladisminucién delasimportacionesyexportaciones
eincluso porloscostos. Venezuela esta dejando de ser un pais viable
paracualquier naviera.
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PERIODO PORT ORIGEN LA GUAIRA PTO. CABELLO MARACAIBO
ARR. FREC. ARR. FREC. ARR. FREC.
2015 JAM-KGT 29 13 dias 23 17 dias 17 22 dias
2016 JAM-KGT 24 16 dias 25 15 dias 20 19 dias
2017 JAM-KGT 19 18 dias 19 18 dias 17 22 dias
2018 JAM-KGT 22 16 dias 20 19 dias 18 21dias
2019 JAM-KGT 26 14 dias 17 22 dias 20 19 dias

Fuente: Oficinas de Caribbean Feeder Services

ARR.: Arribos FREC.: Frecuencia

PERIODO PORT ORIGEN GUANTA GUAMACHE GUARANAO
ARR. FREC. ARR. FREC. ARR. FREC.
2015 JAM-KGT 24 16 dias 25 24 16 dias 24
2016 JAM-KGT 23 17 dias 20 23 17 dias 23
2017 JAM-KGT 22 16 dias 13 22 16 dias 22
2018 JAM-KGT 16 24dias 8 16 24 dias 16
2019 JAM-KGT 16 24 dias 12 16 24 dias 16

Fuente: Oficinas de Caribbean Feeder Services

ARR.: Arribos FREC.: Frecuencia

2.3. Riesgos del proceso de exportacion e importacion

anivel maritimo: las inspecciones y los retrasos

Unavezlacargallegaal puerto, lamisma pasa por un proceso de re-

vision, generalmente de entre dos o tresdias, que debe ser prepaga-

daporelagente naviero en unamonedadistintaal délar americano

(USD). Generalmente se utiliza el euro (EUR).

Cabedestacar que el costo del flete es completamente estandar a ni-

velinternacional, no obstante, hay costos adicionales que pueden
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encarecer el transporte, por ejemplo, una prima de guerra (que se
aplicaparaVenezuela), lasdemoras, un seguro adicional parael cas-
codelbuqueyalamercancia, etc.

Hay que tener en cuenta que los Servicios de Linea Reqular (S.L.R)
deltransportede carga contenedorizada se caracterizan por ofrecer
un servicio de ruta permanente, tener tarifas estables, garantizar
laduraciéndelservicioalargo plazoy, principalmente, poseer unos
puertos de salida, llegada y escalas ya determinados cuyositinera-
rios deben cumplirse al pie de la letra. Al momento de atrasarse un
diaenelpuerto, solo esunaaccion en cadena que puede desembocar
enproblemastantoenlaentregadelamercanciacomoenloscostos,
ya que losbuques poseen un «DRC», lo que, de hecho, incide signifi-
cativamente en el precio del flete, que a su vez recae en los precios
que tendran estas mercancias transportadasy que termina pagan-
dolo el consumidor final al momento de adquirirlas.

Tanto si se va aimportar como si se va a exportar, cada uno de los
procedimientosinvolucra ala Guardia Nacional y al Seniat, este Gl-
timo con quien se presentan los impuestos y aranceles necesarios
paradejarlacarga pasar.

Cada organismo donde se debe cancelar alguna tarifa o tasa posee
una taquilla Ginica distinta y en bancos distintos, incluso, en oca-
siones, en estados diferentes (yaqueno sedispone del mismobanco
en ese punto geografico). Esto retrasa mucho los procesos y pone
unacargamasen elimportador o exportador.

Asimismo, se deben entregar seis (6) copias para cada uno de los or-
ganismosinvolucrados; este tipo de procesos es muy complejo cuan-
dosetiene unitinerario de atraque y zarpe del buque que puede ser
afectado porestas practicas. De hecho, si el buque atraca parareco-
ger una carga y esta no esta lista debido a retrasos en el procedi-
miento, elbuque debe esperarloy, por tanto, se atrasa.
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El proceso de revision no debe durar mas de un dia, pero eso puede
extenderse dependiendo de las condiciones. Por ejemplo, sila ma-
quina de rayos X por donde se pasan los contenedores no esta fun-
cionando, lacarga debe esperar aser pasada porlamisma.

De igual forma, se puede atrasar porque el agente naviero no haya
cancelado los pagos necesarios para atracar. Incluso, debido a la
poca afluencia de buques actualmente, las lineas se han visto en la
necesidad de que con un mismo buque deban tocar mas de un puerto
venezolano yel problema se presenta entodosy cadauno de ellos.

Aunque no se mencionan todas las razones en este estudio, estas
fueron los detonantes mas importantes de la partida de las lineas
maritimas mas reconocidas, que poseen una cadena logistica muy
rigurosa, donde loimportante es llevar la mayor carga posible en el
menor tiempo que se pueda. Un ejemplo es el de Seaboard Marine,
que dejo de traer susbuquesenelafio 2016.

En definitiva, este tipo de contratiempos y el bajo trafico de carga,
hacen a Venezuela un negocio muy costoso. Actualmente hay una
empresa que fletalosespaciosaestaslineasdentrode unbuque Fee-
der, de manera que puedan continuar el flujo de mercancias sin de-
jardesabastecido el paisy poder cumplir conlositinerariosinterna-
cionales sin que sea afectado por los retrasos venezolanos, esta
empresa es Caribbean Feeder Services (CFS). Sin embargo, el uso de
Feedersaumentaloscostos del procesoy, por lo tanto, el preciodela
mercanciaque se trae o seenvia.

Ya cubiertos los problemas de operatividad y costos a nivel portua-
rio, es necesario hablar del resto de trabas que afectan de manera
directalarazon de serdelos puertos estudiados: el transito de mer-
canciasy el comercio internacional. Es por eso que a continuacién
se discutiran las trabas a nivel de permisologia que inhiben el co-
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mercio exterior venezolano, asicomo algunossectoresimportantes
especialmente obstaculizados.

3. COSTOS DE PERMISOLOGIA Y ARANCELES

3.1. Permisos generales y costos requeridos
para exportar e importar

La exportacion e importacion de bienes en Venezuela es una tarea
que se vuelve titanica desde antes que cualquier mercancia toque
puerto en el pais. Aunque los aranceles de importacién son un pro-
blema considerable —pues pueden llegar al 35 % sobre el valor de la
cargaylamedianadelosaranceles venezolanos esdel 12,9 % (Cedice
Libertad, 2017, p. 27)—, la sobrevaluacion de la tasa oficial del bolivar
respecto al dolar convertia esto en una molestia menor hasta hace
poco. Latrabaprincipal paralosvenezolanos que desean exportare
importar se encuentraenla obtencion de los permisos pertinentes.

Para que cualquier compaiiia pueda importar o exportar mercan-
cias, debe obtener una serie de permisos especiales para ejercer di-
chaactividad. Cadamercancia, porlogeneral, requiere unoscinco o
seis documentos especificos para permitir su exportacién o impor-
tacién, pero estosvarian en niimeroy tipo de acuerdo conlas carac-
teristicas de lamisma. En general, los permisos a obtener para ex-
portar oimportar, una vez inscrita la empresa en las instituciones
pertinentes (tales como la VUCE, el registro nacional de exportado-
resoelregistro paraladeclaracion jurada de origen) son:

La clasificacion arancelaria, emitida por el Seniat, que confirma
que la carga a exportar o importar esta catalogada bajo el codigo
arancelario correcto (este documento, aunque no es obligatorio,
evita que el inspector en aduana pueda retener la mercancia por
mala codificacién);
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2. La Declaracion de Aduanas (DUA), emitida por el Seniat, que esta-

blece las mercanciasa exportar oimportar unavezingresadasalas
zonas de almacenamiento del puerto o aeropuerto habilitado;

3. Elolosregimeneslegales pertinentes paralamercanciaaexportaro

importar;

4, Elcertificado de origen, entregado por el Ministerio de Comercio Ex-

terior e Inversion Internacional (obligatorio en caso de querer re-
clamar aranceles preferenciales por tratados de Libre Comercio); y

5. Reconocimiento conjunto de la mercancia, expedida por el Seniat,

elResguardoNacional Aduanero, el Comando Nacional Antidrogasy
cualquier otrainstitucién pertinente de acuerdo al bien a exportar
oimportar.

Estonoincluye los permisos necesarios para ejercer laactividad en
el pais -tales como producir, distribuir o vender-, nilos documen-
tos exigidos posventa de la mercancia -como la declaracién de ven-
ta de divisas al BCV-, por lo que el niimero de tramites es, en térmi-
nosamplios, mucho mayor, superando los 15-20 documentos.

No solo son muchos permisos, también toma una cantidad enorme
de tiempo obtenerlos. De acuerdo con la auditoria de Cedice sobre
Libertad econdémica (2017), en Venezuela la permisologia para ex-
portarun contenedor estandar de 20 pies toma alrededor de 528 ho-
rasen total (66 diaslaborales) y 1.090 horas en total (136 dias labo-
rales) para obtenerlapermisologianecesaria paraimportarlo (p. 30).
Por esarazén, Venezuela se encuentra en el puesto 186 de 189 en el
informe Doing Business de 2017 en ese aspecto (en los 25 primeros
paisesdelalistatomaunahoraobtenerdichos documentos).

Segtnlosdatosdel estudio de actualizacién aduanera dela Camara
de Comercio de Puerto Cabello, 2.300 cddigos arancelarios requie-
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renalgintipo de permisologia paraexportaryel 24 %deloscodigos
requieren algiin régimen legal (Pinto, 2017).

Delgrupo de permisos necesarios paraimportar o exportar, losregi-
menes legales son, sin duda, de los mas preocupantes. Estos consti-
tuyen una serie de permisos requeridos o restricciones que tienen
algunas mercancias establecidas en el c6digo arancelario, que van
desde permisos zoosanitarios para las operaciones que involucren
productos de origen animal o fitosanitarios paralas que involucren
productos de origen vegetal (régimen legal 6) hasta la reserva de im-
portacién y exportacion al Ejecutivo nacional (régimen legal 2). El
arancel de aduanas actual refleja 21 regimenes legales distintos y
cadamercanciatieneenel Arancelde Aduanaselolosregimenesle-
galessolicitados para suexportacion y suimportacion.

Losregimenes legales suelen exigir que la compaiiia entregue cier-
taspruebasfisico-quimicasde susproductos, permitalainspeccion
de sus centrales de produccién o muestre que su personal esta capa-
citado paramanejar ciertos materiales. Algunos de estosregimenes
son sumamente complicados de obtener y pueden tomar hasta seis
meses en tramitarse, dependiendo de la complejidad. No solo son,
en muchas ocasiones, repetitivos, sino que muchas veceslas insti-
tuciones encargadas de emitirlos se retrasan en entregarlos y no
tienen el personal nilosinsumos para hacer las pruebas necesarias,
porlo que colocan el peso de conseguir losinsumos y movilizar alos
inspectoresen los solicitantes.

Paraentender un poco masen profundidadla dificultad paraentrar
en el mercado internacional siendo una compaiiia venezolana, se
cubrira el proceso parala exportacioén y/o importacién en tres sec-
toresvitales: el sectoralimentos, el sector petroleroyelsectordein-
dustrias pesadas.
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3.2. El caso de los alimentos

24

Elsectoralimentosen Venezuela se haconvertido enuno delosmas
complejos de ejercer en el pais, especialmente ala hora de exportar.
Productos como el cacao, el café, laleche y sus derivados, el maizy
sus derivados, yla carne, fueron declarados «bienes de primera ne-
cesidad» y parte de «la soberania agroalimentaria de Venezuelay,
por lo que sudistribucién, ventay exportacion se encuentran fuer-
temente requladas por permisosy controles de precios.

Venezuela siempre haimportado alimentos, pero de acuerdo con el
Prof. Machado Allison, la cantidad per capita se duplicé entre 2005y
2010 en comparacion con los cinco afios anteriores, pasando de 80
délares de alimentosimportados por personaamas de 180 (en Contre-
ras, 2011). De acuerdo con el presidente de Fedeagro, Aquiles Hop-
kins, laproduccion de alimentos en el pais empez6 a descender ver-
tiginosamente desde 2007, causada principalmente porlas politicas
de expropiacion de tierrasiniciadas por el expresidente Hugo Cha-
vez en 2005 —-que han tomado y abandonado parala fechamasde 5
millones de hectareas productivas (en El Nacional, 2018). Las expropia-
ciones y la baja produccién fueron seqguidas por un retraso en el
ajuste de los controles de precios que se habian instaurado en 2003
(Armas, s.f), asfixiando a los productores y exportadores.

No solo se hareducidolaproduccién, sino que los controles para dis-
tribuir y vender alimentos se han vuelto cada dia mas dificiles de
obtener. La obtencién de los cédigos Sunagro -necesarios para la
distribucién, venta, importacion y exportacion de alimentos en el
pais- se havuelto cada diamas cuesta arriba, llegando a tomar me-
sesparaqueseactivenalusuarioloscédigosunavezllevadoslosre-
quisitos. Por esarazon, los privados han optado por asistirse de las
Guiasde Movilizacion al Detal (GMD), que emite lainstitucién desde
2008 paraaquellos que no posean los codigos. Sin embargo, el even-
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to de julio de 2017, cuando la Superintendencia suspendi6 la emi-
sion de GMD -dejandoa 20.000 clientesafectados- mostr6 que estas
tampoco son unrecurso confiable (Fedecamaras.org, 2017).

Comosino fuerasuficiente conlos controles de precios, el peligro de
la expropiacion de galpones con mercancia y la gran cantidad de
permisos de movilizacién, los exportadores de alimentos se en-
cuentran conel problemaextrade obtener certificados de demanda
internasatisfecha, sinloscualeslaexportacion del producto queda
prohibida. Estos permisos fueron creadosen 2007 por el expresiden-
te Chavez como una medida para «asegurar la soberania alimenta-
ria» (Barreiro, 2007) poco tiempo después de que la produccioén de ali-
mentos se redujeraa causa de las expropiaciones de tierras.

El caso del café y el cacao, productos insignia de las exportaciones
venezolanasantesdelallegadadel petréleo, es pruebadelo compli-
cado que es exportar alimentos venezolanos. Ademas de la permi-
sologia normal para ejercer una actividad productiva en el pais, el
cacaoysusderivadosrequieren siete permisos extra paracomercia-
lizarse y exportarse, entre los que se encuentran los permisos de
movilizacion del Sistema Integrado de Gestion parala Movilizacion
Animaly Vegetal (SIGMAV), los c6digos Sunagro, el permiso para la
exportacién de café y cacao en granos —que también incluye a sus
derivados-yelcertificado de demandainternasatisfecha (Renzulloy
Flores, 2019, p. 8). El café solicita los mismos permisos, con la adicién
de que, adiferencia del cacao, el café yano se produce en suficiente
cantidad parasatisfacerlademandainterna-para 2019 se produje-
ron menos de 20.000 toneladas, muy por debajo del consumo inter-
no (RFI, 2019)-. Lasrazones de esta baja produccion son varias: la fal-
ta de insumos para la siembra producto de la paralizaciéon de las
importaciones, alavez causada por el deterioro del sistema de con-
trol cambiario (Ibidem); la expropiacién en 2009 por parte del gobier-
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no delas cafetaleras masimportantes del pais, como Fama de Amé-
ricay Café Madrid (valery, 2009); los controles de precios al café que
por mucho hicieron norentable la venta de café anivel nacional (Ar-
mas, s.f), entre otras.

3.3. Algunos sectores complicados e importantes

26

Apesarde que hay sectores que se consideran generalmente «sensi-
bles» y solicitan permisos extra para su exportacién oimportacion
(talescomoelsectorarmamentos, el sector de quimicosinestableso
lacomercializacion de faunay floraexética) en Venezuela hayalgu-
nossectores que, a pesar de no ser sensibles per se, parecen ser trata-
dos como tales por el nimero de permisos y restricciones que tie-
nen: elsectordederivadosdel petréleoylossectoresde manufactura
pesada como el metalmecanico, la produccion de pastade papelylas
fundiciones de minerales como hierro, cobre y niquel.

Elsector petrolero en Venezuela esta fuertemente dominado por el
Estado através de la empresa piblica Petroleos de Venezuela Socie-
dad Anénima (PDVSA). En condiciones normales, un pais cuyo 90 %
de ingreso de divisas proviene de la exportacién de petréleo y sus
derivados, y que posee ademas una capacidad de refinamiento de
mas de un milléon de barriles diarios (Vinogradoff, 2018) no deberia te-
nerlanecesidad deimportar subproductos del petréleo. Sin embar-
go, laindustria petroleravenezolanahasufrido un deterioro soste-
nido producto de la mala administraciéon y la falta de inversién en
lastltimasdosdécadas. Laproduccion debarriles, que para 2014 ro-
zabalos 2,8 millones de barrilesdiarios, apenas sobrepasabalos 700
mil barriles diarios para diciembre de 2019 (BancayNegocios, 2020).

Laproduccién de derivados del petrdleo también se hareducido ver-
tiginosamente en losdltimosafios, segun lasrefinerias del paishan
ido cayendo en paralisis. En el afio 2017, la escasez de combustible
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seempezoé asentirincluso enla privilegiada capital, Caracas, mien-
traslasfilas de autos esperando cargar gasolina crecian (Meza, 2017).
Para mayo de 2019, el parlamento venezolano hace un llamado a
que, de las seis refinerias en Venezuela, solo Amuay se encontraba
operando -al 10 % de su capacidad- debido a «profundas fallas téc-
nicas, fallas eléctricas, desprofesionalizacion de los trabajadores,
falta de inversion y programas de mantenimiento aplazados desde
hace afios» (Contrapunto.com, 2019). Para enero de 2020, las refinerias
Amuay y Cardén suspendieron sus operaciones por unas semanas
debido a fallas técnicas (EFE, 2020), demostrando que la Gltima refi-
neriase encuentratambién en estado critico.

Estos problemas obligaron a los privados a importar derivados del
petréleo tales como loslubricantes de motor, cuandolas marcas na-
cionales empezaron a escasear en el mercado. Sin embargo, parala
importacion de derivados del petrdleo se exige cumplir con el régi-
men legal 14, conocido como el «Certificado de No Producciéon o In-
suficienciaNacional» paraelsector hidrocarburos. Este certificado,
emitido por el Ministerio para el Petrdleo, Energia y Minas, es un
tramite que exige alimportador -segin muestrala planilla de soli-
citud- 18 documentos distintos, entre los que se encuentran: todos
los permisos anteriormente otorgados a la empresa por el Ministe-
rio; copia dela solicitud de otro Certificado de No Produccion al Mi-
nisterio en materia de Industrias; facturas de pago emitidas a pro-
veedores nacionales por productos similares; soportes de
importaciones delos dos afios anteriores; etc.

Latareaparaconsequirtodoslosdocumentosesenorme, ademasde
que el tiempo de espera de tramitacion y la posibilidad de que la so-
licitud sea negada representan un desincentivo atin mayor para el
privado deseoso deimportar derivados del petroleo.

Otro sector fuertemente obstaculizado esel que comprende el régi-
men legal 4, que cubre una parte tan importante delas manufactu-
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ras, que es imposible no destacar su importancia. Desde cables de
cobre para el sector eléctrico y fundiciones de acero para el sector
construccién hasta pulpade papel paralos periédicos olaseditoria-
les de libros, todos estos son productos de laindustria pesada cuya
importaciényexportacion se encuentranreguladas por el régimen
legal 4.

Enunpaisdondelaexploraciényextracciéon de minerales «estraté-
gicos» (que comprende unaampliagamade minerales como el oro, el
carbon, el hierro, el cobre, la bauxita, etc.) es una actividad mono-
polizada por el Estado, como es el caso de Venezuela, la posibilidad
deimportar materiales como cables de cobre, barrasdeaceroyotras
manufacturas se vuelve vital.

Almismo tiempo, exportar productos manufacturados comprendi-
dosenelrégimenlegal 4 esimportante para diversificar la cesta ex-
portadora venezolana. El pais cuenta atin con variasindustrias ca-
paces de producir manufacturas de todo tipo, desde papel hasta
fregaderos de acero inoxidable, que se ven obligadas a operar a ca-
pacidad minima debido alafaltadeinsumosyal cada vez mas redu-
cido mercado venezolano.

Sin embargo, el rtégimen legal 4 es uno de los permisos mas compli-
cados de obtener. Otorgado por el Ministerio en materia de Indus-
trias, deacuerdoaconsultoriasde exportacién eimportacion vene-
zolanas, este tramite puede tomar alrededor de seis meses para
culminarse y normalmente se requiere de especialistas en el area
parapoder procesarlo. Lacanastade exportacion venezolanaenlos
Gltimos afios muestra que Venezuela, a pesar de sumano de obraba-
rataylaexistenciadeindustrias para producir manufacturas pesa-
das, no participainternacionalmente como oferente en esos secto-
res. Para 2017, el sector de metales comunes y sus manufacturas
representd menosdel 3 % delasexportacionestotales, fuertemente
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dominado por pedazos de hierro (1 %), aluminio en bruto (0,88 %) v
desperdicios de cobre (0,21 %) (OEC, 2017). Sectores como el textil, cal-
zadoymaquinarianoabarcan porseparadonisiquiera1%delasex-
portaciones para ese afio (ibidem). Para 2019, de acuerdo con el presi-
dente de la Asociacién Venezolana de Exportadores (AVEX), la lista
de productos exportados (no petroleros) lalideraron bienesdelain-
dustriaalimenticia: cacao, crustaceos y ron (Banca&Negocios, 2020).

Aunque es evidente que la gran cantidad de permisos y los costos
asociados con la permisologia representan una traba para los ex-
portadores e importadores venezolanos, desde el 2003 el pais ha te-
nido uno de los lastres mas grandes de su historia, que no solo ha
distorsionado el comercio exterior venezolano, sino que ha despo-
jado alos privados del derecho sobre su dinero en moneda extranje-
ra: el control de cambio.

4. TRABAS A NIVEL DE CREDIBILIDAD Y PAGOS

Los derechos de propiedad no solo abarcan la posesion de bienes
como una casa, un auto, una empresa o un puerto. Nuestro dinero,
incluso aquel que se encuentra acufiado en moneda extranjera,
también es nuestra propiedad y, sin embargo, la imagen de un go-
bierno quenosobligaavender nuestrasdivisasal precio que este es-
time no parece generar tantas alarmas como las expropiaciones de
tierras, cuando enrealidad son enesenciaelmismoactoconunbien
distinto. Peor atin es que la pérdida de propiedad sobre las divisas
afectaapracticamente todoslos sectores econdmicos; es un tipo de
expropiacién masiva queinvolucraatantas personasytantasareas
que es aveces complicado abarcar todos sus efectos negativos. Esta
seccién buscatocar una de esas areas afectadas y entender como el
control cambiario venezolano ha afectado los incentivos para co-
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merciar internacionalmente, perjudicando tanto a exportadores
como aimportadoresen el corto ylargo plazo.

Lahistoriavenezolanaconloscontrolescambiarios, iniciada conla
creacién de Recadien 1983, siempre sela havisto terminar en tiem-
posde crisisy conresultados negativos. Sin embargo, la creacién de
la Comisién de Administracion de Divisas (Cadivi), creada en 2003
por el expresidente Hugo Chavez, fue el inicio de una de las trabas
mas grandes para la economia venezolana, incluyendo para su co-
mercio internacional. Los gobiernos, creyendo tener propiedad so-
bre las divisas obtenidas por los entes privados, restringen no solo
el acceso a una moneda extranjera una vez instaurado el control,
también restringen las opciones de losindividuos para desarrollar-
seycrecer.

Se pueden dividir los efectos del control cambiario instaurado des-
de Chavez en dos periodos: el periodo de abundancia, cuando los
precios del petréleo se encontraban en alza —entre 2004 y 2010-
2011- caracterizado por un crecimiento exponencial de las impor-
taciones a tasa preferencial y una caida filosa de las exportaciones
no tradicionales; yel periodo de escasez de divisasiniciadoen 2011-
2012, caracterizado por la pérdida de confianza en la capacidad del
gobiernovenezolano para honrarlasdeudas contraidasconlos pro-
veedoresinternacionalesylacreaciéon de -no exitosos- sistemasal-
ternativos de asignacion de divisas.

4.1. Venezuela como importador de bienes:
del auge de dolares preferenciales a la pérdida de confianza

30

Alprincipio, laexistencia de unatasa preferencial sobrevaluadadel
bolivar dio paso a un exceso de importaciones en el pais, mientras
que las exportaciones no tradicionales se volvieron no rentables.
Entre 2004y 2012, lasimportaciones venezolanas pasaron de 16,7 a
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casi 52 millardos de délares (datosmacro.com, s.f), principalmente im-
pulsadas por la asignacién de divisas por parte de Cadivi. El precio
de estos ddlares preferenciales, aunque aumenté con el tiempo (pa-
sandode 1,6 Bs.F./USDen 2003 a4,30Bs.F./USDen 2011), lainflacién
venezolana, que oscilabael 20%anual, hacialatasaCadivicadavez
mas atractiva para las importaciones -generando un desangra-
miento de las reservas solo sostenido por los precios del petroleo en
alzadurantelaépocade abundancia.

La tasa oficial sobrevaluada del bolivar generaba grandes incenti-
vos parala corrupcién y el aprovechamiento, porlo que esa épocala
caracterizé la aparicion de empresas fantasma que solicitaban dé-
lares preferenciales paraimportaciones que nuncallegaban o eran
abandonadasen los puertos venezolanos. Para 2013, el gobierno de
Maduro declara que se habia creado una gran red de corrupcién en
Cadiviyelexministro de Planificacion Jorge Giordani calculaba que
se habian desviado al menos 25 millardos de d6lares a través de ella

(TransparenciaVenezuela, s.f).

Porestaymasrazones, latasa preferencial de délares se hizoinsos-
tenibleyel sistema empez6 a fallar. Para el afio 2009, Cadivi presen-
tabaunadeudade 40millardos de ddlares conlos proveedoresinter-
nacionales de las empresas venezolanas (CIAEA, 2010) que siguid
creciendo con el tiempo. Cadivi se volvid cada vez mas arbitrario y
reducido hasta que entré practicamente en desuso. Los proveedores
internacionales dejaron de suplir a las companias y aunque se em-
pezaron acrear nuevos sistemas de administracion de divisas como
el SIMADIyIIy SICADI, poco ayudaron a aliviar lanecesidad privada
de monedainternacional (Albadi& Ragua, 2016).

Apartirde 2012, lasimportaciones cayeron vertiginosamente (tan-
tolas privadas como las piblicas, debido a la baja de los precios del
petréleo), pasando de 52 a poco mas de 6 millardos de ddlares en
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2019, tan solo un tercio de las importaciones para 2004 (datosmacro.
com, s.f). Los privados en su mayoria no poseian délares para impor-
tary hasta el afio 2017, exportar para conseguir divisas no era una
opcion debido a la obligacién que tenia el exportador de vender al
BCVel100% delasdivisasresultantes dela operacion.

4.2. Venezuela como exportador de bienes:
de poco rentable a necesario

32

Entrelosarnos2004y2016,lasexportacionesnotradicionalesvene-
zolanas siguieron la direccién contraria a las importaciones. Du-
rante esaépoca, lasexportacionesno tradicionales se redujeron en-
tre 2005y 2015 del 10 % delas exportacionestotalesal 7 %, tocando
fondo entre 2011y 2013, representando tan solo 3 % delastotales (£l
Impulso, 2016), Esta caida se debe en gran medidaal control cambiario,
yaquelos privados que exportabanbienesa preciointernacional se
veian obligados a vender los délares producto de la exportacion al
BCVaunatasasobrevaluada que haciaimproductivala operacién.

Labajadelospreciosdel petrdleoylaagudizaciondelacrisiseconé-
mica venezolana a partir de 2014, en conjunto con la caida sosteni-
dadelaproduccion petroleravenezolanaobligaronal gobiernoare-
estructurarsupoliticade exportacionesno tradicionales, esfuerzos
queinicianenelafio 2016 con el llamado «instructivo sobre Simpli-
ficacién delos Tramitesy Procesos Vinculados conlaExportacionde
Mercancias no Tradicionales» publicado en la Gaceta extraordina-
ria 6.222. Elinstructivo teniala finalidad de reducir en un 60 % los
tramites necesarios para exportar, para promover las exportacio-
nesno tradicionalesy obtener nuevosingresos de divisas paralaRe-
publica (Finanzas Digital, 2016).

Sin embargo, no es hasta que se le devuelve —parcialmente- la pro-
piedad sobre las divisasalos privados cuando finalmente las expor-
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taciones venezolanas empezaron a crecer de manera significativa.
Esto se logr6 a través de la modificacion del Convenio Cambiario
N.° 34 en 2017 -luego ratificado por el Convenio Cambiario N.° 1 de
2018- que permite al sector privado conservar el 80 % de las divisas
producto delasexportaciones, obligandolosavenderel 20 %restan-
teal BCVatasaoficial del dia de emision delafacturade compra.

A pesar de que la tasa oficial del bolivar se mantuvo sobrevaluada
por varios afos, luego (reduciendo a un décimo o incluso menos el
valor real del 20 % de divisas que se debia vender al BCV), la posibili-
dad de conservarel 80 % delasdivisasresultd serunincentivo enor-
me paralosexportadores de unaVenezuelaen crisis, donde los ddla-
res eran cada dia mas necesarios. Las exportaciones no petrolerasy
distintas al oro crecieron enun 24 % en 2017, comparado con el afio
anterior, y el primer semestre de 2018 la tendencia ascendiente se
mantuvo con un crecimiento del 5,5 % respecto al primer trimestre
del afio anterior (Descifrado, 2018).

Lamentablemente, a pesar de la flexibilizacion de los permisos para
exportareimportarydeunareducciéon paulatinadel control de cam-
bio (tanto que para el momento muchos exportadores se preguntan
siel convenio 20-80 esta atin activo o si es posible conservar todos
losdoélares obtenidos de la exportacion), losafios de control cambia-
rio dejaron una mancha dificil de borrar en la marca pais: lafama de
Venezuela comonacién que no honralas deudas contraidas.

4.3. La credibilidad venezolana en el sistema comercial
mundial y el problema de las compras a crédito
Venezuela, como nacién, ha perdido la confianza de los prestamis-
taseinversoresinternacionales graciasalagigantesca deuda sobe-
rana que posee, su historial de no honrar las deudas de los privados
con sus proveedores internacionales y la reduccién de susingresos
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producto delarenta petrolera. Enelafio 2017, laagencia S&P rebaj6
la clasificacion crediticia de Venezuela a CCC, que significa que el
paisesta en alto riesgo de impago (Banca & Negocios, 2017) y en 2019 el
riesgo pais se dispard por encima de los 12 mil puntos (Banca & Nego-
cios, 2019).

Esta mala reputacion se ha convertido en una gran traba para los
importadoresyexportadoresvenezolanos, que debidoaellano pue-
den solicitar lineas de crédito para las importaciones ni pagos por
adelantado para las exportaciones. Esto corta las posibilidades de
importacioén y exportacién a muchos privados venezolanos que no
tienen el capital para poder sostener operaciones de importacion o
exportacion por simismos, debido a que los costos de tramitacién y
transporte maritimo son especialmente altos en Venezuela, comolo
demuestran los capitulos anteriores.

Recuperar la reputacion del pais en el mercado internacional pasa
porestabilizarladeudanacional, eliminarlastrabas parael manejo
dedivisasen el pais, crear tribunales comerciales confiables que di-
rimandisputasentrelaspartescontratantesy, obviamente, untra-
bajo consciente de los exportadores e importadores venezolanos
por generar unaimagen profesional y confiable.

4.4. El caso de los minerales venezolanos:
desconfianza en la humanidad del proceso

34

Un sector en particular donde el pais ha perdido toda confiabilidad
es el sector minero, donde ha sido en varias ocasiones denunciado
por permitir la existencia de mineriailegal con practicas de esclavi-
tud. Venezuela se salié voluntariamente del esquema del Proceso
Kimberley (una organizaciéon creada para evitar la entrada de «dia-
mantes conflictivos» al mercado mundial) en 2008 parano tener que
dar informacién sobre la produccion diamantifera en el pais (BBC
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Mundo, 2014). Aunque oficialmente el pais no vende al mercado inter-
nacionalunsolo diamante desde 2005, lasredes clandestinas de dia-
mantes venezolanos traficados por la frontera con Brasil se extien-
den hasta ciudades como Boa Vista y Georgetown. En el afio 2016, el
gobierno de Nicolas Maduro redobl6 esfuerzos ylogr6 reingresarala
organizacion del Proceso Kimberley, pero es dificil establecer sila
red clandestina de diamantes venezolanos se ha desmontado.

Otro de los minerales controversiales del pais es el oro, pues el con-
trol de las minas por bandas organizadas y la explotaciéon de traba-
jadoressevuelven cadadiamascomin. Deacuerdo conelestudiode
Human Right Watch (2019) muchas minas de oro del estado Bolivar
estan bajo férreo control de «sindicatos» venezolanos -bandas de-
lictivas organizadas- o grupos armados colombianos como el ELN,
que explotan alas poblaciones cercanasalas minas, obligaindolasa
trabajareimponiendo castigos como amputacionesoincluso ejecu-
ci6én en caso de robos o desobediencia. Turnos de 12 horas, exposi-
cién al mercurio que se utiliza para extraer el oro y malaria son par-
tedelavidadelosresidentesdelas cercanias de las minas (Ibidem).

La opacidad respecto a su origen hace nuestros minerales dificiles
de comerciar en el mercado internacional, ademas de manchar la
marca pais de Venezuelaylaimagen de uno de sus sectores con mas
potencial. Larecuperaciény diversificacién delaeconomiavenezo-
lana tiene que pasar por unarecuperacion del Estado de derecho en
laszonas mineras, fuente deinsumos paralaindustriay de muchos
bienes exportables.

5. CONSECUENCIAS DE ESTOS PROBLEMAS

Todos los problemas antes mencionados tienen como resultado que
los venezolanos pierdan clientes y proveedores internacionales,
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quenoestandispuestosaasumirlosriesgos que conllevasupliraun
privado en el pais o aceptar un contrato de suministro de mercan-
ciasvenezolanas, generando el aislamiento delaeconomiavenezo-
lanadelresto del mundo.

5.1.La pérdida de los clientes y proveedores internacionales

36

Dos de los principales beneficios del comercio internacional son: a.
elaccesoamercanciasextranjerasde mejor calidad o amenor precio
que en el mercado interno; yb. la posibilidad de consequir clientes
fueradel paisencasodeunexcesode competenciaenelmercadoin-
terno oun mejor precio en mercados extranjeros. En pocas palabras,
el acceso al mercado internacional es la clave para asegurar que
exista competencia en una economia, especialmente en paises
agresivos haciaalacreacion de empresas.

Venezuela tiene sectores en los que posee ventajas comparativasy
competitivas respecto a muchos paises (tales como el sector petro-
lero, el sector cacaotero o el sector cafetalero, solo por nombrar los
mas conocidos) que le permiten competir a nivel mundial y obtener
no soloun mejor precio comparado con el mercadointerno, sinoade-
masmonedaextranjeraparalasarcasnacionales. Almismo tiempo,
productos que no produce el pais o tiene dificultades para producir
tales como maquinarias, quimicos para la industria y alimentos
pueden ser importados a un precio mucho menor desde mercados
como Estados Unidos, México, Chinay Brasil.

Actualmente, con la pérdida de proveedores internacionales, las
empresasvenezolanasse encuentran enunaposiciéon de desventaja
tanto frente alos proveedoresinternos como frente alos pocos pro-
veedores internacionales aiin dispuestos a comerciar con el pais.
Comolo establece Blanco (2017):
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La escasez de materias primas importadas incrementa el poder
denegociacién de los proveedoresinternacionales, quienes tor-
nan mas exigentes sus condiciones de venta, y disminuye el de
los clientes finales, porque, en la mayoria de los casos, cuentan
con muy pocas opciones parala compra.

Aln mas, la falta de compradores internacionales deja buena parte
denuestrosbienesmascompetitivosen unmercadointerno sobresa-
turadoyconbajopoderadquisitivo, obligando avenderlamercancia
aun precio mucho menor que el que se podria obtener en el mercado
internacional. Este es el caso del cacao, el ron y los mariscos venezo-
lanos, por nombrar algunos.

Sisetomaen cuentaque muchos productosen el mercado venezola-
no tuvieron por anossu precioregulado, se podrianagregaralalista
una gran cantidad de bienes que eran mas atractivos de exportar
-de no ser por el control de cambio-, desde los diamantes hasta la
carnedecerdo. Estaeslarazéon porlacual muchasmercanciasvene-
zolanas se hicieron proclives a ser contrabandeadas a través de las
porosas fronteras con Colombia y Brasil. Como lo muestrael abogado
Enrique Ghersi (2000) en su texto «Economia de la corrupcién» to-
cando el tema del cumplimiento de leyes costosas:

¢Qué ocurre por consiguiente si les exigen a los ciudadanos mu-
cho tiempo o muchainformacién para cumplir con unaley? Esta
ley no se cumple, ni se obedece. S6lo se cumplen las leyes cuyos
beneficios sean mayores que sus costos. Solo se cumplen las le-
yes que demanden una cantidad de tiempo e informacién que
sea menor que el beneficio previsto por el ciudadano para cum-
plir con ellas. En esto no hay nada de malo ni de bueno. Es una
decisi6én carente de objetivo ético. (p. 11)
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Estasleyes que controlan los precios y evitan la libre comercializa-
ciéondelosbienesgeneranincentivos paraelcontrabandoylaventa
enelmercadonegro, quelamentablemente alimentanredesdeacti-
vidades delictivas y abren la puerta a practicas inhumanas, como
sucede enlasminasdel estado Bolivar con el oro venezolano.

5.2. Cercamiento del mercado interno
y desfase de precios con el mercado internacional

38

Todo esto desemboca en el aislamiento del mercado venezolano del
resto del mundo, pues la dificultad de hacer entrar o salir mercan-
cias del pais nos hace retroceder a un sistema ostracista, con todos
los problemas que eso conlleva. Venezuela, enlaactualidad, comolo
establece Blanco (2017), esun sistemade caracter oligop6lico, donde
un pequerio grupo de empresas con los permisos y el capital necesa-
rio para producir oimportar insumos pueden imponer precios a sus
compradores muy por encima del mercado internacional.

Los consumidores sufren especialmente estas medidas, pues no
puedenaccederalos productosinternacionales de mejor calidadoa
mejor precio, viéndose obligados a adquirir los productos que haya
disponibles en el pais al precio que las pocas empresas capaces de
producirlos o importarlos decidan (Renzullo, 2019). Hasta cierto pun-
to, el aislamiento comercial termina por convertirse en unaespecie
de «<impuesto» que se cobra finalmente alos consumidores.

Enloscasosdemercados con pocosproductoresygrandestrabas gu-
bernamentales paraformar empresas, como eselcaso de Venezuela,
el comercio internacional es lo inico que protege a los consumido-
res de convertirse en clientes cautivos. Cuando no existe un merca-
do abierto y competencia, los primeros afectados son los consumi-
dores (Renzullo, 2019).
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No es extrafio encontrar en Venezuela productos importados al do-
ble o el triple del precio internacional, debido a los costos y riesgos
-yamencionados- que conllevaimportar los productos y la falta de
competencia en el pais (Salmerén, 2019). Desde aspirinas estadou-
nidenses hasta aceite de oliva espaiiol, los venezolanos se encuen-
tranalamerced de unmercado cercado, dondela dificultad de gene-
rar nuevas empresas y el acoso a otras ya constituidas eliminan la
competenciainterna mientraslas trabas paraimportar hacen poco
viablela competencia desde el extranjero.

Las politicas del gobierno venezolano a nivel de restricciones al co-
merciointernacional, aunado con elabandono delos puertosnacio-
nales, han sido factoresimportantes en el deterioro de la economia
nacionalylarecuperacién delamisma pasara obligatoriamente por
unareduccién delastrabasparaexportareimportar, laeliminacion
de los controles a nivel cambiario y la recuperaciéon de nuestros
puertos. Solo entonces podremos empezar a recuperar nuestra re-
putacién como clientesy vendedores confiables.

6. CONCLUSION

Elcomercio exterior maritimo de Venezuela se encuentra en estado
criticodebido alaenorme cantidad de permisos necesarios paraim-
portaryexportar; alos grandes costosy trabas que involucra el uso
delospuertoscomercialesnacionales; ylas medidas de control cam-
biario que distorsionan los incentivos al comercio y reducen las po-
sibilidades de los privados de acceder a moneda extranjera para
comerciar.

Estos problemas desembocan en el aislamiento comercial del pais,
que termina por dejar a los consumidores a merced de unos pocos
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proveedores, principalmente el Estado (por el monopolio que tiene
sobre varios sectores de la economia nacional) y aquellos apoyados
por este (que obtienen el aluvién de permisos necesarios para poder
ejercer las actividades econémicas fuertemente restringidas como
el comercio internacional). Las implicaciones de esto son numero-
sas, pero sin duda, entre las principales estan la pérdida de compe-
tenciaylacreacién deunmercadooligop6lico, ademasdel peligrode
depender delabuenavoluntad de los sectores del poder nacional.

Resolver una telarafia tan compleja requiere de mucho mas que
unas simples modificaciones generales de la politica comercial ve-
nezolana; necesita de unareestructuracion profunda de la concep-
ciondeldeberdel Estadoenelarea.

Lavision del Estado supervisor y empresario ha demostrado, en to-
dos los sentidos, ser un fracaso tanto en Venezuela como en otros
paises. Asimismo, el gran nimero de controlessolo ha creadoincen-
tivosparalacorrupcion, el contrabandoylapérdida de competitivi-
dad enelmercadointernacional. Lareduccién del nimero de permi-
sos y controles para poder exportar e importar -y también para
poderejerceractividades econémicas-esun pasonecesario parare-
cuperar el potencial exportador venezolano. Los controlesrealmen-
te necesarios para la actividad exportadora o importadora -tales
como los certificados de origen, los certificados zoo o fitosanitarios,
entre otros- deberian automatizarse dentro de lo posible, para evi-
tarincentivos paralosretrasosylacorrupcion.

Aunquelarecuperaciéndelaszonas portuariasno devolvera de for-
mainmediatalaconfianzaperdida delasnavierasparaqueretomen
susoperaciones, los puertosson el medio porel cual transitanlama-
yoria de las mercancias del comercio exterior venezolano. Unos
puertosactualizadosyeficientesreducirian los costos del comercio
paralosvenezolanosy quienescomercien con ellos, pero ;qué puede
hacerse porlos puertos venezolanos?
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Para empezar, es necesario hacer un estudio completo de las defi-
ciencias de sequridad y operatividad del puerto de acuerdo a los
convenios de la OMI. Se deben ejecutar los mantenimientos necesa-
rios (dragado de los muelles paraaumentar el calado, colocar las de-
fensasdelos muelles, actualizar lasrampas parabuques de pasajey
mantener los equipos de rayos X en buenas condiciones, por decir
algunos).

Sedebenreducirlas competencias de Bolivariana de Puertos (prin-
cipalmente, devolverle a Capitania de Puertos la actividad portua-
ria) y contratar personal capacitado y profesional para brindar un
mejor servicio -pueslasautoridades militaresactualeshan mostra-
do serineficientes enla tarea-. Igualmente, se debe hacer un estu-
dio econémico para generar tarifas competitivas en los puertos en
congruencia con sus limitaciones, mientraslainversion paralaac-
tualizacion yrestauracion de los puertosrinde frutos.

Esimportante reducir la presencia militar en los puertos, debido a
que en los puertos comerciales venezolanos no se comercian armas
ylapresenciadesoldadosalarmaalasnavierasque envianbuquesa
Venezuela. Los puertos son un lugar civil de comercio y turismo.

ElEstado, incapaz de ejecutarlainversién necesaria pararecuperar
los puertos -y habiendo demostrado ser un mal administrador de
los mismos durante los Gltimos afios- deberia optar por convenios
publico-privados con empresas que tengan experiencia en la mate-
ria, atravésdelicitacionesabiertas que cedanlaadministracion de
los puertos a la compaiiia ganadora (o las compafiias ganadoras) a
cambio de un pago al Estado por tener la propiedad de los mismos.
Estos convenios pablicos-privados son actualmente la forma de ad-
ministracién mas comin de los puertos bien manejados.

Finalmente, es necesario eliminar, de una vez por todas, el control
cambiario que actualmente ahorca la economia venezolana. Aun-
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que se han dado pasos en ese sentido en los Gltimos aiios —con la
creaciondel convenio cambiarioN.° 1, laaperturadelasremesasyla
posibilidad de comprar y vender délares a la banca privada-, atin
existen muchos vacios respecto a la legalidad del uso de délares
para el comercio y las restricciones que tienen los importadores y
exportadores ala hora de utilizar y obtener moneda extranjera. La
eliminacién de los convenios cambiarios en favor de un sistema de
libre cambio -incluso a través de un sistema de bandas como el in-
glésountipode cambio fijo devaluado de libre convertibilidad- ha-
ria maravillas paranormalizar los incentivos paralaimportaciony
exportacion en el pais, ademas de aumentar la confianza enla eco-
nomia venezolana para inversores, proveedores y compradores
internacionales.

Segln se reduzcan las trabas al comercio internacional a nivel de
permisologiay controles, los venezolanos podran exportar eimpor-
tar mas, aumentando la competencia de mercado y la oferta de bie-
nesen el pais. Asimismo, generara unamayor afluencia enlos puer-
tos que, con la inversién necesaria y la adopcion de las medidas
antesrecomendadas, recuperaran la confianza de las navieras mas
importantes, que entonces podran empezar a traer buques con re-
gularidad al pais, reduciendo los costos de transporte y, por lo tan-
to, el precio de las mercancias que llegan y salen del pais.

Lasexportaciones, asuvez, serian unafuente de divisas tanto para
los privados como para el pais, que tanto necesita de reservasinter-
nacionales. Lasimportaciones se convertirian en un punto de refe-
rencia parareducir los precios dentro del pais, evitando que los ve-
nezolanos se conviertan en clientes cautivos. Asi mismo, todo esto
recuperara, paulatinamente, la confianza que los proveedores y
compradores internacionales perdieron en el mercado venezolano,
porloquelasexportacioneseimportacionesacrédito volveranaser
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una posibilidad, abriendo el comercio exterior a aquellas empresas
sin el capital para sostenerlas operaciones al momento.

Estasrecomendaciones no abarcan todas las aristas que inhiben el
comercio exterior venezolano, pero sin dudaresuelven variasdelas
mas importantes. Si deseamos una Venezuela prospera y libre, es
necesario abrir la nacién al mundo. El libre comercio es una de las
basesdelaprosperidad de todo paisy Venezuelano eslaexcepcion.
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