D urante el iltimo decenio, algunos paises de Améri-
ca Latina, incluyendo Pert, obtuvieron altas tasas

de crecimiento de las exportaciones en el marco de un
nuevo modelo de reinsercién en la economia mundial
y en un entorno de politicas econémicas internas dife-
rente al prevaleciente en decenios pasados. Los nuevos
elementos del plano macroeconémico son por todos
conocidos y se vinculan con el denominado Consenso
de Washington. Un tema central de estas reformas es
privilegiar la participacién del sector privado, inclu-
yendo las concesiones en los puertos, los aeropuertos,
los ferrocarriles y las carreteras, con su consiguiente
marco de regulacion y supervision. Asimismo, en la es-
fera microecon6émica, como resultado de una mayor
importancia de la competitividad, todas las companias,
no solo las transnacionales, han mejorado sus sistemas
internos de gestion, al aplicar técnicas, practicas, pro-
cedimientosy estaindares semejantes a los establecidos
en escala mundial.

* Investigadory profesor de CENTRUM, Pontificia Universidad Catoli-
cadel Peri<galarco@pucp.edu.pe>. Elantecedente principal de
este documento fue unaconsultoria de Felipe Ochoay Asociados
dirigida porelautor parael Organismo Supervisorde lalnversion
enInfraestructurade Transporte de Uso Publico (Ositran) de Peru
en 2008, financiada por el Banco Interamericano de Reconstruc-
ciényde Fomento, y que contd con el apoyo del equipo nacional
conformado por Ara Ausejo, Humberto Ortiz, Juana Kuramoto,
Socorro Orellana y Ethel O’Phelan. Asimismo, se agradecen los
valiosos comentarios de Patricia del Hierro.
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Sin embargo, el panorama positivo relacionado con el
desempeno exportador pudo ser mejor al observado en
larealidad, yaque comoresultado del paradigma econ6-
mico que confiabade manera plenaen el libre mercado
ylaurgencia porimplantar las nuevas politicas se sosla-
yo6 que en las diferentes etapas de las cadenas logisticas
se producen fallas de mercado, mismas que dan origen
aineficienciasy problemas de asignacion que alejan de
los equilibrios previstos en lacompetencia perfectay que
en muchos de los casos originan sobrecostos que afec-
tan al comercio exterior al reducir, en su caso, larenta-
bilidad y, por tanto, los incentivos para las actividades
exportadoras. Las fallas de mercado aluden a proble-
mas de informacién asimétrica, barreras a la entrada,
integracion vertical u horizontal, colusion de precios,
otras practicas no competitivasasociadas conla concen-
tracion en los diferentes mercadosyla presencia de mo-
nopolios naturales (que ocurren en la infraestructura
del transporte).

El objetivo de este trabajo es presentar, a partir del
analisis del comportamiento de losactores, lainteraccion
yeldesempeno de un conjunto seleccionado de produc-
tos comercialesde Per(, algunas de las principalesfallas
de mercado que se suscitan en las diferentes etapas de
las cadenas logisticas, que tienen efectos negativos en
los flujos comercialesyafectan tanto los costos como los
volimenes comercializados en escala mundial. Asimis-
mo, se exponen los principales problemasidentificados
en los productos analizados, asi como la metodologia



y los calculos preliminares de los sobrecostos que afec-
tan el comercio exterior. Por ultimo, se hacen algunas

recomendaciones politicas ttiles para hacer frente a
estas fallas de mercado y sobrecostos, las cuales tienen
en cuenta la realidad peruana, pero son extrapolables
aotros paises de América Latina.

Este articulo se compone de tres apartados, mas las
reflexionesfinales. En el primero se discute la problema-
ticadelas cadenaslogisticasy el desempeno exportador
de Pert. En segundo término se comentan lasrelaciones
entre los actores participantes en el comercio exterior
ylasfallas de mercado. En la tercera parte se presentan
los principales problemasidentificados en los productos
analizadosy los calculos de sobrecostos en el comercio
exterior peruano. Por tltimo, se brindan algunasreco-
mendaciones de politica y las reflexiones. En cuanto a
los productos analizados y a la metodologia considera-
da, entre las cuales que se aplicaron numerosas entre-
vistas (encuestas sistematicas) a los principales actores
delascadenaslogisticas, destacan las companias expor-
tadoras de concentrados de minerales (cobre, plomoy
zinc), harina de pescado, productos agropecuarios de
exportacion (esparragosverdesy frutasfrescas), grane-
lesagricolas deimportacion (trigo, maizy pan de soya),
textilesy confecciones, asi como laimportacion de pro-
ductos electrénicos.!

1. De acuerdo coninformacién del Banco Central de Reserva del Peru
(BCRP), en 2006 estos productos representaron 49.8% de las expor-
tacionesy 7.7% de las importaciones totales del pafs. Al considerar

En este texto no se comenta en su totalidad la pro-
blemética asociada con la crisis econémica mundial en
curso y no profundiza en la situacion de un segmento
particular de las cadenas logisticas del comercio exte-
rior peruano. No se incluye el detalle pormenorizado de
las diferentes cadenas logisticas de los productos anali-
zados del comercio exterior. No se analizan de manera
especificalas diferentesinfraestructurasde transporte
(puertos, aeropuertos, ferrocarrilesy carreteras) nilos
procesos de concesion, regulaciéon y supervision de las
mismas. El analisis de las escalas de concentracién en
los diferentes mercados de las cadenas logisticas (que
pueden generar practicas no competitivas y afectar el
comercio exterior) es senalado de modo marginal, ya
querequiere un estudio posterior al detalle. Tampoco se
analizala problematica de las barreras de entrada alos
productos de exportacién en los mercados mundiales.

DESEMPENO EXPORTADOR Y CADENAS
LOGISTICAS EN EL COMERCIO EXTERIOR

1 crecimiento acelerado de las exportaciones de

bienes de Peri es un fenémeno reciente. Entre
2000y 2007 aumentaron de manera nominal a casi
22% promedio anual, de 6 954.9 a 27 955.6 millones
de dolares, con una expansiéon mayor a partir de 2002.
Esta tasa es superior a la observada en el decenio de
los setenta, que fue de 18% anual, la cual contrasta con
lasubicadasalrededor de 8.2y 8.4 por ciento anual en
los decenios de los cincuenta, sesenta y noventay con
el decrecimiento que se observo en los anos ochenta,
de-0.2% anual.

En promedio, 72% del total de exportaciones del
periodo de 200022007 correspondié alas tradiciona-
les (productos pesqueros, agricolas, mineros y petro-
leo y derivados), 26.9% a las no tradicionales (textiles
y confecciones, productos agropecuarios, siderargi-
cos y metaldirgicos, minerales no metélicos, quimicos
y otros) y 1.1% a otras exportaciones. Las tradiciona-
les aumentaron de manera nominal en 24.2% anual y
las no tradicionales en 17.4%. En términos reales, y si

informacion de International Trade Statistics y otras fuentes inter-
nacionales, en todos los productos de exportacion seleccionados
por Ositran se gand competitividad internacional, medida como
las exportaciones o produccién del pais respecto del total mundial
entre 2000 y 2006, a excepcién de la harina de pescado, que en el
Peru redujo su participacion de 47.1 a 39.8 por ciento del comercio
internacional.

CADENAS LOGISTICAS DE COMERCIO DE PERU 127




La reducida eficiencia

y calidad en la prestacion

de algunos servicios portuarios

y aeroportuarios debe enfrentarse
mediante contratos de concesion
e incorporar contenidos relativos

a metas precisas de cobertura

se considera el indice de precios de las exportaciones,
el total de las exportaciones reales tuvo un incremen-
tode 7.7% anual, el masimportante hasta 2005, ya que
de ahi hasta 2007 sélo crecieron 1.6% anual.? A dife-
renciadelo ocurrido entre 2000y 2007, cuando las ex-
portaciones tradicionales aumentaron mas que lasno
tradicionales, en los anos setenta, ochenta y noventa
las exportaciones no tradicionales crecieron mas que
las tradicionales.

La cadena logistica suele definirse como un conjun-
to de elementos que intervienen en los flujos de origen
a destino de un producto o servicio. Por tanto estaria
conformada por un conjunto de procesos desde la ad-
quisicién de materia prima hastala entrega de bienesy
serviciosal consumidor final. Enlamismalinea, Jiménez
y Hernandez definen la cadena logistica como:

El conjunto de empresas integradas por proveedores,
fabricantes, distribuidores y vendedores (mayoristas o
detallistas) coordinados eficientemente por medio de

relaciones de colaboracién en sus procesos clave para

2. El'indice de precios del BCRP considera la evolucién de los precios
nominales de los productos tradicionales de exportacion y una canasta
de los precios de los principales socios comerciales de Peru para el
resto de los paises.
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colocar losrequerimientos de insumos o productos en
cadaeslabon delacadenaen el tiempo preciso al menor
costo, buscando el mayor efecto en las cadena de valor
de los integrantes con el propésito de satisfacer los re-

querimientos de los consumidores finales.?

Laadministracion de las cadenaslogisticasinvolucra
los movimientos de las materias primas e insumos ha-
ciauna compania, los aspectos especificos del procesa-
miento interno de esos materiales a bienes terminados
e incluye también los movimientos de bienes acabados
de la compania hasta el consumidor final. La gestién o
administracion de la cadena logistica tiene como obje-
tivos: a] ser eficiente; b] generar una ventaja competiti-
va;* c] combinar la integracion eficiente de los agentes
participantes; d] reducir los costos de transaccion, y e]
asegurar ala empresaladisponibilidad de su producto,
al generar valor agregado al cliente.’

Las cadenas logisticas pueden definirse como una
red compuesta por unaserie de companias, relaciona-
das entre si, que participan en cadenas productivas,
desde el aprovisionamiento de losinsumos hastalaen-
tregadel producto o servicio al consumidor final. Esta
red estd compuesta por los agentes participantes (red
de empresas) que conforman la estructura de la cade-
na, los procesos comerciales y los componentes de la
cadenalogistica.® Elgrado de complejidad de la estruc-
turade una cadenalogisticadepende de la cantidad de
integrantes que lacomponen, de lasdimensiones de la
red y sus distintos eslabones o enlaces. Las dimensio-
nes estructurales se pueden clasificar en horizontales
y verticales.” La dimensi6én horizontal tiene en consi-
deracion el naimero de etapas de la cadena logistica,
que, dependiendo del servicio o producto en andlisis,
puede ser extensa o corta. La dimensién vertical hace
referenciaalniimero de proveedores o clientes en cada
etapadelacadena, que puede ser muy estrecha o muy

w

. José Elias Jiménez Sanchez y Salvador Hernéndez Garcia, Marco
conceptual de la cadena de suministro: un nuevo enfoque logistico,
publicacion técnicanum. 215, Secretaria Técnica de Comunicaciones
y Transporte, Instituto Mexicano del Transporte, 2002.

4. Mediante la reduccion de inventarios, eliminacién de costos de
ineficiencias, disminucion de tiempos de fabricacion y entrega de
productos, regulaciéon de la disponibilidad de bienes, mejora en la
calidad del servicio, generacién de lazos comerciales mas confiables
entre los participes de la cadena, entre otros.

5. José Elias Jiménez Sédnchez y Salvador Hernandez Garcia, op. cit.

.Douglas M. Lamberty Terrance L. Pohlen, “Supply Chain Metrics”,
International Journal of Logistics Management, vol. 12, nim. 1,
2001.

7. Ibid.

(o)



larga, pues depende si hay pocas o muchas empresas
en cada proceso.

Las cadenaslogisticas de los productos del comercio
exterior analizados, que permiten interconectar los
puntos de origen de la produccion local hasta el merca-
do de destino o del origen mundial al punto de destino
local, en el caso de las importaciones, varian en grado
de complejidad para el ejemplo peruano al incorporar
mas o menos etapas y mercados. Asimismo, para algu-
nos productos coexisten diferentes corredores logisti-
cos complementariosy en otros casos éstos son sustitutos
entre si. También, dentro de un corredor puede haber
infraestructurasymedios de transporte complementa-
rios o sustitutos.

Las cadenaslogisticas paralaexportacién de los con-
centrados de minerales son sencillas, siendo lamas com-
pleja la del cobre, mientras que la del plomo es la mas
simple. Las principales etapas corresponden al desarro-
llo y explotacion del yacimiento, concentracion, fun-
dicién y refinacion (en algunos casos), transporte al
puerto, almacenamiento, certificacion, embarque, tra-
vesia maritima, desembarque y arribo a la planta refi-
nadora. Las zonas productoras de cobre son cuatro; en
el norte, correspondiente a Antamina, el concentrado
de cobre y zinc se traslada al puerto de Huarmey en un
mineroducto privado. En la sierra central, donde con-
fluyen grandes, medianos y pequenos productores, el
material se transporta por ferrocarrily camién hastalos
almacenes en las afueras del puerto del Callao. De ahi,
de maneralamentable se transportaen camién al recin-
to portuario para ser embarcado mediante fajas trans-
portadoras moéviles a los buques. En el caso del sur, hay
dos corredores del yacimiento de Cuajone y Toquepala
alpuertodello (viaferroviaria) yde Tintayay Cerro Ver-
de (en camidnyferrocarril) al puerto de Matarani; en el
caso del plomo, s6lo esté el corredor de la zona central
del pais; mientras que para el zinc corresponde la zona
anterior y del norte, a partir de Antamina.®

Lacadenalogisticade laharinade pescado compren-
de la etapa de captura de anchoveta, almacenamiento,
prensa, separador de solidos y aceite, secado, molienda,
empaque, transporte terrestre a puerto de salida, alma-
cenamiento, certificacion, embarque, travesiamaritima,
desembarque en lugar de destino y traslado a la planta
procesadora. El transporte viamaritima en contenedores

8. Felipe Ochoay Asociados, Informe 2. Estudios de mercados, cadenas
logisticas e indicadores y taller de capacitacion de los concentrados
de cobre, plomo, zinc y harina de pescado, Lima, Peru, 2008.

porlineasnavierasregularesoagranel en bulkcarriers® de-
termina el puerto de saliday el corredor logistico.

En todoslos casos,laharinade pescado se trasladaen
camion porlacarretera Panamericana Nortey Sur desde
los centros productores ubicados enla costa (Sechura, Pai-
ta, Chicama, Salaverry, Chimbote, Samanco, Huarmey,
Chancay, Callao, Pisco, Camana, Matarani, entre otros)
hastalosalmacenes en los puertos maritimos por donde
saldra. El Callao, Paita, Salaverryy Matarani ofrecen en,
orden descendente, una mayor disponibilidad de lineas
regulares de buques portacontenedores. Es interesante
anotar que el transporte via maritima en contenedores
es mas costoso e ineficiente’ respecto ala opcion por los
buquesde cargasolidaagranel, perolamenor disponibi-
lidad de estas embarcacionesylosfletes crecientes gene-
ran que las lineas regulares con multiples destinos sean
mas utilizadas."

Del total de las exportaciones de textiles y confec-
ciones, 97.9% sale del pais por medio del puerto del
Callao (55.1%) y del Aeropuerto Internacional Jorge
Chavez (A[JCH) en Lima Callao (42.8%); mientras que
de maneramarginal también desde los puertos de Pai-
tay Mataraniy la frontera terrestre con Bolivia (Des-
aguadero). La cadena logistica se inicia en las zonas
productoras ubicadas en la ciudad de Lima, sur de la
region Lima e Ica, Piuray desde Arequipa Puno y la
sierra central del pais, en el caso de los productos de-
rivados de las lanas de origen vegetal (alpacay oveja),
entre las principales. Los procesos productivos pueden
iniciar con las fibras, hilatura, tejidos o confeccion, y
el proceso de exportaciéon comienza con elllenado del
contenedor en la terminal de almacenamiento o en la
planta productora, el traslado al puerto o aeropuerto,
embarque, desembarqueytraslado al almacén del clien-
te. Debe resaltarse que la movilizacién por via aérea
o maritima es una decisiéon del comprador y su agente
de cargainternacional oresultado de unadecision del
exportador cuando se acorta el periodo para atender
un pedido especifico."”

9. Buques que transportan graneles agricolas, minerales o productos
procesados a granel (por ejemplo, harina de pescado).

10. La operacién en contenedorimplica su traslado a una terminal de alma-
cenamiento, maniobra adicional de llenado enbolsay del contenedor,
traslado al puerto, embarque con griadel buque (con excepcién del uso
complementario de griia de muelle en el puerto de Matarani), respecto
alamaniobra a granel con faja transportadora directa al buque.

11. Ibid.

12. Felipe Ochoay Asociados, Informe 4. Estudios de mercados, cadenas
logisticas e indicadores y taller de capacitacion de los concentrados de
productos manufactureros y diversos, Lima, Peru, 2008.
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Otro ejemplo adicional es el relativo alas exportacio-
nesde esparragos frescosmovilizados porviaaérea hacia
Estados Unidos, Europay Asia,y por via maritima hasta
Miami. Este producto se cosecha de manera particular
en el sur de laregion Lima, Ica, Ancash y La Libertad.
Luego, en la planta procesadora, por lo general ubica-
da cerca de la plantacion, se corta, pesa, clasifica, ama-
rra, hidroenfria y embala para ser enviado en cami6n
refrigerado alaterminal en frio previaasudespachovia
aérea, donde otra vez se pesa e inspecciona, almacena,
prepara el pallet y se despacha al operador de rampa,
quien se encarga de acomodarlo en labodega del avion
de pasajeros o del carguero. Alllegar al punto de destino
se deposita en un almacén refrigerado y antes de entre-
garloalabodegadel comerciante, en el caso de Estados
Unidos, se fumiga. En ocasiones se despacha de manera
directaalabodega de los minoristas."

Apoyo Consultoria, sin considerar el segmento re-
lativo al transporte aéreo y maritimo mundial, senala
que los principales costos de la cadena logistica parala
exportaciéon peruana de productos agricolas, mineros,
pesquerosy textiles son loslogisticos dentro de las pro-
pias plantas productoras (20.5%), seguidos de almace-
naje (19%), costos financieros de inventarios (18.7%),
tramites (10.1%), transporte y facilidades portuarias
(17.8%) y transporte terrestre en carreteras y ferroca-
rriles (14%)."* Estos resultados varian por sector; asi el
almacenamiento y los costos financieros son mas rele-
vantes en los casos del minero y pesquero.” En cuanto
alos productosagricolas, son masimportantes el trans-
porte maritimo, el terrestre ylos costoslogisticos dentro
de la compania productora.

Laincorporacién de los costos del transporte aéreo
y maritimo mundiales genera que éstos constituyan el
componente masimportante en lacadenalogistica, aun-
que suincidenciavariaal depender del valorylas carac-
teristicas del producto. En el cuadro 1 se muestran los
principales componentes de los costos logisticos para
algunosde los productos seleccionados, sin incorporar
losrelativos alas comisiones de los intermediarios, cos-

13. Felipe Ochoa y Asociados, Informe 3. Estudios de mercados, cade-
nas logisticas e indicadores y taller de capacitacion de los productos
agropecuarios, Lima, Pert, 2008.

14. Apoyo Consultoria, Diagndstico del desempeno del mercado de trans-
porte de carga y de las cadenas logisticas en el Perd, presentacién
para el Banco Mundial, 2000.

15. Lainsuficiencia de buques bulkcarrier conduce a que los productores
acumulen mayores escalas de inventarios de productos terminados
por encima de los estdndares mundiales previo a su despacho ma-
ritimo.
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to de los inventarios ni costos y gastos logisticos dentro
de la compania. No se consideran tampoco los arance-
lesy el impuesto general alas ventas para los productos
de importacion.

Alrespecto,lamayorincidenciadelos costos de trans-
porte mundiales se presenta en los casos en los que el
producto se moviliza por via aérea (esparragos verdes
frescos) ycuando el valorlibre abordo (LAB) del produc-
to esbajo (trigo); mientras que laincidencia es menor en
los productos electréonicos, componentes de teléfonos
moviles de alto valor (196 délares por kilogramo), segui-
dodelos concentrados de minerales que se transportan
agranel;laharina de pescado se ubica en unasituacion
intermedia. S6lo en el caso del trigo, el costo del trans-
porte interno de la zona productora estadounidense a
lazonade consolidacionyde ahial puerto de salida por
ferrocarril o barcaza (para el Golfo de México) es mayor
que el costo del transporte mundial hacia Pert.

RELACIONES ENTRE LOS ACTORES
PARTICIPANTES Y FALLAS DE MERCADO

ay un evidente salto entre la teoriay la realidad

del comercio mundial. En la teoria, las actividades
comerciales se realizan a partir del interés de un pro-
ductor o comercializadorlocal que analizala posibilidad
—oportunidad o ventana— de colocar un producto o
servicio en un mercado o mercados mundiales al tener
como contraparte a demandantes particulares. Es una
relacion entre dos partes, en la que deben tenerse en
cuenta los requerimientos de un tercero, que corres-
ponde al Estado, por lo general fraccionado en varias
instituciones, que establece lasreglasycondiciones para
que ese producto o servicio pueda ser internalizado en
él o en los paises de destino.

Enla bibliografia de la gestion logistica de la distri-
bucion fisica internacional, la lista de actores y proce-
dimientos se multiplica.' Se necesitan transportistas,
terminales de carga donde se realizan operacionesfisicas
yaduaneras, companiasresponsables de las maniobras
de carga, bancosyagentes de ventas, empresas de segu-
ros y conocimiento especializado acerca de embalajes,
contratos yregulaciones internacionalesylocales.

Hay intermediarios mundiales que actian en nom-
bre de los compradores (mayoristas o minoristas); se

16. A. Ruibal Handabaka, Gestion logistica de la distribucion fisica inter-
nacional, Grupo Editorial Norma, Colombia, 1994.
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PERU: PRINCIPALES COMPONENTES DE LOS COSTOS LOGIiSTICOS DE PRODUCTOS SELECCIONADOS DEL COMERCIO EXTERIOR,

2008 (BASE PRECIO LAB DEL PRODUCTO SELECCIONADO = 100)

Harina Productos
de pescado Esparragos verdes Confecciones electronicos moviles
Concepto Concentrado de cobre (granel) Trigo importado’ frescos (via aérea) (via aérea) (via aérea)
Precio 100 100 100 100 100
Transporte interno - 1.05 21.45? 1.67 0.74 -
en el pais de origen
Certificaciones 0.20 0.55 - - -
Infraestructura, maniobras 1.08 1.73 11.98 6.97 1.0
y servicios
Transporte mundial 4.73 12.57 21.44 66.12 12.50 2.0
(maritimo y aéreo)
Total costos logisticos 6.01 15.90 22.78 79.67 20.21 3.0

1. Precio CIF (cost, insurance, freight).

2. Transporte de la zona productora al centro de almacenamiento y hacia la costa del Pacifico o Golfo de México en ferrocarril o barcaza informado

en el USDA Grain Transportation Report.

Fuente: elaboracién propia con informacién de Felipe Ochoa y Asociados, “Cuellos de botella, sobrecostos y recomendaciones de politica”,

presentacion, Lima, Perd, 2008.

necesita de companias certificadoras del volumen y la
calidad, agentes mundiales de carga que se encargan
de coordinar de maneraintegral la cadenalogistica; se
requiere de una agencia aduanal, por medio de la cual
larelacion con el transportista maritimo pasa por unre-
presentante comercial local, que se denomina agencia
naviera, ylarelaciéon de éste con la autoridad maritima
se establece mediante unaagencia general o maritima.
Sin embargo, lo interesante de la realidad no es s6lo
que lalista de participantes es mas extensa, sino que las
relaciones entre éstos no son de igual a igual, sino que
dependen del tipo de producto que se comercialice en
escala mundial, del tamano y la importancia de los ac-
tores que negociaran, de los términos comercialesy la
modalidad contractual establecida."”

Losgrandes productores de concentrados de minera-
lesnegocian de maneradirectalas operacionesde comer-
cio exterior con las companias duenas de refinerias en
escalainternacional; en el caso de algunas operaciones,
el comprador internacional, como Sumitomo, participa
en el capital de la compania mineralocal. El productor

17. Aqui se comprenden las practicas tradicionales en relacién con el
productoy el balance entre la ofertay lademanda del momento.

contrata al agente general o maritimo que negocia la
disponibilidad de unaembarcacién (porlo general bulk-
carrier). Almismo tiempo, contactaala compania super-
visora, al agente aduanal yalas diferentes modalidades
de transporte terrestre (camiones o ferrocarriles), al al-
macényalaempresaestibadora (maniobrista). Cuando
se trata de companias mineras de menor dimension, la
colocacion del producto se realiza mediante un inter-
mediario que contrata de manera directa a la naviera,
al agente de aduanasy alas empresas maniobristay su-
pervisora. Lacompaniaminera contrataal transportis-
ta terrestre y al almacén de minerales."

En el caso de la importacién de graneles agricolas,
como el maiz o el pan de soya, el control del proceso se
concentra también en el intermediario, quien se encar-
ga de toda la operacion, desde el origen en el exterior
hastalapuertadelaplantaproductorade alimentos ba-
lanceados. Lasgrandes companias molinerasactian de
modo directo al contratar alos diferentes agentes de la
cadenalogisticay de manera excepcional lo hacen me-
diante un intermediario. Un aspecto interesante en la

18. Felipe Ochoa y Asociados, Informe 2..., op. cit.
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importacién de productos electronicos es que la coor-
dinacién de todas las actividades se puede realizar, en
algunos casos, desde el arealogisticade lacompaniaen
escalainternacional.”

En cuanto alas exportaciones de confecciones, bajo
la modalidad LAB, es el agente de carga internacional
contratado porlaempresacompradora, yno el interme-
diario internacional, quien controlala mayor parte del
proceso. En el caso de loshilados se utiliza maslamoda-
lidad costo, seguro yflete (CIF, por lassiglas eninglésde
cost, insurance, freight), enla que el productor exportador
dirige de maneraintegrallaoperacion de comercio exte-
rior.? Enlaexportacién de los esparragosverdes frescos
que se realiza a consignacion, en teoria el productory
exportador tiene el control del proceso, pero lo transfie-
re al agente de cargainternacional, quien tiene el con-
tacto con lalinea aéreay ésta, a su vez, con la terminal
de almacenamientoy el operador de rampa.

Los procesos de decision en las cadenas logisticas
del comercio exterior en numerosas oportunidadesno
estan a cargo del productoryexportador o delimporta-
dor. Asimismo, muchas de lasvinculaciones entre unos
y otros agentes de las cadenas logisticas dependen de
relaciones patrimoniales, histéricasy estratégicas. La
naturalezaylos efectosde estasrelacionesrequieren de
un estudio pormenorizado, pero es obvio que la inte-
gracion vertical puede elevar en muchos casoslos pre-
cios paralos usuariosy afectar de manera negativa las
escalas de actividad. Son claras las evidencias de que
unalineanavieraregular opera de modo exclusivo con
un agente navieroy maritimo determinado. Asimismo,
cadalineanaviera opera con una terminal de almace-
namiento especifica y si un duenio de la carga decide
cambiarse a otra, debe pagar por hacerlo; también
opera de manera exclusiva con una compania estiba-
dora. En el caso del transporte aéreo, la linea regular
o los aviones cargueros operan con una terminal de
almacenamientoy un operador de rampa especificos.
Ademads, losagentes de carga mundial son comisionis-
tas delaslineas aéreas, porlo que no quedaclarosi de-
fienden los intereses de los duenos de la carga o de los
transportistas.

No se discute silas condiciones previstas en los mer-
cados competitivos (en rigor de competencia perfecta)
tienen o no asideroreal. Parala economia convencional,

19. Esta arearealiza convocatorias y concursos para obtener las mejores
cotizaciones posibles para los fletes maritimos y aéreos mundiales.
20. Felipe Ochoay Asociados, Informe 4..., op. cit.



lasfallas de mercado serian aquellas situaciones que ge-
neran que el funcionamiento del mercado sea tal que
las escalas de eficiencia no son las predichas por el mo-
delo de competencia perfecta. Hay una serie de fallas
de mercado, entre las cuales se encuentran: el poder de
mercado, los segmentos de monopolio natural, el com-
portamiento noracional, las externalidades, los bienes
publicos, la informacién asimétrica relacionada con la
seleccion adversay el riesgo moral.

Elpoder de mercado (por ellado de la oferta) se re-
fiere a aquellas situaciones en las que las companias
pueden influir en los precios, incrementandolos por
encima de los costos marginales. Esta situacion suele
ocurrir cuando hay un reducido nimero de competi-
doresyun alto grado de concentracién, lo cual genera
una pérdida de eficiencia por las mayores escalas de
preciosy menores volimenes producidos. El poder de
mercado puede surgir porla presencia de un monopo-
lio natural, cuando la produccién de los bienes o los
servicios esté a cargo de una sola compania; es decir,
que la funcién de costos sea subaditiva. La subaditivi-
dad de costos esta asociada con las economias de es-
cala, altos costos fijos y economias de ambito. Por otro
lado, el poder de mercado puede ser fruto de las es-
trategias de las empresas participantes (restricciones
verticales, precios limite o predatorios, entre otros) o
porlaintervenciéon gubernamental (monopolioslega-
les en su extremo).

Otrafallade mercado sonlasexternalidades (de pro-
duccién o consumo), que ocurren cuando las decisio-
nes de un agente (companias o consumidor) afectan a
otros agentes, siendo estos efectos no considerados por
elagente que generala externalidad (y por tanto, no va-
lorada). Pueden darse externalidades negativas (o posi-
tivas) cuandolaaccién del agente genera un perjuicio (o
bienestar) alresto delasociedad yno afecta (beneficia)
aeseagente. Lasactividades de transporte suelen gene-
rar externalidades negativas de tipo ambiental, como
esel casodelaactividad aérea, que afectaalaatmosfera
(contaminacién de zonas del aeropuerto, ruido, entre
otros), genera residuos s6lidos (aeronaves obsoletas) y
de combustién; otras externalidades negativas son los
accidentesyla congestion. Un tipo de externalidad po-
sitiva son los efectos de red que ocurren cuando la uti-
lidad de un bien depende del nimero de usuarios que
hacen uso del mismo. En cuanto al transporte regular,
suele observarse el efecto Mohring, que indica que el
incremento de la demanda por servicios de transporte
genera una mayor ofertayaumenta el nimero de rutas

y frecuencias, lo que produce un mayor bienestar a to-
doslos usuarios.?

Lainformacién asimétrica sucede en el caso de que
uno delosagentesinvolucrados enla transacciéon tenga
informacion acerca de ciertos atributos del bien o ser-
vicio transado que el otro agente no tiene; esta infor-
macion puede ser aprovechada por la parte que posee
datos parasu propio beneficio. Hay dos casos en los que
se presentainformacién asimétrica:laselecciéon adversa
y el riesgo moral. La primera tiene que ver con la situa-
cién enla que uno de losagentes tiene informacién pri-
vadaolaocultaaotro; mientras que el riesgo moral esta
relacionado con los incentivos que tiene el agente con
mayor informaciéon pararealizar acciones en su propio
beneficio luego de concertar el acuerdo.*

PRINCIPALES PROBLEMAS Y SOBRECOSTOS
EN EL COMERCIO EXTERIOR

E n las diferentes etapas de las cadenas logisticas se
identifica un conjunto de problemas generalesy
otrosasociados con los productos analizados con mayor
detalle. Las principales dificultades se pueden agrupar
en tres categorias: las asociadas con la insuficiencia de
infraestructura, equipamientoy calidad de los servicios
responsabilidad del gobierno, las companias concesiona-
rias, losoperadoresy prestadores directos de los servicios
alosusuariosfinales; un segundo grupo vinculado con
la problematica de concentracién y practicas no com-
petitivas, y un tercero, de naturaleza mas técnicay que
incluirialos desequilibrios estructurales en los flujos de
comercio exterior.”

En términosgenerales, alolargo dela cadenalogisti-
casurge unserio problemade asimetria de informacién
entrelosdemandantesylos ofertantes de los servicioslo-
gisticos. Elusuario final tiene informacién insuficiente
respecto alosservicios proporcionados en las diferentes
etapas de las cadenas logisticas, lo cual es mas grave en
el caso de pequenos exportadores o importadores. La
diferencia de tamano entre los actores participantes en
las cadenaslogisticas, como son las companias maritimas
yaéreasinternacionalesrespectoalasempresas exporta-

21. Gines de Rus, J. Campos y G. Nombela, Economia del transporte,
Antoni Bosch, Espara, 2003.

22. Felipe Ochoa y Asociados, Informe final. Sistemas de indicadores
logisticos para infraestructura y cadenas logisticas, manuales de uso
y taller de capacitacion, version revisada, Lima, Peru, 2008.

23. Ibid.
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doraseimportadoras peruanasesnotoria.* Laasimetria
se refleja en el cobro integrado de los servicios provistos
por las terminales de almacenamiento, agencia mariti-
ma, rampa, estibay desestiba, entre otras, y en lafaltade
unanomenclaturaestandar de los servicios cobrados por
los distintos agentes; de manera adicional hay cargos que
noson transparentes. Lo anterior genera que los usuarios
tengan la percepcion de que se realizan cobrosdobles, que
no estarian justificados. La asimetria tiene como conse-
cuencia que los ofertantes de servicios logisticos tengan
la posibilidad de incrementar su poder de mercado, en
perjuicio de los exportadores e importadores.

Otro cuello de botella lo constituye la insuficiencia
deinfraestructuraportuaria. Hay unareducida profun-
didad operativa en los muelles, darsena de maniobrasy
canales de navegacion, lo que no permite la entrada de
embarcacionesmodernasmasrapidasy de mayor enver-
gadura, que reducirian los costos operativos.” A esto se
suma lafalta de espacio paralaampliacion de las zonas
portuarias y destaca la problematica de insuficiencia
de muelles, areas de almacenamiento y operativas en el
puerto del Callao, que moviliza 85% de la carga conte-
nerizaday 68.3% de las otras cargas en muelles de uso
publico del sistema portuario nacional. Asimismo, hay
un déficitde inversion en equipamiento portuario ade-
cuado: grias portico, grias moéviles de muelle y otros
equipos. El problema de oferta de infraestructuray de
equipamiento portuario genera dificultades de con-
gestiony afectala eficiencia en costos de todala cadena
logistica.?® Los efectos de estas ineficiencias no s6lo ge-

24. La mayor compafia exportadora de concentrados de minerales es
Southern Peru Copper Corporation (SPCC), con activos en 2006 por
2 201 millones de dolares; la mayor importadora de productos elec-
trénicos es Telefénica del Perd, con activos por 2 532 millones de
délares; la mayor importadora de graneles agricolas es Alicorp, con
activos por 581 millones de doélares; la mayor exportadora de harina
de pescado cuenta con un patrimonio de 277 millones de dolares; la
mayor exportadora de productos agropecuarios es Camposol, con
activos por 175 millones de dolares (Top Publications S.A.C, Perd,
2007). Frente a Maersk, Evergreen, NYK, Kline, Hanjin, entre otras
empresas de transporte maritimo, con activos por 19 628, 5 770,
4383, 4 208y 3 557 millones, cada una (paginas web de las respec-
tivas empresas, 2008).

25. De manera adicional, los buques portacontenedores que arriban a las
costas peruanas llevan grias incorporadas para atender las operacio-
nes de estibay desestiba. Estoimplica mayores inversiones y menor
disponibilidad de espacio de carga respecto a las embarcaciones
més modernas, que utilizan las proporcionadas por las terminales
especializadas de contenedores, y reducen inversiones, espacios
muertos y aprovechan los mayores rendimientos de las gruas de
poértico de muelle.

26. De acuerdo con la mayor compafia estibadora nacional (encargada
de la maniobra de carga y descarga de buque a muelle y viceversa),
la probabilidad de enfrentar problemas de ocupacion en los muelles
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neran sobrecostos en los puertos, sino sobre todo en los
fletes maritimos. Mico y Pérez calculan que mejorar la
infraestructura portuaria del percentil 75 al 25 reduce
los fletes en 30%, equivalente a una disminucién en las
distancias de 4 000 kilometros.?’

Estos problemas se agravan en la medida que en la
practica no se procura una mayor eficiencia, producti-
vidad y calidad de los servicios proporcionados en los
recintos portuarios debido a que los usuarios interme-
dios, encargados de proporcionarlos, no tienen obliga-
cioén de proporcionar o remitir informacién algunaalas
companias titulares de la concesién respectiva (puerto,
aeropuerto, ferrocarril y carretera). Los agentes entre-
vistados indicaron demoras y bajos rendimientos en la
maniobra de cargay descarga, en la emision de docu-
mentos de importacién y en procedimientos aduane-
ros, entre otros.

Laspracticasde las companias navieras mundiales en
cuanto alosfletes son desfavorables paralas mercancias
movilizadas por los puertos peruanos debido a que se
utilizan lasrutas con menor transito, como las naciona-
les, para compensar las de mayor transito y competen-
cia con fletes mas reducidos. La presencia de subsidios
cruzados es una practica comdn en la industria mariti-
ma mundial.*®

Porotrolado, lasrelaciones e integracién vertical en-
tre los distintos prestadores de servicioslimitan la com-
petencia en los mercados de servicios portuarios. Por
ejemplo, una practica comiin en la carga contenerizada
esquelaoperacionde cargao descargaserealiza entre la
lineanavieraylaterminal de almacenamiento vinculada.
En el caso de que el exportador o importador requiera
utilizar otro almacén, debe pagar un cargo adicional, lo
que limitala competencia entre terminales.

Los problemas de infraestructura portuaria comen-
tados se vuelven mas graves en lamedida en que no hay
una buena gestion respecto a los ingresos fisicos para
los camionesy transportes especializados en el puerto

del puerto del Callao es de 30%, y genera fondeos en la bahia de tres
a cuatro dias adicionales, lo cual tiene efectos en los fletes de los
bugues de carga sélida a granel, portacontenedoresy, en general, en
todo tipo de embarcaciones.

27.A. Micoy N. Pérez, Maritime Transport Cost and Port Efficiency,
seminario Towards Competitiveness: The Institutional Path, Banco
Interamericano de Desarrollo, Santiago, Chile, 2001.

28.Lagerenciageneral de la Asociacion Maritima del Peri manifiesta que
los navieros tienen un costo adicional por los gastos de combustibles
en que incurren al tener que aumentar velocidades de navegacion
para arribar més rapido al puerto del Callao, para tener prioridad en la
Junta de Programacién de Embarcacionesy minimizar los problemas
de congestion del puerto.



del Callao, lo querepercute de maneradirectaenlacon-
gestion de ese recinto. Ello afecta en mayores tiempos
de espera por parte de las navieras, lo que se traduce
en mayores fletes de transporte. Al respecto, cabe indi-
car que lalinea ferroviaria que se conecta con el puer-
to del Callao no se encuentra en funcionamiento y esta
desaprovechada como ingreso fisico adicional, aunque
pudiera reducir el congestionamiento de las otras vias
de acceso.

En el caso delainfraestructuraaeroportuariase ob-
serva que el operador Lima Airport Partners (LAP) no
posee una politica comercial activa que busque atraer
alineasaéreas especializadas en el transporte de carga
(aviones cargueros). Ello se ve reflejado en lainexisten-
ciadelineasaéreasde carga con frecuenciasregulares,
lo que repercute en mayores costos de transporte aéreo
para las exportaciones e importaciones. Asimismo, en
elmercado delineas aéreas hayindicios de practicasno
competitivas en el transporte de carga. En 2007 se re-
gistré unafuerte relacion (lineal) entre precio LABy el
flete aéreo enlaimportacion de mercancias, con un co-
eficiente de correlacién de 68.8%, que se incrementa a
89.6% si se tiene en cuenta a los principales productos,
que representan 78.1% del total de cargaimportadaen
toneladas. La politica tarifaria de las lineas aéreas es-
taria en funcién del valor del producto y no de los cos-
tos propios del transporte, asociada con otros factores,
como la dimension del producto, los combustibles y la
inversion en la aeronave. Lo anterior podria deberse a
condiciones asimétricas en las negociaciones entre el
importador ylalinea aérea, lo que estaria relacionado
con el grado de concentracién en el transporte de car-
ga de importacion y la relativa poca competencia del
mismo. Es de esperar que las exportaciones presenten
el mismo patrén.

Las razones para este desempeno se relacionarian
con el comportamiento oportunista y de la asimetria
entre las lineas aéreas y los exportadores. En la medi-
da en que la negociacién es asimétrica, las lineas aé-
reas mediante los agentes de carga mundial, que son
sus comisionistas, ajustan el flete aéreo de manera
acelerada en una situacién de alta demanda por los
productosylosservicios de transporte aéreo. A esto se
suman las asimetrias de informacion, que se reflejan
en la ausencia de frecuencias y tarifas transparentes,
en particular para destinos del mercado estadouniden-
se. Asimismo, segtin la queja de los exportadores, se
presenta una serie de abusos de las lineas aéreas que
retrasan y postergan las entregas de los exportadores

medianosy pequenos, a pesar de que se han realizado
lasreservasy los pagos respectivos.

En el caso de la infraestructura ferroviaria surgen
problemas de oferta. En la actualidad se observa una
saturacion en el Ferrocarril Central, en la medida en
que s6lo 20% de lacargade minerales se transporta por
ferrocarril y el 80% restante, por carretera. La actual
configuracion de estasinfraestructurasfue un ejemplo
mundial en el siglo XIX. A ello se suman los problemas
relacionados conlos equipos que se operan en el Ferroca-
rril Central;losvagones no son adecuados para el trans-
porte de mineralesygeneran demoras. Las dificultades
de oferta antes mencionadas afectan al transporte en
la carretera central, que muestra un elevado indice de
congestionamiento. Se observan de modo permanente
velocidades promedio entre 10y 20 km por hora; mien-
tras que los estandares mundiales indican velocidades
optimas que flucttian entre 40y 50 km por hora.

También hay una serie de cuellos de botella especi-
ficos en cada cadena logistica. En el caso de la cadena
de concentrados de minerales se observan problemas
estructurales, producto del desequilibrio entre expor-
taciones eimportaciones que ocasiona el uso de buques
de cargasolidaagranel (embarcaciones bulkcarriers) de
mercados denominados calientesy que generan fletes ma-
yores.? El transporte de laszonas productorasalos puer-
tos serealiza porvia terrestre: carreteray ferrocarril; la
mayoriade companias minerasfletacamionesa terceros
parael transporte de mineral, pero éstos no retinen los
requerimientos técnicos necesarios para el transporte
de ese material. De manera adicional, debido a la anti-
gliedad de los camiones, éstos cuentan con tolvas fijas,
lo cualgeneraque el tiempo de descarga del mineral en
elalmacén seadealrededor de 15 minutos; mientras que
si se usaran camiones con tolvas autodescargables, ese
tiempo se reduciriaa cuatro o cinco minutos. Otro cue-
llo de botella estariarelacionado con problemas de ofer-
tainsuficiente de almacenamiento de los concentrados
de minerales, como resultado de la mayor produccion
mineray de lasnecesidades de almacenamiento, porlo
que los productores o comercializadores deben adecuar-
se al arribo limitado de embarcaciones.*

29. Embarcaciones ubicadas en el Golfo de Méxicoy el Atlantico sur frente
aArgentina, Brasily Uruguay, que deben llegar a los puertos peruanos
sin carga, razén porla que los fletes de las mercancias de exportacion
resultan méas elevados.

30. La acumulacion de inventarios de productos mineros por encima de
los estdndares mundiales en los puntos de salida al exterior genera
sobrecostos de naturaleza financiera.
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En cuantoalacadenalogisticade harinade pescado,
los cuellos de botella estarian relacionados con el trans-
porte de carga contenerizada. En la medida en que el
precio mundial de laharina de pescado haseguido una
tendenciacreciente, un porcentaje importante de la ex-

portacion serealiza por contenedor enlamedidaen que
el valor del producto compensa el costo de transporte.
El traslado por contenedores tiene ventajas por el lado
de las frecuencias de las lineas regulares respecto a los
buques de carga solida a granel. Tiene desventajas por
los atin reducidos rendimientos de las maniobras por-
tuarias con contenedores. Sin embargo, hay problemas
en la operatividad de carga contenerizada en la medi-
da en que no se cuenta con tarifas publicas claras para
los diferentes servicios que se utilizan en el transporte,
lo que seria un problema de asimetria de informacion
que afecta al exportador y beneficia a lineas navieras,
agentes maritimosy agentes generales.

En el casodelosgranelesagricolas, se tienen proble-
mas por el lado de la oferta de las embarcaciones mari-
timas. Los buques que provienen del Golfo de México
cobran un cargo adicional, que se traslada a los fletes
debido a la saturacién del canal de Panama. Hay difi-
cultades relacionadas con el equipo requerido para el
transporte del granel, pues hay barreras a la inversion
en equipamiento adicional (fajas transportadoras) para
permitirlas operacionesde cargaydescargay transpor-
te de granos hacia silos cercanos al puerto del Callao.
En opinion de Empresa Nacional de Puertos (ENAPU),
en Pert estonoseria posible yaque se afectarian las ma-
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niobrasy operaciones directas actuales por las reduci-
das posiciones de atraque y espacios disponibles. Para
algunos operadoresdel sector privado, éstasno son mas
que excusas, ya que ese equipamiento competiria con
el proporcionado por la empresa publica (silos y fajas
transportadoras).

Los cuellos de botella en la cadena logistica de la ex-
portacién de esparragosy frutas estin relacionados con
la oferta de infraestructura, lineas navieras y aéreasy
asimetria de informacién. En la medida en que no hay
una terminal especializada de contenedores, y menos
de refrigerados, los rendimientos operativos de la esti-
ba son reducidos y afectan los costos de transporte de
las exportaciones de frutas. Hay insuficiencia de con-
tactos eléctricos para contenedores refrigerados en las
terminales extraportuariasy portuarias. En el caso del
transporte aéreo, se observaron problemas asociados
conladisponibilidad de espacios en los aviones, en par-
ticular en el segundo semestre del ano pasado, lo cual
generd incrementos significativos en losfletesaéreos. El
alzaenlos fletes aéreos podria estimular el uso de lavia
maritima como alternativa; sin embargo, la sustitucion
delasinfraestructurasse ve limitada porladuraciéon de
las travesias maritimasylo perecedero de los esparragos
(21 dias) y de las frutas.

En cuanto al mercado de transporte de esparragos
yfrutas por via terrestre, los cuellos de botella estan re-
lacionados con los equipos utilizados. Se tiene un serio
problema de insuficiencia de vehiculos refrigerados de
calidad (termoking) y de contenedoresrefrigerados para



el transporte del producto desde la planta procesadora
hasta la terminal de frio aéreo. Por otro lado, hay mer-
mas del producto en su ingreso a Estados Unidos debi-
do al proceso de fumigacién con bromuro de metilo al
cual es expuesto.

En el caso de las exportaciones de textilesy confec-

ciones, los cuellos de botella estan relacionados con la
ofertadelineasnavieras,yaéreasylalentitud delos pro-
cesos de importacion de insumos avios (por aduana),
que pueden afectarlosindicadoreslogisticosy el proce-
so productivo. Se tienen problemas porlas frecuencias
limitadas de lineas navieras en los puertos de Matarani
y Paita, lo que genera concentracion de lasactividades
portuarias en el Callaoy produce sobrecostos alos ex-
portadores situados en Arequipay Piura debido a que
deben enviar su carga por carretera hasta Lima.

Los principales cuellos de botella en la cadena lo-
gistica de importacién de productos electrénicos esta-
rian asociados con lainfraestructura de las terminales
de almacenamiento. Hay problemas de capacidad en
algunas terminales de almacenamiento y, de acuerdo
con la opinioén de los entrevistados, el crecimiento del
comercio mundial ha sobrepasado la capacidad de las
terminales. También hay problemas de eficiencia den-
trode laterminal en cuanto agestion de espacios, entre
otros. A lo anterior se suma la lentitud en los procesos
de importacién, que reduce losindicadores de eficien-
ciade todala cadenalogistica; esta lentitud se debe en
gran parte al tiempo que tarda el desaduanaje de las
mercancias.

En tanto, se cuenta con diversos estudios previos
relativos a los sobrecostos portuarios. Sgutrealiz6é un
calculo de sobrecostos tomando como base todos los
servicios que se realizan tanto a la nave como a la car-
gaparael puerto del Callao, integrando los costos por
tramites documentarios de los distintos actores, los
costos de espera en rada, la gestion de inventarios de
las exportaciones e importaciones, entre otros.* Se cal-
cula un sobrecosto total de 217.5 millones de délares,
de los cuales 61.8% se debe al mayor costo por inven-
tarios de lasmercanciasimportadas. Esto se relaciona
con los mayores tiempos de espera enrada, la baja pro-
ductividad de las maniobras y la demora promedio de
los contenedores, que en suma provocan que la opera-
tividad de importacién se demore 5.7 dias mas del es-
tandar mundial (tres dias). Otro aspecto importante
esta relacionado con la espera en rada, que en térmi-
nos del costo de alquiler de buque utilizado en el estu-
dio implica un sobrecosto de 26.8 millones de dolares
(12.8 por ciento).

La baja productividad de las operaciones portua-
rias explica 8.2% del sobrecosto calculado por el autor;
mientras que 17.7% del sobrecosto restante se debe a
aspectos estructurales en la operacién de la terminal
(5.9%), costos de inventario de exportacion (5.9%) ya
excesivos cargos cobrados porla Empresa Nacional de
Puertos (5.8%). Los aspectos estructurales se deben a
lamanera como se configuré la operatividad del puer-
to con almacenes satélites, que provocan que sus rendi-
mientos sean menores que losde una (o mas) terminal
especializada o semiespecializada, incorporada en el
propio puerto del Callao.

Para2006, el Centro de Investigacién de la Universidad
del Pacifico, retomado por DuBoisyTorres, present6 un
calculo de los sobrecostos por falta de infraestructuraen
transportes, considerando dos costos: 1) costos de tran-
saccion (CT),y 2) pérdidade eficienciasocial (PES).* Los
primerosse refieren al mayor gasto en el que incurren las
personasy companias carentes de servicios publicos al
abastecerse de sustitutos mas carosy menos eficientes. E1
segundo serefiere aque debidoaunafaltade cobertura,
ydado el mayor precio de los sustitutos, el consumo se re-
ducey, por tanto, el bienestar. Asimismo, se han conside-
radolos costos de oportunidad, como losde transaccion,

31. M. Sgut, Estudio de los costos y sobrecostos portuarios del puerto del
Callao, Proyecto Crecer, USAID, Lima, Pert, 2005.

32. Fritz Du Bois y Javier Torres, "Déficit y sobrecostos de la economia
peruana”, Revista de Economia y Derecho, vol. 3, nim. 11, 2006.
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pues representan gastos adicionales en los que incurren
los usuarios por tener acceso al servicio.

Los costosde transaccion en transportes ascienden a
385.7 millonesde délares, de los cuales 187 millones co-
rresponden a carreteras, 154.3 millonesa puertosy43.9
millones a aeropuertos. Para el calculo de los costos de
transaccion, en el caso de las carreteras se identificaron
los siguientes sobrecostos: operacion vehicular debido
alestado delacarreteray por tiempo adicional de viaje,
medido como el costo de oportunidad, que asciende a
167y 20 millones de délares cada uno.

Enreferenciaal calculo de los sobrecostos en los puer-
tos, las principales fuentes se encuentran en los tiempos
perdidosy estan compuestos por 59 millones de dolares
porlaesperaenrada, 30 millones porla capacidad limi-
tada de las naves que llegan alos puertos debido alain-
adecuada profundidad de los mismosy 36 millones por
lapermanencia en el muelle a causadel reducido ntime-
ro de contenedores movilizados por hora. De manera
adicional, hay sobrecostos por almacenar los contene-
doresfueradelasinstalaciones dela Empresa Nacional
de Puertos, por falta de capacidad en el puerto, lo cual
asciende a 13 millones de délares. Los sobrecostos que
se generan en el puerto del Callao representan 83% de
la cifra total; asimismo, se aprecia que el costo de tran-
saccién, medido como el costo de oportunidad, repre-
senta 81% del total.

El sobrecosto calculado para el caso del aeropuerto
internacional asciende a 44 millones de ddlares anua-
les. Las principales fuentes de sobrecostos a la carga se
encuentran, por una lado, en las areas desperdiciadas
(sin aprovechamiento econ6mico) en los aeropuertos
de las provincias; a causa de su naturaleza, estos costos
de oportunidad ascienden a 35 millones. Por otro lado,
los costos de transaccién identificados parala cargason
lafalta de caimarasfrigorificasenlosaeropuertosde las
provinciasy la carencia de almacenes dentro del Aero-
puerto Internacional Jorge Chévez. El primer sobrecosto
asciende acincomillones de délares; en el segundo caso,
los costos de transaccion se refieren tanto al traslado de
las mercancias desde los almacenes externos hasta los
almacenes del aeropuerto yviceversa, asi como al cargo
por el uso de instalaciones de carga en el aeropuerto,
que asciende a cuatro millones de ddlares.

Los calculos de los sobrecostos realizados por Felipe
OchoayAsociados paralos productosanalizados (2008)
ascienden a 843.97 millones de délares, de los cuales
66.4% corresponde a 560.37 millones, que se asocian a
mayoresfletesmaritimos en el transporte delos concentra-

138  COMERCIO EXTERIOR, FEBRERO DE 2010

dos de minerales, contenedoresde importacién, contene-
doresrefrigerados de exportaciénygranelesagricolasde
importacion.” Elsegundo conjunto de sobrecostosimpli-
ca 186.42 millones de dolares, originados en los mayores
costos financieros de las exportaciones de concentrados
de minerales, lasno tradicionalesylasimportaciones en
general. Eltercer grupo corresponde alossobrecostos por
maniobrasy el estructural, debido a que las terminales de
almacenamiento son, enlamayoriadelos casos, extrapor-
tuarias,yque asciendena97.18 millones de d6lares. En es-
tos calculosno seincluyeron,a pesar de suimportancia, los
relativosalasoperacionesde transporte aéreo, terrestre ni
ferroviario por carecer de informacién paracomparar el
desempeno nacional con los estaindares mundiales (véa-
se el cuadro 2).

Estos sobrecostos son equivalentes aingresos dejados
de percibir por los productores exportadores locales y
apropiados por otros actores de las cadenas logisticas,
tanto locales si se trata de empresas maniobristas, como
internacionales relacionados sobre todo con las compa-
nias transportistas mundiales. Estos sobrecostos para
los productos analizados representaron 2.66% del valor
de las exportacionesy 0.77% del producto interno bru-
to (PIB) en 2007, que extrapolados para todas las expor-
taciones implicarian un monto equivalente a 5.35y 1.55
por ciento de las exportacionesy del PIB. Si se aplica un
multiplicador del gasto, estos ingresos menores serian
equivalentes a 8.75% del valor de las exportacionesy a
2.53% del PIB.**

Todoslossobrecostos en losfletes maritimos se calcu-
lan a partir de la diferencia entre los fletes informados
porlascompanias exportadoraseimportadorasyloses-
tandares seleccionados en escala mundial, expresados
en dolares por toneladamétrica/milla nautica, doélares
por contenedor de 40 pies/milla nautica y délares por
contenedor refrigerado de 40 pies/milla nautica para
los graneles de exportacion e importacion, contenedo-
res en general y refrigerados. Los fletes de las compa-
nias nacionales corresponden a los expresados en las
entrevistas al primer semestre de 2008, mientras que los
mundiales se obtienen como promedio del Agricultural
MarketService,del Departamento de Agriculturade Es-

33. Felipe Ochoa y Asociados, “Cuellos de botella, sobrecostos y reco-
mendaciones de politica”, presentacion. Lima, Perd, 2008.

34. Las exportaciones de los productos seleccionados representan 49.8%
deltotal de las exportaciones nacionales. La propensién a consumir e
importar derivada de lainformacién del Banco Central de Reserva del
Pertipara 2007 fue de 0.6067y 0.2184, que generan un multiplicador
simple de 1.6347.
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PERU: SOBRECOSTOS EN LA EXPORTACION E IMPORTACION DE PRODUCTOS SELECCIONADOS, 2007

Millones de ddlares Millones de soles’

Maniobras de concentrados de minerales en el puerto del Callao 11.23 35.14
Fletes maritimos de concentrados de minerales 71.93 225.07
Costo financiero de inventarios de concentrados de minerales (quincena extra) 48.57 151.98
Fletes maritimos para graneles agricolas 94.10 294.44
Fletes maritimos en contenedores refrigerados (esparragos y frutas) 52.74 165.02
Fletes maritimos en contenedores de exportacién en general 251.60 787.26
Costos financieros de operaciones de importacién 132.32 414.03
Costos financieros de operaciones de exportacion no tradicional 558 17.30
Costos de maniobras de contenedores en el puerto del Callao 73.05 228.57
Sobrecosto estructural en el puerto del Callao? 12.90 40.36
Subtotal 753.97 2 359.17
Fletes maritimos de contenedores de importacion 90.00 281.61
Total 843.97 2640.78

1. Tipo de cambio promedio interbancario BCRP de 3.129 soles por dolar.

2. M. Sgut, Estudio de los costos y sobrecostos portuarios del puerto del Callao, Proyecto Crecer, USAID, Lima, Per, 2005.

Fuente: elaboracién propia con informacién de Felipe Ochoa y Asociados (2008).

tados Unidos.* En cuanto alos fletes para contenedores
con carga contenerizada de exportacion, en general se
utilizan losinformes mas elevados por Containerization
International (rutasaydesde Estados Unidos) ylosreca-
bados por una muestra de los principales exportadores
mexicanos. En el caso de los contenedores con cargade
importacidn, se considera el sobrecosto reportado por
las empresas estibadoras (150 dolares por twenty-foot equi-
valent unit, TEU).%

Elsegundo concepto de sobrecosto es el relativo alos
costos financieros de mantener inventarios en exceso
calculados para todala carga importada por contene-
dores, paralas exportaciones no tradicionalesylas de

35. Se emiten tres reportes periodicos referentes a los costos de trans-
porte asociados con la exportacion de granos (Grain Transportation
Report), a las exportaciones en contenedores refrigerados (Ocean
Rate Bulletin) y mediante camiones (Refrigerated Truck Quarterly),
qguereducen asimetrias de informacion respecto alos transportistas,
mismos que se publican en <www.ams.uda.gov>.

36. Fue acordado por las diferentes lineas navieras regulares de buques
portacontenedores que arriban al puerto del Callao, en razén de los
problemas de congestionamiento en los muelles.

concentrados de minerales. En los dos primeros casos,
estosvalores se obtienen a partir de la diferencia entre
los tiemposnecesarios paraimportary exportar de Pera
y China, que corresponden asiete y tres dias, cada uno,
multiplicados por el valor de las mercancias en 2007 y
latasade interésactivaen monedaextranjera (Tamex)
de 10.5583% anualinformada por el BGRP.*” En cuanto
alos concentrados de minerales, el calculo se realizo
suponiendo que se acumulan inventarios adicionales
alos estandares para esperar a los buques cargueros
(bulkcarriers), por 15 dias del valor de esas exportacio-
nes con la tasa de interés ya mencionada.
Lossobrecostosasociadosalasmaniobras correspon-
den alos de estiba de concentrados de minerales en el
puerto del Callao, que se calculan a partir de la diferen-
cia en los costos por tonelada métrica entre este puerto
y el de Matarani, donde esta maniobra se realiza a pre-
cio menor por el sector privado; los de contenedores de
importacion y de exportacion, por la diferencia entre

37. Informacion disponible en la Corporacién Financiera Internacional, en
<www.doingbusiness.org>.
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el promedio de los costos locales de la maniobra de es-
tibay traccién de carga (205 dolares) y el promedio de
los puertosaustralianos enlamaniobraintegrada (déla-
res 138.52 TEU).”® Al final se incorpora el sobrecosto es-
tructural calculado por Sgut, asociado conla presencia
de terminales de almacenamiento para las actividades
operativas y aduaneras fuera del puerto del Callao, en
lugar de ubicarse dentro del mismo, como corresponde
alas terminales portuarias integradas.

RECOMENDACIONES DE POLITICA
Y REFLEXIONES FINALES

I mundo de la teoria del comercio internacional es

diferente al de su practica cotidiana. No s6lo interac-
tdan mas agentes que los previstos en el texto, sino que
éstosmantienenrelaciones entre si masalla del intercam-
bio tradicional entre un ofertante y un demandante en
un mercado cualquiera. Pueden tener relaciones patri-
moniales, histricasy estratégicas que afectan de manera
positiva o negativa (siaplican practicas no competitivas)
los equilibrios competitivos. Lasrelaciones comerciales
entre el productoryexportador con los diferentes agen-
tes del comercio exterior estan determinadas por su
tamarno respecto a su contraparte, el tipo de producto,
los términos comerciales y la modalidad contractual
establecida. Al respecto, si el primero es mas pequeno,
su capacidad de negociacion es menor y los problemas
y sobrecostos tienden a ser mayores.

Si bien surge una serie de problemas que se magnifi-
canenlamedidaen que el productory exportador esmas
pequeno, se presentan otras dificultades que afectan por
igual alos exportadores e importadores sin importar su
tamano. Elmasserio de éstosesel de laasimetria de infor-
macién, que limita el poder de negociacion del dueno de
la cargayexacerbael poder de mercado de las companias
noreguladas. Aqui debe mencionarse que sélo se regula
alasentidadestitularesdelas concesiones portuarias, ae-
roportuarias, ferroviariasy carreteras, pero nunca a los
prestadores de servicios que utilizan estasinfraestructu-
ras, en las que en general se supone unalibre competen-
cia, en lamedida en que haylibre entrada.*

38. Corresponden alosinformes anuales de la comisién de competencia
australiana referentes aterminales de contenedores, en <http://www.
accc.gov.au/content/index.phtml/item|1d/802397>.

39. M. Sgut, op. cit.

40. Con excepcién de los operadores de rampa en el Aeropuerto Interna-
cional Jorge Chavez.
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Este problema de asimetria podria resolverse al ho-
mogeneizar todos los conceptos de cobro de los presta-
doresdeservicios en las diferentes etapas de las cadenas
logisticas, lo que facilitaria la comparacién y la evalua-
cion entre las diferentes alternativas. Asimismo, la pu-
blicacion obligatoria de las tarifas, reglas de operacion
y descuentos de todos los prestadores de servicios mejo-
rarialainformacién parala toma de decisiones.

No sélo se trata de promover mecanismos asociados
con los productores, exportadores e importadores para
enfrentar las asimetrias con sus contrapartes, en parti-
cular los transportistas aéreos y maritimos, sino que se
requiere la participacién activa de la Comisién Federal
de Competencia, o su equivalente en otros paises, para
evaluar si la integracion vertical de los agentes de las
diferentes etapas de las cadenas logisticas, la concen-
tracionylas barrerasalaentrada delosdiferentes pres-
tadores de servicios generan practicas no competitivas
que afectan los equilibrios competitivos. Se debe pres-
tar especial atencion a la vinculacién entre los agentes
de carga internacionales, como las companias aéreas,
y en las tarifas de carga aérea que se encuentran corre-
lacionadas de manera estrecha con el valor de la carga.
Se requiere efectuar acciones concertadas entre las di-
ferentes comisiones de competencia e involucrar a los
organismos multilaterales en la problematica del trans-
porte maritimo mundial, que generalos mayores sobre-
costos en el comercio exterior.

Debe evaluarse si el sector privado es capaz de hacer
frente a las necesidades de infraestructura y equipa-
miento mayor. Es evidente que con un objetivo ideologi-
coy politico se procedi6 a concursar de modo acelerado,
entre el sector privado, concesiones de infraestructura
de transporte de uso publico. Sin embargo, en muchos
casos esto significé determinar necesidades de inver-
sién con horizontes de corto plazo, omitiendo el me-
dianoylargo plazos. El puerto del Callao requiere una
transformaciéon profunda paraincrementar su capaci-
dad de operacion paraembarcaciones de mayor y mejor
desempeno (mayor calado, capacidad de carga, veloci-
dadesy sin grias incorporadas) y asi reducir los fletes
maritimosyaumentar su eficiencia portuaria. Se nece-
sitaampliarlared ferroviariay transformar de manera
radical el trazo de la carreteray el ferrocarril central,
que fueron ejemplos de ingenieria en el siglo XIX.

No se debe olvidar que estasinversiones pueden reba-
sar las capacidades del sector privado. En Estados Uni-
dos, gran parte de lainfraestructura de transporte de
uso publico sigue bajo el control descentralizado del sec-



tor publico, federal o estatal, que se financia con recur-
sos privados y publicos (sobre todo con bonos). El ser-
vicio de dragado, de construccién y mantenimiento
sigue a cargo del cuerpo de ingenieros y el de senala-
miento maritimo y de ayudas a la navegacion corre a
cargo del Servicio de Guardacostas. En el caso europeo,
el Reino Unido cuenta con una mayor proporciéon de
puertos privados, mientras que en el resto de los paises
europeos la presencia estatal es mayor; las redes y los
operadores ferroviarios son, por lo general, pablicos.
La redefiniciéon de requerimientos de inversién debe
conducir a evaluar la necesidad de asociaciones publi-
casy privadas, que en lanomenclatura actual se deno-
minan como concesiones cofinanciadas. Sin embargo,
todaviano se tiene la experiencia suficiente al respecto
para evaluar y supervisar estos proyectos en cuanto a
que estas infraestructuras sean operadas en exclusiva
por el sector publico."!

La reducida eficienciay calidad en la prestacion de
algunos servicios portuariosy aeroportuarios debe en-
frentarse mediante contratos de concesion e incorpo-
rar contenidos relativos a metas precisas de cobertura
(volumen de atencion o de servicios proporcionados) y
calidad en la prestacion de losservicios para el horizon-
te de cada concesién. Llamala atencién que, en el caso
delas concesionesferroviarias de Pera, no se establecio

41.Porloregular, se asigna entre quienes solicitan lamenoraportacion del
sector publico para cubrirlainversién o parte de los gastos operativos.
Sin embargo, hay un poderoso incentivo para que el concesionario
privado amplie los requerimientos de inversiény las necesidades de
financiamiento del sector publico.

requerimiento alguno, mas alla de los operativos apli-
cablesalosferrocarriles estadounidenses porlaFederal
Railroad Administration (FRA). En el caso del Aero-
puerto Internacional Jorge Chavez, s6lo hay requisitos
de coberturay calidad paralos anosochoy 30 dela con-
cesion. En cuanto a Tisur-puerto de Matarani, s6lo hay
requerimientos de inversion asociados con volimenes
de operacion determinados.

Por otra parte, se observa un serio problema con el
registro de losrendimientos operativos de los prestado-
resde servicios que utilizan lainfraestructura concesio-
nada. Por tradicion, haylibre entrada parala prestacion
de serviciosyno se cuenta con requerimientos de infor-
maciénymenos con metas de coberturay calidad al pro-
porcionarse. Alrespecto, se sugiere instituirlafiguradel
administrador integral, mediante la cual el concesiona-
rio principal pueda establecer requerimientos de infor-
macion, de productividad y de eficiencia para todos los
operadoresy prestadores de servicios que trabajen en su
recinto portuario, aeroportuario o ferroviario.

Por altimo, se puede realizar un conjunto de acciones
ejecutivas, enlasque destaque lamejorade los procesosde
planeacién en generalydelsector del transporte en particu-
lar;y enfrentarlos problemasdelasinterconexiones entre
los diferentes modos de transporte: puertos, carreterasy
ferrocarriles que estan poco desarrollados. Con unamayor
complejidad, habria que negociary coordinar mayoresfre-
cuenciasdearribo con las companias de transporte aéreo
y maritimo mundial y equilibrar los volimenes de carga
de importacién y exportacion para coadyuvar a mejorar
los fletes maritimos y aéreos mundiales.
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