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RESUMEN

La Alianza del Pacifico es una nueva oportunidad para que sus paises participantes:
Colombia, México, Chile y Peru potencialicen su desarrollo como bloque econémico de la zona
latinoamericana. Sin embargo es clave tener una vision integradora de todos los componentes
que rodean al bloque entre ellos el aspecto logistico. El cual puede ser visto como eje y pieza
estratégica para consolidar los procesos de intercambio comercial; se encuentra en juego la
infraestructura, costos logisticos, seguridad en la cadena de abastecimiento, fortalezas y
debilidades que pueden dar paso a oportunidades de nuevos negocios, planes de inversion
extranjera directa, proyectos de desarrollo a futuro para el mejoramiento continuo al interior de
cada uno de los paises, que como fin ultimo se vislumbra en la logistica una herramienta de éxito
y valor agregado que aporte competitividad, eficacia, eficiencia, diversificacion e innovacion del
manejo de nuevos productos en el desarrollo de la Alianza del Pacifico.

Palabras clave: Alianza Pacifico, Logistica, Bloque econémico



ABSTRACT

The pacific alliance it's a new opportunity for the participating countries to potentiate
their development as an economic bloc of the Latin American area, it’s a key to have an
integrative vision of all components that Surround the alliance; one of them the logistics. This
one can be seen as a strategic piece to consolidate the process of trade. Its one game the
infrastructure, logistics cost, security on the supply chain, strengths and weakness, all this factors
can give new opportunities for business, foreign direct investment plans and future development
inside the participating countries. That at the end can be seen as a tool for success and value
added for contribute competitiveness, effectiveness, efficiency, diversification and innovation for

handling new products in the development of the alliance.

Keywords: Logistic, Pacific Alliance, Economic bloc
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INTRODUCCION

La era de la globalizacion y la interdependencia entre distintas naciones, ha llevado a que
cada vez en mayores instancias se hable acerca de la integracion y como esta herramienta o
estrategia, incentiva a los paises a la busqueda de socios o aliados para la consolidacién o la
unién como bloques de fuerza en cara de enfrentar diferentes retos comerciales, de negociacion,
competitividad, eficacia y eficiencia para surgir y sobrevivir en el medio de grandes potencias y

los diferentes bloques o grupos econdmicos de alcance a nivel mundial.

Colombia no siendo indiferente a esta problematica, en los ultimos afios ha avanzado en
la negociacion y firma de diferentes tratados comerciales y su adhesion a comunidades
econdmicas con objetivos comunes como la Comunidad Andina de Naciones- CAN. En la
actualidad nuestro pais ha cambiado esta vision de integracion y empieza a dar nuevos pasos en
un proyecto de mayor alcance, aprovechando claro esta el mejoramiento continuo que se ha
alcanzado en el ambito de apertura, estabilidad econdmica, imagen e inversion extranjera. Esta
oportunidad de crecimiento ya no solo se mide a nivel local y con los paises vecinos mas

cercanos, sino que se da un salto al proceso de integracion latinoamericano.

Como consecuencia de los cambios de vision estratégica, entre los afios 2011-2012 se da
la iniciativa o proceso de integracion regional “Alianza del Pacifico”; que se visiona como uno
de los proyectos de mas alta trascendencia y crecimiento en el &mbito latinoamericano, donde
sus paises precursores y pioneros son: Chile, Colombia, México y Per(. Los objetivos estan
enmarcados en la creacion de un area de libre circulacion de capitales, servicios, bienes y
personas; al igual que profundizar en las relaciones de intercambio comercial — econdmico como

lo es Asia y en especial la zona del Asia — Pacifico.

Por lo anterior y a las metas ambiciosas de la naciente integracion latinoamericana, son
distintas las areas y facetas que deben ser evaluadas en cada uno de los paises participantes
intentando establecer un equilibrio y balance de fortalezas y debilidades; identificando
oportunidades de mejora y de distintos negocios que permitan potencializar el atractivo e interés

en la Alianza Latinoamericana. Por esta condicion y mediante el estudio del trabajo de grado
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descrito a continuacion, se ha seleccionado el area logistica para su investigacion, considerandola

como una de los pilares o bases fundamentales para el desarrollo de la Alianza del Pacifico.

Las diferentes variables logisticas crean un ambiente que permiten evaluar a cada pais
participante en su preparacion a través de plataformas o nodos, adecuacién y modernizacién de
carreteras, aeropuertos, terminales maritimas, para dar cara en base a la competitividad
comercial, generacion de bajos costos para exportacion y/o importacion, seguridad en la cadena
de procesos; reflejandose en ultima instancia en la calidad y la capacidad de infraestructura para
afrontar diferentes compromisos no de manera aislada sino como ““ Bloque Logistico — Alianza
del Pacifico”. La logistica se convierte en el eslabon clave para complementar diferentes
procesos de la integracion, traducidos en la generacion de una Gptima y correcta respuesta a
compromisos en tiempos de entrega, disponibilidad y rapidez de las operaciones, evidenciados
en valor agregado y a la vez diferenciador ante los paises competidores.
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1. FORMULACION DEL PROYECTO

1.1 Antecedentes

En la revision bibliogréfica del tema a tratar se ha encontrado la siguiente informacion,

adaptada como los antecedentes de nuestra investigacion:

Los autores Gilberto Aranda Bustamante y Maximo Quitral Rojas .2013 en el documento
“Somos Americanos” , muestran desde diferentes ambitos los retos que tienen los paises como
Chile y Pert para acordar sobre sus conflictos sobre las fronteras maritimas y demas tépicos que
les permitan afianzar sus relaciones frente a la Alianza del Pacifico. Por otra parte se tratan temas
como el transporte internacional y actores sub-nacionales: la resurreccion del Ferrocarril
Transandino en Chile; al igual que cuestionamientos acerca del qué impacto tendra el ascenso
economico Y politico chino sobre el sistema capitalista mundial y el subsistema de relaciones

internacionales. Publicado en junio de 2013 (Gilberto Aranda Bustamante, 2013)

La autora Isabel Rodriguez Arango en “Nuevas configuraciones en el Asia Pacifico y sus
consecuencias para América Latina desde el APEC a la Alianza del Pacifico; se observan las
diferentes dinamicas que se pueden presentar en el desarrollo del area del libre comercio en la
Cuenca del Pacifico: rivalidades y relacion entre las subregiones como mediacion entre grandes

potencias mundiales. (., 2014)

Por su parte el autor Gonzalo Duque Escobar en “Rutas para la Alianza del Pacifico:
ferrocarriles e hidro vias clave para Colombia”, resalta la importancia de la planeacion
estratégica como formula de competitividad en Colombia para llegar al Pacifico.; enfatizando en
proyectos como el Ferrocarril Verde, la Hidrovia del Atrato, el Ferrocarril Cafetero, el Tren de
Occidente; como estrategias que le permitan brindar eficacia y eficiencia a los sistemas de

transporte en nuestro pais. Publicado el 4 de abril de 2014. (Escobar)

David Pérez Renddn, en su documento “China. Un mercado que Colombia debe

potencializar con la Alianza del Pacifico”, muestra las diferentes falencias con las que cuenta
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nuestro pais para afrontar este reto de integracion. Igualmente se ve el contraste del
aprovechamiento en el nivel de exportaciones por los otros integrantes de la Alianza como Perd,
Chile y México han tenido en el marco de esta alianza. Segunda edicion de 2013. (Rendon,
2014)

En la tesis de Julybeth del Valle Marquez Molina “Perspectivas de la Alianza del Pacifico
para la generacion de encadenamientos productivos regionales”, publicada en junio de 2013; se
presenta la revision y el andlisis referente a las condiciones estratégicas en las que se puede
Ilegar a convertir con la adecuada implementacion de las cadenas globales de valor en los
diferentes procesos de las empresas en el marco de la Alianza del Pacifico. (Molina, 2014)

1.1.1 Estado del Arte. Al obtener la informacion previa a la investigacion, se ha encontrado que
los temas tratados en su mayoria son las ventajas que puede presentar la Alianza del Pacifico;
pero poco se ha obtenido acerca del tema especifico a desarrollar como lo es “Desarrollo
Logistico en el marco de la Alianza del Pacifico”. Por tanto la informacion se encuentra
segmentada o muestra hechos aislados respecto al tema a tratar, es decir, el aspecto logistico
como area de competitividad dentro del bloque econémico de la Alianza no ha sido abordado en
profundidad, Se ha encontrado informacion previa de proyectos para cada uno de los paises pero

no una linea de direccion que unifique dichos trabajos en la zona.

Si bien es cierto que el planteamiento y funcionamiento de la Alianza del Pacifico es un
hecho de actualidad (solo 4 afios de labores desde su inicio), se observa que se ha dado prelacion
a otros de los objetivos estratégicos de la integracion como la circulacion de personas,

cooperacion de diversos temas entre los paises y las becas estudiantiles.

El tema logistico y de intercambio comercial se convierten en topicos trasversales al
desarrollo de la Alianza, por tanto, su investigacion es pertinente como aporte a los diferentes

procesos que se puedan dar en el marco de la adaptacion del trabajo conjunto entre los paises.
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1.2 Planteamiento del problema

La naciente integracién econémica a nivel latinoamericano denominada Alianza del
Pacifico, trae consigo diferentes retos, los cuales deben ser enfrentados por sus paises
participantes como lo son: Chile, Colombia, México y Perd. Una de las actividades que puede
influir con mayor impacto en la competitividad, eficacia y eficiencia en las diferentes
operaciones de comercio internacional entre el bloque es la logistica y las variables intrinsecas a
esta. Por ende es importante conocer, analizar y resaltar el comportamiento logistico de cada uno
de los paises, y como de una manera individual o colectiva pueden afrontar y mejorar la
productividad como regidn, proyectando su ingreso a diferentes mercados internacionales entre

ellos a Asia Pacifico.

A traves de las siguientes preguntas permitiran obtener una guia sobre las diferentes
problematicas que se intentaran resolver en esta investigacion, los cuales reflejaran los
principales objetivos a indagar:

e (Enque con condiciones se encuentran los diferentes medios logisticos utilizados en el
comercio en los paises que conforman la Alianza del pacifico?

e ;CoOmo podrian definirse las fortalezas y debilidades de mayor impacto en la logistica
interna de cada pais integrante de la Alianza del Pacifico?

e ;Cuales son las condiciones principales que generan los sobrecostos logisticos en los
paises que conforman la Alianza del Pacifico?

e ;Como podrian definirse las condiciones de mayor impacto de seguridad en la cadena
logistica de cada pais integrante de la Alianza del Pacifico?

e ;Cuales son los cambios que pretenden realizar los miembros de la alianza del pacifico
que aportarian al desarrollo interno y lo convertirian en un pais atractivo para inversiones

externas?

1.3 Justificacion

La alianza del pacifico como bloque comercial de sur américa, es un conjunto que crea

expectativas e inquietudes acerca de, si esta a la altura en competencias a nivel internacional para
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tratar con bloques como Asia pacifico, pero como es claro, la competitividad abarca gran
variedad de aspectos a tener en cuenta para definir si esta a la altura de tratados internacionales o
solo es un tratado que tiene proyecciones, que a la hora de la verdad y con datos estadisticos y

demostrados, solo es una ilusion que no genera ningdn valor.

Por ende, se penso en la idea de realizar una investigacion de una problematica en torno a
esta controversia, pero por razones claras abarcar la investigacion a grandes rasgos y teniendo en
cuenta las diversas variables que esta arraiga, se denoto una con gran valor que atrae y

complementa los resultados en las demés, como lo es la logistica de la alianza del pacifico.

La logistica como punto estratégico para el desarrollo de una economia industrializada
con resultados optimos a nivel global, es una variable de gran aporte para la justificacion de si la
alianza del pacifico cumple o no las expectativas y objetivos con los cuales esta fue pensada. Por
lo tanto y como directamente implicados en apreciar en los desarrollos econémicos los progresos
0 retrocesos que tienen la alianza del pacifico, se investigo acerca de esta en los paises que la
integran, como lo son Colombia, Perd, chile y México, economias de ameérica del sur que buscan

con este bloque esclarecer su intervencion en la economia mundial.

Con la informacion recolectada en la investigacion, en la cual se planea desarrollar en
funcion de la pregunta problematizadora, que a grandes rasgos responde a que tan aptos son los
paises que conforman esta alianza en funcién de aspectos logisticos y en comparacion a bloques
comerciales como Asia pacifico, que claro es un punto de referencia esclarecidamente bastante
elevado, pero que define las diferentes situaciones por las que esta pasando las distintas variables
que conforman el desarrollo de una economia a nivel mundial y esclarece que tan productiva esta

en el mismo ambito de comparacion.

La informacidn tenida en cuenta en el proyecto investigativo no es dirigida a personas que
consideran relevante conocer a ciencia cierta y sin brechas de propiedad que tergiversen
informacion para ganancias propias, planeen ampliar un horizonte de posibilidades, aportar a la
solucion y amplio uso de los resultados que se generen de la investigacion e incluso consideren

que los planes de accién aqui presentados u otros aportados gracias a la informacidn recolectada
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sean un aporte claro para progresar dentro de la misma alianza e invertir o considerar operable la
situacion presente y generar un cambio significativo para deslumbrar conocimientos y acciones a

desarrollos y sentido de pertenencia a nivel mundial.

1.4 Objetivos

1.4.1 Objetivo general. Indagar el nivel de desarrollo en el &mbito logistico entre los paises de la
Alianza del Pacifico y su incidencia para la competitividad y productividad dentro de sus
intercambios comerciales.

1.4.2 Objetivos especificos.

e Establecer atraves del estudio de diferentes variables e indices el estado actual de los paises
participantes de la Alianza del Pacifico en el area logistica.

e Determinar los posibles riesgos y desventajas en los que se encuentran los diferentes paises
miembros de la Alianza del Pacifico en el aspecto logistico.

e Identificar cambios y oportunidades logisticas que impulsen a las naciones que integran la
Alianza del Pacifico a un desarrollo econdmico interno y atraccion como bloque comercial

para el resto del mundo.

1.5 Marco metodoldgico

1.5.1 Método. Como fue planteado con anterioridad la investigacion consta de aspectos
logisticos que demuestren la viabilidad de la creacion y puesta en accion de los aspectos en
relacion al desarrollo y operacion de la alianza del pacifico a nivel interno tanto de latino américa
como de los paises involucrados directamente (Colombia, Pert, México, chile), como de los

posibles competidores como bloque de la alianza.

Por consiguiente se perfilo la categoria de estudio que se debe tratar para el desarrollo y
recoleccion de informacidn a nivel logistico con respecto al estudio que se planea realizar. Con la
imposibilidad de esclarecer cual aspecto traeria mayor claridad a la investigacion y lectores

interesados en acceder a la informacion presentada en dicho proyecto investigativo, se decidio



20

abarcar tres categorias de estudio claves para adquirir informacion, darla a conocer y mostrar
resultados argumentados con informacion cualitativa y cuantitativa del asunto; por lo cual se
tomaron las categorias de investigacion explorativa, descriptiva y explicativa, con la finalidad de
suplir necesidad informacion en relacion a la problemética logistica de la alianza del pacifico y

lo que esta implica en un entorno interno y mundial.

Se decidio realizar la investigacion con estas fuentes de recopilacion de informacion
puesto que por medio de la exploracion perfilada y minuciosa se puede describir situacion y dar
explicaciones a hipétesis personales formuladas y solucién a dudas que la gran mayoria

considera en torno a la alianza tratada en dicha investigacion.

1.5.2 Metodologia. Claramente el alcance de la investigacion no podia ser demasiado
amplio, puesto que se tornaria repetitivo e incluso obsoleto por la complejidad de la informacion
y extension de datos que posiblemente se alejen de la investigacion u objetivo con el cual se
planted la investigacion. Por lo anterior se perfilo la investigacion en torno al tema de la alianza
del pacifico en relacion al aspecto logistico y en comparacion de los mismo paises que la
conforman, sus problematicas internas y confrontada con la informacion del bloque de Asia
pacifico, lo que daria pie a una apreciacion general de la condicidn en la que se encuentra el
blogue relativo de estudio y su viabilidad a ojos mundiales y sus posibles soluciones a
problematicas tolerables y tratables a nivel interno con mirar a propagarse a nivel del bloque y

generando resultados internos y a nivel mundial.

La investigacion partiria en torno a 3 objetivos especificos esclareciendo en general como
se menciono anteriormente, primordialmente el estado actual de los paises que conforman la
alianza del pacifico, para reconocer que aspectos pueden ser gestionados para mejorar e
implementar planes de accion para apalancar avances de manera interna de manera separada y
luego conjuntamente. El segundo parametro a tener en cuenta dentro de los objetivos de
investigacion son los riesgos y ventajas que la situacion anterior plantea y a mayores rasgos
espaciales y mayor explicacion cualitativa y cuantitativa se puede abarcar la situacion de cada

pais del bloque comercial y como ultimo aspecto a tener en cuenta para definir en qué



21

condiciones se encuentra el bloque econdémico, posibles soluciones mediante planes de accion,

fortalezas y debilidades antes y durante el proceso.

Las fuentes al ser un tema relativamente novedoso un campo amplio dentro de la internet,
puesto que es donde se encuentra la informacion mas actualizada, foros en cuestién a temas
relacionados, articulos en revistas y periodicos, blogs donde se discutan y compartas dichos
termas relacionados, documentos en la red donde se recopile informacion complementaria para
definir aspectos relevantes y enlazados con la productividad logistica de la alianza del pacifico,
incluso las mismas encuestas que se realizan a personas conocedoras del tema y que les

concierne la situacion y pueden discutir acerca de estas.

1.6 Alcances

El proyecto de investigacion mostrado a continuacion pretende tratar diversas variables
correspondientes al desarrollo logistico de cada uno de los paises que conforman la Alianza del
Pacifico ( Chile, Colombia, México , Pert), con el fin de diagnosticar como unidad la generacion
de informacion en red que permita avanzar en la toma de decisiones de impacto para la naciente
integracion econdémica en el ambito logistico, obteniendo un comparativo de las principales
fortalezas y debilidades como competidores ante grandes potencias comerciales como lo es el

Asia Pacifico.

La informacidn presentada con respecto a la problematica o asunto del proyecto se
enmarca y ambienta en un lapso de tiempo aproximado de cinco (5) afios atras, teniendo en
cuenta datos incluso de afios anteriores a la conformacidn de la Alianza con el objetivo de
retomar informacion especifica para generar mayores y amplias proyecciones, recomendaciones

y analisis de temas concretos tratados en el desarrollo del proyecto



2. EJECUCION DEL PROYECTO

2.1 Desarrollo primer objetivo: desempefio logistico de los paises de la alianza del pacifico

Tabla 1. Matriz problematizadora para el primer objetivo especifico

Pregunta de investigacion

Estan los paises de la alianza del pacifico preparados para afrontar de manera productiva tratados y alianzas comerciales con el resto del

mundo en el campo logistico?

Objetivo de investigacion

Indagar el nivel de desarrollo en el &mbito logistico entre los paises de la Alianza del Pacifico y su incidencia para la competitividad y

productividad dentro de sus intercambios comerciales.

Unidades de analisis

Instrumento

o o Preguntas ) ) ) de recoleccion
Objetivos especificos . . Primer Método | Estrategia
sistematizadoras Segundo orden Tercer orden de
orden ] »
informacion
Transporte o .
» Principales Corredores Maritimos
Maritimo
¢En que con Transporte Aéreo | Principales corredores aéreos
Folletos,
Establecer a través del estudio condiciones se Transporte o
. . o Factores Principales corredores terrestres _ | Documentos e
de diferentes variables e indices | encuentran los Terrestre Recolecci | o
3 . . claves de _ . i investigacione
el estado actual de los paises diferentes medios | Transporte Principales corredores Investig | ony blicad
o . o . a ) ) . s publicados
participantes de la Alianza del logisticos utilizados en Ferrovial multimodales acion analisis de .
- ] o . Infraestru en diferentes
Pacifico en el area logistica. el comercio en los Caracteristicas generales y puntos datos lib
ctura ibros e
paises que conforman la Infraestructura especificos de la infraestructura Internet
nterne
Alianza del pacifico? logistica
Principales Principales elementos logisticos

puertos y

en los aeropuertos y puertos
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Pregunta de investigacion

Estéan los paises de la alianza del pacifico preparados para afrontar de manera productiva tratados y alianzas comerciales con el resto del

mundo en el campo logistico?

aeropuertos

¢Como podrian

Identificacion de
Debilidades

Identificacion de puntos fragiles

Folletos,
Documentos e

definirse las fortalezas y Identificacion de Identificacion de elementos de Recolecci | . L
. . . . . ) investigacione
debilidades de mayor Andlisis Oportunidades progreso para cada pais Investig | 6ny blicad
. - _ _ N s publicados
impacto en la logistica | DOFA Identificacion de Identificacion puntos fuertes de acion andlisis de .
. i . en diferentes
interna de cada pais Fortalezas cada pais datos lib
ibros e
integrante de la Alianza Identificacion de Identificacion obstaculos Internet
nterne
del Pacifico? Amenazas logisticos para cada pais
indice de
Competitividad y
Desempefio Comparativo de los
. o . Folletos,
Logistico de los dos ultimos afios del
) i o .| Documentos e
¢Qué resultados se o Paises de la Indice Recolecci | o
. Indices de . ) ) investigacione
obtienen al comparar en ~ | Alianza del Investig | 6ny .
B Competiti . » o s publicados
el campo de desempefio . Pacifico acion andlisis de )
o . vidad _ _ en diferentes
logistico a los paises de Indice Doing datos lib
ibros e
la alianza del pacifico? Bussiness de los | Comparativo de los
Internet

paises de la
Alianza del
Pacifico

dos altimos afios del
indice

Fuente: Universidad de Medellin
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2.1.1 Chile.

DESEMPENO LOGISTICO

Chile es un pais que especializa su produccién por zonas, lo que permite que tanto el
transporte férreo como el cabotaje tomen importancia en el transporte de mercancias al interior
del pais y en el comercio internacional. La infraestructura se adecua a cada centro productivo y
permite que insumos para bienes de exportacion lleguen a cada industria, asi como la salida del
producto terminado por via maritima, constituyéndose esta como el principal modo de transporte

para el comercio exterior.

Las perspectivas de la infraestructura logistica en el pais sudamericano son grandes, ya
que busca acompafiar su dinamica comercial con una estructura logistica suficiente para el
manejo de la carga en el comercio exterior. Chile proyecta la construccion de un segundo eje
vial, que bordea la costa pacifica en paralelo a la via longitudinal. Asi como, la interconexion
cada vez mas amplia entre los modos de transporte por medio de la construccion de dobles
calzadas, creacion de puentes, bypass, mantenimiento y ampliacion de sus vias regionales,

provinciales y comunales. (Legiscomex, 2012)

A pesar de los intentos, el desarrollo de esta industria ha sido muy vertiginoso en los
ultimos afios (representa el 8,23% del PIB ,2014), pero bastante poco organico. Se ha crecido
con mucho recurso humano, pero con poco aporte tecnoldgico, especialmente en lo que se refiere
a la logistica de los centros de distribucion (CD) y del transporte, situacion que estd muy

relacionada con el cada vez més creciente tamafo del mercado local.

A esto se suma un amplio retraso en materia aduanera, ya que cuando las mercaderias

ingresan tienen gque pasar por varios procesos, lo que encarece el sistema.

También se tiene el déficit en materia de planificacién de la distribucion. La
sistematizacion, en este caso, debe ser a largo plazo, con poligonos méas grandes, capaces de

soportar una operacion de primer nivel.
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Por otra parte, en el forwarding se ha dejado de lado la tramitacion electrdnica, y esto ha
posicionado a Chile entre los mas deficientes de Latinoamérica.
Ademas, podemos ver que los servicios que presta actualmente el Aeropuerto de Santiago son
deficientes, tanto en el area de importacion como de exportacion, lo que se ha transformado en

un dolor de cabeza para los operadores internacionales de carga.

En materia de operaciones portuarias, el nivel de infraestructura y de servicios es hoy de

clase mundial.

Un ejemplo de su eficiencia es operar al interior de ciudades como Valparaiso o
Antofagasta, estas ciudades requieren de altos grados de eficiencia debido a que son ciudades
que representan un reto gracias a su geografia y a sus especiales condiciones en su relieve las

cuales generan ciertas limitaciones de espacio.,

En cuanto al rol del estado; Es importante que no solamente tome las riendas de control
en el aspecto logistico, también se deben concretar los compromisos establecidos; el problema
es que muchas veces se producen cambios al interior de cada ministerio se presentan proyectos y
se aprueban pero no se realizan. No hay continuidad en el tiempo y se generan problemas de

comunicacion y coordinacion. ((ALOG))

TRANSPORTE EN CIFRAS

e Eltransporte aporta un 7% del producto interno bruto.

e Las actividades de transporte utilizan el 25% de la energia total consumida en Chile.

e Eltransporte es la mayor fuente de emisiones de CO2 en Chile. Aproximadamente el 36%
de las emisiones totales se deben al consumo de energia del sector transporte. Para el afio
2020 las emisiones podrian cuadriplicarse si no se toman medidas de mitigacion.

e Los camiones son el principal modo de transporte de mercancias, tanto a nivel nacional e

internacional.



“La tabla a continuacion representa en toneladas la participacion de los diferentes medios de

transporte, observamos que el transporte por medio de camiones es quien mayor nivel de

participacion tiene, seguido por el transporte maritimo”.

Gréfico 1. Transporte de carga, en toneladas por modo (2009)

Tabla 3-1: Transporte de carga, en toneladas por modo (2009)°
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Tomado de: (Investigacion en Transporte en Chile: Areas de investigacion y capacidades. Informe de estado del

arte)
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El transporte por ferrocarril en Chile comenzo a operar a mediados del siglo XIX. Hoy en

dia, las lineas de ferrocarriles van desde la segunda region del pais hasta la décima regién (desde

Antofagasta a Puerto Montt). En el pasado, operaban cuatro servicios de trenes internacionales:

dos de ellos estuvieron en funcionamiento hasta el afio 2005 y conectaban el norte de Chile con

la capital de Bolivia. En 2010, la Compafiia de Ferrocarriles del Estado (EFE) comenzo la

reparacion de la seccidn chilena del FCALP (Ferrocarril Arica La Paz), la que se complet6 en

2012.
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Otro de los servicios iba de la segunda region de Chile, al norte de Argentina y era
utilizado principalmente para movilizar bienes hacia el puerto chileno de Mejillones. Este
servicio funcion6 entre 1943 y 1990 para uso de carga y pasajeros. En 2009 este servicio de

trenes se reactivo, para el uso principalmente del transporte de carga.

Entre 1910 y 1984, existio un corredor bi-oceénico que unia la ciudad chilena de Los
Andes y la ciudad Argentina de Mendoza se denomind Tren transandino, el cual detuvo sus
operaciones debido a una serie de avalanchas presentadas en ambos paises los cuales
ocasionaron un deterioro en las vias. (Investigacion en Transporte en Chile: Areas de

investigacion y capacidades. Informe de estado del arte)

“La siguiente tabla muestra la cantidad de toneladas transportadas por vias férreas desde
el afio 2005 hasta el afio 2014, podemos observar que en términos generales este indice ha sido
muy parejo Yy sin variaciones significativas, aunque para el 2013 se tuvo una caida notoria la cual

se debio a los efectos que tuvo la crisis europea en muchos sectores de la economia chilena”

Graéfico 2. Total de carga transportada en el territorio nacional por via férrea (Chile)

Toneladas
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Este indicador representa el total de carga transportada en el territorio nacional por via
férrea. (Chile)
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En el 2012, el ingreso de mercancia al pais por via férrea totalizé 870.383 toneladas
(Ton), que se registraron por la avanzada fronteriza Ollague — FFCC, frontera con Bolivia, en
tanto que la salida totaliz6 127.652 Ton por la misma via, segun la Aduana de Chile.

La participacion del transporte férreo en el comercio internacional no alcanza el 1%, pero
la movilizacién de mercancias al interior del pais, hacia los puertos y como complemento al
transporte carretero es muy importante, en el 2007 segun la Aduana de Chile se moviliz6 por esta

via 27,3 millones Ton. (Legiscomex, 2012)

Actualmente, Fepasa es la empresa férrea de carga mas grande de Chile y cuenta 1.729
kildbmetros (km) de vias que conectan el centro del pais desde la region de Valparaiso,
especificamente, La Calera (provincia de Quillota) hasta Puerto Montt, ubicado al sur en la
region de Los Lagos, provincia de Llanquihue. Adicionalmente, tiene conexiones hacia los
centros de produccion de celulosa, cobre, cereales y quimicos. Cuenta con 89 locomotoras y mas
de 3.000 vagones o carros para carga general, volumétrica, sustancias peligrosas, quimicos y

combustibles, entre otros.

Los principales clientes y los tipos de carga que moviliza son: KDM, residuos solidos;
Celulosa Arauco y Constitucion, celulosa; Coldeco Divisién Andina, concentrado de cobre;
Sitrans, contenedores de carga general; Anglo American, cobre metalico; Masisa, Forestal
Valdivia, Aserraderos Arauco, rollizos y trozos; Lafarge, cemento a granel y CCU, arroz, malta 'y
ensacados agricolas, entre otros. Las rutas que utiliza son desde los centros de produccion hasta

la entrega final de la carga, ya sea en el puerto u otro punto.

Transap opera la red de EFE de la ciudad de Rancagua (provincia de Chachapoal) hacia
el puerto San Antonio y desde la Laja (Planta Laja Santa F€) a los puertos de Lirquen,
Talcahuano y Coronel. Por la primera ruta transporta acido sulfdrico de la empresa Coldeco y

por la segunda, celulosa de la empresa CMPC. (Legiscomex, 2012)

Ferrenor tiene vias propias entre La Calera e Iquique, las rutas mas importantes son: El

Melén y La Calera, donde opera la empresa Cemento Melon que le paga peaje a este porteador,
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el producto que transporta es caliza de cemento; Mina los Colorados al Puerto de Guacolda
(Huasco), mineral de hierro; Codelco a Charafial, catodos, petrdleo y &cido sulfdrico, y Socompa
a Augusta Victoria, que conecta con la red de Ferrocarriles Antofogasta Bolivia (FCAB), entre

otros.

Cuenta con 28 locomotoras de linea, 12 locomotoras de maniobras, 188 tolvas para
transporte de minerales de hierro, 150 cajones para transporte de minerales, 220 bodegas

cerradas para carga general y 140 carros estanque y miscelaneos.

FCAB es una red vial internacional que conecta la region de Antofagasta con Bolivia, las
rutas que predominan son, de Antofogasta a Ollague, frontera con Bolivia, que transporta cobre,
acido sulfurico, catodos, anodos y granos. Otras vias son Chuquicamata a Mejillones y
Antofogasta a La Negra. Tiene 50 locomotoras diésel, una flota de vagones para carga solida,
liquida, a granel y envasados, carros planos, carros bodega y carros portacatodos. (Legiscomex,
2012)

CABOTAJE

El transporte por las vias fluviales de Chile, se realiza en todo el pais y se utiliza para
productos que tienen medidas extra dimensionadas, por estas caracteristicas existen naves
especializadas para cada tipo de carga, petrolera, granelera, gasera, carguera, con tanque quimico

Y para contenedores, entre otras.

El cabotaje se utiliza al igual que el modo férreo para trasladar carga al interior del pais,
donde Chile cuenta con 35 naves para la operacion, y en la region zona sur austral, con 118
naves, entre estas 25 barcazas, 15 transbordadoras y 7 para contenedores Roll On Roll Off, segin

la Direccidn General del Territorio Maritimo y Marina Mercante (Directemar).

Las rutas que se destacan son Talcahuano a puertos de Guacolda y Guayacan, donde se
transporta hierro de la siderdrgica Huachipato; San Antonio y Mejillones, acido sulfarico; Isla

Gualero y Talcahuano, caliza de cemento; Talcahuano a otros puertos como Lirquen y Coronel,
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combustibles de las refinerias Concon y Petrox, y entre Puerto Patillos y los puertos de San
Antonio, San Vicente y Montt, que llevan la produccién nacional de sal de sur de Iquique.

Otros productos que se manejan via cabotaje son hierro, salitre, nitratos, carbén, harinas,
harina de pescado, como carga a granel sélida; petréleo crudo, diésel, bunker, gasolina, gas
licuado, aceites y grasa lubricantes, gas oil, metanol, dentro del granel liquido; maquinas y

vehiculos, como carga general.

En el 2012, por cabotaje se transportaron 25,2 millones Ton el puerto que mas se destaco
fue Quintero, que particip6 con el 17% dentro del total, al movilizar 4,4 millones Ton; seguido
por San Vicente, con el 13%, equivalente a 3,3 millones Ton; Terminal Siderurgica de
Huachipato, con el 10% y 2,5 millones Ton; Huasco/Guacolda, con el 7%, correspondiente a 1,7
millones Ton, y Mejillones, con el 6%, 1,6 millones Ton.

Los puertos regionales como Calbuco, Quellon, Chaitén, entre otros, también sobresalen,
al manejar 3,3 millones Ton, igual a una participacion del 13%. El tipo de carga que predominé
en estos terminales fue general, mientras que en los otros puertos la carga liquida, combustibles y
petréleo, fue la que concentro el flujo movilizado por via Cabotaje, con el 50%. (Legiscomex,
2012)

Gréfico 3. Participacion de los diferentes puertos fluviales
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Fuente: Elaborado por Legiscomex.com, con informacién de Directernar

Tomado de: (Legiscomex, 2012)
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TRANSPORTE AEREO

De acuerdo con la Direccién General de Aeronautica Civil, DGAC, Chile cuenta con 7
aeropuertos para las operaciones internacionales, 28 aeropuertos administrados por la DGAC, de
38 aerddromos privados de uso publico, 198 aerédromos privados, 6 campos de aviacion militar
y 53 aerdédromos publicos gestionados por otras instituciones.

Debido a la larga y estrecha geografia de Chile, el transporte aéreo es esencial para tener
conexiones rapidas, eficientes y fiables en el interior del pais. La capital, Santiago, se encuentra a
2.050 kilémetros de distancia desde Arica hacia el norte, y 2.180 kilémetros de Punta Arenas
hacia el sur, y 3.750 kilometros de Isla de Pascua. Lo anterior, hace que el transporte aéreo sea
vital para las conexiones internas de 9 millones de habitantes que viven fuera de la capital.
(Investigacion en Transporte en Chile: Areas de investigacion y capacidades. Informe de estado
del arte)

Graéfico 4. Aeropuertos y aerodromos chilenos

Aeropuerto y aerédromos Chilenos (Investigacion en Transporte en Chile: Areas de investigacion y capacidades.

Informe de estado del arte)
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El transporte aéreo proporciona conexiones clave para los mercados globales para las
empresas chilenas y un mejor acceso a Chile para los turistas de todo el mundo. Hay una
veintena de lineas aéreas internacionales que operan desde Chile a mas de treinta destinos de
todo el mundo. En 2008, el transporte aéreo en Chile, transportd 9,7 millones de pasajeros, un
50,9% de ellos correspondieron al tréfico internacional. Por otro lado, el trafico nacional crecid
unl6,5% entre 2008 y 2009.

En Chile, se han construido diversos tipos de aeronaves a lo largo de la historia. Desde la
década de 1950, se han realizado esfuerzos importantes para desarrollar la industria de la
aviacion por FANAERO, Empresa Nacional de Aeronautica, que mas tarde se convirtio en
ENAER, y que sigue funcionando hasta hoy. Se han construido aviones completos, como el
Pillan, Namcu y el Pillan Turbo. Ademas de estar en funcionamiento en la Escuela de Aviacion
de la Fuerza Aérea de Chile, FACH, el Pillan se ha exportado a muchos paises, incluyendo
Espafia, Panam4, El Salvador y Paraguay, entre otros. ENAER también participa en la
construccion de los componentes de las aeronaves utilizadas en los aviones fabricados por la
Compafiia Aeronautica brasilefia-EMBRAER-y aviones espafioles CASA, la compafiia mas
antigua de la industria aeroespacial espafiola. Al mismo tiempo, ENAER fabrica estructuras de
aviones y piezas aeronauticas. (Investigacion en Transporte en Chile: Areas de investigacion y

capacidades. Informe de estado del arte)

Aeropuertos

Las operaciones de transporte aéreo de carga corresponden al 1% dentro del total
movilizado en el comercio exterior, donde cinco aeropuertos movilizaron estos volimenes. Para
el 2012, manejaron 287.230 Ton; donde el 58% fueron exportaciones, con 166.442 Ton y el
42%, importaciones con 120.788 Ton. Se destacaron en su orden los aeropuertos de Santiago,

Iquique, Isla Pascua, Antofagasta y Punta Arenas

Durante el 2012, el aeropuerto que mas participacion tuvo en las exportaciones chilenas
fue Santiago al movilizar 159.076 Ton. Le siguieron Iquique, con 6.982 Ton; Isla Pascua, con

149 Ton; Punta Arenas, con 133 Ton, y Antofagasta, con 102 Ton. (Legiscomex, 2012)
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TRANSPORTE MARITIMO

Chile tiene 6.435 kilémetros de la costa continental. Los principales puertos de Chile se

muestran en la siguiente figura. Los mas importantes son San Antonio y Valparaiso, ambos
ubicados en la quinta regién de Valparaiso.

Gréfico 5: transporte maritimo

Flgura 3-2: Pincipalas puertos de Chile
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Tomado de:  (Investigacion en Transporte en Chile: Areas de investigacion y capacidades. Informe de estado del
arte)

Con la excepcion de Santiago, todas las regiones de Chile tienen terminales marinos de
envergadura, administrados por el Estado y por empresas privadas.

Estadisticas de la Comision Econdmica para América Latina, CEPAL, situan a Chile,
junto con Colombia, en el cuarto lugar entre los puertos mas activos en la region, detras de
Brasil, México y Argentina.

El desarrollo alcanzado por el pais y sus proyecciones para los proximos afios entregan al
sector maritimo portuario un papel clave en la competitividad de Chile en relacién con la

creciente apertura de los mercados mundiales. El transporte maritimo transporta cerca del 90%



del comercio exterior y su crecimiento proyectado para los préximos diez afios, indica que los

volumenes de carga se duplicaran.

Los tipos de carga transportada a través de los puertos de Chile es muy diverso, con una
preponderancia de graneles sélidos, principalmente de cobre y la madera,

Tabla 2. Toneladas transportadas por Puertos, periodo 1996-2006 (en miles de toneladas)

L wwom | o% | ow | ae

(Carga general 10,9 137 187
Refrigarada 19 24 37
Grangl silldo 321 58 E |
Grangl liguida 1.7 10,5 1,6
Zonas de transtto o lIbres de Impuesto 24 1,5 24
Total Genera 55 539 4
(arga en contenadones 19 122 A1
Carga suelta 151 176 4B

(Investigacion en Transporte en Chile: Areas de investigacion y capacidades. Informe de estado del arte)

El cabotaje esta vinculado a las necesidades de conectividad y transporte con fines
turisticos. También en términos de importancia economica y geopolitica, el transporte nacional
de pasajeros tiene un papel fundamental en las regiones del sur de Chile, ya que es el Unico
medio por el cual se puede conectar la undécima region de Aysén y la duodécima region de
Magallanes, ubicadas en el extremo sur del pais, con el resto del continente. (Investigacion en

Transporte en Chile: Areas de investigacion y capacidades. Informe de estado del arte)

Puertos

Chile cuenta con 37 puertos, 15 puertos regionales, 16 terminales maritimos principales
estatales, 66 terminales maritimos principales privados, 8 terminales secundarios de servicio
nacional estatal, 8 terminales secundarios de servicio nacional privados, 34 terminales

secundarios de servicio regional estatal, 6 terminales secundarios de servicio regional privados,
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25 muelles, 16 ramplas, 218 instalaciones estatales (atracaderos, muelles, malecones y ramplas)
y 40 instalaciones y facilidades locales privadas, segun Directemar.

Asi, el pais se conecta con las costas occidentales de Norteamérica, Centroamérica y
Sudamérica, y con el oriente asiatico. Al mismo tiempo se intercomunica con Europa, a través

del Canal de Panama. (Legiscomex, 2012)
TRANSPORTE TERRESTRE

De acuerdo con la Asociacién Nacional Automotriz de Chile, ANAC, entre 1990 y 2010
el nimero de vehiculos en circulacion se ha triplicado, lo que resulta en una tasa de motorizacion
de 6,1 personas por vehiculo. Pasando de un total de 960 mil vehiculos en 1990, a 2,8 millones
en 2010. La cifra crece junto con el PIB per cépita en el pais, que tambien se ha triplicado en el

mismo periodo.

Graéfico 6. Vehiculos en circulacion por tipo
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(Investigacion en Transporte en Chile: Areas de investigacion y capacidades. Informe de estado del arte)
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Vias

Existen 4 carreteras denominadas longitudinales, ya que se extiende a largos trazados,
permitiendo llegar a cualquier destino. Entre ellas estan la ruta 5 Panamericana, que es una ruta
longitudinal que se extiende desde el limite con Pert y Arica, en el extremo norte de Chile,
hasta Quellén, al sur del pais, en el archipiélago de Chiloé, atravesando las ciudades mas
importantes del territorio. Es una via de comunicacién rapida y segura, con variados servicios en

distintos puntos de la carretera.

La carretera Austral (o ruta 7), con algunos tramos todavia en construccidn, se extiende
desde Puerto Montt hasta Villa O'Higgins, aunque hay proyectos para extenderla hasta la ciudad
de Punta Arenas. En la actualidad, por las condiciones topogréaficas, parte de este trayecto se
hace por territorio argentino, pero cuando esté finalizada la carretera recorrera mas de 1.000
kilometros pasando por paisajes patagonicos de singular belleza, siendo uno de los mas hermosos

parajes del mundo.

Graéfico 7. Indicadores de desemperio relevantes
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INDICE DE DESEMPENO LOGISTICO

El puntaje general del indice de Desempefio Logistico refleja las percepciones de la
logistica de un pais basadas en la eficiencia del proceso del despacho de aduana, la calidad de la
infraestructura relacionada con el comercio y el transporte, la facilidad de acordar embarques a
precios competitivos, la calidad de los servicios logisticos, la capacidad de seguir y rastrear los
envios, y la frecuencia con la cual los embarques llegan al consignatario en el tiempo
programado. El indice varia entre 1y 5, donde el puntaje mas alto representa un mejor
desempefio. Los datos proceden de las encuestas del indice de Desempefio Logistico realizadas
por el Banco Mundial, en asociacion con instituciones académicas e internacionales, compafiias
privadas e individuos involucrados en la logistica internacional. (Banco Mundial)

CHILE (2014): 3.26 En constante crecimiento durante los ultimos 3 afios (Banco Mundial)

INDICE DE COMPETITIVIDAD MUNDIAL

Chile ocupa el lugar 33 de 142 paises con un puntaje de 4,60 de un maximo de 7
Requerimientos Bésicos: Ocupa el lugar 29 con un puntaje de 5.44 de un maximo de 7
e INFRAESTRUCTURA: Ocupa el lugar 49 con una calificacion 4.56

Potenciadores de eficiencia: Ocupa el lugar 29 con un puntaje de 4.68 de un maximo de 7

e Preparacion tecnoldgica: Ocupa el lugar 42 con un puntaje de 4.59
e Tamafio del mercado: Ocupa el lugar 41 con un puntaje de 4.50

Factores de innovacion y sofisticacion: Ocupa el lugar 49 con un puntaje de 3.88

e Innovacién: Ocupa el lugar 48 con un puntaje de 3.54 (Banco Mundial)

Chile - indice de competitividad mundial (2014)

Chile ocupa el puesto 33, sigue siendo la economia méas competitiva de América Latina,
con un perfil muy estable. El pais continla acumulando sus activos tradicionales, que estan
relacionados con una fuerte estructura institucional con bajos niveles de corrupcion y un
gobierno eficiente ; sélida estabilidad macroeconémica con bajos niveles de déficit pablico y

deuda publica y los mercados eficientes. (WEF Global Competitiveness Report, 2014)



Infraestructura

Calidad de la infraestructura genera: | Puntuacion de 4.7 Puesto 50
Calidad de carreteras: Puntuacion 5,1 Puesto 31

Calidad de la infraestructura ferroviaria: Puntuacion 2.5 Puesto 73
Calidad de infraestructura portuaria : Puntuacion 5,0 Puesto 35

Calidad de la infraestructura de transporte aéreo: Puntuacién. 5,0 Puesto 45

El tamafo del mercado

indice Interno tamafio del mercado, 1-7 (mejor) : puntuacion 4,3 Puesto 41

indice tamafio del mercado de Relaciones Exteriores, 1-7 (mejor) * Puntuacion 5.0 Puesto
45

PIB (PPP $ miles de millones) * 334.8 Puesto 42

Las exportaciones como porcentaje del PIB * 32.5 Puesto 89

La sofisticacion de negocios

Cantidad proveedor local :Puntuacién 4.5 Puesto 81

Calidad del proveedor local: Puntuacion 4.8 Puesto 43

Estado de desarrollo de cldster :Puntuacion 3.9 .Puesto 61

La naturaleza de la ventaja competitiva :Puntuacién 3.5 Puesto 68
Amplitud cadena 11.05 Valor :Puntuacion 4.0 Puesto 49

Control de la distribucion internacional Puntuacion 4,3 Puesto 48
Produccion proceso de sofisticacion Puntuacién 4.3 Puesto 42
Alcance de comercializacion Puntuacion 4.8 Puesto 36

La disposicion a delegar autoridad Puntuacion 3.7Puesto 73

(WEF Global Competitiveness Report, 2014)

¢CUAN BUENA ES LA LOGISTICA EN CHILE?

En un mercado global, el desafio es mover los bienes rapidamente, en forma confiable y
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barata. Los paises que consigan hacer esto pueden lograr ventajas y posibilitar que sus empresas
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sean mas competitivas. En este sentido, este indice reconoce la importancia de una Logistica
eficiente para el comercio internacional. En efecto, el Banco Mundial relaciona el desempefio
logistico con la expansion de los negocios, la diversificacion de las exportaciones, la capacidad

para atraer inversiones extranjeras y el crecimiento de la economia.

En América Latina y El Caribe, un punto débil de importancia es la calidad de la
infraestructura fisica, es decir, puertos, aeropuertos y carreteras. Esto, combinado con la lejania
de los centros de manufactura, hace que los Lead Times sean elevados, en comparacion a los
paises de América del Norte y Europa. (ONE TOUCH)

Las asignaturas pendientes de Chile

Para pasar al grupo de los Top 10, Chile debe superar algunos desafios logisticos, como:

e Mejorar la infraestructura fisica, aumentando la capacidad de procesamiento de carga en
puertos y aeropuertos, a la vez que se incrementan los accesos por carretera.

e Aumentar la fiabilidad de las entregas, tanto nacionales como internacionales. Algun dia,
"hacer las cosas a la chilena” significara hacer las cosas bien, una y otra vez, con entregas
completas y a tiempo. Algln dia, la carga proveniente de Chile debiera ir rodeada de un halo
de prestigio por la eficiencia y cumplimiento logisticos.

e Incorporar la trazabilidad a los procesos logisticos, no s6lo en los productos alimentarios. La
visibilidad de la carga en todo momento, con informacién compartida entre proveedores,
intermediarios y clientes, es una asignatura ain pendiente, con honrosas excepciones. Un
cliente, en cualquier parte del mundo, debiera poder saber donde esta su carga. Lo mismo
para un cliente en Chile, que importa productos desde cualquier parte del mundo.

e Gestionar mejor los inventarios, balanceando de mejor forma las necesidades de la demanda
con la capacidad de la oferta. Reducir los quiebres de stock, mejorando los niveles de
servicio. Aumentar la rotacion. Eliminar las mermas. Reducir el stock sin movimiento.
Mejorar el mix. La optimizacion de los inventarios incide en el capital de trabajo; el
aumento de la rotacion incide en la rentabilidad, y ambos en la sustentabilidad de las

empresas chilenas en el concierto mundial.
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e Sincronizar la Logistica de Entrada con la de Salida, aumentando la velocidad en la cadena,
ganando en capacidad de respuesta y utilizando intensamente las modernas tecnologias de
informacion y comunicaciones. Esto significa lograr una coordinacion fina con navieras,
compafiias aéreas, aduanas, embarcadores, transportistas, centros de distribucion y otros, con

una estrecha colaboracion en la cadena de suministro.

Gréfico 8. LTI 2010: chile vs America latina y el caribe

LTI 2010: CHILE VS AMERICA LATINA'Y EL CARIBE

Chile
Infrastructure
5

Shipments
Customs International

Competence
Timeliness Logistics

Tracking & Tracing

Linea gruesa: Chile
Linea mas delgada: América Latina y El Caribe

(IMAGEN TOMADA (ONE TOUCH))

Esta labor requiere un esfuerzo compartido y la decision del pais por construir estas
capacidades en el largo plazo, pues una Logistica de clase mundial no se hace en una semana.
Una pieza fundamental es la implementacién de plataformas logistico-comerciales, que faciliten
la entrada y salida de productos, donde los exportadores y las empresas que deseen vender en
Chile encuentren multiples servicios, tramites sencillos y expeditos, reglas claras y estables,
actitud de servicio y honestidad, idioma inglés, conocimiento especializado y tecnologia.
Claramente, los grandes centros de fabricacidn estan localizados en Asia, pero aun pueden ser
una potencia en servicios logisticos. Y la Logistica, quiérase o no, mueve al mundo. (ONE
TOUCH)



Tabla 3. Matriz dofa desempefio logistico en chile

DEBILIDADES

e  Trabas burocraticas, tramites innecesarios.

e Falta de compromiso del estado para concretar
proyectos de innovacion.

e Demoras en aduana debido a las fallas en la
sistematizacion de los tramites.

e Debido al aumento de demanda en las
terminales logisticas, la calidad de los servicios

viene desmejorando.

OPORTUNIDADES

e Mejoras aeroportuarias.

¢ Diversificacion de puntos de entrada y salida
de comercio exterior

e Mejor aprovechamiento de las vias férreas,
este medio de transporte es utilizado en mayor
porcentaje para el transporte de carbon y
alimentos, se planea diversificar los productos
que son transportados por este medio,
mediante el mantenimiento de las vias y la
creacion de nuevas.

e Innovacion portuaria, proyectos de mejoras e
implementaciones tecnoldgicas.

e interconexidn entre los modos de transporte
por medio de la construccidn de dobles
calzadas, creacion de puentes, bypass,
mantenimiento y ampliacion de sus vias
regionales, provinciales y comunales cada vez

més amplia.

FORTALEZAS

e Nivel comercial, pais suramericano con la
mayor cantidad de tratados de libre comercio
firmados.

e Capacidad productiva.

e Innovaci6n portuaria.

e Compromiso de los gremios.

o Infraestructura vial de calidad.

e Eficiencia portuaria de nivel internacional.

e Mantenimiento constante a las diferentes
plataformas logisticas.

o  Especialidad de los operadores logisticos.

AMENAZAS

e Tension politica, perdida de Fe gubernamental,
debido a los recientes escandalos que giran en
torno a la presidenta Michelle Bachelet.

e Diferencias y conflictos con los paises vecinos;
Bolivia: disputa histdrica por el corredor de
atacama, PerU: Disputa por delimitacion
maritima.

e  Problemas ambientales (erupcion del volcan de
Valparaiso, ciudad donde esta localizado el
segundo puerto mas importante del pais), lo cual
puede representar un freno en el comercio.

Fuente: Elaboracion propia
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2.1.2 Colombia.

DESEMPENO LOGISTICO

RESULTADOS GENERALES DE COLOMBIA

Segun los resultados reportados en el RGC (reporte global de competitividad) 2014-2015,
la calificacion obtenida por Colombia en el indice Global de Competitividad (IGC) mejord al
pasar de 4,19 a 4,23. Con este resultado, Colombia se ubicé en el puesto 66 entre 144 economias,
mientras que el afio anterior el pais habia ocupado la posicion 69 entre 148 paises. En relacién
con el Conjunto de economias analizadas por el FEM, este afio disminuyé en cuatro el nimero
de paises estudiados frente al ejercicio del afio anterior 4 y la posicion relativa, es decir, el
porcentaje de paises superados, alcanzada por Colombia en 2014 registra un leve repunte que la
Ileva a ubicarse en su mejor nivel de los ultimos ocho afios y se mantiene la tendencia a la

recuperacion desde el descenso presentado en el afio 2008. (Foro Economico Mundial, 2015)

Graéfico 9. Evolucion de la posicién de Colombia.

Grafico 1. Evolucién de la posicién de Colembia
ndice Global de Compsetitividad - Fore Econémico Mundial [FEM)

&6 r &5

Posicién relativa ' (%)
Puesto an el Escalafén

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 20714

Fuzniz: Reporle Global de Competiividad - FEM, edidones 2006 - 2014,

(Foro Economico Mundial, 2015)
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El avance obtenido este afio por Colombia implica algunas novedades en los grupos de
paises con respecto a los cuales esta mejor y peor calificada. Cuatro paises que en 2013 ocuparon
mejores posiciones que Colombia fueron desplazados a ubicaciones inferiores este afio (posicion
2013, numero de posiciones ganadas en el escalafon entre paréntesis): Montenegro (67, 0),
Eslovenia (70, -8), India (71, -11) y Sri Lanka (73, -8). Solamente dos paises que estaban en una
posicion menos favorable el afio anterior, pasaron a anteceder a Colombia en el escalafon:
Rumania (59, +17) y Macedonia (63, +10) 5. En la tabla se observa que la posicién de Colombia
mejord en cada uno de los tres subindices que sirven de base para el calculo del IGC y que
presentd el mejor comportamiento en el que corresponde a Factores de innovacion y

sofisticacion, donde pasé del lugar 69 al 64. (Foro Economico Mundial, 2015)

Tabla 4. Posicion obtenida por Colombia

Tabla 1. Posicién obtenida por Colombio
Escalafén General (|GC), Subindices y pilares de competitividad, 2012-2014

Posicitn abacluin T e et C-Tﬁnﬂm
Pascion an: ‘osicion al i 'osicion relafiva (%] p-ﬂﬂ:lﬂ[:qu
el senersl [ SuSindie [ 7l 2014 | zo13 | zonz | 2013 | 2012 | onyy | 203 | 2onz | 2003 [ 2012
2014 2013 2014 | 2013

MNirmero de poises 144 148 144
Posicién general 2.3 &9 &9 3 0| 542 534 521 0,8 1.2
Fequerimientos basicos 78 Bo 77 2 -3| 45B8| 459| 445 0,1 -0,6
Inshituciones 1 110 109 1 A XR2R| 257 243 2,8 1.4
Infroestructura %1 92 23 B 11 #1,7( 378 354 3.8 2.4
Entome macroacondmics 2 33 34 4 1 TR e o 764 :_.: e
Salud y edwcadén primaria 105 98 85 7 13| 270 338 410 -4,7 72
Faciores que mejonan lo sficencia &3 &4 &3 1 -1 563 B548 563 0.5 05
Educacion superior y copacitocion &9 &0 &7 -7 7l 521 525| 535 -4 60
Eficienco dal mercads de biapes 102 102 o -7 -3 243 31,1 N3 -4 8 -02
Eficiencio del merncodo labora it a7 i) 3 11 41, 7| 41,2 357 0,5 23
Desarrollz del mercodo finonciens 70 43 &7 -7 4 L1.4 574 E3% -50 40
Preparacion tecnaligico &8 ar 60 19 7| 528| 412] 444 11,46 P
Tamafic del mercodo 3z N 31 1 o| 778 79, 785 1.3 0.6
Faciores de innovacion y sofishicocion G4 47 .1} 1 -3| G6b4| 534 642 2,2 -0.8
Sohishicocion de los negocios &2 453 &3 1 O 5&6%| 574 5483 05 12
Inncreacion I7 74 70 -3 4| 46, 500 514 -3.5 1.4

Fuenie: Reporle Global de Competiividod edidones 2012 - 2014, Elobomooion DNP

(Foro Economico Mundial, 2015)
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REALIDAD DE LA SITUACION

Las empresas del pais enfrentan diferentes cuellos de botella que dificultan la
optimizacion de la logistica, como lo muestra el indice de Desempefio Logistico (IDL) del Banco
Mundial. Si bien el pais mejor6 su posicion en las tres mediciones de este indicador que se han
realizado al pasar en 2007 del puesto 82 entre 150 paises al puesto 64 entre 155 paises en 2012,
lo cierto es que todavia le falta mucho para alcanzar a los lideres latinoamericanos en desempefio
logistico (grafico 1). Mas alla de la infraestructura, el bajo desempefio en este indicador es el
reflejo de falencias tales como la eficiencia y eficacia en las aduanas, la carencia de capacidad de
seguimiento y localizacién de mercancias, y la falta de un sector de transporte de carga eficiente
y la debilidad en el disefio de cadenas logisticas que permitan contratar envios a precios
competitivos (grafico 2). Por lo tanto, se hace necesario avanzar no solo en temas de
infraestructura, sino también en otros temas de eficiencia logistica, muchos de los cuales podrian

traer victorias tempranas al pais en materia logistica.

Es importante destacar que en julio de 2012, el Gobierno nacional lanzo la nueva Agenda
Nacional de Competitividad (ANC), que incluye una serie de compromisos en materia de
infraestructura, transporte y logistica (IT&L) (para mayor detalle ver el cuadro 1), el cual
muestra tales compromisos y sus avances. No obstante, sera clave que se acelere su

cumplimiento.



Gréfico 10. Competitividad

S| BIEN COLOMBIA HA MEJORADO
SU DESEMPENO LOGISTICO, AUN
DEBE HACER CUANTIOSOS ES-
FUERZOS PARA ALCANZAR POR LO
MEMNOS AL TERCER PAIS DE AME-
RICA LATINA

Gréfico 1. indice de Desem-
pefio Logistico, 2012.

Paises de referencia

Colombia

Motas: 1. Cada indicevarfaentre Sy 1, donde Ses el
mejor desempefioy 1 el menar. 2. Posicidn entra 155
paises, entre paréntesis. 3. La posicion de Colombia
para 2010 fue entre 155 paises y para 2007 fue
entre 150 paises.

[Fuente: Banco Mundial

(Competitividad, 2015)

LA TRAZABILIDAD DE LAS MERCAN-
CiAS ASI COMO LA FACILIDAD PARA
CONTRATAR ENVIDS A PRECIOS
COMPETITIVOS SOM ALGUNAS DE
LAS PRINCIPALES DIFICULTADES
UE ENFRENTA EL PAIS EN MATE-
RIA LOGISTICA

Gréfico 2. Colombia: indice de Desempeiio
Logistico Y sus componentes, 2012,

. e

Notas: 1. Cada indice varia entre 5 y 1, donde S esal
mejor desempefioy 1 of menor. 2. Fosicidn entre 155
paises entre paréntasis.
Fuente: Banco Mundial.

(Competitividad, 2015)
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A pesar de estos avances, el atraso en la implementacidn de proyectos es evidente. Para el
periodo 2010-2014, el Gobierno se propuso contar con mas de 1.800 kilometros de red vial
pavimentada y a marzo 31 de 2013 el avance era s6lo de 39,4%. También se propuso tener mas
de 840 kildmetros nuevos de doble calzada en operacion a través de concesiones y, para el

mismo momento, el avance era apenas de 38,7%.

Similares metas se han planteado para los otros modos de transporte. EI Gobierno
nacional se propuso activar por concesion 1.154 kilometros de la red férrea durante 2010-2014;
sin embargo, de acuerdo con el Gltimo reporte de la ANC, apenas se esta culminando la
contratacion de las obras. Metas analogas se traz6 en materia fluvial: para el mantenimiento del
rio Magdalena se espera concesionar 800 kilometros y hasta el momento el avance es de sélo
25%.

La situacion esta menos rezagada en los puertos. Para el periodo 2010-2014 se estipuld
realizar obras de mantenimiento y profundizacion en los canales de acceso de Buenaventura,

Cartagena, Tumaco, Barranquilla y San Andrés, y a diciembre de 2012 el avance era de 60%.



Gréfico 11. Competitividad Colombia
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Se destaca la reciente consolidacion de la nueva politica maritimo-portuaria (Conpes
3744 de 2013 y Decreto 1099/2013), la cual presenta los lineamientos para la ampliacion de la
capacidad portuaria e identifica los proyectos, canales, vias de acceso y obras de proteccion

costera que la soportaran.

En relacion con la infraestructura aeroportuaria, aunque se ha programado continuar con
la modernizacion de los aeropuertos, a diciembre de 2012 el avance agregado de las obras era
sOlo de 18,3%. En particular, respecto al aeropuerto El Dorado, si bien el 100% de las obras
programadas para la vigencia 2010-2014 ya se efectud, su capacidad se subestimé cuando se
planed la concesion del aeropuerto, lo que implica que en el momento de entregar las obras, esta
ya es insuficiente. Asi mismo, el aeropuerto no cuenta con tecnologia moderna suficiente para

controlar el trafico aereo, lo que genera grandes problemas de congestion.

Por ultimo, con respecto a sus vias de acceso, hubo una falta de planeacién para atencion
en el manejo de la carga. Ahora bien, los obstaculos en materia de infraestructura aérea no se
limitan solo a la carencia de infraestructura y a problemas de congestion. En los aeropuertos
concesionados existen problemas de abuso de tarifas no reguladas, lo que afecta la prestacion del
servicio en la medida en que el usuario termina asumiendo estos mayores costos. Parte de esta
situacion se debe a errores del pasado en materia de estructuracion de las concesiones, que se
espera hayan servido de experiencia para la nueva generacion. (Competitividad, 2015)

La calidad de la infraestructura en Colombia es deficiente, lo cual es confirmado por el Foro
Econdmico Mundial (FEM), al ubicar el pais en el puesto 95 entre 142 paises y en el noveno
lugar entre paises de referencia en su Informe de Competitividad Global 2011-2012.
(COMPETITIVIDAD, 2015)
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Tabla 5. Calidad de la infraestructura

Cuadro 1. Calidad de la infraestructura

Red
wial
1 1 4 & B
2 3 1 3 4
3 2 2 1 2
4 4 3 2 3
& & B 4 b
] ] [ T T
T T b ] 1
8 B T 8 B
Colombia ) 10 11 10 10
Brasil 10 11 10 11 11
Perl 11 ) a a e

Fuente: Foro Economico Mundlal, Gioba! Compelitveness Repot 2071-207T2

(Foro Economico Mundial, 2015)

INFRAESTRUCTURA VIAL

A pesar de ser la infraestructura vial el medio de transporte mas utilizado para movilizar
mercancia en el pais, su actual condicién precaria hace que sea uno de los principales cuellos de

botella que afecta la eficiencia logistica.

Al comparar las vias existentes en Colombia por millon de habitantes en el contexto
internacional, el rezago en infraestructura vial se hace evidente. En 2009 el pais contaba con
3.733 kilometros construidos por millon de habitantes, situdndose por debajo del promedio de

América Latina (5.434) y en particular de paises como Bolivia y Paraguay.
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Gréfico 12. Red vial

Gréfice 6. Red vial®
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pavimentadas y sin pavimentar; y Banco Mundial, The Litle Data
Book.

(COMPETITIVIDAD, 2015)

La ausencia de una planeacion vial y una priorizacion de proyectos en Colombia que
adicionalmente incluya los diferentes modos de transporte se reflejan en una infraestructura vial
fragmentada. En la actualidad, se encuentran en ejecucion 50 contratos; sin embargo, muchos de
estos proyectos son vias locales o regionales que no conectan los centros industriales entre si, ni

a estos con los puertos.

Gréfico 13. Contratos en ejecucion

Mapa 1. Contratos en ejecucion

I Contratos de obra ptblica: 2435 km.

Fusnte: Ministerio de Transporte.

(COMPETITIVIDAD, 2015)
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Por otra parte, la movilizacion de carga por carretera dentro del pais enfrenta diversas
exigencias y restricciones que reducen su efectividad. La creciente congestion en las calles y
carreteras ha llevado a las autoridades nacionales y locales a implantar restricciones a la
movilidad de vehiculos, lo que reduce las ventanas de tiempo disponibles a los empresarios para
movilizar y posicionar sus cargas. (COMPETITIVIDAD, 2015)

INFRAESTRUCTURA FERREA

De los més de 3.400 kilometros existentes, tan solo se encuentra operando el 39,2%
(1.337 km), entre tramos privados, tramos concesionados y tramos operados por el Inco.

Gréfico 14. Red férrea actual

Mapa 2. Red férrea actual

Fuente: Ministerio de Transporte.

(COMPETITIVIDAD, 2015)

A pesar del potencial del transporte férreo para abaratar el costo logistico, su uso en
Colombia es todavia muy reducido para la mayor parte de las empresas y productos. En la
actualidad, las vias férreas en Colombia son utilizadas principalmente para transportar carbon,

representando dicho producto 99,6% de la carga promedio anual transportada entre 2000 y 2009.
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La integracion de la red férrea a las operaciones de extraccion y comercio exterior de carbon han
generado un crecimiento significativo de los volimenes transportados por ese medio, a tal punto
que en 2009 este represent6 24,1% de la carga nacional en toneladas movilizadas.
(COMPETITIVIDAD, 2015)

INFRAESTRUCTURA FLUVIAL

El bajo consumo de energia y la gran capacidad de manejo de carga y de traccion para
recorrer grandes distancias son unas de las principales ventajas del transporte fluvial. A pesar de
estas ventajas competitivas, en Colombia el desarrollo del transporte fluvial es bastante limitado.
En 2009 se transportd por este modo apenas 1,8% del total de toneladas de carga movida,
concentrandose aproximadamente 75% de la carga en hidrocarburos y banano a través de los rios

Magdalena y Leon, respectivamente.

De acuerdo a las empresas del sector real consultadas como parte del ejercicio, la baja
utilizacion del modo fluvial se debe al alto costo logistico asociado a su utilizacion, a pesar de
que ofrece el menor costo de transporte. Este mayor costo logistico resulta de la conjuncién de
diferentes problemas del medio. Las deficiencias en la operacion de los puertos fluviales de uso
publico y en el mantenimiento de los canales navegables, genera riesgos que deben ser
compensados con mayores inventarios de seguridad por las empresas. Adicionalmente, la
dificultad para conseguir carga de compensacion hacia y desde los puertos fluviales, hace que el
flete terrestre hacia estos puertos sea inclusive mas alto que el que se pagaria por movilizar la

carga desde su origen hasta el puerto maritimo.

Reducir el costo logistico del uso de los rios es indispensable para garantizar su mayor
utilizacion. Tomar lecciones del transporte fluvial de hidrocarburos y de banano puede contribuir
a buscar herramientas e incentivos que realmente viabilicen el uso de los rios como alternativa de
transporte. (COMPETITIVIDAD, 2015)
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INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

El desempefio de los puertos impacta en la generacion de ventajas competitivas de un
pais. Similar a lo observado para los otros modos, la infraestructura portuaria colombiana
presenta un bajo desempefio en las comparaciones internacionales de calidad de los puertos.

Si bien el pais ha logrado avances gracias al esquema de concesiones, permitiendo que los
puertos sean modernizados e incorporen tecnologia especializada para el transporte y manejo de
carga a granel y contenedores, aun persisten brechas por subsanar. Por un lado, algunos puertos
de uso publico han llegado a su limite de capacidad, generando tiempos excesivos en los
terminales de carga. Por ejemplo, para 2010 se evidencia una sobreutilizacion de la capacidad
instalada en el puerto de Cartagena. (COMPETITIVIDAD, 2015)

Tabla 6. Estimacion de la utilizacion de la capacidad instalada de las sociedad portuarias

regionales

Cuadro 2. Estimacion de la utilizacion
de la capacidad instalada de las
Sociedades Portuarias Regionales.

* Cakulo indicativo, al pocentale real de utllizaclan podria vanar de
acuando con a5 Mejoras realzadas =n ke pusrtos entrs 2008 y 2011,

Fuantes: ANIF-Comeval; y Supsnntendencia de Puertos y Transports.
Calculos Consajo Pivado oe Compstitvdad.

(COMPETITIVIDAD, 2015)

Las empresas consultadas destacaron no solo la demora en obtener los permisos de
construccion de nuevos puertos, sino también las dificultades y retrasos procedimentales por
parte de diferentes entidades publicas para autorizar iniciativas privadas de construccién de

puertos y también para cambiar el uso de algunos puertos de servicio privado a servicio publico.
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Lo anterior, ademas de disminuir la flexibilidad de la oferta portuaria en el tiempo,
desincentiva las inversiones en dicha infraestructura y, por consiguiente, reduce la competencia

entre los puertos y la competitividad de los servicios de los mismos. (COMPETITIVIDAD,

2015)
INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA

Durante el 2009 se movilizaron 2.420 millones de toneladas kilometro via aérea,

ubicando al pais en el puesto 14 entre 135 y tercero respecto a los paises de referencia, por

encima de Brasil, Chile y Espafia.

Gréfico 15. Trafico aéreo mundial de carga por kilémetro 2009

Grafico 8. Trafico aéreo mundial de carga,
por kilémetro, 2009
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Fusntes: OrgEnEackn de Aviackin Chl Intsmacional [DACT;
Barioo Mundial. Caleulns Consajo Privado de Competitividad.,

(COMPETITIVIDAD, 2015)

Ahora bien, en materia de inversion publica en infraestructura aérea, el Plan de
Navegacion indica la necesidad de invertir un monto mucho mayor al que se ha ejecutado hasta

el momento. Las concesiones han dejado importantes lecciones, en especial frente a los costos
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asumidos por el Estado y la poca planeacion de los terminales, lo cual hace necesario revisar los

procesos de estructuracion técnica, legal y financiera.

De otra parte, dada la infraestructura actual, existe mucho espacio para la optimizacion
logistica. (COMPETITIVIDAD, 2015)

SECTOR TRANSPORTE DE CARGA

De acuerdo con las empresas consultadas, los costos de transporte representan la mitad o
tres cuartas partes del costo logistico de las empresas colombianas. Hay varias razones que
influyen sobre la alta participacion del transporte en el costo logistico, siendo la falta de un

sector de transporte de carga competitivo una de ellas.

Ahora bien, también influye la falta de coordinacion entre los generadores de carga y el
sector de transporte, por lo que cualquier intento por incrementar la competitividad de los
segundos debera incluir a los primeros. En el pais, 75% del parque automotor es propiedad de
personas naturales y 17% de las empresas generadoras de carga.18 Los pequefios transportistas
manejan un porcentaje minimo de la carga, mientras que alrededor de 20 de las empresas mas

grandes del ramo manejan entre 75% y 80% de ella.

La falta de competitividad del sector de transporte de carga se explica por varias razones, no

todas atribuibles al sector.

e Enprimer lugar, el sector se caracteriza por ser altamente informal, predominando la
ausencia de contratos entre las empresas transportadoras y los propietarios de los camiones y
conductores.

e Ensegundo lugar, el parque automotor es obsoleto, la edad promedio de los vehiculos es de
22 afos y aproximadamente una tercera parte de estos tiene mas de 30 afios. Lo anterior,
ademas de generar problemas de seguridad vial y de la carga, genera externalidades

negativas sobre el medio ambiente.
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e En tercer lugar, al sector lo ha aquejado un exceso de regulacion que ha redundado en
menores niveles de eficiencia. Por ejemplo, la existencia de una tabla de fletes que definia
un minimo nivel de precios para el transporte de carga terrestre en el pais, no solo
conllevaba la falta de incentivos por parte de las empresas de transporte para prestar
servicios de mayor valor agregado a menores costos, sino que generaba incentivos para que
actores formales se comportaran de manera informal, con el fin de evadir el pago del precio
piso. Adicionalmente, esta tabla exacerbaba el problema de edad de los vehiculos, en la
medida en que permitia la rentabilidad y, por tanto, la circulacién de vehiculos viejos e
ineficientes que de otra manera no hubiesen sido rentables bajo unas condiciones de
mercado libre.

e Adicionalmente, la carencia de mano de obra calificada afecta la competitividad del sector.
No existen suficientes planes de capacitacion dirigidos a los transportadores, en particular a
los microempresarios del transporte, lo cual implica la no utilizacion de buenas practicas
empresariales de estos agentes.

e A lo anterior se suma la falta de operatividad en red por parte de los transportistas. Las
actividades individuales no se apoyan en nodos virtuales o fisicos de concentracion de carga
que permitan optimizar el volumen de esta, combinando los envios de tamafio mas reducido
o coordinando los pedidos de retorno. Ademas, existe mucho espacio para lograr
optimizaciones en el manejo logistico, a través de una buena coordinacion entre generadores
y transportistas. (COMPETITIVIDAD, 2015)

MEDIDAS PARA MEJORAR EL DESEMPENO LOGISTICO

Para enfrentar este rezago, el Gobierno nacional se ha propuesto llegar a una inversion
anual de 3% del PIB, de los cuales 1% del PIB (seis billones de pesos) corresponderia a

inversiones por obra publica y 2% (12 billones de pesos) seria a través de concesiones.

Para abordar ciertos obstaculos que han impedido y continuarian impidiendo la normal y
eficiente ejecucidn de este tipo de proyectos, en 2012 el Gobierno nacional convocé una
Comision de Expertos de Infraestructura, la cual realizé una serie de recomendaciones

(Comision de Infraestructura, 2012). Muchas de éstas se plasmaron en un Proyecto de Ley que
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en la actualidad hace tramite en el Congreso. La creacion de una unidad de planeacion de
proyectos de infraestructura y de una entidad a cargo de la regulacion del transporte, es una de
las propuestas contempladas en este Proyecto de Ley.

El Gobierno ha venido adelantando una serie esfuerzos para mejorar la competitividad del
sector. Es asi como, mediante el Decreto 2092 de junio de 2011, se desmontd la tabla de fletes, lo
cual es un paso adelante para el mayor desarrollo del sector, ya que permite la libre contratacion

entre los transportadores y los usuarios.

Para hacer seguimiento al comportamiento del sector se creé el Sistema de Informacion
de Costos Eficientes y el Observatorio Nacional Logistico, cuyo objetivo es servir de guia a los
transportadores, las empresas de transporte y los generadores de carga, al momento de pactar los

términos de negociacion.

Para acompariar el desmonte de la tabla, se tiene previsto impulsar un documento Conpes
de Politica de Renovacidn de Flota y Formalizacion del Sector, con el objetivo de tener una
oferta y demanda de servicios de transporte equilibrada. En concordancia con lo anterior, el
Ministerio de Transporte ha abierto mesas de concertacion con la participacion del sector privado

para impulsar el desarrollo del sector de transporte.

Otra de las recomendaciones de la Comision fue la creacion de una Comision
Intersectorial de Infraestructura, con el propdsito de articular a las entidades con funciones de
estructuracion, financiacién, contratacion y ejecucion de proyectos de infraestructura. Esta

propuesta se materializd mediante el Decreto 2306 de 2012. (Competitividad, 2015)

NECESIDAD DE UN SECTOR DE TRANSPORTE DE CARGA COMPETITIVO

Una de las grandes restricciones que afectan el desempefio logistico de las empresas en
Colombia son los elevados costos de transporte, lo que mas alla de los problemas de
infraestructura evidencia un sector de transporte y una cadena logistica poco competitivos. Esta

falta de competitividad se explica por varias razones.
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En primer lugar, el exceso de regulacion. No sélo se volvié a un esquema regulado del
precio de fletes, sino que el Gobierno congelé el parque de camiones de transporte de carga,
sujetando su ajuste uno a uno a la desintegracién de camiones viejos. Esto incluso empeora
la situacion con relacion a la que se tenia, bajo la cual se exigia una péliza para que un
nuevo vehiculo de carga entrara en circulacion. Dicha p6liza actuaba como un impuesto que
restringia el libre juego de oferta y demanda para ajustar el parque automotor a las
condiciones cambiantes de mercado. La normatividad actual también limita el uso de
vehiculos de carga extra larga, incluido el uso de bi-trenes. En la medida en que se
incorporan mas ejes a un vehiculo, el peso se distribuye y genera menos dafio al pavimento.
De hecho, en otros paises el uso de bi-trenes ha generado reducciones importante en costos
logisticos.

En segundo lugar, hasta hace poco, la falta de una politica clara en términos de
chatarrizacion se ha traducido en un parque automotor demasiado antiguo. La edad
promedio de los vehiculos es de 23 afos y 37,3% tiene mas de 20 afios. Lo anterior, ademas
de reducir la competitividad del servicio prestado a traves de este tipo de camiones, genera
externalidades negativas para la sociedad, tales como problemas de seguridad vial y de la
carga, congestion en los corredores viales, altos costos de transporte y efectos negativos
sobre el medio ambiente en materia de emision de gases efecto invernadero. Frente a esta
situacion, recientemente el Conpes 3759 de 2013 establecid una politica para la renovacion
del parque automotor, la cual busca entre otros la implementacion de un fondo que contara
con aproximadamente $1,1 billones para sacar de circulacion vehiculos con edades
superiores a 20 afios. Se ha programado implementar este proceso durante el periodo 2013-
2018. Adicionalmente, se establecié el compromiso de reglamentar la vida Gtil maxima, la
cual se estimaria entre 20 y 25 afios, componente que hasta la fecha no contaba con
desarrollos de tipo normativo por parte del Ministerio de Transporte (Mintransporte).

En tercer lugar, el sector de transporte se caracteriza por ser altamente informal, lo que se
traduce en bajos niveles de empresarios y capital humano, bajos estandares en la prestacion
de servicio, al igual que condiciones precarias para los actores del sector. Sobre el particular,
el Conpes 3759 de 2013 presenta lineamientos generales para la modernizacion del
transporte automotor de carga, relativos a la formalizacion empresarial, el fomento a la

especializacion en la prestacion del servicio y otros aspectos relevantes.



59

e En cuarto lugar, en el pais existe una gran cantidad de compafiias de transporte que adolecen
de verdaderos esquemas de gestion. Esta situacion en parte se debe a la carencia de un
exigente filtro por parte del Gobierno nacional en el momento de aprobar la constitucion de
tales compafiias. Lo anterior dafa el sector y genera efectos que impiden la construccion de
un este con respecto a carga de talla mundial.

e Por ultimo, el bajo desempefio logistico del pais también es producto de los escasos
esfuerzos del mismo sector generador por mejorarlo. La poca coordinacién de mediano
plazo entre generadores y transportadores, asi como la falta de definicion de estandares de
calidad minimos para la prestacion del servicio de carga y el no uso de herramientas que
permitan la optimizacion logistica al interior de las empresas. (Competitividad, 2015)

FALTA DE UNA POLITICA DE TRANSPORTE MULTIMODAL

La combinacion de diferentes modos de transporte permite optimizaciones en materia
logistica y por consiguiente menores costos de transporte. En Europa, por ejemplo, mas del 60%

del transporte es multimodal, mientras en Colombia este porcentaje apenas alcanza 1,5%.

La falta de una politica de transporte multimodal y por ende de desarrollo de los
diferentes modos conllevando a que mas de 72% de la carga se realice por carretera, seguido por
el modo férreo con una participacion alrededor de 24% del cual 99% corresponde a carbon.

El resto de la carga es transportada por via fluvial y aérea y un porcentaje muy reducido por
cabotaje. (Competitividad, 2015)

CARENCIA DE PLATAFORMAS LOGISTICAS

Para mejorar el desempefio logistico en el pais, en 2008 mediante el Conpes 3547 se
establecid la Politica Nacional Logistica, la cual propuso la creacion de plataformas logisticas
que sirvieran como nodos de cargue y descargue Yy de transferencia modal. Sin embargo, hasta el
momento son pocos los avances en la implementacién de esta politica. Tan solo se cuenta con

algunos estudios de pre factibilidad. (Competitividad, 2015)
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FALTA DE EFICIENCIA EN LOS TRAMITES DE COMERCIO EXTERIOR Y EN LOS
PUERTOS

En Colombia los tramites de comercio exterior son dispersos y dilatados y aunque en los
puertos gracias al esquema de concesiones se ha logrado incorporar tecnologia especializada y
modernizarlos, aun persisten brechas por subsanar. De acuerdo con el tltimo informe del Doing
Business (Banco Mundial 2013), Colombia se ubica en una posicién media en el nimero de dias
requeridos para exportar e importar una mercancia, tanto en el contexto latinoamericano como en
relacion con 11 paises de referencia. Sin embargo, cuando se analiza el costo de exportar e
importar un contenedor, Colombia registra los costos mas elevados entre los paises de referencia
y, con excepcion de Venezuela, es el pais latinoamericano con los mayores costos. Para igualar
los costos de exportar una mercancia en Chile o El Salvador que son los paises que ocupan la

tercera posicion en América Latina, Colombia debe reducir sus costos en 56,5%.

En materia de importaciones, tendria que disminuirlos en 65,4% para alcanzar a El
Salvador, que es el tercer pais latinoamericano de menores costos. Aunque la Ventanilla Unica
de Comercio Exterior (VUCE) ha buscado agilizar las autorizaciones y facilitar los tramites de
comercio, ésta no se ha traducido del todo en una integracion operacional de las entidades para la
realizacion de un solo procedimiento de inspeccion. Si bien el proceso de inspeccion simultanea
para la exportacion de carga contenedorizada se establecié de manera obligatoria, ain no se ha
implementado al 100. Igualmente, varias inspecciones no se pueden realizar el mismo dia por
falta de coordinacion entre las entidades, lo que obliga a las empresas a almacenar la mercancia
con algunos dias de anticipacion y genera sobrecostos a la misma. En relacion con el otro tipo de

carga, este requerimiento aun no se ha sistematizado.

Para el caso de la inspeccion simultdnea en importacion, la legislacion actual sigue sin
permitir este proceso. En relacion con el servicio de atencion en puertos las 24 horas, los siete
dias a la semana, de acuerdo con el informe de avances del primer semestre de la ANC, ya se
esta prestando en los puertos de Buenaventura, Barranquilla, Santa Marta y Cartagena. Si bien el

ingreso y la salida de la carga a estos puertos operan 7 por 24, aln las autoridades a cargo de los
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trdmites de comercio exterior no operan de esta manera. De hecho, muchas no han homologado

sus horarios.

De otra parte, el proceso de inspeccidn sigue generando costos y mayores tiempos que los
necesarios. Aunque la ANC contempla la definicién de estandares para la adquisicion y la
implementacién de equipos de inspeccién no intrusiva (scanner), lo cierto es que se evidencia un

atraso de esta actividad y, por consiguiente, en la adquisicion de los equipos.

Finalmente, para mejorar la eficiencia en los tramites de comercio exterior, se viene
trabajando desde hace algin tiempo la modificacion del Estatuto Aduanero. Sin embargo, aun

existen muchos cuestionamientos al mismo, lo que ha retrasado su expedicion. (Competitividad,

2015)

Graéfico 16. Posicion de Colombia respecto al nimero de dias requeridos para exportar o
importar
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(Competitividad, 2015)

MATRIZ DOFA INFRAESTRUCTURA LOGISTICA EN COLOMBIA

Al tener informacion de los diferentes adelantos y procesos en infraestructura Logistica; a
continuacion se presenta la elaboracion de la matriz DOFA donde resalta las principales

caracteristicas del sistema logistico colombiano.

Ademas se complementé esta matriz con informacion de diferentes referencias
bibliogréaficas tales como (Foro Economico Mundial, 2015); (Competitividad, 2015); (Republica,
2015); (Legis, 2015)



Tabla 7. Matriz DOFA

DEBILIDADES

Infraestructura con poca calidad

Sector de transporte de carga poco
competitivo

Falta de politicas para el transporte
multimodal

Poca eficiencia en plataformas logisticas
Falta de eficiencia en los tramites de
comercio exterior y en los puertos
Inseguridad

Falta de operadores logisticos en el sector
agroindustrial

Clusters poco enfocados en abordar las
restricciones particulares de cada sector
Escasas vias secundarias y terciarias para

entrar mercancias a las ciudades

OPORTUNIDADES

Homogeneidad de los departamentos en
necesidades del sector logistico

Se planea fortalecer la infraestructura del
pais

Planean convertir el sector logistico del
pais en sector de talla mundial

Se estan estableciendo y fortaleciendo
plataformas logisticas

Facilidades en los tramites de comercio
exterior y eficiencia en puertos y
aeropuertos.

Se planea disefiar e implementar una
politica para el desarrollo del transporte
multimodal

Implementar la Politica Nacional Logistica
y atraer al sector privado a que invierta en
el establecimiento de plataformas
logisticas.

Mayor compromiso de los mandatarios de
los entes territoriales en avanzar la agenda

en IT&L del nivel local.

FORTALEZAS

Posicién geogréafica estratégica por ser el
Gnico pais de Suramérica con mares en el
Pacifico y sobre el Atlantico.

Gran numero de acuerdos y tratados
comerciales con otros paises

Creciente renovacion del parque automotor
Diversos agentes logisticos ara

operaciones de transporte

AMENAZAS

El volumen de carga asiatica que entra por
buenaventura no corresponde con la
capacidad de la infraestructura vial

La regulacion internacional

Inseguridad por redes de narcotraficantes
que utilizan las diferentes rutas logisticas y
medios de transporte.

Alto costo en los fletes terrestres al interior
del pais

Corrupcion al interior del pais

Excesiva tramitologia y falta de planeacidn
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estratégica para el recibo y proceso de
contenedores.
e Falta de puertos y tecnologia al interior del

pais.

Elaboracion propia con base en informacion bibliografica de (Foro Economico Mundial, 2015); (Competitividad,
2015); (Republica, 2015); (Legis, 2015)

2.1.3 México.

DESEMPENO LOGISTICO

Al comenzar la investigacion acerca del estado actual de México en el area logistica, se
toma como referencia el estudio del Doing Business 2015, definido como el indice creado por el
Banco Mundial para estudiar una serie de variables en cerca de 189 paises, con el objetivo de

observar la facilidad para hacer negocios.
Para el 2015, México presento una mejora pasando del puesto 43 en el 2014 al puesto 39
(Doing Business, 2014). Dentro de los elementos investigados por el estudio se resaltan los

siguientes datos en el area logistica:

Tabla 8. Comercio transfronterizo en México

Indicador Ciudad de México América Latina y el Caribe OCDE

Dotumentos para exportar (numero) 4 6 4

Tiempo para exportar (dias) 110 168 105
Costo de exportacion (USS por ¢onteneder) 1.450.0 12001 1.080.3
Costo de exportacion (IUSS deflactades per contenedor) 1.450.0 12091 1.080.3
Documentos para importar (numera) 4 7 4
Tiempo para importar (dias) 11.0 187 95
Costo de importacién (USS por ¢ontenedor) 18400 15011 11004

Costo de importacién (USS deflactados por contenedor) 1.840.0 16911 11004

Comercio Transfronterizo en México (Doing Business, 2014)
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Tabla 9. Naturaleza de los procedimientos de la exportacion

Maturaleza de los procedimientos de la Duracion Uss
gxportacion dias) Coste
Preparacion de dotumentos 5 200
Autorizacion de aduana y control técnico 2 150
Puertos v manejo terminal 2 200
Transporte interior y manejo 2 400
Totals 11 1.450

Procedimiento de Exportacion en México (Doing Business, 2014)

Tabla 10. Naturaleza de los procedimientos de la importacion

Maturaleza de los procedimientos de la Duracion U535
importacion [dias) Coste
Preparation de documentos 4 290
Autorizacicn de aduana y control téenico 2 300
Puertos ¥ manejo terminal 3 300
Trans porte interior y mansjo 2 450
Totals 11 1.840

Procedimiento de Importacién en México (Doing Business, 2014)

En cuanto al indice Global de Competitividad 2014-2015, realizado en aproximadamente
144 paises por el Foro Econémico Mundial estudia diferentes pilares que muestran el grado de
desarrollo de las diferentes naciones. Dentro de los parametros estudiados, en segundo lugar se

encuentra el de infraestructura, el cual reflejan los siguientes datos para México:
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Tabla 11. indice de competitividad global

nfo  Rango/ 144 Puntuacion  Distancia de |la mejor
Indice de Competitividad Global
. P ® 61 43 -
1-7 (mejor)
® |
A Infraestructura de Transporte, 1-7 (mejor) D) 4.5 |
Calidad de la infraestructura en general, 1-7 (mejor) ® 4.2 |
Calidad de las carreteras, 1-7 (mejor) ® 4.4 |
Calidad de la infraestructura ferroviana, 1-7 (mejor) ® 28 |
Calidad de infraestructura portuaria, 1-7 (mejor) ® 4.3 |
Calidad de la infraestructura de transporte aereo, 1-7 0 46 |
{mejor) : '

Indice de Competitividad Global (Foro Econémico Mundial)

ACTUALIDAD LOGISTICA EN MEXICO

En los dltimos afios Meéxico, se ha preocupado por incentivar el desarrollo en el area
logistica en miras a lograr ser HUB aprovechando la cercania por medio de sus fronteras con el
mercado mas grande del mundo como lo es Estados Unidos, ademas de contar con una posicion
geogréfica especial: acceso a dos océanos que lo comunican via maritima con todo el mundo. Es
por esto que en los ultimos planes de desarrollo del gobierno mexicano han impulsado con
mayor fuerza el sector logistico y se ha derivado diferentes diagndsticos y pasos a implementar

para tener un mejoramiento continuo en estos segmentos.

Es preciso sefialar que la infraestructura logistica mexicana se encuentra conformada por
aproximadamente 371.936 kilometros de carreteras (solo el 36% estan pavimentadas totalmente);
26.662 kilémetros de vias férreas, 108 puertos y terminales maritimas; 85 aeropuertos, 1.202

aerodromos y 60 terminales intermodales. (Al México; Conacyt, 2010)



67

INFRAESTRUCTURA VIAL TERRESTRE

Un elemento por resaltar en el transporte por carretera es la intensificacion de las
carreteras existentes, ya que conforme se deteriore la carretera se disminuye el confort en el viaje
y se aumenta el costo de la operacidn vehicular al igual que los tiempos de recorrido. Por esto su
atencion en atender el mejoramiento continuo de las vias. (Al México; Conacyt, 2010)

México posee una red de carreteras que consta de tres ejes norte-sur a lo largo de la Costa del
Pacifico, compuesto por las carreteras: México-Nogales, Transpeninsular y México-Chetumal,
otro en el centro, que incluye las vias: Queretaro-Ciudad Juarez y el tercero en la region noreste,

compuesto por las carreteras México-Nuevo Laredo y Veracruz-Monterrey.

La columna vertebral de la red carretera en México la constituyen catorce corredores
viales: Longitudinales (Transpeninsular de Baja California, México- Nogales; México- Nuevo
Laredo; Veracruz- Monterrey; Puebla-Oaxaca-Ciudad Hidalgo; Peninsular de Yucatan);
Transversales (Mazatlan- Matamoros; Manzanillo- Tampico; Altiplano;México-
Tuxpan;Acapulco-Veracruz; Circuito Transismico. (Revista CEPAL - Comision Econdmica para
América Latina y el Caribe, 2009)

La longitud total de la red troncal de autopistas es de 4.330 kildémetros y esta conformada
exclusivamente por carreteras pavimentadas de alto rendimiento. De ese total, mas de 3.100
kilometros corresponden a vias de 4 6 mas carriles. Se cuenta con una red de aproximadamente
36 puentes nacionales e internacionales que conectan con los territorios de Estados Unidos,
Guatemala y Bélice. (Revista CEPAL - Comision Econdmica para America Latina y el Caribe,
2009)
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Gréafico 17. México

| AEROPUERTOS | | PUERTOS MARITIMOS] | CarrReTERas M| VIAS FERREAS

o
O

Afb\rtlan-t'ic

Pacific
Ocean

ME«ICO

(PROMEXICO)

INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

El sistema portuario mexicano cuenta con 107 puertos y terminales; 54 en el litoral del
Pacifico y 53 en el del Golfo de México y el Caribe. La Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT) considera a 38 como principales, de acuerdo al Programa de Desarrollo del
Sector Comunicaciones y Transportes 2001-2006, mientras que s6lo 20 concesionados a una

Administracion Portuaria Integral (API). (Diaz Bautista)

En cuanto a la carga maritima se observa un notable aumento de 9.967 miles de toneladas
en el 2000 a 25.765 en 2008, mostrando una tasa de crecimiento media anual del 14%. Este
suceso se ve con mayor fuerza en los puertos del Pacifico (dentro de los que se encuentran:
Lazaro Cardenas, Manzanillo, Salina Cruz, Ensenada y Mazatlan) con un movimiento de carga
aproximada del 67,5% frente a los puertos del Golfo de México (dentro de los cuales se
encuentran: Veracruz, Altamira, Tampico y Progreso) con un movimiento aproximado de 32,5%
de la mercancia. (Al México; Conacyt, 2010)

Una de las principales proyecciones en el sentido de transporte maritimo, es la de tener en

cuenta las innovaciones en los buques como las que han dado lugar a los de quinta y sexta
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generacion para el transporte de contenedores con capacidades respectivas de 7.000 y 9.500
TEU’s. Por lo que se ha previsto el impacto en las dimensiones de los muelles y las areas de
navegacion, infraestructura, conectividad con el autotransporte, con el ferrocarril y los sistemas
tecnoldgicos de control. Por estas razones se ha trabajado en la construccion de la ampliacion del
puerto de Manzanillo; planeacion estratégica de Manzanillo 11, en el puerto de Altamira la
prolongacion de las escolleras Norte y Sur. Teniendo en cuenta la apertura econdmica con
América del Norte y Asia se esta impulsando la construccion de un nuevo puerto en punta

Colonet predominando la ruta transpacifica. (Al México; Conacyt, 2010)

Se constata que los cuatro principales puertos nacionales en manejo global de carga
también lo son en manejo de carga en contenedores, es decir, Manzanillo y L&zaro Céardenas en
el litoral del Pacifico, y Veracruz y Altamira en el Golfo de México. Estos cuatro puertos han
logrado posicionarse en el mercado nacional debido a que, ademas de atender a los centros
urbanos cercanos a ellos, atienden a regiones cuya cercania no es tan importante dado que
cuentan con una estructura de vinculacion multirregional. La concentracion de estos puertos en el
manejo de contenedores es historica. Veracruz fue el lider nacional en movimientos de este tipo
de carga hasta el afio 2001. A partir de ese afio, el comercio con Asia crecio sustancialmente,
provocando que el puerto de Manzanillo se convirtiera en el de mayor movimiento. (Revista

CEPAL - Comisién Economica para América Latina y el Caribe, 2009)

El puerto con mejores condiciones geograficas y ventajas comparativas en México, es el
Puerto de Manzanillo, ubicado en la interseccion y en el cruce de las rutas principales del
Pacifico. El Puerto de Manzanillo ha ampliado sus flujos de carga en contenedores generados o
atraidos por multiples regiones de produccion y consumo. Manzanillo y su ampliacién estan en
condiciones de escalar posiciones en la red mundial de puertos y de constituirse en pivote
regional e internacional que obtiene carga de la interconexién maritima y las operaciones de
transbordo. El Puerto de Manzanillo cuenta con las ventajas competitivas que le permitiran ir

ascendiendo dentro de la red mundial de puertos. (Diaz Bautista)

Punta Colonet en Ensenada, Baja California ha sido seleccionado como el lugar idéneo

para la construccion de uno de los mayores puertos maritimos del mundo, el cual seria
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considerado como la puerta principal de la cuenca Asia-pacifico, que incluiria una via férrea para
conectarse a Estados Unidos, ademas de recintos fiscalizados, aeropuerto, carreteras, parques
industriales, zonas habitacionales, una planta de energia y hoteles. Para atender con eficacia y
eficiencia el transporte de mercancias y, de esta forma convertir a México en una plataforma
logistica de traficos internacionales, se impulsaran los corredores multimodales, particularmente
aquellos como los de Manzanillo y Punta Colonet que vinculan a los puertos con la frontera de
México- Estados Unidos. De igual forma, se tiene un Plan Maestro para el Desarrollo de
Corredores Multimodales en México, cuyo financiamiento se gestiono ante la Agencia para el
Comercio y Desarrollo de los Estados Unidos. (Diaz Bautista)

Otro aspecto a resaltar es el dragado de mantenimiento en los puertos del pais. Los
puertos de Tampico, Tuxpan y Coatzacoalcos demandan cuantiosos recursos publicos, para ser
destinados a la conservacion y mantenimiento de las areas de navegacion inferior, debido a que
por sus caracteristicas de puertos alojados en cuencas fluviales, el arrastre de materiales, aguas
arriba de los rios debe ser removido para garantizar los calados oficiales. (Al México; Conacyt,
2010)

Tabla 12. Puertos mexicanos: evolucion de la carga en contendedores 2000 — 2007

Puertos maxicanos: evolucién de la carga en contenedores, 2000-2007

(En TEL®)

Puerto 20000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Pacifice 477 658 505 668 i B0 773 861 Q28 204 T 098 447 I 564 173 T830 387
Ensenmda 26 822 26 016 53 142 46 332 39 202 75 101 123 711 1200 324
San Carlos 362 - - - - - - -
Pichilingiie 362 - - - - - - 28
Guaymas 4498 - 33 2 - - 25 4
Mazatlin 16 813 18 315 12 Q00 16 394 15 954 17 559 30111 29 363
Manzanillo 426 T17 458 472 638 507 TOR 417 829 603 872 386 1 24% 630 1 408 614
Lizaro Cardenas 752 - 134 1 646 43 445 132 479 160 696 270 240
Salina Cruz 5332 2 865 84 1070 - 922 - 734
Puerno Chiapas - - - - - - - 1]

Golfo v el Caribe A35 841 B4T 430 558 228 Q10 580 074 356 T34 766 I1I2518 1232033
Altamira 182 545 2006 B64 225 937 256 417 297017 324 601 342 656 407 657
Tampico 49 472 29 531 18 548 14 347 9 #62 ool 10 243 11 D440
Tuxpin 104 341 276 58 1 15 24 B
Weracruz 540004 543 327 548 422 571 86T 591 736 620 358 674 872 T29717
Daos Bocas - - - 6 150 265 Ay B0
Seyhaplaya — — - - — 12 9% 5
Progreso 56 581 60 117 57 787 60 312 68 (E2 71 769 75 692 T5 584
Pueno Morelos T125 T 2500 6958 7515 T 508 B 245 & ®RT 7942

Fuente: elaboracidn propia sobre 1a base de datos de la Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante de la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes.

(Revista CEPAL - Comision Econémica para América Latina y el Caribe, 2009)
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Gréfico 18. Especializacion econdémica de los principales puertos de México

Mapa 4: Especializacion econémica de los principales puertos de México.
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Fuente: Secretaria de Comunicaciones v Trasportes Sistema Portuario Nacional. 2006.

(Instituto de Geografia- Universidad de Buenos Aires, 2010)

INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA

México disponia en 2007 de una infraestructura aeroportuaria muy desarrollada,
conformada por 1.425 pistas, de las cuales 228 se encuentran pavimentadas. Esta operacion se
encuentra dividida en la integracion de cuatro grupos regionales: Pacifico; Centro Norte; Sureste
y Ciudad de México.

Operan cerca de 76 aeropuertos, de los cuales 64 son de caracter internacional y 12 son
nacionales (PROMEXICO)
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Grafico 19. Infraestructura aeroportuaria
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En la infraestructura aeroportuaria, se han buscado soluciones alternas para uno de los
principales inconvenientes como lo es la saturacion del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México por medio del fortalecimiento de la oferta de servicios de la zona metropolitana del Valle
de Meéxico, como lo es la ampliacion de la terminal y construccion de la segunda pista de
aterrizaje para otorgar una mayor capacidad del Aeropuerto Internacional de Toluca. (Al
México; Conacyt, 2010)

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (MEX) es el segundo aeropuerto que
mas carga aérea mueve en América Latina después del Aeropuerto de Sao Paulo Guarulhos
(GRU). (Enfasis Logistico México y Centro Ameércia, 2010)

En México, los aeropuertos que tradicionalmente mueven el mayor volumen de carga
aérea son: Ciudad de México (MEX), Guadalajara (GDL), Monterrey (MTY) y Cancln (CUN).
Sin embargo, no debe pasar desapercibido un conjunto de aeropuertos que emerge con un
volumen de carga aérea vinculado a nichos de mercado especificos: el Aeropuerto de Toluca
(TLC) —que es gateway de un integrador global (FedEx)—, los Aeropuertos de Puebla (PBC) y

del Bajio en Ledn (BJX) vinculados a la industria automotriz, el Aeropuerto de San Luis Potosi
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(SLP) —hub de un operador logistico doméstico importante (Estafeta)—, y el Aeropuerto de
Saltillo (SLW) —hub domeéstico en el noreste de otro integrador global relevante (DHL).
(Enfasis Logistico México y Centro Amércia, 2010)

También, en este panorama emergente, conviene considerar al Aeropuerto
Intercontinental de Querétaro (QRO), vinculado a autopartes y a la industria aeronautica; el
Aeropuerto de Mérida (MID), que resulta cabecera de enlaces aéreos de operadores logisticos
domésticos (Estafeta, MultiPack) y de una carguera mexicana reconocida (MasAir); el
Aeropuerto de Tijuana (T1J), otra cabecera de los operadores logisticos domésticos, pero que
ademas tiene un buen posicionamiento resolviendo problemas y emergencias en operaciones
transfronterizas de la industria maquiladora de exportacion, y con un gran potencial para tréafico
con Oriente en la medida en que los enlaces aéreos con China estén disponibles; los aeropuertos
de Ciudad Juarez (CJS) y de Reynosa (REX), que atienden la industria maquiladora de
exportacion; y el Aeropuerto de La Paz (LAP), vinculado a las cadenas de suministros de los
servicios turisticos en Baja California Sur. (Enfasis Logistico Mexico y Centro Amercia, 2010)

INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA

En cuanto a los servicios ferroviarios, la constituye una red de aproximadamente 26.704
km de longitud, de las cuales 20.703 km son ramales y troncales y 6001 km vias secundarias
conformadas por particulares. Estas vias son concesionadas por diferentes agentes como lo son:
Ferrocarril Mexicano, Kansas City Southen de México, Ferrosur, Compafiia de Ferrocarriles
Chiapas — Mayab, Ferrocarril y Terminal del Valle de México. Aproximadamente el 7% de la
mercancia total en México es manejada en esta forma de transporte. (Al México; Conacyt, 2010)
En términos de la densidad fisica de la red (kildmetros-ruta/superficie terrestre), la red mexicana
es mas densa que las de Rusia y China, que son dos de los sistemas ferroviarios con mayor
transito, y es también mas densa que la red de Brasil, que es la méas transitada de América Latina.
(OCDE, 2014)
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INTEGRACION MULTIMODAL DE LOS MODOS DE TRANSPORTE

En cuanto a la integracion multimodal de todas las formas de transporte y operaciones

logisticas, se encuentran las siguientes caracteristicas en el caso mexicano:

e Maritimo — Ferroviario: Los puertos del pais no desarrollaron la infraestructura de
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conectividad que permitiera un mayor movimiento de contenedores por ferrocarril. Aun asi,

el crecimiento del trafico desde Asia ha empujado a los puertos de Manzanillo y Lazaro

Cérdenas hacia una mayor movilizacién de contenedores en trafico intermodal ferroviario a

partir del afio 2000, lo cual ha puesto al primer puerto en un punto de saturacién. En el
Golfo, los puertos de Altamira y Veracruz padecen las consecuencias de la falta de
planeacién en la conexion intermodal, pues ambos mueven volimenes marginales de
contendores por ferrocarril. (Subsecretaria de Industria y Comercio de México, 2008)
e Maritimo — Terrestre: Como consecuencia de la falta de conectividad del transporte

maritimo con el ferroviario, en los puertos del Golfo existe una dominacién del transporte
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carretero para el manejo intermodal de contenedores, lo que causa mayores costos. En el
Pacifico, aunque en menor medida, domina también el autotransporte, aunque ya se
observan niveles de competencia en ciertas rutas, como son de Manzanillo y Lazaro

Cérdenas a la Ciudad de México, San Luis Potosi o Monterrey.

Por otro lado, aunque los costos del transporte maritimo en México se encuentran a
niveles mundiales, existen amplias oportunidades de mejora en los costos portuarios. Una
muestra de la ineficiencia de los puertos mexicanos es que el tiempo promedio de estadia de los
contenedores es el doble del promedio internacional y esto se debe principalmente a la falta de
eficiencia en lo que se llama la segunda maniobra (movimientos de los contenedores de la zona
de almacenamiento portuario al vehiculo de transporte terrestre y viceversa) y en las actividades
asociadas a ésta por los complejos sistemas de revisiones y la falta de interconexion con otros

medios de transporte. (Subsecretaria de Industria y Comercio de México, 2008)

La competitividad de México estima por lo tanto que los costos logisticos afiaden el 20%
al precio del producto realizado en el pais, en tanto que en los otros paises miembros de la
OCDE se adicional solo el 9% y se estima también que el transporte representa cerca de la mitad

de los costos logisticos (Al México; Conacyt, 2010)

e Ferroviario — Terrestre: El movimiento de contenedores desde Estados Unidos y Canada
se ha incrementado en los ultimos diez afios. Las empresas ferroviarias privadas en México
han desarrollado una estructura de terminales y servicios al interior del pais, que aunque aun
incipiente, favorece el transporte intermodal, cuyos principales usuarios son las empresas de
ensamble automotriz y algunas otras empresas vinculadas con el sector externo, tanto
nacional como extranjero. Se cuenta con 18 terminales intermodales y con servicios
regulares entre Laredo y dichas terminales del interior del pais, asi como entre Mexicali y la
Ciudad de Meéxico. Estos servicios permiten, por ejemplo, tiempos de transito entre Chicago
y la Ciudad de México de cinco dias, lo que resulta muy competitivo con respecto del

camidn. (Subsecretaria de Industria y Comercio de México, 2008)
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e Aéreo — Terrestre. Lo incipiente del transporte aéreo de carga hace que las operaciones de
conectividad que se realizan se hagan exclusivamente con camiones ligeros, sin haberse

considerado aun otras medidas de conectividad a otros medios de transporte.

El transporte aéreo de carga es practicamente inexistente en México, aunque ampliamente
utilizado en otros paises como Estados Unidos, Canada, Francia o China. Se estima que este
medio de transporte podria casi triplicarse durante los proximos 10 afios, principalmente para
transportar autopartes y componentes electrénicos. (Subsecretaria de Industria y Comercio de
México, 2008)

Por lo anterior se proponen ademas el trabajo logistico mediante el estudio adecuado y la
metodologia de los nodos logisticos, expresados a continuacion (Banco Interamericano de

Desarrollo ; Secretaria de Comunicaciones y Transportes de México , 2013):

Tabla 13. Plataformas logisticas propuestas

85 PLATAFORMAS LOGISTICAS PROPUESTAS

Tipo de la Plataforma Logistica # Proyectos

Plataf Logistica de Distribucién Urb

a orn'lla ogistica de Distribuciéon Urbana PLADIS Metropolitana 21
Metropolitana
Plataforma Logistica de Distribucion Urbana Regional PLADIS Regional 9
Plataforma Logistica de Distribucion Internacional PLADIS Internacional 3
Plataforma Logistica de Apoyo en Frontera PLF 7
Plataforma Logistica de Cluster PLC 13
Zona de Actividades Logisticas Portuarias ZAL 8
Puerto Seco PS 7
Centro Logistico de Carga Aérea CCA 7
Agrocentro Logistico AGROLOG 7
Centro Logistico Alimentario CLA 3

(Banco Interamericano de Desarrollo ; Secretaria de Comunicaciones y Transportes de México , 2013)
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Gréfico 21. Nodos logisticos estratégicos para los que propone distintos tipos de plataforma
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El Estudio identifica 85 Nodos St
Logisticos Estratégicos para

los que propone distintos tipos
de Plataformas Logisticas

(Banco Interamericano de Desarrollo ; Secretaria de Comunicaciones y Transportes de México , 2013)

En cuanto a la agenda de Competitividad 2008-2012, después de varias investigaciones
extrajo a forma de resumen una DOFA donde resalta las principales caracteristicas del sistema
logistico mexicano (Subsecretaria de Industria y Comercio de México, 2008) .

Ademas se complementd esta matriz con informacion de diferentes referencias bibliograficas

tales como (Secretaria de Comunicaciones y Transporte - México ); (Camara de Diputados - Lx )



MATRIZ DOFA INFRAESTRUCTURA LOGISTICA EN MEXICO

Tabla 14. Matriz DOFA infraestructura logistica en México

DEBILIDADES

Escasa cultura logistica empresarial
Inadecuada capacitacion del personal
Marco juridico y normativo inadecuado en
algunos eslabones de la cadena de
suministro

Programa de estudios inadecuados
Inadecuadas condiciones y operacion de la
infraestructura actual

Inseguridad

Fuerte concentracion del transporte
maritimo en un reducido nimero de
navieras.

Crecimiento de la capacidad y dimension de
las embarcaciones y demanda de puertos
con mayor capacidad y servicios mas
sofisticados.

La oferta de enlaces aéreos directos con
aeronaves full cargo para el trafico
internacional de carga aérea con origen-
destino México es relativamente escasa.
Poco adelanto en la infraestructura fluvial al
interior del pais; presentando
inconvenientes de dragado y comunicacién

con los diferentes puertos.

OPORTUNIDADES

Convertir a México en una plataforma
logistica de clase mundial.

Satisfacer las necesidades en servicios de
valor agregado demandados en México
Uso y desarrollo de nuevas tecnologias en
la gestidn pablica ( sistemas de informacion
para el intercambio de informacion y datos)
Disefiar y desarrollar Nodos Logisticos que
aporten valor agregado al proceso en

general.

Enfasis creciente en la conectividad de los
puertos con los transportes maritimo y
terrestre.

Mayor flujo de mercancias por los puertos
del Pacifico como Manzanillo, lo que hace
que el impulso de inversion sea para estos
puertos.

Megaproyectos como el puerto de Punta
Colonet.

Posibilidad de una mayor integracion del
sistema ferroviario al nodo logistico
portuario y aeroportuario.

Mejoramiento de Alianzas estratégicas con
diferentes lineas navieras y aeroportuarias

para genera una mayor conexion.

FORTALEZAS

Posicion geogréfica estratégica, posee
costas en el Océano Atléantico y Pacifico
Gran nimero de acuerdos y tratados

comerciales con otros paises

AMENAZAS

Desarrollo de servicios logisticos en paises
competidores

La regulacién internacional
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e Infraestructura logistica basica

e Mayor oferta y adopcion de tecnologias
innovadoras en la gestion logistica

e  Mayor oferta de servicios logisticos de
calidad

e  Conexion férrea en distintos corredores
logisticos

e  Proyeccion de planes estratégicos sobre el
mejoramiento de la infraestructura y

oportunidades de mejora.

Inseguridad por redes de narcotraficantes
que utilizan las diferentes rutas logisticas y
medios de transporte.

Falta de especializacion en el manejo de
productos perecederos en el nodo logistico
de los aeropuertos.

No se cuenta con la suficiente
infraestructura para recibir carga
contenerizada especializada.

Excesiva tramitologia y falta de planeacion
estratégica para el recibo y proceso de
contenedores.

Falta de impulso al transporte multimodal,
como medida para aminorar costos y
tiempos.

Falta de puertos al interior del pais.

Gran cogestion y concentracion de la carga
aérea en el principal aeropuerto de la
Ciudad de México.

Gran valor aproximadamente del 20% a
sobre costos logisticos en el transporte por
carretera, que en Ultima instancia se traslada

al producto final
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Elaboracién propia con base a informacion de (Secretaria de Comunicaciones y Transporte - México ); (Secretaria

de Comunicaciones y Transporte - México ); (Camara de Diputados - LX)

A continuacién se muestran los principales objetivos estratégicos para el mejoramiento

logistico en México, entre los periodos 2014-2018 (PWC, 2014):
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Tabla 15. Subsectores de comunicaciones y transportes

Subsectores de comunicaciones y transportes

Tabla 3 Inversion y niimero de proyectos en subsectores de comunicaciones y transportes

Niumero de proyectos

i ) Millones de pesos
Subsector (2014) Proyectos Compromisoes de

gobierno Total

Telecomunicaciones

Infraestructura carretera

1,320,100 120 103 zay
* No incluye o progecte del Nuevo Asropaerto de fa Cluded de Mérioo.
= Correspomde a una deserdpeidn ro clara de los progectos, haclendo referencin de manera general @ obms e infroestructura para fortolecer & conectioided.

(PWC, 2014)

Comunicaciones y transportes

Proyecto Monto (mdp 2o14) Tiempo de gjecucion

Instalacidn de la red compartida de servicios maviles 130,000 2014-2018
Tren rapido Cuerétaro - Cd. Méxdcn 43.580 2014-2017
Tren Interurbano México - Toluca 38,608 2014-2017
Ampliacion del Puerto de Veracruz en la Zona Norte 23,033 2014-2018
Tren transpeninsular (primera etapa) 17,954 2014-2017
Taotal 374,075

1 El PNI 2014-2018 no incluye el neevo Aeropuerto de ln Cludad de Mévico.

(PWC, 2014)
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2.1.4 Pera.

DESEMPENO LOGISTICO

Tabla 16. Desempefio logistico Peru

Indice de desempefio logistico 2014

Pais Puesto | Calificacion | % de alto desempefio
Chile 42 3.26 72.3

México 50 3.13 68.2

Per 71 2.84 59

Colombia |97 2.64 52.5

Fuente: Banco Mundial (ECONOMY, 2014)

El diagnostico general resalta que el Pert cuenta con un sistema de transporte y de
logistica que no satisface las necesidades del sector productivo, por la escasa oferta de servicios
de valor agregado y esquemas de operacion que derivan en un elevado costo de los servicios.
Segun el indice de Desarrollo Logistico (IDL) del 2012, el pais ocupa el puesto 60 de 155 paises,
con un puntaje de 2.9, muy alejado de los paises lideres de la region como Chile, Brasil y
México. El componente del indice que cuenta con una menor calificacion es el de eficiencia de
despacho aduanero. Sobre la misma linea, los indicadores de comercio transfronterizo del Doing
Business 2014 corroboran el bajo desempefio logistico del Perd. Segln este ranking ocupamos el

puesto 55 de 189 paises, ubicandose detras de Chile.

La baja calificacion de Peru en los indices evidencia la poca eficiencia de los servicios.
Esto se traduce en altos costos para transportar carga en el Peru: dichos costos logisticos
ascenderian al 34% (cifra superior al promedio de 24% en Latinoamérica), cuando en paises
como Chile son solo del 15% del valor del producto y en Brasil y México son del 26% y del 20%

respectivamente (Guerra Garcia, 2012).

Con respecto al transporte vial, de acuerdo con el Reporte Global de Competitividad del

World Economic Forum (2013-2014), la calidad de la infraestructura de carreteras en el Per( se
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encuentra por debajo del promedio de América Latina. Esto evidencia la necesidad de

incrementar y mejorar las inversiones. Y méas notorio cuando se compara el indice peruano (3.3
sobre 7) con los de paises como Chile (5.4), México (4.6) y Ecuador (4.6). (Peru, 2014)

Tabla 17. indice de desempefio logistico total por componente segun pais

Corea del Sur
Brasil
México
Chile
Colombiz

Perd

(Peru, 2014)

R

303

273

369

312

302

300

368 402
342 355
322 347
315 347
2499 345
2BB 340

Fuente: Banco Mundial (2012)

Es importante resaltar que el limitado uso de las TIC y tecnologias inteligentes de

informacion limita la gestion y fiscalizacion del transporte que evite la inseguridad, informalidad

y contrabando en el Per0. Estas falencias impiden colocarla infraestructura de transporte peruana

como plataformas logisticas competitivas semejantes a potencias como Malasia, Corea del Sur, e

inclusive a un pais vecino como Chile. (Peru, 2014)

MATRIZ RESUMEN ESTUDIO PERCEPCION Y MADUREZ AMBITO AEREO

e El aeropuerto es un ente facilitador para las lineas aéreas. La cantidad de carga que se mueve

depende de la relacion de los clientes con las lineas aéreas.

e La mayoria del volumen de mercaderia que entra y sale del pais se concentre en la ciudad de

Lima. Se envian cargas que son urgentes o perecibles e internacionales.

e Los costos elevados estarian determinando el bajo movimiento de carga.

e Existe la seguridad necesaria dentro de los aeropuertos en general.
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¢ No todos los aeropuertos cuentan con almacenes ni logistica multimodal

e EIMTC esta haciendo un buen trabajo, pero no es suficiente para el aumento de volumenes
de carga que se esta registrando en el pais.

(Consultor, 2011)

MATRIZ RESUMEN ESTUDIO PERCEPCION Y MADUREZ AMBITO PORTUARIO

e Se observa crecimiento y mejoras en cuanto a la logistica de transporte portuario.

e Falta de vias de transporte integradas, que comuniquen a los puertos con las carreteras y con
los almacenes.

e El puerto del Callao funciona con formalidad y bajo parametros y estandares
internacionales, los demas puertos apuntarian a ello pero ain no se da estéa realidad.

e Eninfraestructura portuaria, falta un mayor dragado para el ingreso de barcos de mayor
capacidad y un area multimodal en los puertos para recibir al transporte de carga.

e Actualmente existe la demanda de que los puertos de provincia desarrollen para que se
puede exportar e importar directamente desde ellos.

e El nivel de servicio portuario no es satisfactorio, debido a la lentitud de los tramites y las
programaciones de embarque y desembargue aun no se ajustan a la realidad.

e Los tiempos en cuanto al uso de los muelles ha mejorado, sefialan que las demoras se deben
a las descargas retrasadas debido al uso de almacenes extra portuarios.

e Existe un buen sistema de seguridad: BASC y Certificado PBIP, que hacen que la seguridad
en el puerto sea muy buena, el principal problema se ubica en las vias terrestres de llegada y
salida al puerto, donde se suscitan los robos.

(Consultor, 2011)

MATRIZ RESUMEN ESTUDIO PERCEPCION Y MADUREZ AMBITO PORTUARIO
FLUVIAL

e Enapu cuenta con puertos en Yurimaguas e lquitos, que no abastecen el volumen de carga,
por lo cual surgen puertos informales o privados.

e El costo de uso de los puertos de Enapu es incluso menor al de los puertos informales.
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En Pucallpa no existe un muelle o puerto oficial y todo es informal, a pesar que se paga por
el uso de la playa a la municipalidad.

El transporte terrestre que lleva la carga hasta los rios ha mejorado, sin embargo cuando la
carga llega al rio no se cuenta con zonas de carga y descarga, ni medidas de seguridad ni
maquinaria de apoyo, esto favorece y alimenta la informalidad

Ademas de los almacenes de Enapu, no se cuenta con almacenes privados.

Faltan maquinas necesarias como tractores o gruas, para que el servicio sea mejor

(Consultor, 2011)

MATRIZ RESUMEN ESTUDIO PERCEPCION Y MADUREZ AMBITO TERRESTRE-
CARRETERA

La informalidad es un problema de competencia desleal para los transportistas formales

No pueden bajar los costos por cumplir con los estandares que exigen los clientes: seguridad
de la carga, choferes capacitados, unidades en buen estado, GPS, etc.

Las exigencias de calidad han derivado en la mejora de las empresas de transporte por tener
mejores y mas modernas unidades

Falta en Lima una plataforma que acoja a los camiones de carga que llegan de provincia, se

presentan robos en las carreteras.

Insatisfaccion con el MTC por la falta de comunicacion y de respuesta a quejas

(Consultor, 2011)

MATRIZ RESUMEN ESTUDIO PERCEPCION Y MADUREZ AMBITO TERRESTRE-
FERROVIARIO

La seguridad ferroviaria es muy estricta, lo que evita accidentes y hay menos robos que en
otros medios

Transporte ferroviario es transporte de gran volumen. Se podria establecer una red para que
el transporte terrestre conecte con una red ferroviaria

Recién desde el 1999 que se privatizo el ferrocarril para evitar que colapse, se esta tomando

el transporte ferroviario como opcién importante de carga
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e Los costos son muy altos, actualmente cuesta menos mover la carga por camién

e La limitacion de la rapidez esté en la via, no en la maquina. EI MTC decidié tomar el nivel
FRA 2 (locomotoras a 45 km/h), que es adecuado para el Peru

e La construccion de un ferrocarril es méas sencillo de construir que el asfalto; y cuando hay un
problema, la via férrea se levanta y recorta o se mueve, se reconfigura. Construir una via
férrea es mas versatil y econdmico para la penetracién de comunicaciones

e Siendo una empresa regulada por el MTC, existe una comunicacion fluida.

e Sereconoce en el internet una posibilidad de comunicacion permanente y periddica, pero no
se descarta las entrevistas personales continuas

(Consultor, 2011)

Tabla 18. Descripcion de la evolucion de la infraestructura de transporte vial. Periodo 1980-
2007

4.1.2 Descripcion de la evolucion de la infraestructura
de transporte vial. Periodo 1980-2007

CUADRO 6
LONGITUD Y SUPERFICIE DE RODADURA DE LA RED VIAL DEL PERU
1982- 2006

Ano Tipo de Rodadura del Sistema Vial del Peru

Total Asfaltada Afirmada Sm Afirmar Trocha

Km Km % Km % Km %o Km %
1982 65.930 7178 10.9 12,965 19.7 15,305 232 30,482 46.2
1985 | gg363| 7.325 10.71 13627 1991 15853 2321 31,558 46.2
1990 | g9942| 7564 1051 13476 1931 15898 2271 33,005 47.2
1995 | 73439 | 8355 LL4) 13218 1801 16,763 228 | 35103 47.8
2000 | 78127 10.189 1301 18533 237 13,809 17.7] 35508] 456
2005 78,034 | 10.051 1291 18535 2381 13849 17.7] 35,600 45.6
2006 | 78686 | 10959 1391 17,875 227) 14,055 1791 35797 5.5

Fuente: Oficina de Estadisticas www.mtc.gob.pe

(CEPAL, 2012)

Del andlisis anterior se constata que entre los afios de 1982 y 2006 se incorporaron a la
Red Vial del Pert 12.756 km, lo cual represent6 un aumento del 19,35% en la longitud de la Red

Vial. Esta variacion positiva fue el producto del aumento de la longitud de superficies asfaltadas,
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afirmadas y trochas, siendo la primera las mas importantes debido al impacto que esta tiene sobre
los productos comercializados.

Sin embargo, a pesar de que se han logrado incorporar mas kilémetros pavimentados
como porcentaje de la longitud total de la red vial, este aumento adn no se traduce en los
kildbmetros asfaltados en relacion con el crecimiento de la poblacion segin se observa en la
grafica siguiente. De hecho la variacion de los km asfaltados en relacion con el crecimiento
demogréfico fue 0% en el periodo comprendido entre 1982 y 2006. (CEPAL, 2012)

Tabla 19. Parque automotor del Pert 1980-2007

PARQUE AUTOMOTOR DEL PERU: 1980-2007

Tipo de 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2007

Vehiculo
Automoviles 278,222 333,335 324,440 441,005 580,710 654,450 681,493
Station \Wagon 31,238 42,619 43,715 B4,761 136,221 206,895 235,617
Cmita. Pick Up 65,172 87,232 99,733 126,102 143,871 148,777 159 527
Cmta. Rural 17,878 27,652 30,702 81,844 108,184 130,625 142,366
Cmita. Panel 6,146 9,106 8,564 10,876 19,498 26,952 29,522
Omnibus 17,780 20,493 20,605 41,003 44,820 43,666 44,401
Otro 6,842 9066 11224 17952 28710 33758 395943
Total 486,084 596,240 605,550 862,589 | 1,162,859 | 1,349,510 | 1,442,387

Fuente: www.ingi.gob.pe Compendio Estadistico del Pera 1995,

(CEPAL, 2012)

El nimero de vehiculos del Parque Automotor peruano ha aumentado de manera
considerable en los altimos 20 afios. En particular, entre los afios 1980 y 2007 se incorporaron
956,303 vehiculos al parque automotor. Una variacion importante es la de los vehiculos pesados
destinados al transporte de carga por carretera, la cual fue de 114,63%. Sin embargo el peso de la

carga transportada por esta clase de vehiculos ha disminuido entre 1980 y 2007.

En cuanto a la variacion del transito total en los centros de recaudacion de peajes de
Lima, se revela que el transito de vehiculos pesados, el cual esta directamente relacionado con el

movimiento de carga, aumento6 en un 90,70% entre los afios 2000 y 2006. Debido a que el peso
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de la carga transportada es menor, se puede concluir que se ha mejorado la eficiencia en la
utilizacién del parque de pesados. (CEPAL, 2012)

INFRAESTRUCTURA VIAL

Segun datos oficiales del MTC, la red vial del Pert cuenta con 86.666,10 km construidos.
El relieve del pais mas acusado en la sierra y en la selva que en la costa, ha definido una
evolucion desigual de las concentraciones de poblacion asi como de su red vial, adaptada a las
necesidades y a la dificultad que presenta el terreno. La red vial esta organizada en tres sub-
redes: Nacionales, Departamentales y Rurales. La jerarquizacion se basa en la interconexion del
pais a nivel nacional, departamental y provincial que permita y facilite el transito de personas y
mercancias en los diferentes ambitos. Segun el nivel al que pertenecen, las vias presentan
diferentes criterios técnicos en la gestion de la infraestructura vial (trazado, disefio, periodicidad
de los trabajos de mantenimiento). (Banco Interamericano de Desarrollo ; Ministerio de

Transportes y Comunicaciones del Peru, 2011)

RED VIAL

La red vial en el Pert esta compuesta por mas de 78.000 km de carreteras, organizada en
tres grandes grupos: las carreteras longitudinales, las carreteras de penetracion y las carreteras de

enlace.

Por la calidad y el tipo de vehiculos que las recorre podemos clasificar las vias peruanas

en 3 categorias: autopistas, carreteras asfaltadas y caminos afirmados:

e Las autopistas cuentan con dos carriles principales y uno de seguridad en cada sentido de
circulacion, separados por una berma y poseen buena sefializacién. En el Peru existen cerca
de 300 km de autopistas que corresponden a los tramos de acceso norte y sur a Lima a través
de la Carretera Panamericana. Gracias a la concesion a empresas privadas de varias rutas, el

namero de kildmetros superaré los 1,000 km en pocos afos.
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Las carreteras asfaltadas s6lo cuentan con un carril principal y una berma de seguridad en
cada sentido de circulacion, separadas por un interlineado. En este tipo de via la sefializacion
y los servicios basicos varian en relacion a la cercania de las ciudades principales.

La mayor parte de las vias peruanas son caminos afirmados construidos en base a tierra'y
ripio. Existen 3 tipos de caminos afirmados en el Peru: los que pertenecen a la red nacional,
los caminos secundarios y vecinales y las trochas carrozables.

ESTADO DE CARRETERAS

Este es el estado de las carreteras del Per, ordenadas segun la region natural:

Carreteras en la Costa: de muy buena calidad, sefializacion suficiente y servicios conexos en
la mayoria de los casos. La red asfaltada es muy amplia especialmente en las cercanias de
las ciudades mas pobladas.

Carreteras en la Sierra: de buena calidad con varias vias totalmente asfaltadas y con buenos
servicios que permiten traslados seguros a pesar de la agreste geografia, sin embargo se
limita a las areas urbanas principales, siendo predominante aun las carreteras afirmadas,
sobre todo en las zonas rurales.

Carreteras en la selva: de muy buena calidad cuando son asfaltadas. Las carreteras afirmadas

presentan problemas constantes de mantenimiento debido a la presencia de fuertes lluvias.

La situacién actual del nodo logistico del transporte vial en Per( se caracteriza por los

siguientes aspectos (Banco Interamericano de Desarrollo ; Ministerio de Transportes y

Comunicaciones del Peru, 2011):

Infraestructuras de transporte mas extensa y desarrollada del pais

Déficits, tanto en capacidad y estado de las vias, como en escasez de conexiones
Capacidad global insuficiente para asumir los traficos generados por la economia Peruana en
condiciones de servicio aceptables

Baja densidad de vias pavimentadas
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e Desconexion generalizada entre las principales zonas de produccion agricola del pais y los
puntos de consumo o comercio exterior

e Restriccion del paso de algunos vehiculos de carga a través de determinados puentes lo que
limita en mayor medida el transporte de mercancias

e Falta de infraestructura de apoyo (zonas de descanso vigiladas, centros de carga, etc.)

e Tecnologias de la Informacién (TIC) poco desarrolladas

Gréfico 22. Transporte Ferroviario

PRINCIPALES TRAMOS DE LA RED FERROVIARIA DEL PERU

£ aarin Lot iir ot du
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*

(CEPAL, 2012)

Entre los afios 1980 y 2007 se observa que el material rodante de sistema ferroviario del
Peru disminuy6 en un 32%. En el caso de la locomotoras, éstas disminuyeron en un 22.61%.
Similarmente el nimero de vagones tuvo una variacion negativa del 38,39%. El mayor
decrecimiento se presentd entro los quinquenios de 1990 y 1995. Pero a partir del afio 1995, se

empez0 a notar un nuevo aumento tanto en el nimero de los vagones como de locomotoras. En
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total, la cantidad de carga transportada por via férrea aumenté en un 141,06% entre 1990 y 2007.
(CEPAL, 2012)

El sistema ferroviario del Per( estd compuesto por nueve lineas ferroviarias, cinco de
ellas publicas y cuatro privadas. Una de las cinco lineas publicas esta concesionada a Ferrovias
Central Andina S.A. y otras dos, al Ferrocarril Transandino S.A. La dos restantes son
gestionadas por el MTC, a través de la Direccién General de Caminos y Ferrocarriles y el

Gobierno Regional de Tacna.

La red ferroviaria del Peru es bastante limitada en cuanto a infraestructura, ya que cuenta
solamente con 1,691 km de extension. Esté previsto ampliarla considerablemente en los

proximos afios debido a iniciativas privadas de inversion.

La red ferroviaria peruana estd compuesta por los siguientes ferrocarriles: (Wikipedia, 2015)

e Ferrocarril del Centro: este ferrocarril es de uso comercial. Su concesionario es la empresa
"Ferrovias Central Andina". Es el principal medio de transporte de productos minerales del
centro del pais ya que recorre importantes centros mineros de los departamentos de Pasco,
Junin y Lima. Sus puntos de embargue son: estacion de Cerro de Pasco, estacion de La
Oroya y estacion de Huancayo. Puede destacarse que la estacion de La Galera, que forma
parte de esta linea férrea, es la mas elevada del mundo, estando a una altitud de 4781 metros.
Esta via se encuentra actualmente en proceso de modernizacion tras haber sido
concesionada.

e Ferrocarril Huancayo-Huancavelica: Esta extension del Ferrocarril Central también se
encuentra en proceso de modernizacion.

e Ferrocarril del Sur: su concesionario es la empresa Ferrocarril Trasandino, el operador es la
empresa Perurail y sirve a importantes ciudades del sur peruano, incluyendo a Cusco.

e Ferrocarril Toquepala-llo: este ferrocarril es de uso netamente minero y pertenece a la
empresa minera Southern Peru. Tiene una longitud de 240 km y une las localidades de llo,

Toquepala y Cuajone.
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e Ferrocarril Tacna-Arica: este es un ferrocarril internacional, con unos 70 km que comunica a
la ciudad de Tacna con el puerto chileno de Arica. Fue terminado en 1855 por el gobierno de
Ramon Castilla y dado en concesion a la empresa privada por 99 afios. En 1954, vencido el
plazo, pasé a propiedad del estado peruano. Actualmente pertenece al Gobierno Regional de

Tacna. Es también el méas antiguo en funciones: Su uso es de pasajeros y de carga.

INFRAESTRUCTURA AEREA

El PerG cuenta con 32 aeropuertos principales de los cuales, el principal aeropuerto con
calidad internacional, es el Aeropuerto Jorge Chavez ubicado en Callao, Lima. Es considerado
uno de los aeropuertos mas importantes de América del Sur, tanto por movimiento de pasajeros,
carga y correo, como por su ubicacion que lo ha convertido en un "hub™ de conexiones

internacionales. (Wikipedia, 2015)

A la lista de aeropuertos con calidad internacional también se suman: Trujillo, Piura,
Chiclayom Tacna, Puerto Maldonado, Iquitos, Pucallpa, Juliaca, Arequipa y Cusco.
Segun los datos de trafico de la Corporacion Peruana de Aeropuertos y Aviacion Comercial —
CORPAC, durante el afio 2010 se movilizaron alrededor de 288.787,6 toneladas entre carga
nacional (21%) e internacional (79%). La red aeroportuaria de transporte de carga del Per( se
constituye de 17 aeropuertos y 3 aerédromos que ofrecen servicio a los mayores nicleos urbanos
del pais. Estos son los aeropuertos de: Lima, lquitos, Cusco, Tacna, Pucallpa, Tarapoto,
Arequipa, Juliaca, Puerto Maldonado, Piura, Ayacucho, Cajamarca, Chachapoyas, Chiclayo,
Pisco, Trujillo y Tumbes; y los aerédromos de: Anta, Jauja y Talara, los cuales han sido
identificados como los aeropuertos “objetivo” de este apartado. De este grupo, los aeropuertos de
Lima y Cusco movilizan carga internacional. Mientras que los demas aeropuertos y aerédromos
transportan carga nacional. (Banco Interamericano de Desarrollo ; Ministerio de Transportes y

Comunicaciones del Perd, 2011)

El Peru cuenta ademas de los aeropuertos gestionados por empresas privadas (que son los
gue se encuentran en concesion), con aeropuertos que son utilizados por el Ministerio de Defensa

del Peru, especialmente por las fuerzas armadas.
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Estos son los tipos de aeropuertos que se ubican en territorio peruano: (Wikipedia, 2015)

Aeropuertos internacionales: son los aeropuertos a los que llegan y salen vuelos desde y
hacia diferentes paises, especialmente de las tres Américas.

Actualmente hay cinco aeropuertos funcionando como internacionales y que son los
siguientes: El aeropuerto de Lima en la ciudad capital, los de Cusco y Arequipa en el sur y
los de lquitos y Pucallpa en el oriente. Sin embargo hay otros aeropuertos que tienen
clasificacion de internacionales: Chiclayo, Trujillo, Piura, Juliaca, Puerto Maldonado y
Tacna. En estos aeropuertos no hay vuelos internacionales programados, pero en caso
Ilegara un vuelo chérter internacional se acomoda un counter de migraciones y los pasajeros
ingresan al pais por ahi.

Aeropuertos principales: son los aeropuertos en donde se reciben y salen los vuelos
provenientes y salientes de y hacia las principales ciudades del Per0. Estos aeropuertos son
23, pertenecientes a las ciudades de Andahuaylas, Arequipa, Ayacucho, Cajamarca,
Chachapoyas, Chiclayo, Chimbote, Cusco, Huanuco, Huaraz, Iquitos, Jauja, Juliaca, Lima,
Pisco, Piura, Pucallpa, Puerto Maldonado, Tacna, Talara, Tarapoto, Trujillo y Tumbes. Esta
previsto que el aeropuerto de Pisco sea convertido proximamente en un aeropuerto
internacional dedicado a recibir vuelos de tipo "low cost™ que ademas sirva de aeropuerto
alterno al de Lima. Igualmente existe el proyecto de construir un nuevo aeropuerto
internacional en las afueras de Cusco, pues el actual ya va quedando pequefio para el gran
tréfico que tiene debido al atractivo turistico de la ciudad y la cercania de las ruinas de
Machu Picchu.

Aerodromos: Son aquellos que se ubican en poblados alejados del pais, asi como aquellos

que se utilizan para actividades deportivas o de instruccion de pilotos.

La situacién actual del nodo logistico aeroportuario en Peru se caracteriza por los

siguientes aspectos (Banco Interamericano de Desarrollo ; Ministerio de Transportes y

Comunicaciones del Pert, 2011):

Centralizacion del 90% de la carga aérea en el aeropuerto de Lima
Gran niumero de instalaciones logisticas y en carga aérea debido a su elevada demanda

en el aeropuerto de Lima en comparacion con el resto de instalaciones aeroportuarias.



e Elevados fletes a la carga desde el aeropuerto de Lima
e Déficit de infraestructuras aeroportuarias especializadas en resto de aeropuertos
e Tréfico de carga aérea doméstica relevante inicamente en los aeropuertos de nodos

donde se dificultad un rapido acceso mediante el transporte por carretera

Gréfico 23. Movimiento de cargas aéreas peruanas nacionales e internacionales entre 1980-
2007

MOVIMIENTO DE CARGAS AEREAS PERUANAS NACIONALES E
INTERNACIONALES ENTRE 1980-2007
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Fuente: Elaboracidn propia sobre datos CORPA S A, DOAC/DAC.

(CEPAL, 2012)

INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

Actualmente Perl cuenta con 11 puertos maritimos publicos36 de los cuales 03 estan
concesionados al sector privado (Puerto del Callao —Muelle Multipropésito Norte37 y Muelle
Sur-, Puerto de Paita y Puerto de Matarani) y el resto es administrado por la Empresa Nacional
de Puertos (ENAPU). Dentro del Sistema Portuario Nacional (SPN), la Autoridad Portuaria
Nacional (APN) es el organismo publico descentralizado rector del sistema en el marco de los
lineamientos de politica del MTC. (Banco Interamericano de Desarrollo ; Ministerio de

Transportes y Comunicaciones del Peru, 2011)
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Entre los puertos publicos figuran 8 puertos de atraque directo y 3 puertos de lanchonaje.
Del total de puertos publicos de atraque directo, 6 son operados por la Empresa Nacional de
Puertos (ENAPU) y otros 2, el TP Paita y el Puerto de Matarani son operados bajo concesion por
las empresas Terminales Portuarias Euroandinos S.A. y Terminal Internacional del Sur S.A.
(TISUR) respectivamente. Ademas, en el Puerto del Callao existe 01 terminal de contenedores
concesionado a DP World (Muelle Sur). (Banco Interamericano de Desarrollo ; Ministerio de
Transportes y Comunicaciones del Pert, 2011)

El total de puertos existentes y activos en el pais es de 24, de los cuales 19 son maritimos,
4 fluviales y 1 lacustre; y segun el sistema de atraque se dividen en puertos de atraque directo y
lanchonaje. Los puertos peruanos estan bajo la administracion de la Empresa Nacional de
Puertos S.A. (ENAPU PERU), entidad descentralizada del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones del Perd. (Wikipedia, 2015)

Los puertos se clasifican segin su modo de transporte, que son los que siguen a continuacion:

e Transporte Maritimo: la red de puertos maritimos de la costa del Peru son las siguientes:

e Enel norte: Cabo Blanco, Talara, Paita, Pacasmayo, Eten, Chicama, Salaverry, Chimbote,
Besique, Casma y Huarmey.

e Enel centro: Supe, Huacho, Chancay, Callao y Cerro Azul.

e Enelsur: General San Martin, San Juan de Marcona, Matarani, Mollendo e llo.

El puerto del Callao es el mas importante del pais. Esta ubicado en la zona central del
litoral peruano, dentro de la Cuenca del Pacifico, a la cual las rutas interoceanicas acceden

cruzando el Canal de Panama y el Estrecho de Magallanes. (Wikipedia, 2015)

El puerto del Callao esta ubicado en la Provincia Constitucional del Callao a 15 km del
centro de la capital, Lima. Se interconecta con esta ciudad a través de diferentes avenidas. Sus
instalaciones resultan actualmente insuficientes tanto en capacidad como en tecnologia para
afrontar el flujo diario de embarques y desembarques de productos nacionales y extranjeros, por

lo que parte de la infraestructura ha sido concesionada a la empresa internacional "Dubai Ports",
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una de las méas grandes del mundo, que esté equipando un muelle (muelle sur) para la recepcion
de gigantescos buques del tipo "Post-Panamax”, incluyendo grandes gruas portico. Con este
avance, a partir del 2010, el puerto del Callao serd el mas moderno hub de la costa oeste de
América del Sur y el de mayor capacidad en manejo de carga por contenedores. (Wikipedia,
2015)

Algunos aspectos importantes en el nodo de sistemas portuarios son (Banco

Interamericano de Desarrollo ; Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Pert, 2011):

e Centralizacion del 88% del movimiento de TEUs en el puerto del Callao

e Alto flujo de vehiculos en los accesos al Puerto del Callao repercute en congestionamiento
en las proximidades

e Déficit infraestructural exterior al Puerto del Callao supone una restriccién importante el
incremento de la capacidad

e Superestructura de los puertos de Paita y Matarani no correspondientes con sus elevados
costos portuarios

e Baja frecuencia de recalado de lineas navieras internacionales en Paita y Matarani

e Utilizacion de las TICs especialmente centralizada en el Muelle Sur del Callao

INFRAESTRUCTURA FLUVIAL

El sistema fluvial amazonico comprende algo mas de 14.000 km de longitud de rios, de
los cuales 6.000 km son navegables lo que posibilita el desarrollo del transporte fluvial

comercial.

Los grandes rios de la cuenca Amazonica, los principales puertos y muelles fluviales (TP
Iquitos, TP Yurimaguas, Muelle Flotante de Pucallpa y Muelle Puerto Maldonado) junto con
algunos embarcaderos distribuidos por la regién amazonica, conforman la red hidroviaria
peruana. La Red Navegable esta conformada por los rios Amazonas, Marafion, Huallaga y
Ucayali, y algunos de la region de Madre de Dios. (Banco Interamericano de Desarrollo ;

Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Per(, 2011)
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Los rios llamados también "las carreteras de la Amazonia Perd" son un medio vial
importante para la movilizacion fisica, pues en esta region muchas localidades carecen de

carreteras y aeropuertos. (Wikipedia, 2015)

Los principales puertos fluviales de la Amazonia son: lquitos y Yurimaguas, en el
departamento de Loreto; Pucallpa, en Ucayali; Puerto Maldonado en Madre de Dios y, Juanjui en
San Martin. Son muchos los rios navegables en la selva peruana, pero los principales son el
Amazonas, el Ucayali, el Huallaga, el Marafion, el Urubamba entre otros. Estos rios pueden
admitir el trafico de embarcaciones con un tonelaje maximo de 10,000 t. Los rios Huallaga y
Amazonas forman parte del corredor interoceanico de transporte multimodal que parte en la
costa en el puerto de Paita, continla por carretera asfaltada hasta el puerto fluvial de Yurimaguas

y desde ahi se conecta a Brasil a través de los rios mencionados. (Wikipedia, 2015)

Las principales embarcaciones que discurren por los rios de la selva son: (Wikipedia, 2015)

e Peque-peques: son canoas con motor estacionario que se han convertido en un medio de
transporte masivo en la zona amazonica (carga y pasajeros). Tiene una capacidad promedio
de 30 personas y trasladan cargas menores (no mayores a los 300 kg).

e Canoas con motor fuera de borda: son embarcaciones similares al peque-peque, pero poseen
un motor fuera de borda que las hace mas rapidas. Su capacidad de carga también es
minima.

e Embarcaciones pesadas: son barcos de carga o llamados “chatas”, que discurren por los rios
de gran caudal transportando hasta 300 personas; su capacidad maxima es de 20 tn. También
existen embarcaciones modernas para el transporte de turistas que visitan diferentes

localidades fluviales tipicas de la zona.
NODOS LOGISTICOS PERUANOS
La actividad logistica peruana se encuentra enmarcada bajo la division del pais por medio

de nodos logisticos. A nivel macroregional, se constata la existencia de cuatro cuencas logisticas:

el
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Macroambito Logistico Centro, que incluye tanto la actividad del nodo Lima-Callao
como la actividad de la Sierra Centro y las relaciones entre ambas, el Macrodmbito Logistico del
Sur del Peru, que cuenta con el nodo principal de Arequipa y los nodos complementarios de
Juliaca-Puno, Cuzco y Tacna, estructurando ademas las relaciones terrestres con Brasil, Bolivia y
Chile a través de Ifiapari, Desaguadero y Santa Rosa, respectivamente. EI Macroambito
Logistico Norte-Oeste incluye tanto el eje logistico Paita-Piura como la relacion de frontera con
Ecuador. Finalmente, el Macroambito Logistico Norte-Oriente, con el nodo de Chiclayo como
principal articulador, incluye las relaciones funcionales con Trujillo (que también quedaria
influenciado directamente por el Macrodmbito Logistico Centro) y con el eje hacia el Oriente,
incluyendo las relaciones logisticas con Yurimaguas e Iquitos, desde donde se organiza la
relacion fluvial con Brasil. (Banco Interamericano de Desarrollo ; Ministerio de Transportes y

Comunicaciones del Peru, 2011)
Al tener informacion de los diferentes adelantos y procesos en infraestructura Logistica; a
continuacion se presenta la elaboracion de la matriz DOFA donde resalta las principales

caracteristicas del sistema logistico peruano.

Ademas se complemento esta matriz con informacion de diferentes referencias
bibliogréaficas tales como (Peru, 2014) ; (CEPAL, 2012):

MATRIZ DOFA INFRAESTRUCTURA LOGISTICA EN PERU

Tabla 20. Matriz DOFA infraestructura logistica en Peru

DEBILIDADES OPORTUNIDADES

e Deterioro y abandono de las vias ferroviarias e Planean elaborar y promulgar la Ley de

Poco uso de los diversos puertos del pais,
enfocandose solo en Callao

Insuficiencia de cardcter institucional y
normativo

Escasez de prestacion de servicios.

Pobres précticas de produccion y consumo

Plataformas Logisticas.

e Planean implementar el observatorio externo
de logistica y calidad de infraestructura
implementada.

e Quieren promover el desarrollo del cabotaje

en el litoral e incremento de trafico aéreo




llevadas a cabo dentro de la industria de
transporte
Comercio intrarregional es pobre en

comparacion con otras regiones en el mundo.

Van a incrementar la inversién anual de
infraestructura en puertos regionales: Paita,
Salaverry, Chimbote, Pisco, Matarani e Ilo.
Planean aprobar, actualizar e implementar el
Plan Nacional de Navegacion y Programa de
Seguridad Nacional.

Concesionar y entregar servicios
aerocomerciales subsidiados en la selva y
realizar estudios de efectividad.
Construccion de nueva superficie destinada
al almacenamiento para la carga
contenedorizada.

Reducir 5% anual el nivel de informalidad

del servicio de transporte terrestre.

FORTALEZAS

La evolucién del arque automotor a lo largo

de los afios beneficia la logistica del pais
Se ha venido incrementa a lo largo de los
afos el trafico fluvial de mercancias

A lo largo de los afios se ha dado un
incremento en el movimiento de cargas
nacionales para el exterior en transporte
aéreo

Las inversién en las vias de transporte
nacionales ha aumentado con el tiempo

Cada vez hay mayor surgimiento de

iniciativas para facilitar el comercio exterior

Se ha dado un incremento de proyectos y
programas en el area de infraestructura

Per( esta equipado con buenos aeropuertos,

puertos, carreteras, y ferrovias, sin embargo

hay mucho campo para mejorar la

infraestructura actual.

AMENAZAS

El volumen de carga asiatica que entra
por buenaventura no corresponde con la
capacidad de la infraestructura vial

La regulacion internacional

Inseguridad por redes de narcotraficantes
que utilizan las diferentes rutas logisticas
y medios de transporte.

Alto costo en los fletes terrestres al
interior del pais

Corrupcion al interior del pais

Excesiva tramitologia y falta de
planeacidn estratégica para el recibo y
proceso de contenedores.

Falta de puertos y tecnologia al interior

del pais.

Elaboracion propia con base en informacidn bibliografica de (Peru, 2014) ; (CEPAL, 2012).
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Tabla 21. Cuadro comparativo de caracteristicas logisticas entre los paises participantes de la alianza del pacifico

PAIS / CHILE COLOMBIA MEXICO PERU

ITEM

INDICE DOING Para el indice de facilidad en Para el indice de facilidad en | Para el indice de facilidad en Para el indice de facilidad en

BUSINESS hacer negocios, en el afio 2014 | hacer negocios, en el afio hacer negocios, en el afio 2014 hacer negocios, en el afio 2014
Chile fue ubicado en la 2014 Colombia fue ubicada | México fue ubicado en la Peru fue ubicado en la
posicion 39 y para el 2015 se en la posicién 53 y para el posicién 43 y para el 2015 se posicién 34 y para el 2015 se
ubico en la posicion 41. 2015 se ubicd en la posicién | ubico en la posicion 39. ubic6 en la posicion 35.
Perdiendo dos escalafones. En | 34. Ascendiendo 19 Ascendiendo 4 escalafones. En | Descendiendo 1 escalafon. En
los items de logistica mejoro en | escalafones. En los items de | los items de logistica se logré los items de logistica se logro
el comercio trasfronterizo y el logistica mejoro en el mantener estable; pero sumayor | mantener estable; pero su
cumplimento de contratos; pero | comercio trasfronterizo; pero | debilidad fue presentada los mayor debilidad fue
su mayor debilidad fue su mayor debilidad fue items de pago de impuestos, presentada en el pago de
presentada en apertura de presentada en el pago de apertura de negocios y impuestos, apertura de
negocio. impuestos y apertura de obtencidn de permisos negocio y obtencion de

negocio. electricidad
INDICE DE A nivel general Chile en el A nivel general Colombia en | A nivel general México en el A nivel general Per( en el

COMPETITIVIDAD

listado se encuentra en la
ubicacién 33 de la medicion de
142 paises. En el parametro de
infraestructura ocupa el lugar
49 con una calificacién de 4.56.
Donde sus puntajes
discriminados fueron menores
para el &ambito ferroviario y de

mayor puntaje en el &mbito

el listado se encuentra en la
ubicacién 66 de la medicion
de 142 paises. En el
parametro de infraestructura
ocupa el lugar 84 con una
calificacion de 3,7. Donde
sus puntajes discriminados
fueron menores para el

ambito ferroviario y calidad

listado se encuentraen la
ubicacion 61 de la medicion de
142 paises. En el pardmetro de
infraestructura ocupa el lugar 65
con una calificacion de 4,2
Donde sus puntajes
discriminados fueron menores
para el ambito ferroviario;

mientras que el mayor puntaje

listado se encuentra en la
ubicacion 65 de la medicion
de 142 paises. En el parametro
de infraestructura ocupa el
lugar 88 con una calificacion
de 3,5. Donde sus puntajes
discriminados fueron menores
para el ambito ferroviario

aéreo.
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PAIS / CHILE COLOMBIA MEXICO PERU
ITEM
portuario y aéreo. de carreteras; mientras que en el ambito aéreo y de En la calificacion de
En la calificacion de el mayor puntaje en el carreteras. infraestructura en general
infraestructura en general ambito aéreo. En la calificacion de ocupa el puesto 105.
ocupa el puesto 50. En la calificacion de infraestructura en general ocupa
infraestructura en general el puesto 69
ocupa el puesto 108
TRANSPORTE o  Existen las carreteras e Las principales o El eje vial mexicano e Sured vial ha sido
TERRESTRE Ilamadas longitudinales carreteras se consta de tres ejes que van adaptada a sus

que atraviesan todo el
pais permitiendo su
movilidad, comunicacion
rapida y variados
servicios en carretera. Los
principales corredores son
la 5 Ruta Panamericana y
la Ruta Austral

encuentran sobre la
region Andinay
Caribe, lo que no
abarca la totalidad del
pais.

e  Puede considerarse
como el principal
medio de transporte
para movilizar carga
(72% de la carga se
transporta por este
medio)

e Presenta problemas
por la infraestructura
vial fragmentada (
desarrollo de vias

locales que no se

desde el norte —sura lo
largo de la Costa Pacifica.

e Lared carretera de México
lo constituyen corredores
viales: Longitudinales,
Peninsular y Transversal.

e Los costos de transporte
adicionan
aproximadamente el 20%

a los costos logisticos.

condiciones geogréficas,
por los problemas de
terreno entre las regiones
de la sierra, selvay la
costa. Por tanto se
organizan subredes
Nacionales,
departamentales y
Rurales.

e Lared vial esta dividida
en grupos: carreteras
longitudinales, de

penetracion y enlace.
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PAIS /
ITEM

CHILE

COLOMBIA

MEXICO

PERU

conectan con centros
de produccion o
puertos)

Las diferentes
regulaciones para
evitar la congestion en
las vias, disminuye
competitividad para el
transporte de
mercancias.

Los costos de
transporte representan
la mitad o tres cuartas
partes del costo
logistico

El sector es altamente
informal y su parque

automotor es obsoleto.

TRANSPORTE
MARITIMO

El principal modo de
transporte para la salida
de mercancia como
producto terminado de
comercio internacional
Todos sus puertos

maritimos se encuentran

Poca implementacion
de tecnologia
especializada en el
transporte y manejo de
la carga a granel.
Encuentra ventaja

competitiva al poseer

Encuentra ventaja
competitiva al poseer
puertos maritimos sobre el
Océano Pacifico y
Atlantico.

Se presenta un mayor

movimiento de mercancia

Presenta puertos solo en
la costa Pacifica.

La centralizacién de
movimientos de
contenedores es el puerto
de Callao (88%).

Elevados costos
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PAIS / CHILE COLOMBIA MEXICO PERU
ITEM
en el Océano Pacifico puertos maritimos en los puertos del Pacifico. portuarios en diferentes
e Los principales puertos sobre el Océano e Sehatrabajadoen la puertos que no hacen
son: San Antonio y Pacifico y Atlantico. implementacion de competitivos en la
Valparaiso e Los puertos presentan tecnologia para el nacionalizacion de
sobreexplotacion de la transporte de contenedores mercancia.
capacidad instalada, de quinta y sexta e Bajo porcentaje de
sobrepasando su limite generacion frecuencias de las
de capacidad. distintas navieras a los
puertos de Paita y
Matarani que también
son considerados como
principales.

e Falta de innovacion en la
implementacién de las
tecnologias de la
comunicacion y la
informacion en los
diferentes puertos.

TRANSPORTE e Al ser un pais que se e Eldesarrollo fluvial es e  Serequiere de cuantiosos e Se denominan como
FLUVIAL especializa por la limitado o casi nulo. recursos e inversion para el carreteras de la

produccion de zonas, el
transporte férreo y de
cabotaje toman
importancia para la

movilidad de las

e Aunque presenta un
menor costo en el
transporte, contiene una
contraprestacion a los

costos logisticos

dragado y mantenimiento
de las areas de navegacion
interna, considerados como
puertos en cuencas

fluviales.

Amazonia del Per0, para
aquellas localidades que
por su ubicacion

geografica son de dificil

acceso y carecen de
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PAIS /
ITEM

CHILE

COLOMBIA

MEXICO

PERU

mercancias en el interior
del pais.

Se utiliza para el
transporte de productos de
medidas extra
dimensionales

Se utilizan naves,
barcazas, transbordadoras
y contenedores Roll On
Roll.

aumentandolos de una
manera considerada.

e Al presentar dificultad
para generar carga de
compensacion, el flete
terrestre hasta los
puertos fluviales, en
ocasiones puede ser
mayor que movilizar la
carga desde el origen
hasta el puerto

maritimo.

carreteras y aeropuertos.
Por tanto no son
utilizadas fuertemente en
el desarrollo de

Comercio Internacional

TRANSPORTE
FERREO

Su principal actividad se
basa en los corredores
desde Antofagasta Puerto
Montt y Mejillones

Es un transporte que solo
aporta el 1% de la
movilizacion de las
mercancias. Pero se
convierte en complemento
de movilizacién de
mercancias al interior del
pais, hacia los puertos

ademas del transporte por

e  Sevislumbra como uno
de los principales
potenciales para bajar
los costos logisticos,
pero es poco usado y
carece de proyeccion.

e Este medio de
transporte es utilizado
principalmente para

transportar carbon.

Este medio de transporte
mueve aproximadamente el
7% del total de la carga en
México.

Es considerada como una
de las mayores redes
ferroviarias posee en

Latinoamérica.

e El sistema ferroviario en
Per( se encuentra
compuesto por nueve
lineas ferroviarias.
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PAIS / CHILE COLOMBIA MEXICO PERU
ITEM
carretera.
TRANSPORTE e Elservicio prestado porel | e Los diferentes La operacion aérea se e La mayoria de mercancia
AEREO Aeropuerto de Santiago de aeropuertos entre estos encuentra divida en cuatro de comercio internacional

Chile que es el principal
centro logistico para este
modo de transporte, es
deficiente presentando
problemas para los
principales operadores
internacionales de carga.
Son de importancia
también los aeropuertos
de: lquique, Isla Pascua,
Punta Arenas y

Antofagasta.

los principales, no
cuentan con la
tecnologia suficiente y
moderna para la
eficiencia en las
operaciones aéreas por
lo que se presenta alta
congestion y problemas
de tiempos en
nacionalizacion.

e  Existen inconvenientes
en el abuso de tarifas no
reguladas afectando o
trasladando un mayor

costo al rubro logistico.

grupos regionales: Pacifico,
Centro Norte, Sureste y
Ciudad México.

Uno de los principales
inconvenientes es la
constante saturacion del
Aeropuerto Internacional
de México, considerado
como el segundo
aeropuerto que mayor carga
mueve en Latinoamérica,
después del de Sao Paulo
en Brasil.

es movilizada por el
Aeropuerto de Lima; por
lo que en contraste
presenta déficit en la
infraestructura
aeroportuaria en el resto

de aeropuertos del pais.

Fuente: Elaboracion propia



2.2 Desarrollo segundo objetivo: variables de riesgo y desventajas logisticas

Tabla 22. Matriz problematizadora para el segundo objetivo especifico

105

Pregunta de investigacion

Estan los paises de la alianza del pacifico preparados para afrontar de manera productiva tratados y alianzas comerciales con el resto del

mundo en el campo logistico?

Objetivo de investigacion

Indagar el nivel de desarrollo en el ambito logistico entre los paises de la Alianza del Pacifico y su incidencia para la competitividad y

productividad dentro de sus intercambios comerciales.

Unidades de analisis

Instrumento de

o o Preguntas _ . ; i
Objetivos especificos ] ] Primer Método | Estrategia | recoleccion de
sistematizadoras Segundo orden . B
orden informacion
Causas Folletos,
) Consecuencias Documentos e
¢Cuales son las ] o
. - Efectos investigacione
condiciones principales | Factores .
. i . Incidencia s publicados
Determinar los posibles riesgos y | que generan los claves de B )
. » . Recoleccid | en diferentes
desventajas en los que se sobrecostos logisticos en | generacion Investiga .
, B ny andlisis | libros e
encuentran los diferentes paises los paises que de cion
] de datos Internet;
miembros de la Alianza del conforman la Alianza del | sobrecosto o
. L noticias y
Pacifico en el aspecto logistico. Pacifico? s logisticos )
articulos de
diferentes
revistas
Factores Causas ) Recoleccid | Folletos,
. . _ _ Investiga .
¢COlmo podrian definirse | claves de Consecuencias y ny anélisis | Documentos e
cion
las condiciones de generacion | Efectos de datos investigacione
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mayor impacto de
seguridad en la cadena
logistica de cada pais
integrante de la Alianza
del Pacifico?

de
insegurida
denla
cadena

logistica

Incidencia

s publicados
en diferentes
libros e
Internet;
noticias y
articulos de
diferentes

revistas

Fuente: Universidad de Medellin
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2.2.1 Colombia.

VARIABLES DE RIESGO Y DESVENTAJAS LOGISTICAS

SOBRECOSTOS LOGISTICOS

Hoy las barreras arancelarias no representan un obstaculo tan preponderante como si lo

son los costos de la logistica, especialmente el de transporte de carga por carretera.

Frente al resto de América Latina, los costos del transporte de mercancias y demas
productos de exportacion, tienen un sobrecosto de15%. Este hecho, sigue rezagando a Colombia
en el ranking de competitividad y de desempefio logistico, ubicandose en el puesto 65 entre 155
paises, segun cifras del estudio de desempefio del Banco Mundial.

Segun el organismo multilateral, la inversion en ferrocarriles y vias fluviales es minima
en América latina y en el pais es precaria. La inseguridad juridica y las trabas burocraticas han
ahuyentado a la inversion extranjera en infraestructura, toda vez que encarecen las obras y las

hacen inviables.

Segun un estudio del Banco Interamericano de Desarrollo (BID) sobre costos de
transporte en Brasil, Chile, Colombia, México y Per0, concluyen que todos podrian mejorar
competitivamente si se disminuyeran los costos de transporte, factor que no es sorpresa, pero si
lo es, el hecho de que una reduccion de apenas 1% en los costos de transporte permitiria un

aumento de las exportaciones de 4% en México y hasta 7,9 % en las de Colombia.

El origen de las exportaciones en Colombia se concentran en apenas 24% de los
municipios, cuando en Chile llega a 69% Yy en México a 39%, de acuerdo con los datos del BID.
Otro de los factores gque afecta severamente el sector del transporte de carga es el exceso de
oferta de camiones y tracto camiones, lo que ha llevado a algunas empresas a enrutar los

vehiculos con exceso de peso afianzando la destruccion de la ya deteriorada red vial del pais.
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A diferencia del resto de la regién, en Colombia las deficiencias en logistica e
infraestructura impactan negativamente las importaciones y finalmente el indice de precios al
consumidor (IPC). Pues no solo es mas costoso el flete de los puertos a las ciudades en el centro
del pais, sino que al haber desequilibrios en la balanza comercial, los productos importados son

menos por camidn, hecho que incrementa su costo de transporte.

Un estudio de la Universidad del Rosario, referente al rezago del sistema logistico
nacional, ejemplifica a partir de una botella de vino europea, la variabilidad de los precios por

pais.

En donde, una botella de vino francés importada a Latinoamérica el costo logistico en
paises como México, Estados Unidos y Argentina se incrementa en promedio US$1,80, en
Venezuela el aumento es de US$9,8 y, finalmente a Colombia el sobrecosto que alcanza es de
cerca de US$26, segun el académico de la universidad, Andrés Felipe Santos.

En conclusion, el bajo desempefio logistico del pais no se limita a las malas condiciones
de la infraestructura del pais, los costos de los fletes de carretera, portuarios y aéreos siguen

siendo un factor que resta competitividad. (Pachén, 2014)

Costos de transporte crecen a un ritmo acelerado en el territorio nacional

La inflacion de 2013, segln el Departamento Administrativo Nacional de Estadisticas
(Dane), fue de 1,94%, mientras que las alzas en los costos de transporte de carga ascendieron
8,7% en el mismo afo. Tan solo en el primer trimestre de 2014, el Indicador de Costos del
Transporte de Carga de Colfecar muestra un incremento de 1,75%. Los costos de los
transportadores también se ven afectado por el monto de inversion en seguridad, precio de
combustibles, empleados, alimentos, entre otras. Por lo que mejorar la logistica del sistema de
transportes es fundamental para ser mas eficientes y competitivos en los precios de los bienes y

servicios. (Pachon, 2014)
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Colombia se mueve a traves de las carreteras. EI 80% de la carga se transporta por los
131 mil km que constituyen la red vial, pero las mercancias que salen y entran del territorio
nacional, en su mayoria, recorren una accidentada geografia para llegar finalmente a los centros

de consumo.

El Ministerio de Transporte sefiala que el afio pasado se movilizaron por carretera 241 mil
millones de toneladas de mercancias, de las cuales el 49,5% correspondi6 a carga de comercio
exterior, mientras otros modos como el transporte fluvial solo alcanzaron 2 millones de
toneladas. Estas cifras evidencian como la infraestructura es uno de los aspectos clave en el

crecimiento econémico y también uno de los puntos criticos en materia de competitividad.

El presidente de la Sociedad Colombiana de Ingenieros, Daniel Florez Pérez, afirma que
el pais presenta un rezago de 30 afios en materia de infraestructura y advierte que para superar
este atraso es necesario invertir por lo menos el 2% del Producto Interno Bruto (PIB) nacional en
su modernizacion. “Historicamente hemos venido comprobando que en los planes de desarrollo
la inversion en infraestructura ha sido apenas del 0,6% del PIB y esto es insuficiente si queremos

progresar’”, aseguro.

Las evaluaciones internacionales sobre competitividad ubican a Colombia en posiciones
poco privilegiadas. En materia de infraestructura, el Reporte Global de Competitividad del Foro
Econdmico Mundial la sitta en el puesto 83 entre 133 naciones del mundo. Pese a que en el 2010
reportd una mejoria en mediciones como el indice de Desempefio Logistico con el salto de diez
posiciones (del puesto 82 paso al 72 entre 155 paises), aun esta por debajo de México, Brasil y

Argentina. El lunar continGa siendo la infraestructura y los costos de transporte. (Belefio, 2010)

De los 16.786 km que constituyen la red primaria a cargo de la Nacion, 11.503 km son de
competencia del Instituto Nacional de Vias (Invias). De esa cifra, apenas el 49% se encuentra en
buen estado. A las malas condiciones de las vias se suma la insuficiente superficie de rodadura.
Segun el cuarto informe del Consejo Privado de Competitividad, tan solo 892 km2 de dobles
calzadas conectan al pais con los cuatro puertos de mayor trafico internacional: Buenaventura,

Cartagena, Barranquilla y Santa Marta.
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“No tenemos carreteras, no hay una infraestructura adecuada. La Nacion es poco
competitiva y eso explica la realidad de su encierro en si misma”, afirma Daniel Sérzano,
director ejecutivo de la Federacion Colombiana de Transportadores de Carga por Carretera
(Colfecar).

Debido a las caracteristicas geograficas, el sistema de carreteras se ha consolidado
parcialmente en el eje norte—sur a través de vias troncales que bordean los rios y cordilleras, pero
en sentido este—oeste no hay suficiente articulacion vial. El director del Invias, Carlos Rosado,
sefiala que los planes de inversion de la entidad estan orientados a fortalecer las carreteras
transversales y para ello se cuenta con cerca de 19 proyectos que estan incluidos en el plan de
inversiones del proximo afio. “Para el 2011 tenemos un presupuesto de 2 billones de pesos,
esperamos terminar los proyectos ya iniciados en el gobierno anterior y fortalecer el tema de las

vias terciarias”. (Belefio, 2010)

Posibles Causas

Colombia ha privilegiado el transporte carretero sobre otros modos, pero esta condicion

no ha servido para una conexion eficientemente. ;Cuales son las razones?

Una de las respuestas podria estar en la intrincada geografia. El profesor de la Facultad de
Ingenieria de la Universidad Nacional Néstor Saenz explica que el sistema montafioso
colombiano dificulta la construccion de vias y su mantenimiento, asi como el desarrollo de una
red ferroviaria a lo largo y ancho del territorio. “Nuestras costas estan lejos de los centros de
produccion y consumo”, afirma. Sin embargo, esta explicacion no es concluyente. El experto en
transporte y movilidad afiade que la falta de estudios de riesgo y vulnerabilidad ha ocasionado,
en gran parte, el fracaso de los grandes proyectos viales. “No somos buenos gestores a la hora de

desarrollar las obras”, sefiala.

Por otra parte, el ingeniero Flérez subraya que los recursos publicos son insuficientes

para desarrollar las obras que se requieren. De acuerdo con lo plasmado en el documento Visién
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Colombia 2019, del Departamento Nacional de Planeacion (DNP), para finalizar exitosamente
todos los planes en materia de infraestructura vial hacen falta por lo menos 51 billones de pesos.

“Se necesita el capital privado y esto solo se consigue si hay confianza, y la confianza se
gana con una buena ingenieria. Se requieren estudios previos, establecer riesgos porque de lo
contrario sucede lo que hemos estado viendo, los proyectos se vuelven onerosos y no se

concluyen”, asegura. (Belefio, 2010)

Corredores logisticos

Edgar Higuera, director ejecutivo de la Camara de Servicios Logisticos de la Asociacion
Nacional de Empresarios de Colombia (ANDI), afirma que para que el pais pueda asumir los
retos que traen consigo las firmas de tratados de libre comercio, debe apuntar mas alla de la
construccion de dobles calzadas y pensar en corredores de infraestructura logisticos que integren
vias, acceso a puertos, terminales maritimos, aecropuertos y pasos de frontera. “Para competir no
solo es necesario que tengamos las carreteras principales en buen estado. Es preciso que los
pasos viales de las pequefias ciudades también lo estén y los accesos a las terminales maritimas

presenten buenas condiciones, asi como los canales de acceso a los puertos”.

Higuera advierte que la tendencia mundial es apuntar a la integracion de los diferentes

modos de transporte, lo que se traduce en la optimizacion del servicio y menores costos.

La Encuesta Nacional de Logistica del Departamento Nacional de Planeacion del 2008
muestra que el 37% de los costos logisticos en Colombia esta concentrado en el transporte
interno y el 33% en el internacional. Estos factores hacen que la logistica represente hasta el 20%
del valor del producto final, lo que resta competitividad en los mercados internacionales.
(Belefio, 2010)
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Amenazas de la infraestructura maritima

Si de mejorar en infraestructura se trata para apoyar el crecimiento del pais y el comercio
internacional, los puertos, el rio Magdalena y el desarrollo ferroviario son temas estratégicos.
El servicio maritimo en Colombia esta concesionado a cinco Sociedades Portuarias Regionales
en Santa Marta, Barranquilla, Cartagena, Buenaventura y Tumaco. A través de estos puertos se
maneja la mayor parte del comercio internacional, exceptuando los hidrocarburos y el carbén. El
de Buenaventura es clave en materia de competitividad, pues maneja alrededor del 46% del
comercio exterior. Su capacidad de embarque ya excedid el 65% Y se estima que el crecimiento
del trafico de contenedores aumenta anualmente a un ritmo del 14%, es decir, pronto los

servicios de carga sobrepasaran la capacidad instalada.

Los puertos colombianos tienen como principal limitante el estado de los canales de
acceso, los cuales presentan restricciones de calado, que en promedio oscila entre 10y 12

metros, cuando los requerimientos de las nuevas embarcaciones van hasta 16 metros.

La construccion de dos esclusas adicionales en el Canal de Panama para el transito de
embarcaciones Pospanamax, mas grandes y con mayor profundidad, constituye un reto para el
pais que debe acondicionar sus terminales maritimas para recibir barcos de mayor envergadura y

realizar grandes inversiones en dragados.

Gabriel Corrales, gerente del nuevo terminal maritimo TCBUEN en Buenaventura,
advierte que una de las principales amenazas de la operacion es precisamente el dragado. Y no es
para menos, en el canal de acceso al puerto de Barranquilla son comunes las imagenes de
embarcaciones encalladas. El evento mas reciente ocurri6 el pasado 17 de octubre, cuando el
barco UBC Tilbury, con una capacidad de tres mil toneladas, quedé atrapado durante once dias

en el canal de acceso.

“Los puertos son parte de una cadena productiva y es necesario que se hagan las
inversiones en este tema. Debemos competir, atraer a los exportadores e importadores, pues

nuestros vecinos ya lo estan haciendo”, agrega Corrales.
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La importancia de este sector se evidencia en el volumen de carga. El afio pasado el flujo
de exportaciones e importaciones por via maritima registraron 111.861.759 toneladas, es decir, el
96% del total de carga de comercio exterior, como lo sefialan las estadisticas de Mintransporte.
(Belefio, 2010)

Ferrovias, alin mas obsoletas

Por el lado del transporte ferroviario, la situacién es mas precaria. De los 3.500 km que
componen la red, por lo menos 1.300 se encuentran inactivos ya sea por deterioro o inviabilidad

econdmica.

“No es posible que Colombia haya acabado con los ferrocarriles, y los pocos tramos que
se encuentran habilitados estén en manos de particulares”, cuestiona el ingeniero Florez.
Edgar Higuera, director ejecutivo de la Camara de Servicios Logisticos de la ANDI, explica que
la tendencia en el mundo es impulsar el transporte multimodal, de esta manera se optimizan los
servicios logisticos al sacarle provecho a las caracteristicas particulares de cada modo de
transporte. “La carga tiene una vocacion. Por ejemplo, las materias primas de bajo costo unitario
y carga pesada pueden ser transportadas por rio; los productos perecederos y de alto costo, por

modo aéreo. Uno de los retos mas grandes es integrar los modos”.

En este sentido, el director del Invias agrega que las politicas en materia de
infraestructura también deben volcarse hacia el rio Magdalena. “Cuando recuperemos la

navegabilidad, este pais sera diferente”.

Solo hasta la década de 1990 Colombia inicié el proceso de apertura econdémica; mientras
tanto, durante gran parte del siglo XX se acumul6 un atraso en la malla vial, puertos y

aeropuertos, pues las exigencias se reducian al comercio doméstico.

“Los tratados de libre comercio nos pusieron a pensar, nos obligaron a mirar mas alla de

las fronteras y colocaron el tema de la infraestructura en la agenda”, destaca Sérzano. (Belefio,
2010)
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El zar de los tratados de libre comercio, Hernando José Gomez, afirmod que en Colombia
las operaciones de logistica tienen un costo de 20 % sobre el costo que pueden tener otros paises

de Latinoamérica y del mundo.

Para el funcionario simplemente este es un sobrecosto que puede afectar la

competitividad de los diferentes sectores del pais.

De acuerdo con el ex director del DNP, el costo en la mayoria de los paises del mundo en
materia logistica es del diez por ciento

Por tal motivo, en el marco del Octavo Congreso Internacional de Logistica que se
desarrolla en Corferias, el funcionario sefialé que existen cuatro aspectos plenamente
identificados donde el gobierno trabajard de manera continua para superar este bache en el

camino del fortalecimiento y la diversificacion del comercio interno y externo.

Estos aspectos son:

e Adquisicion de predios
e Consultas a las comunidades
e Licencias ambientales

e Politica de transporte

En consecuencia afirmo, que el gobierno del presidente Santos ha comenzado a priorizar
la inversion local y extranjera para aumentar la conectividad de las zonas portuarias, como es el

caso del puerto de Santa Marta.

Alli se destinaran $29 mil millones, para la construccion de la via alterna de penetracion
hasta la terminal portuaria, proyecto que reducira los costos y el tiempo de movilizacion de

mercancias.
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Adicionalmente Gomez Buendia afirmé que proyectos como la Autopista de la Montafia,
la Autopista de las Américas, la via Bogota - Buenaventura, hacen parte del paquete de
prioridades en materia de infraestructura que se requieren con urgencia, y con los que

infortunadamente no se cuenta por falta de planeacién y ejecucion.

Por tal motivo las autoridades competentes y los actores de la logistica en Colombia se
han comprometido en el marco del encuentro para tomar las decisiones acertadas en un corto

plazo, puntualiz6 Gomez. (Dataifx, 2012)

El director de la Oficina de Aprovechamiento de los TLC, Hernando José Gémez, dijo
que en Colombia las operaciones de logistica tienen un 20 por ciento méas del costo que tienen en
otros paises de Latinoamérica y del mundo, lo que dificulta la competitividad del sector
exportador.

Las declaraciones las hizo Gomez Buendia, durante su participacion en el Octavo
Congreso Internacional de Logistica ’Los retos de la logistica en Colombia frente al TLC con

Estados Unidos’ (Lea mas sobre el Tratado de Libre Comercio).

En el encuentro, GOmez desataco los aspectos que se han identificado y en los que
trabajara el gobierno, como adquisicion de predios, consulta a las comunidades, tramite de
licencias ambientales e infraestructura, con los que se quiere superar las barreras que impiden

aprovechar los acuerdos comerciales vigentes y los venideros.

“Es importante el interés del gobierno del presidente Santos, que ha comenzado a
priorizar la inversion local y extranjera para aumentar la conectividad de las zonas portuarias,
como es el caso del puerto de Santa Marta, para lo que se destinaran 29 mil millones de pesos,
para la construccion de la via alterna de penetracion hasta la terminal portuaria, proyecto que
reducird los costos y el tiempo de movilizacidon de mercancias”, precis6 el director de la Oficina

de Aprovechamiento de los TLC.
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De otra parte, Gomez afirmé que proyectos como la Autopista de la Montafia, la
Autopista de las Américas, la via Bogota-Buenaventura, hacen parte del paquete de prioridades
que se requiere en materia de infraestructura. (Universal, 2012)

En la actualidad, Colombia presenta un gran rezago en el SLN, este rezago ha sido el
principal causante de sobrecostos en el transporte de la carga para las industrias colombianas.
Javier Diaz, presidente de la Asociacién Nacional de Exportadores, presentd un informe sobre
los sobrecostos en el sistema de transporte; Diaz destacé como enviar una tonelada de carga
desde Buenaventura hasta Los Angeles en Estados Unidos presentaba un costo promedio de 30
dolares mientras que el transporte de esta carga desde el mismo puerto hasta Bogota tenia un
costo promedio de 34 dolares.

Lo mas preocupante de esta situacion es que no se trata de un caso excepcional si no que,
por el contrario, refleja el gran atraso de todo el sistema operativo del transporte en Colombia,
pues, tal como lo present6 el DNP en el afio 2007, los costos de logistica en el transporte de
Colombia estan por encima del promedio Latinoamericano y de la Region Andina. (Camilo
Alvarez, 2010)

Graéfico 24. Costo total de la logistica por region / pais

Grafico 1. Costo total de Ia logistica por region/pais
Mercosur y Chile 31,6%
Mexico 20,3%
Colombia 18,6%

Centro América
Regién Andina
China

Estados Unidos

Fuente: Banco Mundial.

(Camilo Alvarez, 2010)

14,3%
13,9%
13%

8%




117

SEGURIDAD LOGISTICA

La seguridad en la logistica esta expresada en el abastecimiento, la produccién y la

distribucion.

Una buena seguridad permite la distribucion exitosa del producto y de esa manera se
genera satisfaccion por parte del cliente, confianza y nuevas negociaciones comerciales; lo
primero con lo que debe contar una empresa o cualquier comerciante, es el operador logistico;
esta es una persona natural o juridica que se especializa en la provision de servicios logisticos,
proporcionando a las actividades logisticas, como la de almacenamiento, pedidos, transporte,
control de seguridad, stock o tramites.

Este operador logistico vigilara paso a paso el proceso de exportacion e importacion,
asegurandose que cada paso sea legal y seguro. Seguido ademas por la empresa 0 comerciante
quien debera gestionar por medios electronicos o por medio del departamento encargado en la
empresa, que los tramites requeridos por las entidades de control competentes (en este caso
Colombia, como el Ministerio de cultura, ambiente o comercio, el INVIMA, INDUMIL, entre
otras.) para el transito, ingreso o salida del territorio de su producto, sea legal. Asi mismo la
empresa verificara que su cliente y proveedor sean de confianza, que estos estén constituidos
legalmente y estén preferiblemente certificados por ISO y/o BASC (Business Alliance for Secure
Comerce, esta es una alianza internacional que promueve un comercio seguro en cooperacion

con gobiernos y organismos internacionales).

Lo anterior con el fin de evitar delitos como: Lavado de Activos, Contrabando de
Mercancia, Terrorismo, etc. Cada empresa debera tener un departamento que se encargue de la
seguridad tanto fisica, de, personal, de la informacidn de la empresa y de la cadena de
suministros. Este departamento se encargara de verificar que personas ingresan a trabajar a la
empresa a través de estudios de seguridad; también se asegurara de que las instalaciones estén
bien vigiladas por medio de equipos como el CCTV, inspecciones, controles de acceso
(biométrico o fichaje), etc. Esto con el fin de evitar delitos como infiltraciones de grupos al

margen de la ley, crimen organizado, terrorismo y robos. En los procesos de seguridad fisica, de
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personal y de la informacion, el proceso més critico es el de seguridad de personas ya que son las
personas las que cometen delitos. Otro proceso importante de la seguridad es la parte fisica, tanto
de la empresa como del producto, la carga y almacén. EI departamento se asegurara de proteger
la empresa y el almacén con equipos de alta tecnologia y asi poder disuadir, detectar y derrotar
cualquier riesgo o delito. De esta manera se evitara la posible contaminacion de la carga con
sustancias ilicitas o con polizones, al igual protegeré el producto o carga de robo, hurto, pérdida,

dafo y saqueo.

El ultimo proceso de seguridad es la parte del manejo de la informacién, tener toda la
informacidn vital para la empresa bajo la tltima tecnologia en proteccién de la misma. La
empresa debera tener copias de la informacién en varios medios, solo el personal autorizado
podréa acceder a dicha informacion (entre menos, mejor) y las claves deberan ser cambiadas en
tiempos limitados. Ahora bien, respecto al transporte el cual abarca el producto finalizado y/o las
materias primas, cada empresa debera tener parqueaderos con todas las medidas de seguridad
pertinentes donde estacionar los vehiculos transportadores. Si la empresa no tiene vehiculos, esta

se debera asegurar de contratar una empresa transportadora confiable y legalmente constituida.

Para que las empresas puedan cumplir con la entrega de los productos satisfactoriamente
a sus clientes existen modos de transporte, estos son: Aeroportuario, fluvial, maritimo y férreo.
Existen plataformas logisticas las cuales instauran cuantos y que medios de transporte se
utilizaran en la cadena de suministros, esta la mono modal (solo un medio de transporte),
multimodal (varios medios de transporte) y la aeroportuaria. El transporte es el factor mas
importante en una cadena de suministros, ya que sin los medios de transporte la mercancia no
podria llegar a su destino final. Siendo la mas importante es la mas peligrosa también, ya que en
los medios de transporte pueden ocurrir siniestros o también darse muchos delitos, como el
“gemeleo” (dos carros con la misma placa o documentos), contaminacion de la carga, cambio de
la carga, dafio de la carga, entre otras; dichos delitos pueden suceder si la empresa de transporte
no es confiable, el conductor fue empleado sin un estudio de seguridad o por infiltraciones de

grupos al margen de la ley.
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Es asi como a continuacidn se observara la situacion y el contexto colombiano con
relacion al proceso del comercio exterior, el estado de sus puertos (aéreos, maritimos y terrestres)
y las desventajas de las empresas en cuanto a logistica en seguridad y transporte.

El comercio internacional tiene variables que intervienen en los procesos de negociacion

entre Estados y para la seguridad se tienen en cuenta aspectos como:

e Son dos Estados con organizacién soberana diferente.

e Laactividad de comercio esta expuesta a las restricciones arancelarias y para-arancelarias.

e Laactividad de comercio esta sujeta a las resoluciones negociadas por los Estados en los
procesos de integracion o acuerdos regionales si los hubiese.

e Existe, también una organizacion interna empresaria con relacion a la posibilidad de vender
productos en otros mercados.

e Existen espacios distintos, culturales, tecnoldgicos, juridicos, entre otros que intervienen en

la actividad de comercio.

Si los comerciantes no tienen en cuenta las variables mencionadas en el ejemplo anterior,
la actividad del comercio entrara en declive, no servird que los gobiernos establezcan acuerdos
y/o TLC con otros paises si los empresarios no entienden y no se especializan en las actividades

para un buen comercio internacional.

Plan Nacional de Desarrollo

Colombia es un pais que durante la Gltima década ha tratado de dejar atras el conflicto

interno en el que vive ya por mas de 50 afios y el poco dinamismo de su economia.

Uno de los mecanismos usados para lograrlo ha sido el plan de gobierno el cual “Es el
mapa para abordar y resolver las necesidades inevitables de la nacién y asi aprovechar sus
potencialidades, pero sobre todo para sentar las bases que permitan alcanzar las metas y
garantizar el cumplimiento de la vision del pais y los compromisos del programa de gobierno el

cual el pueblo colombiano eligi¢”. El camino hacia la prosperidad que plantea el gobierno del
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Presidente Santos, dada a la coyuntura que presenta el pais con las fuertes olas invernales que se
presentan en varias épocas del afio y que dejan consecuencias devastadoras sobre la poblacion y
las actividades economicas, al igual que el conflicto interno que presenta el pais; el plan quiere
mejorar las condiciones de vida de las familias afectadas, generar empleo, inversion y

crecimiento con obras de rehabilitacion y reconstruccion.

Teniendo en cuenta el plan de gobierno, uno de los pilares trabajados es “crecimiento y
competitividad” el cual va acorde al desarrollo del comercio exterior en Colombia. La economia
colombiana creci6 a las tasas mas altas de las Gltimas tres décadas. Mas importante adn, el
crecimiento promedio entre 2000 y 2009 (4.01% por afio) es el mayor desde la década de los

setenta cuando la economia creci6 el 5,8% por afo.

La causa del poco dinamismo econdmico de las ultimas dos décadas es, sin duda alguna,
la presencia devastadora del narcotrafico y la consolidacion de grupos armados ilegales y
terroristas en extensas regiones del pais. La falta de dinamismo econdmico también esta
asociada, como ya se indic0, a una economia poco innovadora, y que, a pesar de las reformas
economicas de principios de los noventa, continuo siendo relativamente cerrada en comparacion

con otros paises de la region.

La debilidad del crecimiento econdmico también se puede asociar al rezago en la
provision de bienes publicos esenciales, como la infraestructura de vias y puertos (maritimos,
aereos, terrestres), y a otros factores como la baja profundizacién financiera, o el insuficiente
desarrollo de competencias laborales y de logistica en seguridad de cada cadena de suministros
de la empresa o del mismo gobierno los cuales afectan la competitividad de la economia. El plan
Nacional de Desarrollo, dice que “Colombia necesita garantizar una tasa de crecimiento
potencial de 6% o mas de manera sostenida y sostenible social y ambientalmente. Para lograrlo

se requiere avanzar en tres ejes fundamentales:

e La innovacion

e La politica de competitividad y de mejoramiento de la productividad
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e La dinamizacion de sectores “locomotora” que a través de su impacto directo e indirecto

lideren el crecimiento y la generaciéon de empleo™.

Politica Nacional de Logistica

La logistica en el pasado era considerada un asunto privado, ahora la accion publica se ha
concentrado en promover infraestructura dedicada a mercancias y regulaciones de transporte
internacional. Las primeras acciones publicas fueron en logistica urbana en los afios setenta, con
intervencién publica, regulacién de la distribucién urbana, zonas de carga y descarga, centrales
de abasto y centros de distribucion urbana.

Colombia se involucra en la creacion de esta logistica ya que comprende su impacto
sobre la competitividad, es decir, “si la practicas son ineficientes, hay servicios pocos
diversificados y el costo del combustible aumenta, los costos en todas las areas en la cadena de
suministros se elevaran”. Otra razdn es si se promueve la competitividad de la infraestructura

nacional, esto atraera carga de otros paises.

La politica nacional de logistica también servira para atenuar problemas de congestion
vial, seguridad y contaminacion debido a la presion del sector privado para que se resuelvan
restricciones fuera de su control y promovera de igual forma el empleo en el sector servicios.
Ahora, el objetivo principal de esta politica es promover la competitividad del sector privado y
de la economia en general, para eso se debe Considerar los distintos niveles del sistema:

nacional, regional y local.

La produccion y por ende la logistica, funcionan en red y en esquemas de agregacion de
valor, asi que no puede descuidarse el comercio internacional. Para evitar su descuido hay que
integrar politicas de infraestructura que vincule los nodos del sistema (puertos, aeropuertos,
pasos de frontera, plataformas logisticas) y las redes que sirven a dichos nodos (vial, ferroviaria,
fluvial, maritima), también se tendra que fortalecer el comercio exterior y la facilitacion de los
TIC (Tecnologias en Informacién y Comunicacion), al igual que las operaciones de servicios y

empleo, Investigacion y desarrollo. Todo lo mencionado anteriormente, se realizara a cabalidad
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teniendo en cuenta como se habia dicho al principio de este escrito, que la logistica abarca,
ademas del transporte de mercancias, la planificacion y organizacion de la carga en toda la
cadena de valor como elemento de calidad. La siguiente figura muestra las diferencias bésicas y

la complementariedad entre las cadenas de transporte y logistica:

Gréfico 25. Cadena de transporte y cadena logistica

Figura 3. Cadena de Transporte y Cadena Logistica
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Fuente: Documentos COMPES, Consejo Nacional de Politica Economica y Social. Politica Nacional de
Logistica

(Mahecha, 2013)

El Estado tiene la funcion de crear el entorno regulatorio para mejorar el funcionamiento
de las relaciones entre los actores de la logistica y el transporte, de promover mecanismos
optimos para el control de las mercancias que faciliten y promuevan el comercio internacional
colombiano, asi como el facilitar y proveer de infraestructura de transporte y tecnologias de la
informacion y las comunicaciones (TIC), con la calidad y capacidad para soportar las
expectativas del crecimiento de los flujos de intercambio de bienes. La logistica estd marcada por
la necesidad de disponer de plataformas de distribucion con el fin de estructurar la cadena de
suministros de las empresas. Para estos son usadas las plataformas logisticas, la Asociacion

Europea de Centros de Transporte de Mercancias dice que estas son: “Una zona delimitada, en el
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interior de la cual se realizan, por parte de diferentes operadores, todas las actividades relativas al

transporte, a la logistica y a la distribucion de mercancias, tanto para el transito nacional como

internacional”.

De ahi que, la politica Nacional de Logistica tiene como misidn principal Contar con
corredores logisticos articulados (Nodo de abastecimiento mayorista, centros de transporte
terrestre, area logistica de distribucién, centros de carga aérea, zonas de actividades logisticas
portuarias, Puertos secos, zonas logisticas multimodales), Promover la facilitacién del comercio

internacional y Promover el uso de las TIC al servicio de la logistica.

Ahora bien, en Colombia del afio 2000 en adelante la privatizacion de empresas como
Telecom, Inravision, Caprecom y Cajanal permitio el ingreso de capitales extranjeros con los
cuales se dinamizo la economia y se pudo continuar con los proyectos des sector de servicios y
comunicaciones para mejorar su calidad y eficiencia. Por esto el volumen de produccion crecio
gradual y paulatinamente a pesar de los indices inflacionarios debido a proyectos creados en la

década anterior.

Graéfico 26. Transporte, almacenamiento y comunicaciones

PIB: Transporte, almacenamiento y comunicaciones
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Fuente: Dane.

* Documentas COMPES, Consejo Macional de Politica Econdmica y Social. Politica Macional de Logistica.
Departamento Nacional de Planeacidn. Bogota. 2008, p. 15
* Grafica 1. Fuente: Dane

(Mahecha, 2013)
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El IPP en la década de los 90 en adelante, la corrupcion, el narcotréfico, el monopolio de
los mercados y las malas administraciones, generaron una concentracion de la riqueza y la
monopolizacién de los productos permitiéndoles a los productores una autonomia con respecto a

los precios.

Gréfico 27. IPP, transporte, almacenamiento y comunicaciones. 1994

IPP: Transporte, almacenamiento y comunicaciones. Afo base
1994
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Fuente: Dane.

(Mahecha, 2013)

En cuanto al desempleo los puntos en los que se ven las variaciones mas significativas
corresponden con grandes cambios socio-politicos que se dieron en 2 administraciones
especificas, en la administracion de Andrés Pastrana (1998-2002) y en la de Alvaro Uribe del
(2002- 2010). En 1998 el narcotrafico, la situacion de desplazamiento, los grupos al margen de la
ley y factores externos como la crisis de Asia, afectaron todos los sectores de la economia pues
se perdio en gran medida capital tanto fisico como humano, poblaciones enteras fueron arrasadas
por la violencia y factores productivos fueron dedicados por parte de grupos al margen de la ley
para cultivos ilicitos, el declive de estos factores de produccion ocasionaron el colapso de la
economia en todos sus sectores, las pequefias y medianas empresas quebraron por falta de capital
pues el gobierno no tuvo en cuenta la implementacidén de medidas anti- ciclicas que permitieran

brindar al inversionista extranjero la confianza necesaria para invertir su capital en las empresas
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nacionales, de igual forma el Estado fall6 en ejecutar uno de los principales factores tomados en
cuenta por Keynes como lo es el hecho de que este compense el vacio que deja el sector privado
en cuanto a inversion social, todos estos aspectos consiguieron que la tasas de desempleo

incrementaran significativamente.

Mas tarde en el 2002, con el cambio a la administracion del expresidente Alvaro Uribe
Vélez se evidencié como su plan de gobierno se basé en la busqueda de la seguridad democratica
con una proyeccién econémica a mediano plazo que permitiera la entrada de capitales a futuro,
sin embargo en este proceso se perdié de vista la importancia de la inversion social, dejando a un
lado sectores cruciales para la economia como la educacién y la salud, los efectos de este
fendmeno contribuyeron al detrimento de las condiciones del mercado laboral y la calidad de
vida. Por otro lado se puede ver que ya entrado el periodo presidencial de esta administracion, y
con los beneficios generados por esta politica de seguridad como la confianza de los
inversionistas extranjeros, permitieron la entrada de capital para el apoyo de economias
emergentes de igual forma como lo propone Keynes la empresa privada no puede mantener un
nivel de pleno empleo, es alli donde el Estado debe intervenir, el Gobierno de Uribe Vélez
promociond en sus planes de gobierno la implementacion y el fortalecimiento de las micro,

pequefias y medianas empresas (Mipymes) ocasionando esto un declive de la tasa de desempleo.

Gréfico 28. Desempleo: transporte, almacenamiento y comunicaciones

Desempleo: Transporte, almacenamiento y comunicaciones
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Fuente: Dane

(Mahecha, 2013)
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Efectivamente el sector transporte, almacenamiento y comunicaciones se encuentra
relacionado con la economia y la logistica, a tal punto que se puede afirmar que este, como
cualquier otra actividad productiva, es parte de estas. Sin la funcion del sistema de transporte o
de comunicaciones, no se puede dar el bien econémico, puesto que la infraestructura se
constituye en un factor de produccion, la movilidad y comunicacion es un determinante del costo
y del mercado. EIl Sector de transporte puede definirse como “el movimiento de bienes a lo largo
del espacio fisico, mediante los modos terrestre, aéreo o maritimo, o alguna combinacién de

éstos”.

Por esto las estructuras territoriales y los procesos de urbanizacién que el transporte y las
comunicaciones generan, se ven reflejadas en beneficios sociales, politicos y econémicos para el
pais. A pesar del aumento que se nota en las graficas del sector transporte, este no es suficiente
para cubrir todas las necesidades del comercio y la logistica. La inversion que se le da a los
puertos (maritimos, aéreos y terrestres) como a las vias, es limitada, debido a esto cada vez que
aun puerto se le hace una mejora esta en poco tiempo queda rezagada de los estandares

mundiales.

El gobierno no invierte lo suficiente, todos los TLC y acuerdos que se mencionaron
anteriormente, estan sujetos al fracaso si no se toman las medidas necesarias. En cuanto a la
logistica, el rezago del pais en materia de infraestructura es sin lugar a dudas el mayor problema
que tiene la industria para competir en el mercado. La logistica en Colombia es vista como uno
de los temas mas dramaticos y vulnerables para la economia nacional, al enfrentarse a constantes
variables como el clima, paros o alzas en los precios de los combustibles hacen que los
empresarios vean este asunto con cierto recelo y escepticismo. Leonardo Ronderos, Director
Ejecutivo de la Asociacion Colombiana de Logistica (Acolog), afirma que la logistica y la
infraestructura han sido puntos de discusién desde 2002, cuando se analiz6 junto al Gobierno la
capacidad del pais de poder soportar la entrada en vigencia de los tratados de libre comercio y
responder a las necesidades de los intercambios comerciales. "Pasaron ocho afios de dos periodos
presidenciales que todos admiramos, pero al mirar lo que nos quedé del esfuerzo gigantesco de

inversiones, es deprimente que no hayamos logrado resolver el nudo de infraestructura™.
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En Colombia dicho aspecto se descuidd durante muchos afios, hasta el momento en que la
movilidad se convirtié en un problema critico. Los dos mas recientes presidentes del pais, Alvaro
Uribe Vélez y Juan Manuel Santos, avanzaron en este prop6sito como se not6 anteriormente pero
no fue un avance total y eficiente. Para el presidente Juan Manuel Santos, mejorar la
infraestructura se convirtio en su “campo de batalla”, las medidas que se estan tomando con el
Plan Nacional de Desarrollo y la Politica Nacional de logistica, son la esperanza para avanzar en
logistica, transporte y asi convertir a Colombia en un gran competidor en el mercado global.
(Mahecha, 2013)

2.2.2 México.

VARIABLES DE RIESGO Y DESVENTAJAS LOGISTICAS

Alrededor de la infraestructura logistica en Mexico, sobresalen desventajas a nivel de
sobrecostos e inseguridad en la cadena logistica asociada a las diferentes rutas trazadas por el

narcotrafico o la delincuencia comun.

A continuacion se presenta la informacion de cada una de estas variables:

SOBRECOSTOS LOGISTICOS

Es preciso definir que para la mayor parte de la extension del pais mexicano el medio de
transporte mayormente utilizado es el llamado autotransporte o transporte por carretera; que
para datos del afio 2012 movia el 55% de la carga, seguido por la via maritima en un 34% y
finalmente por ferrocarril en un 11%. (Diario Oficial, Programa de Infraestructura 2014-2018
Gobierno de México, 2014)

A pesar de que la red carretera federal logra conectar gran parte de los nodos estratégicos
del pais, algunos tramos ya presentan problemas de saturacion, sobre todo los que conectan las
principales ciudades del centro del pais. Ademas, existen problemas de conexion a escala local

denominadas de “altimo kildémetro”, como lo son accesos a puertos, cruces internacionales y
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entradas a las ciudades. (Diario Oficial, Programa de Infraestructura 2014-2018 Gobierno de
México, 2014)

Esto impacta los costos de traslado, dado que en México las distancias entre las entidades
que generan los principales flujos de carga son en muchos casos mayores al rango de 400-500
kilometros. Por consiguiente, en ese rango, tanto el ferrocarril como el barco son alternativas
mas eficientes y baratas que el autotransporte, para el traslado de carga hasta el 42% y el 11%
respectivamente. (Diario Oficial, Programa de Infraestructura 2014-2018 Gobierno de México,
2014)

Por lo anterior cabe anotar, que al mirar globalmente el pais, este puede ser dividido en
tres zonas, las cuales presentan distintos problemas logisticos que convergen en un mismo punto,

la generacion de un sobrecosto en los diferentes items logisticos:

e Laregion Sur-Sureste presenta escasa conectividad entre las distintas zonas que la integran.
Los principales problemas que explican este fendmeno son: la falta de infraestructura
carretera en la region y la ausencia de sistemas de transporte adecuados. Adicionalmente, el
desarrollo de infraestructura en la region se enfrenta al reto de la dispersion de la poblacion,
la lejania entre ésta y los centros de produccion, la sinuosidad orogréfica, asi como la
presencia constante de fendmenos meteoroldgicos que afectan las vias de comunicacion.
(Diario Oficial, Programa de Infraestructura 2014-2018 Gobierno de México, 2014)

e Laregion Norte ve mermado el intercambio de mercancias entre Estados Unidos y Asia
debido a distintos factores, entre los que se encuentran: altos tiempos y costos generados por
una saturacion de camiones en puentes y cruces fronterizos, estimada en un 80% con un
promedio de espera de 2:30 horas; tramos ferroviarios discontinuos; movilizacion baja de
carga por medios maritimos, y una poca integracion intermodal de medios de transporte.
(Diario Oficial, Programa de Infraestructura 2014-2018 Gobierno de México, 2014)

e Laregion Centro presenta saturacion en los accesos a las poblaciones, a pesar de que ahi se
encuentra la mayor densidad de carreteras dada la concentracion poblacional de la Zona

Metropolitana del Valle de México. Ademas, la infraestructura ferroviaria de pasajeros para
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aliviar este fendmeno, no ha tenido el crecimiento requerido por la demanda. (Diario Oficial,
Programa de Infraestructura 2014-2018 Gobierno de México, 2014)

Ademas a nivel general sobre el territorio mexicano se pueden citar otras caracteristicas

que generan impacto en los costos logisticos: (Banco Interamericano de Desarrollo - BID, 2010)

Carreteras particularmente criticas porque el comercio exterior se realiza en mayor medida

por tierra que por agua.

Proceso de modernizacidn (mejora de estandares) y establecimiento de rutinas adecuadas de
mantenimiento aun por completarse; y simultaneamente necesidad de importantes

ampliaciones de capacidad en tramos troncales, debido a la creciente motorizacion.

Autotransporte de cargas: en parte muy eficiente, en parte muy atomizado y poco eficiente
(dualidad

Puertos e inspecciones en puerto: si bien funcionan bien en la carga/descarga de buques, hay

problemas de “segunda maniobra”, vinculados a excesivos requerimientos de inspeccién por
parte de agentes aduanero, falta de adecuados sistemas de informacion y problemas de

corrupcion.

Despacho aduanero: ain en proceso de implantacion de inspecciones unificadas y

procedimientos sin papeles

Para tener una mayor dimension del impacto que puede ejercer los sobrecostos logisticos
en el transporte terrestre y maritimo, se puede representar como aproximadamente el 40% del
total de la logistica, es decir, lo que tiene su equivalencia al 6% del P1B; lo que al ser mas
especificos indican entre el 6% y el 7% de la facturacion de las grandes empresas. Lo anterior se
puede traducir en que debido a que empresas como las PYMES tienen un menor poder de
negociacion y volimenes de operacion, destinan el 12.6% de sus ventas a costos de logistica, que
en Gltima instancia puede perjudicar la competitividad, eficacia y eficiencia de sus procesos.

(Canacar- Camara Nacional del Autotransporte de Carga)

Otros datos asociados a reconocer la interaccidn de los sobrecostos en la cadena logistica

radican en gue estos han incrementado como resultado de la mayor demanda, alza de costos
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criticos como seguros, energia, renta de buques por tiempo y precios de nuevos medios de
transporte, entre otros. Esto asociado con la excesiva regulacion aduanera y la falta de
infraestructura motivan servicios logisticos ineficientes en México. (Canacar- Camara Nacional

del Autotransporte de Carga)

Uno de los problemas es que la industria del autotransporte esta sumamente fragmentada:
en México operan desde las empresas logisticas globales (como DHL y Federal Express) hasta
hombre-camion que ofrecen servicios de transporte en una chatarra. La solucion es
profesionalizar e institucionalizar a las empresas para que puedan competir con sus contrapartes

en otros paises. (Diario EI Universal, 2014)

En lo que respecta al ferrocarril, si bien entre 1995 y 2013 ha mas que duplicado la carga
que transporta (transitando de 53 a 114 millones de toneladas transportadas durante el periodo) la
problematica que afecta nuestra competitividad son los conflictos entre las principales empresas
ferroviarias por los derechos de paso, derechos de arrastre y el intercambio de equipo, ya que
estas empresas tratan de proteger sus monopolios regionales al amparo de que sus titulos de

concesion delimitan regiones de operacion. (Diario El Universal, 2014)

En resumen, si bien México tiene una oportunidad de convertirse en un hub logistico es
fundamental el sector transporte y logistico para incrementar su competitividad. Los principales
ejes deberian de ser: profesionalizacion de los transportistas, inversiones en infraestructura
carretera y portuaria y resolver los temas de competencia en los ferrocarriles. (Diario EI
Universal, 2014)

SEGURIDAD LOGISTICA

Transporte Carretero

De acuerdo a estadisticas de FreightWatch, México registra las tasas de riesgo mas altas

del mundo para las cadenas logisticas terrestres. Sin embargo, no existe una unica cifra sobre el

fendmeno y las mismas difieren entre organizaciones. Asi por ejemplo, la Camara Nacional del
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Autotransporte de Carga (CANACAR), registro 420 siniestros en el 2011, cifra que representa
un descenso de un 47.5% respecto al afio anterior (Cervantes at al, 2012) mientas que la
Asociacion Mexicana de Instituciones de Seguros (AMIS) afirma que del 2006 al 2010 el robo al
transporte carretero (autotransporte como se denomina en ese pais) se increment6 en 108%
(Cruz, 2011) y entre 2009 y 2010 un 52.1% (Cervantes, 2011). Otras fuentes estiman incluso en
mas de 10,000 los camiones asaltados anualmente. Pese a estas disparidades entre cifras, existe
concordancia sobre los impactos de este flagelo sobre la competitividad de México. (CEPAL-

Seguridad de la cadena Logistica terrestre en América Latina)

La Asociacion Nacional de Transporte Privado (ANTP) estima que las compafiias
destinan entre el 15 y 20% de sus costos a inversiones en materia de seguridad, monto que
muchas veces no redunda en mejoras ostensibles de la seguridad (Cervantes, 2011). A estos
valores, hay que agregar ademas un incremento de un 12% en los servicios de seguridad y de un
20% adicional las primas de seguro (FreighWatch, 2011). El Centro de Estudios Econdmicos del
Sector Privado (CEESP) sostiene que de acuerdo con evaluaciones de instituciones nacionales e
internacionales, el costo de la inseguridad en paises como México sobrepasa el 15% del PIB

nacional. (CEPAL- Seguridad de la cadena Logistica terrestre en América Latina)

Preocupa ademas que el 71% de los asaltos sean extremadamente violentos, incluyendo el
secuestro como parte del modus operandi de las bandas organizadas, muchas de las cuales tienen
claros vinculos con los carteles de la droga que controlan grandes extensiones de territorio donde
de acuerdo a la Asociacion Mexicana de Seguridad Privada, Informacion, Rastreo e Inteligencia
Aplicada (AMSIRIA) los Zetas y las Familia Michoacana son las principales bandas dedicadas al
robo de transporte publico y privado en las carreteras del pais. (CEPAL- Seguridad de la cadena

Logistica terrestre en América Latina)

La Confederacion Nacional de Empresarios de Seguridad Privada y Similares de los
Servicios del Ramo (CONESPRY SIR) estima que se cometen en promedio de 600 asaltos
anuales a transportistas, todos los cuales han generado lesiones graves a los operadores de
transporte, a lo cual se suma que entre el 5% y el 10% de esos siniestros terminan en la muerte

del conductor. Entre los principales factores de riesgo logistico en México se encuentra el



132

narcotréfico, seguido por el robo con un 25%. Factores como terrorismo y sabotaje, fueron
catalogados como factores de menor riesgo (Cedillo-Campos, 2011). (CEPAL- Seguridad de la

cadena Logistica terrestre en America Latina)

Las modalidades mas comunes en México son el robo de contenedores completos,
durante su transporte o estancia en depdsitos. La carga més sustraida son abarrotes, licores,
cigarrillos, electrodomésticos, farmacos, ropa y material para la construccion, entre otros enseres
de facil reduccion. (CEPAL- Seguridad de la cadena Logistica terrestre en América Latina)

La mayor cantidad de siniestros ocurren en el transporte por camién aunque también se registran
robos a los ferrocarriles. De hecho, la empresa Ferromex, obtuvo el permiso de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT) de México para aumentar la velocidad de sus ferrocarriles
hasta los 35 0 40 km en las zonas urbanas como una forma de reducir el robo y el vandalismo en
el transporte ferroviario, iniciativa que se suma a otras ya realizadas como contratar custodios
para la proteccion de las cargas durante los recorridos de méas de tres mil kilometros, inversiones
que le han significado al sector 163 millones de pesos mexicanos (Acosta, 2009). (CEPAL-

Seguridad de la cadena Logistica terrestre en América Latina)

Segun informacion del Instituto Mexicano para la Competitividad A.C; en 2013 mas del
37% de las unidades en México tuvo que alterar su quehacer cotidiano como consecuencia del
delito de inseguridad; esto se traduce en un costo aproximado del delito asumido por la
diferentes empresas por un valor de 109 mil 997 millones de pesos mexicanos, en el cual se
incluye costos como la proteccién y costos asociados a los delitos sufridos. Dentro de otros
porcentajes el 22.3% de las empresas redujo su horario de produccién o comercializacion; el
18.9% de las empresas cancel6 planes de crecimiento; 9% de las empresas dejo de comercializar
0 hacer negocios con otras empresas; 5,9% de las empresas canceld sus rutas de distribucion o la
venta de sus productos. (México Evalua - Instituto Mexicano para la Competitividad, 2014)
Durante 2013, 33.6 por ciento de las unidades econémicas en México fueron victimas de algln
delito, lo cual significa, en términos absolutos, que de las 3.8 millones de unidades econémicas
identificadas, 1.3 sufrieron algin delito. Baja California, Puebla, Guanajuato y el Estado de
México fueron las entidades con mayor prevalencia, pues registraron tasas de victimizacion por

encima del 40 por ciento.
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La incidencia delictiva en empresas y los costos asociados al delito naturalmente derivan
en una alta percepcion de inseguridad en empresarios. Siete de cada diez comercios 0 empresas
en México consideran que la entidad federativa donde laboran es insegura, de acuerdo con la
ENVE 2014. Sobre esta percepcion de inseguridad, sin embargo, hay una gran variacion entre
estados. Asi, mientras que en Morelos y el Estado de México 9 de cada 10 unidades econdmicas
se perciben inseguras, en Yucatan el sentimiento de inseguridad es solamente de 25.4 por ciento.
Informes de la Camara Nacional del Autotransporte de Carga (Canacar) confirman la tendencia a
la baja de un 16% en robos a transportes de carga de 2014 contra el afio que lo precedio, segun el
mismo Presidente de la CANACAR, Roberto Diaz, siendo el a&rea mas conflictiva, con un 62%,
aquella que comprende la zona metropolitana del Valle de México y en estados como
Michoacéan, Guerrero y Oaxaca. Estos niveles de inseguridad carretera sin duda generan un
ambiente negativo para la inversion extranjera, ya que se estima que el 12% del valor del flete
representa el costo por la inseguridad. Distintas empresas de transporte tuvieron que invertir en
costosos sistemas de vigilancia con el objetivo de retomar el control de los costos de operacion

de sus negocios. (Revista Mundo Logistico, 2015)

2.2.3 Chile.

VARIABLES DE RIESGO Y DESVENTAJAS LOGISTICAS

SOBRECOSTOS LOGISTICOS:

Aun cuando Chile tiene los costos de transporte y logistica, en relacion al PIB, menor de
América Latina, si lo comparamos con los paises que integran la OCDE, tienen el doble que
éstos. Se argumenta que esto se debe a que el PIB Chileno es bajo. Eso puede explicarlo, pero
también incrementa la tarea: Deben bajar los costos de transporte en proporcion al PIB, incluso
teniendo un PIB bajo por tonelada. Es un tremendo desafio que deben de enfrentar desde todas

las areas.



Gréfico 29. Costo logistico como porcentaje del valor del producto

Costo logistico como % del valor del producto
Presentado por Eduardo Bitran en Mitratel 8 julio 2010
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e A pesar de Chile ser un pais eficiente en materia logistica no obtuvo tan buenos resultados

en materia tecnologica segun la tercera edicion del informe del Banco Mundial “Vincularse

para competir”

El estudio, que comparo la situacion de méas de 150 naciones, detallo que el lider en este

aspecto es Singapur, seguido de Hong Kong y Finlandia. Mientras que Chile se ubico en el

puesto 39 de la evaluacion, posicion que demuestra incremento de diez puestos en relacion a lo

registrado en la misma encuesta en el 2010.

La incorporacion de nuevas tecnologias y la atomizacion del area de transporte estan

dentro de las principales debilidades del sistema chileno, razén por la cual el pais queda en el

puesto 54 en la capacidad para que los embarques lleguen en el plazo previsto, y debido a esto es

inevitable que los costos logisticos aumenten. (competir’)

La distancia que separa a Chile de los paises importantes incrementa los inconvenientes,

se ha calculado que todo el proceso previo puede demorar hasta 21 dias. Aduanas. Se proyectd

que con el sistema SIEX implementado en el 2013 el proceso demoraria solo 11 dias, pero como

lo sefiala el director de Ingenieria Logistica y Transporte de la Universidad Andrés Bello, Juan
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Pedro Sepulveda “las empresas invierten en tecnologia, pero no estan analizando los datos de los
mismos con el fin de mejorar el servicio, saber cuéles son las rutas mas 6ptimas o en qué puerto
es mejor cargar. Escenario que también influye en la calidad del servicio”, “hay un exceso de
demanda, por lo que la preocupacion de la calidad va disminuyendo”. (competir”), si todos estos
aspectos se tuvieran en cuenta los costos en la cadena de trasporte disminuiran de forma

significativa ya que de esa forma se optimizaria el proceso logistico.

e Otro aspecto a resaltar es la falta de competitividad de los puertos y aeropuertos del pais en
comparacion con los gigantes globales, A medida que pasa el tiempo los buques que
transportan las mercancias a nivel mundial se van haciendo mas grandes y de ciertas
maneras poco accesibles ya que no todos los puertos mundiales crecen de esta misma

manera.

Los dos puertos mas importantes del pais son San Antonio y Valparaiso y a pesar de que
sobresalen en la region estos no tienen capacidades para recibir las “mega estructuras de los
mares” por ejemplo en el puerto de Valparaiso solo se puede recibir un post panamax a la vez
mientras que los puertos de Rotterdam y Singapur pueden recibir cerca de 5 lo que dificulta la

llegada de mercancias del pais en los tiempos estipulados y genera sobre costos.

El transporte aéreo es el que mas poco se utiliza en términos de comercio, una de las
razones es la falta de estructuras aeroportuarias eficientes; gracias a esto los costos de utilizacion
del transporte aéreo son muy elevados en comparacion al resto, ademas a pesar de que Chile es
un pais que cuenta con mas 320 aeropuertos solo 7 se utilizan para el transporte de Carga por lo

cual el acceso al mismo es limitado.

e El transporte terrestre es el mas utilizado internamente por lo cual es el que méas beneficiado
se ve en las politicas de modernizacion y mejoras, falta maximizar la utilizacion de las vias
férreas y del cabotaje, si se potencia la utilizacion de los diferentes medios de transporte este

podria incurrir en acortar los tiempos de entrega y costos.
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El servicio ferroviario presenta grandes beneficios aparte de transportar grandes

cantidades de mercancia de peso considerable, es mas barato que el transporte terrestre pero su

uso se ha limitado a ciertos tipos de mercancias, por lo cual sus ventajas son poco aprovechadas.

(competitividad)

Otra consecuencia de los sobrecostos logisticos del pais, es el incumpliendo de ETD y ETA,
el pais tiene un bajo indice en llegadas y despachos a tiempo, lo cual genera aumentos en
costos de almacenaje.

La falta de competencia y de conocimiento de las buenas practicas por parte de operadores,
supervisores y técnicos logisticos, representan una desventaja para la eficiencia del sector,
ya que si se hicieran programas de formacion técnica, talleres de capacitacion etc. que
ayuden a la mejora del servicio prestado se reflejaria en una optimizacion significativa y por

lo tanto una disminucion de costos considerable. (competitividad)

En Junio de 2014 se aprobo la “ley corta de puertos” la cual establece un pago retroactivo
de la media hora de colacion a los trabajadores del sector portuario, contempla que durante
los préximos cuatro afios las empresas portuarias (privadas o estatales) deben pagar U$0,3
de impuesto por cada tonelada de carga transferida. Lo recaudado pretende igualar lo que
tendra que cancelar el Estado para cumplir lo prometido por el Gobierno. La situacion,
desencadend un repentino reajuste en los precios por parte de algunas empresas portuarias
hacia las empresas exportadoras la cuales tendran que pagar mas por el mismo servicio.

(diariocomex)

Para concluir podemos decir que Chile es uno de los paises con menores sobrecostos

logisticos de la region ya que cuenta con sistemas tecnolégicos que han sido implementados en

los diferentes procesos de la cadena logistica y que han logrado disminuir los costos de la

utilizacion de los mismos , pero cabe resaltar de que a pesar de su indudable crecimiento ninguno

de los puertos o aeropuertos de Chile esta entre el TOP 20 del mundo ,ademas hace falta de

diversificacion de los servicios y modernizacion de los mismos; en términos generales Chile es
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un gigante local , pero cuando entra en colacion con las mega estructuras logisticas y cadenas de

abastecimiento de los gigantes globales se queda corto.

SEGURIDAD LOGISTICA

La seguridad de la cadena logistica es el conjunto de acciones que se realizan para velar
por el correcto y oportuno funcionamiento de las cadenas de suministro. Bajo este concepto, se
contemplan por tanto acciones para prevenir y mitigar los impactos de actos terroristas y
criminales, como asi también aspectos operativos de recuperacion frente a errores operacionales

0 eventos naturales extremos que impidan la logistica de distribucién. (Infraestructura, 2013)

La seguridad logistica, es un tema central para la competitividad de las economias
latinoamericanas, ya que la interrupcion de una cadena de suministro no solamente provoca
pérdidas econdmicas por esa falla en particular, sino que ademas, tiene un efecto de propagacion
al resto de la cadena logistica. En el caso de las empresas, la falta de seguridad incide en sus
costos operacionales, incrementando el lead time, el volumen de inventario y el valor de las
primas de seguro, entre otros items, que en definitiva encarecen el precio de los productos y los
hace menos competitivos internacionalmente. Para el Estado ademas, la inseguridad sobre las
cadenas logisticas afecta la imagen del pais, incrementa la sensacion de inseguridad en la
poblacion, reduce los ingresos tributarios, desalienta el emprendimiento y la inversion privada,
encareciendo ademas los precios de los bienes que la poblacion nacional consume. Aspectos que
justifican la incorporacion de esta dimension en las politicas publicas sectoriales y su debida
articulacion con otras carteras ministeriales relacionadas con la legislacion y seguridad publica.
(Infraestructura, 2013)

Por ultimo, la seguridad logistica también tiene un importante componente regional.
Dado que en la actualidad, las bandas delictivas que actian sobre el transporte terrestre no
reconocen fronteras y estan continuamente moviéndose en busca de zonas con menores niveles
de seguridad donde su accionar se vea facilitado, es fundamental establecer una estrategia
nacional de seguridad logistica coordinada con los paises vecinos, de modo de implementar

acciones eficaces contra el crimen organizado. Aunado a lo anterior, la contaminacion de
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cargamentos legitimos con drogas por parte de narcotraficantes, es otro aspecto que afecta y

preocupa a la logistica regional.

Si bien el robo de mercancia ha sido siempre un riesgo del negocio en el transporte, la
globalizacion de los mercados y los enfoques logisticos basados en la minimizacién de los
inventarios y puntualidad en las entregas, han hecho que la seguridad sea un elemento
diferenciador de la competencia y un requisito indispensable para el ingreso y permanencia en

los mercados mas desarrollados.

Buena parte del esfuerzo Chileno se han focalizado en el transporte maritimo y los
procedimientos aduaneros para hacer frente a actos terroristas y contrabando de sustancias
ilicitas, descuidando el resto de la cadena y particularmente los tramos terrestres de transporte.
Dado que una cadena es tan segura como su eslabon mas débil, un enfoque sistémico de
seguridad integral y no soluciones parcializadas por modo o tipo de instalaciones de
infraestructura, es la tnica forma de reducir los riesgos sobre la cadena logistica, sin afectar los
procesos de facilitacion comercial y de transporte que le brindan competitividad a la economia,
donde la seguridad deja de ser un asunto interno corporativo para ser un bien comun para todos

los participantes de la cadena logistica, incluido el sector publico. (Infraestructura, 2013)

La falta de estadisticas sectoriales comparables y periddicas sobre los delitos que afectan
a las cadenas logisticas terrestres, han ocultado o subvalorado su impacto y por tanto, no se han
generado suficientes politicas publicas para hacer frente al problema de forma efectiva y
sostenible en el tiempo. Esta falta de informacion sobre las reales dimensiones del problema,
hace gue los delitos contra las cadenas de suministro terrestres (asaltos, robos o hurtos) tengan
una baja prioridad en la agenda politica e incluso muchas veces sean vistos como un costo propio

de la actividad.

La ausencia de una categorizacion adecuada para el robo de mercancia dentro de las
estadisticas policiales, dificulta la prevencion y persecucion de los delitos por parte de la
autoridad. Asi por ejemplo, si el robo de mercancia desde camiones se registra bajo hurtos

comunes, o si el robo desde una bodega se registra como robo de vivienda, los servicios



139

policiales no podréan generar medidas eficaces contra este tipo de bandas delictivas. Por esta
razdn, una adecuada caracterizacion del fendmeno y la generacion de estadisticas confiables y
periddicas, son la Gnica forma de generar acciones efectivas contra este tipo de delitos, ya que la
falta de informacién y de sus reales costos, incide en la percepcion errada de que es mas
economico sufrir algunos asaltos que implementar medidas eficaces para prevenirlos.
(Infraestructura, 2013)

Los ataques y robos a las cadenas logisticas terrestres en Chile se han acrecentado en el
altimo tiempo en las rutas aledafas a los puertos, principalmente los de Antofagasta, Valparaiso,
San Antonio y San Vicente, como asi también en las cercanias de los aeropuertos y en la zona
sur del pais donde los productos mas robados son alimentos, cobre y bebidas alcohdlicas ; La
industria Chilena estima que las pérdidas originadas por robos de carga, solo a las grandes
empresas pueden llegar hasta los USD 240 millones anuales (El Mercurio, 2012).
(Infraestructura, 2013)

En comparacion la situacion dista bastante de lo registrado en paises como México y

Brasil, donde los asaltos son mucho mas frecuentes y violentos.

Sin embargo, no puede desconocerse la existencia del problema, el cual preocupa de
sobremanera al sector del transporte y de la logistica por los efectos que tiene sobre los costos de
los servicios y su propia productividad. De hecho, si bien la situacion de Chile es la mejor
evaluada a nivel regional, no sucede lo mismo si se compara su desempefio con sus socios de la
OECD. Los operadores logisticos y de transporte tienen mucho por hacer para reducir su riesgo,
particularmente reforzando la capacitacion del recurso humano e incorporando medidas de
seguridad en sus procedimientos internos y donde la tecnologia es sélo una parte de la solucion

al problema.

Las empresas de transporte han realizado importantes inversiones en equipamiento de
seguridad, tanto en trazabilidad, como en botones de panico y sensores de apertura de puertas,
elementos que pueden significar hasta USD 1000 por camion mas el costo del servicio de

monitoreo. Las primas de seguro también se han visto incrementadas, registrandose en la
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actualidad costos de USD 1500 por concepto de seguros a la carga y accidentes, las cuales no
contemplan cobertura a actos terroristas o incendiarios los cuales han sido frecuentes en

determinadas zonas del sur del pais.

La experiencia internacional muestra que la dispersién de medidas o la busqueda de
soluciones individuales al problema de la inseguridad, como custodias privadas a los convoyes
de transporte, primas de seguro no estandarizadas, entre otras iniciativas implementadas por el
sector privado no solamente han sido ineficientes en resolver el problema, sino que ademas
muchas veces han terminado encareciendo los costos de operacion y con ello, haciendo menos

competitivo los productos nacionales o reduciendo los margenes de ganancia de la operacion.

En este sentido es importante recalcar, que no existe una medida que por si sola resuelva
el problema de la inseguridad, sino que es la combinacion de ellas las que permite tener avances
significativos y sostenidos en la reduccion del riesgo. Para ello la conformacion de esquemas
publico-privados donde se analice el problema desde una dptica integral, integrando medidas de
prevencion, control y seguimiento judicial de las acciones, son los primeros pasos para enfrentar

el problema. (Infraestructura, 2013)

2.2.4 Pera.

VARIABLES DE RIESGO Y DESVENTAJAS LOGISTICAS

SOBRECOSTOS LOGISTICOS

En el Peru pueden ser identificadas diferentes causas para la generacion de sobre costos
en la cadena logistica, dentro de las cuales caben resaltar: El centralismo de la produccién en
ciudades como Lima, lo que conlleva a no generar carga de retorno y por tanto encarecen los
fletes. A lo anterior se adiciona ademas la informalidad sobre el sector de transporte, puesto que
este proceso se realiza de manera poco organizada: duefios Unicos de camidn, sin factura, poca
informacion acerca de los costos de reposicidn. Por otra parte no se cuenta con una conexion

adecuada para las zonas de la selva y de la sierra, lo que no permite una adecuada
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comercializacion y distribucién de sus productos (Banco Interamericano de Desarrollo BID -
Ransa Operador Logistico)

Por otra parte se carece de infraestructura complementaria que facilite la conexién a los
terminales, constituyendo plataformas multimodales asociada a la ampliacion de servicios que se
encuentran bajo modalidad de concesion. Segun el Plan Nacional de Desarrollo Portuario del
2012, 52% de instalaciones portuarias no se encuentran conectadas a un espacio intermodal, lo
que genera dificultades en el transporte de carga y sobrecostos para las empresas usuarias. Y esta
aun es precaria en algunos puertos donde si existe una conexion intermodal lo que deteriora la

competitividad. (Ministerio de Economia y Finanzas - Peru, 2014)

Diferentes entidades gubernamentales del Pert han evidenciado estudios acerca de los
sobre costos en la cadena logistica, traducidos en la poca eficiencia de servicios que a su vez se
desencadenan en altos costos para transportar carga, reflejan por ende alrededor del 34% sobre
el valor del producto final, cifra superior al promedio esperado en Latinoamérica que es del 24%

aproximadamente. (Ministerio de Economia y Finanzas - Peru, 2014)

Por su parte investigaciones recientes, como la realizada por la revista Semana
Econdmica, cita que EIl gobierno maneja una cifra equivocada sobre el costo logistico
correspondiente al Peru: éste no es de 32% (tal como se indica en la Agenda de Competitividad
2014-2018), sino de 12.6%. La cifra de 32% fue calculada en el 2001 por el Banco Mundial con
datos de la decada de los noventa sobre el valor de ventas totales. En cambio, el 12.6% ha sido
calculado por Activas Partners, sobre el total del PBI y utilizando datos al 2013, en el marco del
reciente estudio de Semana Econdmica sobre la situacion del supply chain management (SCM)

en el Per(. (Semana Economica, 2014)

Pese a que la nueva cifra es mucho menor que la anterior, refleja grandes
ineficiencias. Los costos logisticos podrian ser menores, si se tiene en cuenta que el 70% del PBI
del Peru esta concentrado en la costa (sélo Lima representa el 50%, por ejemplo). Sin embargo,

son superiores incluso a los de México, donde la industria se distribuye de manera mas pareja a
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lo largo del territorio (el D.F. s6lo representa el 17% del PBI, por ejemplo). (Semana Econdmica,
2014)

Existen factores externos que explican los sobrecostos logisticos. El estudio de Semana

Econdmica identifica que la regulacion engorrosa, la falta de infraestructura adecuada y los altos

niveles de inseguridad restan competitividad a las empresas en el Per(. Por citar algunos

ejemplos, Francisco D’ Angelo, gerente general de Yobel SCM, indica que destina alrededor del
1% de su facturacion a seguridad y no prevé que la cifra varie en los siguientes afios. Por su
parte, Eduardo Linares, director del &rea de direccion de operaciones del PAD de la Universidad
de Piura, sefiala que a fin de reducir los efectos de la inseguridad, las empresas requieren adoptar
medidas adicionales, como es, por ejemplo, revisar los antecedentes penales de los trabajadores
de la empresa que proveera el servicio de transporte de la empresa. De hecho, alrededor del 40%
de las empresas debe lidiar con robos sistematicos en sus almacenes, muchas veces perpetrados

por sus propios empleados. (Semana Econdmica, 2014)

Estos son ejemplos de como las gerencias de SCM estan absorbiendo estas deficiencias
dentro de su gestion y su estructura de costos como algo “normal”. Estas sobrecargas reducen la
eficiencia y competitividad de las empresas en el Peru, concluye el estudio elaborado por

Semana Econdmica. (Semana Econdmica, 2014)

El rubro de SCM no escapa de la tara de la sobre regulacion que afecta a la actividad
empresarial en el Peru. Por falta de dialogo entre los sectores publico y privado se genera
sobrerregulacion innecesaria. Algunos ejemplos de ello es exigir una temperatura maxima para
un almacén, a pesar de que los productos ahi almacenados soportan temperaturas mucho
mayores; 0 que para el transporte maritimo de mercancias dentro del pais se exijan los mismos

requisitos que para el transporte internacional. (Semana Econdmica, 2014)

Asimismo, la infraestructura inadecuada resta competitividad. La infraestructura vial, a
pesar de ser la mas desarrollada a nivel nacional, es ineficiente: es mayoritariamente de un solo
carril y se concentra en la costa. El transporte maritimo, fluvial y ferroviario dista mucho méas de

estar en un nivel 6ptimo. (Semana Econdmica, 2014)


http://semanaeconomica.com/article/infraestructura/54431-el-peru-requiere-invertir-us3400-millones-anuales-para-cubrir-deficit-en-infraestructura/
http://semanaeconomica.com/article/economia/114802-inseguridad-ciudadana-distracciones-en-vez-de-reforma/
http://semanaeconomica.com/article/economia/114802-inseguridad-ciudadana-distracciones-en-vez-de-reforma/
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Ademas de los citados anteriormente ,las principales dificultades se pueden agrupar en

tres categorias: las asociadas con la insuficiencia de infraestructura, equipamiento y calidad de

los servicios responsabilidad del gobierno, las compafiias concesionarias, los operadores y

prestadores directos de los servicios a los usuarios finales; un segundo grupo vinculado con la

problematica de concentracion y précticas no competitivas, y un tercero, de naturaleza mas

técnica y que incluiria los desequilibrios estructurales en los flujos de comercio exterior. Para

esto se resaltan caracteristicas principales para la generacién de sobrecostos en la cadena

logistica: (Alarco Tosoni, 2010)

La asimetria se refleja en el cobro integrado de los servicios provistos por las terminales de
almacenamiento, agencia maritima, rampa, estiba y desestiba, entre otras, y en la falta de
una nomenclatura estandar de los servicios cobrados por los distintos agentes; de manera
adicional hay cargos gque no son transparentes. Lo anterior genera que los usuarios tengan la
percepcion de que se realizan cobros dobles, que no estarian justificados. La asimetria tiene
como consecuencia que los ofertantes de servicios logisticos tengan la posibilidad de
incrementar su poder de mercado, en perjuicio de los exportadores e importadores. (Alarco
Tosoni, 2010)

Otro cuello de botella lo constituye la insuficiencia de infraestructura portuaria. Hay una
reducida profundidad operativa en los muelles, darsena de maniobras y canales de
navegacion, lo que no permite la entrada de embarcaciones modernas mas rapidas y de
mayor envergadura, que reducirian los costos operativos. A esto se suma la falta de espacio
para la ampliacion 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 contenerizada y 68.3% de las otras cargas en muelles de uso publico del sistema
portuario nacional. Asimismo, hay un déficit de inversion en equipamiento portuario
adecuado: gruas pértico, graas moviles de muelle y otros equipos. El problema de oferta de
infraestructura y de equipamiento portuario genera dificultades de congestion y afecta la
eficiencia en costos de toda la cadena logistica (Alarco Tosoni, 2010)

Las practicas de las compafiias navieras mundiales en cuanto a los fletes son desfavorables
para las mercancias movilizadas por los puertos peruanos debido a que se utilizan las rutas

con menor transito, como las nacionales, para compensar las de mayor transito y
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competencia con fletes més reducidos. La presencia de subsidios cruzados es una préctica
comun en la industria maritima mundial. Por ejemplo, una préctica comdn en la carga
contenerizada es que la operacion de carga o descarga se realiza entre la linea naviera y la
terminal de almacenamiento vinculada. En el caso de que el exportador o importador
requiera utilizar otro almacén, debe pagar un cargo adicional, lo que limita la competencia
entre terminales. (Alarco Tosoni, 2010)

Los problemas de infraestructura portuaria comentados se vuelven mas graves en la medida
en que no hay una buena gestidn respecto a los ingresos fisicos para los camiones y
transportes especializados en el puerto del Callao, lo que repercute de manera directa en la
congestion de ese recinto. Ello afecta en mayores tiempos de espera por parte de las
navieras, lo que se traduce en mayores fletes de transporte. (Alarco Tosoni, 2010)

Al respecto, cabe indicar que la linea ferroviaria que se conecta con el puerto del Callao no
se encuentra en funcionamiento y esta desaprovechada como ingreso fisico adicional,
aungue pudiera reducir el congestionamiento de las otras vias de acceso. (Alarco Tosoni,
2010)

En el caso de la infraestructura aeroportuaria se observa que el operador Lima Airport
Partners (lap) no posee una politica comercial activa que busque atraer a lineas aéreas
especializadas en el transporte de carga (aviones cargueros). Ello se ve reflejado en la
inexistencia de lineas aéreas de carga con frecuencias regulares, lo que repercute en mayores
costos de transporte aéreo para las exportaciones e importaciones. Asimismo, en el mercado
de lineas aéreas hay indicios de practicas no competitivas en el transporte de carga. (Alarco
Tosoni, 2010)

En el caso de la infraestructura ferroviaria surgen problemas de oferta. En la actualidad se
observa una saturacién en el Ferrocarril Central, en la medida en que sélo 20% de la carga
de minerales se transporta por ferrocarril y el 80% restante, por carretera. La actual
configuracion de estas infraestructuras fue un ejemplo mundial en el siglo xix. A ello se
suman los problemas relacionados con los equipos que se operan en el Ferrocarril Central,
los vagones no son adecuados para el transporte de minerales y generan 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
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velocidades promedio entre 10 y 20 km por hora; mientras que los estandares mundiales
indican velocidades éptimas que flucttan entre 40 y 50 km por hora. (Alarco Tosoni, 2010)

e Entanto, se cuenta con diversos estudios previos relativos a los sobrecostos portuarios. Sgut
realiz6 un célculo de sobrecostos tomando como base todos los servicios que se realizan
tanto a la nave como a la carga para el 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 calcula un sobrecosto total de 217.5
millones de dolares, de los cuales 61.8% se debe al mayor costo por inventarios de las
mercancias importadas. Esto se relaciona con los mayores tiempos de espera en rada, la baja
productividad de las maniobras y la demora promedio de los contenedores, que en suma
provocan que la operatividad de importacion se demore 5.7 dias mas del estandar mundial
(tres dias). Otro aspecto importante esta relacionado con la espera en rada, que en términos
del costo de alquiler de buque utilizado en el estudio implica un sobrecosto de 26.8 millones
de ddlares (12.3 por ciento) (Alarco Tosoni, 2010)

SEGURIDAD LOGISTICA

La experiencia en las Gltimas décadas ha probado que la actividad delictiva, ya sea
relacionada con el trafico de drogas, armas, desechos, contrabando de mercancias fraudulentas,
pirateria, terrorismo, entre otros, no es exclusivo de solo algunos paises o regiones. En este
marco, el Peri como parte del comercio mundial, cumple las normas internacionales de

seguridad en el campo maritimo.

Como se ha visto, posterior a los atentados del 11 de septiembre del 2001, los principales
mercados mundiales impulsaron una amplia variedad de medidas de seguridad y proteccion de la
carga para prevenir actos de terrorismo que podrian poner en peligro la integridad de pasajeros,
tripulantes y trabajadores portuarios, asi como la seguridad de los buques e instalaciones

portuarias, incluyendo a toda la cadena logistica involucrada.

Después de esa fecha tragica, la Organizacion Maritima Internacional (OMI) dio lugar al

Cadigo PBIP (Proteccion de Buques e Instalaciones Portuarias), como una enmienda del
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Convenio SOLAS (Safety Of Life At Sea), generando cambios en los mecanismos de proteccion
en instalaciones portuarias y buques, mientras que Estados Unidos, por su lado, comenzé a
desarrollar los programas CSI (Container Security Initiative) y C-TPAT (Custom Trade
Partnership Against Terrorism), involucrando progresivamente a toda la cadena de transporte. El
Per0 inicié oportunamente la implementacion de las medidas del Codigo PBIP. Segun la
Autoridad Portuaria Nacional (APN), el pais cuenta con 33 puertos en el territorio de la
Republica, entre 20 maritimos, 11 fluviales, y 02 lacustres. Asimismo, existen otras 62
instalaciones portuarias menores: 45 maritimas, 11 fluviales, y 06 lacustres. Hasta el afio 2013,
49 de estas instalaciones portuarias ya cuentan con la certificacién PBIP.

Para las autoridades peruanas para que un puerto pueda competir internacionalmente no
basta contar con una gran infraestructura y equipamiento de Gltima tecnologia (de por si muy
importantes), sino también debe contar con una politica de seguridad que cumpla con los
estandares internacionales correspondientes. En el caso peruano, segun la APN, las principales
amenazas al sistema de proteccion de los puertos nacionales son el narcotréafico, robos, y paros y

huelgas.

El sector privado apoya decididamente este proceso constante de mantenimiento y mejora
de la seguridad portuaria a través de, principalmente, el capitulo nacional de la Alianza
Empresarial para un Comercio Seguro (BASC PERU) en estrecha colaboracion con las
autoridades respectivas (APN, SUNAT, DIRANDRO, Ministerio Publico - Fiscalia de la Nacion,
DICAPI, etc.).

Gracias a este aporte, la seguridad maritima permanece vigente dia a dia en las agendas
de las empresas y las autoridades relacionadas al comercio exterior del pais, siempre en conexién
con las instituciones internacionales publicas y privadas que promueven y soportan la inmensa
maquinaria que significa actualmente la seguridad de la cadena de suministro mundial. (Peru B.
2014)

En lo que a aduanas respecta, a nivel internacional la Aduana del Per( es respetada,

reconocida como una organizacién que esta trabajando muy duro para proteger al pais y manejar
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sus leyes, sus reglamentos, en este sentido es todo positivo, poseen un gran liderazgo y estan
participando en programas internacionales. Ya cuentan con el programa OEA (operador
Economico autorizado) creado bajo los lineamientos dados por la organizacion mundial de
adunas que busca el compromiso de las empresas en toda la cadena de suministro. (Cuza, 2014)
Por otra parte, en cuanto al transporte terrestre, se han registrado incidentes en donde fueron
detenidos camiones, incluso en rutas muy transitadas, por los bloqueos de carreteras informales
establecidos en la noche por salteadores de caminos. Los desplazamientos por carretera en
tiempo Noche entre pueblos o ciudades generales se prohibe debido al riesgo de robo y las
condiciones inseguras del camino. La Unica excepcion son los viajes de la noche en la carretera

Pan-Americana.

Los viajes en Zonas de Emergencia designadas por el Gobierno de Per( (donde ciertos
derechos estan restringidos y los militares pueden estar a cargo de brindar seguridad) y areas
donde se sabe que grupos terroristas o narcotraficantes operando o tienen recientemente
recurrido a acciones violentas. Viajar por tierra en o cerca de estas areas, especialmente en la
noche, es arriesgado. Se recomienda que, cuando se viaja en zonas cercanas a las zonas de
emergencia hay que aumentar la conciencia de seguridad e implementar medidas de seguridad

adicionales.

Las manifestaciones politicas y las huelgas y marchas laborales se producen regularmente
en las zonas urbanas y algunas rurales. También pueden causar graves trastornos en carretera,
aéreo y el transporte por ferrocarril. Las manifestaciones son a menudo, pero son anunciadas
siempre por adelantado. Si bien estas actividades son por lo general pacifica, pueden degeneren
en enfrentamientos violentos. Como regla general, lo mejor es evitar las grandes multitudes y

manifestaciones.

El gobierno peruano esta trabajando para eliminar las minas terrestres y municiones sin
explotar remanente del 1995 Peru / Ecuador conflicto fronterizo, sino cruce o acercarse a la
frontera Pert-Ecuador en cualquier lugar excepto en los controles oficiales aun pueden ser
peligrosos. La zona de la frontera Peri / Colombia entera es muy peligroso porque de trafico de

narcoticos y las incursiones ocasionales de fuerzas guerrilleras armadas de Colombia en areas
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remotas de Peru. Aunque no hay minas en el lado peruano de la frontera Pert / Chile, las fuertes
lluvias estacionales ocasionalmente lavan minas sin marcar y sin estallar en la frontera con Chile
en Perd. (Unidos, 2014)

Actualmente la gestion del transporte, sobre todo en las empresas extractivas, esta
orientada al cumplimiento de la regulacion de seguridad para el traslado de materiales peligrosos
y analiza los riesgos relacionados a la carga del producto, el estado del vehiculo, condiciones de
la carretera, el clima, entre otros. Pero en el Perd, tenemos que darle una mirada adicional, ya
que no contamos con una cultura vial adecuada como en otros paises donde los vehiculos y los
peatones respetan las normas, y donde la preocupacién de las empresas se centra en cumplir con
las reglas de seguridad establecidas. Todo lo contrario, en nuestro pais los transportistas se
enfrentan dia a dia a nuevos riesgos producto de nuestra “cultura combi”. (SANDRA

ALARCON REVILLA, 2013)

Cultura ciudadana del transporte

Segun el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, en 2012 se registraron 95.692
accidentes de transito (13.3% mas que 2011), lo que trajo como consecuencia 58.685 victimas,
de las cuales 4.138 fueron fatales. Debido a estas cifras, nos encontramos entre los primeros
puestos con mas alto indice de mortalidad por accidentes de transito en América Latina, segun el
Informe sobre la situaciéon mundial de la seguridad vial 2013 de la Organizacién Mundial de la
Salud (OMS).

Estas externalidades sociales deben ser tomadas en cuenta por las empresas, ya que es la
dinamica bajo la que tienen que operar sus transportistas a diario y pueden convertirse en uno de
los principales riesgos en las vias. Las empresas pueden evaluar a sus proveedores y asegurarse
que cumplan con todas las normas de seguridad en la carga y traslado del producto, pero si
manejando por la carretera una persona corre por la pista en lugar de usar el puente peatonal, esta
persona se convierte en el causante principal de un incidente que puede terminar en un derrame,
desprendimiento del producto o en un accidente fatal, donde el nombre y reputacion de la

empresa quedara dafiado.
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Es por este motivo que las empresas deben dejar de mirar de manera tradicional los
riesgos en el transporte, aislandolos de una problematica social tan fuerte en nuestro pais, y
tienen que empezar a analizar el entorno y a identificar cuéles son las oportunidades de accion
que existen en el tema de ciudadania vial. (SANDRA ALARCON REVILLA, 2013)

La reputacion en juego

Como es de conocimiento de muchos, la buena o mala gestion de la cadena de valor
genera un impacto directo en la reputacion. Ante un accidente, la sociedad otorgara
responsabilidad a la empresa lider y a la marca méas expuesta, y no juzgara al proveedor
encargado del transporte ya que muchas veces esta empresa es desconocida para ellos. Existen
diversos ejemplos de accidentes ocurridos en las vias por derrame de productos que eran
transportados por un proveedor, en donde los medios y la sociedad atribuyen responsabilidad a la
empresa mas reputada. Un caso que también genera impactos en la comunidad urbana, y que
muchas veces no es tomado en cuenta por las empresas debido a la inexistencia de una fuerte
regulacion, es el transporte para las obras de construccion inmobiliarias, donde hay muchas

oportunidades de accion.

En definitiva, la gestion del transporte es un desafio en el Peru por los riesgos de la
cultura vial, e implica un trabajo que va més alla de cumplir con la regulacion en seguridad, tiene
que ver con mirar el entorno y los riesgos propios de la cultura ciudadana instaurada en nuestra

sociedad.

Muchas empresas pueden pensar que ya no es parte de su labor la generacion de
ciudadania, pero esto deberia ser el eje articulador de toda la gestién de empresas que aspiran a
ser socialmente responsables, ya que comportarse de manera sostenible es ser un mejor
ciudadano. Por ello, como primer paso, las organizaciones pueden comenzar a promover una
cultura vial responsable en sus colaboradores, para que ellos la transmitan a la sociedad y, de esta
manera, Se empiece a promover una nueva ciudadania asociada a la seguridad vial.

(SANDRA ALARCON REVILLA, 2013)
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El ministro del Interior, Daniel Urresti, sefialé que a nivel logistico, la Policia Nacional
de Peru esté en los afios 70 y reconocid que se ha perdido el principio de autoridad. Durante su
participacion en CADE 2014, realiz6 un balance de los logros de la Policia Nacional e indicé que
es necesario dotarla de instalaciones nuevas. Lamenté que efectivos policiales estén involucrados

en actividades delincuenciales.

Ademas, Urresti destaco las acciones que esta tomando el sector para combatir la
criminalidad. “Necesitamos disminuir la inseguridad para no espantar las inversiones. El resto se

lo dejo a los teodricos”, afirmo el ministro.

El ministro reconocié que la inseguridad es un problema grave en el pais y que afecta
tanto a los ciudadanos como a las empresas. “La falta de seguridad es un problema real en el

Pert, lo primero esta en reconocerlo y hay que hacer algo”, dijo. (Peru G. , 2014)



Tabla 23. Cuadro comparativo variables de sobrecostos logisticos y de seguridad
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PAIS/ CHILE COLOMBIA MEXICO PERU
VARIABLE
SEGURIDAD e Anivel regional Chile Sin duda alguna, la e Elprincipal flageloen la |e  Se presenta inseguridad

cuenta con el mejor
desempefio en cuanto a
seguridad logistica, pero
no contra los demas
miembros de la OCDE

e Losataquesy robos a las

cadenas logisticas
terrestres en Chile se han
acrecentado en el Gltimo
tiempo en las rutas
aledafias a los puertos,
principalmente los de
Antofagasta, Valparaiso,
San Antonio y San
Vicente, como asi
también en las cercanias
de los aeropuertos y en

la zona sur del pais.

e Lasempresas de

transporte han realizado

importantes inversiones

presencia devastadora
del narcotréfico y la
consolidacién de grupos
armados ilegales y
terroristas en extensas
regiones del pais
aumentan los indices de
inseguridad para la
cadena logistica en el
pais.

La inseguridad juridica 'y
las trabas burocréticas
han ahuyentado a la
inversién extranjera en
infraestructura, toda vez
gue encarecen las obras
y las hacen inviables.
Se tiene en cuanta
siniestros tales como:
“gemeleo” (dos carros

con la misma placa o

variable de seguridad se
encuentra en el robo de
transporte carretero.
Aumentando los costos
de servicios de vigilancia

y prima de seguros.

e Elrobo en ocasiones no

simplemente es sobre los
bienes sino de manera
violenta contra la vida de

los conductores.

e Muchos de estos robos

también se combinan con
los carteles de la droga
que controlan diferentes

extensiones del territorio.

e Las modalidades mas

comunes en México son
el robo de contenedores
completos, durante su

transporte o estancia en

en la cadena logistica, a
nivel que las empresas
aporten porcentaje de sus
ingresos a servicio de

seguridad.

e Las principales amenazas

al sistema de proteccion
de los puertos nacionales
son el narcotrafico,

robos, parosy huelgas.

e Se han registrado

incidentes en donde
fueron detenidos
camiones, incluso en
rutas muy transitadas,
por los blogueos de
carreteras informales
establecidos en la noche
por salteadores de

caminos
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PAIS/
VARIABLE

CHILE

COLOMBIA

MEXICO

PERU

en seguridad,

trazabilidad y monitoreo.

documentos),
contaminacion de la
carga, cambio de la
carga, dafio de la carga,

entre otras

depositos

Estos niveles de
inseguridad carretera sin
duda generan un
ambiente negativo para
la inversion extranjera,
ya que se estima que el
12% del valor del flete
representa el costo por la

inseguridad.

COSTOS LOGISTICOS

Igualmente para la
variable de costos
logisticos, Chile cuenta
con el % mas bajo de los
paises que conforman la
alianza del Pacifico.
Alto desempefio en los
sistemas tecnoldgicos a
lo largo de la cadena
logistica, lo que se
traduce en la reduccién

de costos finales.

Frente al resto de
América Latina, los
costos del transporte de
mercancias y demas
productos de
exportacion, tienen un
sobrecosto de15%. Este
hecho, sigue rezagando a
Colombia en el ranking
de competitividad y de
desempefio logistico.
Las practicas son
ineficientes, hay

servicios pocos

Aproximadamente en las
empresas mexicanas se
destina el 12.6% de sus
ventas a costos de
logistica.

La mayor parte del
transporte es via
carretera terrestre,
presentando
inconvenientes de
conexion a nivel local
del llamado “ altimo
kilémetro”

Lejania de los principales

e En Per(, el sobrecosto

logistico se encuentra
alrededor del 32% sobre
el valor del producto

final.

e Las principales

caracteristicas que
generan sobrecostos:
centralismo de la
produccion, lo que
conlleva a no generar
carga de retorno;
conexion poco adecuada

entre la sierra y la selva.
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PAIS/
VARIABLE

CHILE

COLOMBIA

MEXICO

PERU

diversificados y el costo
del combustible
aumenta, los costos en
todas las areas en la
cadena de suministros se
elevaran.

El narcotrafico, el
monopolio de los
mercados y las malas
administraciones,
generaron una
concentracion de la
riquezay la
monopolizacion de los
productos permitiéndoles
a los productores una
autonomia con respecto a
los precios.

Las deficiencias en
logistica e infraestructura
impactan negativamente
las importaciones y
finalmente el indice de

precios al consumidor

centros de produccién.
Otras caracteristicas
globales son: Altos
tiempos y costos
generados por una
saturacion de camiones
en puentes y cruces
fronterizos, tramos
ferroviales discontinuos,
excesivos requerimientos
de inspeccién por
agentes aduaneros, alza
de costos criticos como
Seguros y rentas por
horas de los diferentes
buques.

La industria de
autotransporte o
transporte por carretera
se encuentra
fragmentada: grandes
empresas como
camioneros

independientes ofrecen

El 52% de las
instalaciones portuarias
no cuentan con un
espacio intermodal, lo
que se traduce en
mayores costos.

Otro cuello de botella lo
constituye la
insuficiencia de
infraestructura portuaria.
Hay una reducida
profundidad operativa en
los muelles, déarsena de
maniobras y canales de
navegacion, lo que no
permite la entrada de
embarcaciones modernas
maés rapidas y de mayor
envergadura, que
reducirian los costos
operativos.

La linea ferroviaria que
se conecta con el puerto

del Callao no se




154

PAIS/
VARIABLE

CHILE

COLOMBIA

MEXICO

PERU

(IPC). Pues no solo es
mas costoso el flete de
los puertos a las ciudades
en el centro del pais, sino
que al haber
desequilibrios en la
balanza comercial, los
productos importados
son menos por camion,
hecho que incrementa su
costo de transporte.

La mayoria del
transporte se realiza por
carretera, algunas vias no
se encuentran en las
mejores condiciones lo
que genera sobrecostos
en combustible, cambio

de llantas, etc.

servicios de transporte,
no hay una regulacion

especifica.

encuentra en
funcionamiento y esta
desaprovechada como
ingreso fisico adicional,
aunque pudiera reducir el
congestionamiento de las

otras vias de acceso

Fuente: Elaboracion propia



2.3 Desarrollo tercer objetivo: variables de proyecciones logisticas y comerciales

Tabla 24. Matriz problematizadora tercer objetivo especifico
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Pregunta de investigacion

Estan los paises de la alianza del pacifico preparados para afrontar de manera productiva tratados y alianzas comerciales con el resto del

mundo en el campo logistico?

Objetivo de investigacion

Indagar el nivel de desarrollo en el ambito logistico entre los paises de la Alianza del Pacifico y su incidencia para la competitividad y

productividad dentro de sus intercambios comerciales.

Unidades de analisis

Instrumento de

» - Preguntas : , . .
Objetivos especificos ] ] Primer Método | Estrategia | recoleccion de
sistematizadoras Segundo orden ) .
orden informacion
Logistica de Folletos,
¢Cudles son los cambios transporte Documentos e
que pretenden realizar . Planes logisticos investigacione
o . . Cambios ) .
Identificar cambios y los miembros de la de gobierno s publicados
. - . - clave para _ 5 .
oportunidades logisticas que alianza del pacifico que | Planes comerciales | i Recoleccié | en diferentes
e nvestiga oo
impulsen a las naciones que aportarian al desarrollo de gobierno N ny analisis | libros e
. ) » . L desarrollo cion
integran la Alianza del Pacificoa | internoy lo convertirian | del de datos Internet;
interno de
un desarrollo econédmico interno | en un pais atractivo para i noticias y
., . . pais .
y atraccion como bloque inversiones externas? articulos de
comercial para el resto del diferentes
mundo. revistas
Oportunid | Logistica de ) Recoleccié | Folletos,
i Investiga .
¢Cudles son los ades clave | transporte y ny anélisis | Documentos e
cion
oportunidades que para el Planes logisticos de datos investigacione
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en un pafs atractivo para

inversiones externas?

pretenden realizar los desarrollo | de gobierno s publicados
miembros de la alianza interno del | Planes comerciales en diferentes
del pacifico que pais de gobierno libros e
aportarian al desarrollo Internet;
interno y lo convertirian noticias y

articulos de
diferentes

revistas

Fuente: Universidad de Medellin
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2.3.1 México.

VARIABLES DE PROYECCIONES LOGISTICAS Y COMERCIALES

El plan de gobierno en conexion con el comercio internacional:

El gobierno de México se preocupa por la planeacion de ambiciosos objetivos en el
marco del desarrollo de su plan de gobierno proyectado para el periodo presidencial de Enrique
Pefia Nieto (2013-2018). Ha planteado cinco ejes o lineamientos que sirven como hoja de ruta
para alcanzar los objetivos a lograr, estos son: México en paz: recobrar la seguridad y justicia,
para rescatar el respeto por los derechos humanos; México Incluyente: combatir el hambre, la
pobreza, desigualdad de género y sin exclusiones, recobrar los derechos diferentes comunidades
como los discapacitados, adultos mayores, indigenas, etc.; México con educacion de calidad:
elevando los niveles de ensefianza por medio de la ciencia, tecnologia e innovacion ; México
Prospero: donde se proyecta el mejoramiento de la economia basandose en el impulso de
pequefias y medianas empresas al igual que el desarrollo de infraestructura, clave para
incrementar la competitividad de todo el pais que se refleje en el resultado de visionar a México
como potencia econdmico emergente; y por altimo el eje Mexico con responsabilidad global
mostrando su respaldo al mundo en las grandes causas de convergencia de la humanidad. Sin
olvidar ademas de los desafios transversales: Democratizar la Productividad; Gobierno Cercano
y Moderno y la incorporacion de la Perspectiva de Geénero. (Plan Nacional de Desarrollo (2013-

2018) Gobierno de la Republica Mexicana)

Para el desarrollo del comercio internacional mexicano, la linea de accion a ejecutar del
plan de Gobierno es el de México Prospero y México con responsabilidad global. Para el
gobierno actual es de vital importancia aprovechar las oportunidades para paises emergentes
como Mexico partiendo de las problematicas que afectan a naciones desarrolladas que abren una
puerta como actores de juego internacional. Por ende el comercio internacional esta ligado al
desarrollo econémico en la medida que es necesario incrementar el potencial de la economia a
través de la generacion de bienes y servicios ligados al mejoramiento de la productividad. (Plan
Nacional de Desarrollo (2013-2018) Gobierno de la Republica Mexicana)
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No obstante, México tiene un gran reto en materia de productividad. La evidencia lo
confirma: la productividad total de los factores en la economia ha decrecido en los Gltimos 30
afios a una tasa promedio anual de 0.7%. El crecimiento negativo de la productividad es una de
las principales limitantes para el desarrollo nacional. (Plan Nacional de Desarrollo (2013-2018)
Gobierno de la Republica Mexicana)

No obstante, las oportunidades de comercio en ocasiones estan limitadas a algunos
sectores y regiones del pais. Existen costos fijos en el comercio exterior que representan barreras
importantes para un amplio sector productivo. La presencia de costos fijos iniciales, por la
necesidad de contar con capacidad técnica y administrativa, acceso al financiamiento y asesoria,
limita la diversificacion del comercio exterior. El gobierno debe proveer bienes y servicios
publicos de calidad para disminuir dichos costos y facilitar el acceso de individuos y empresas al
mercado global. Por otra parte las politicas industriales acabaron por traducirse en una mayor
intervencion del Estado en el aparato productivo, una menor libertad y competencia, y un
desplazamiento de la iniciativa privada en la provision de bienes y servicios en la economia.
Adicionalmente, México requiere fortalecer su presencia en el extranjero para permitir al Estado
velar por los intereses nacionales e incrementar la proyeccion de los mexicanos en el exterior.
(Plan Nacional de Desarrollo (2013-2018) Gobierno de la Republica Mexicana)

Es por tanto que después de la revision del plan de gobierno mexicano en conexién con el
mejoramiento e interoperabilidad del comercio internacional se pueden destacar a continuacion

dos variables para proyectar el mejoramiento logistico en el futuro del pais:

e 1VARIABLE: DESARROLLO DE INFRAESTRUCTURA COMO PILAR DE
INVERSION Y MEJORAMIENTO DE PRODUCTIVIDAD DE DIFERENTES
ACTIVIDADES ECONOMICAS:

Para contextualizar el ambito de aplicacion para esta variable es necesario especificar que
los factores geograficos son relevantes para el desarrollo de una nacién, ya que se pueden
traducir en una barrera para la difusion de la productividad, asi como para el flujo de bienes y

servicios entre regiones. En México se vive la ambigiiedad entre comunidades aisladas
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geograficamente (las cuales cuentan con mayores indices de marginacion y pobreza) y el
crecimiento desordenado de las grandes ciudades (donde las distancias representan una barrera
para el flujo de personas y bienes hacia los puestos de trabajo y mercados en los que se puede
generar el mayor beneficio). Finalmente esto se ve reflejado en que las empresas e individuos
deben tener pleno acceso a insumos estratégicos, tales como financiamiento, energia y las
telecomunicaciones. Cuando existen problemas de acceso a estos insumos, con calidad y precios
competitivos, se limita el desarrollo ya que se incrementan los costos de operacion y se reduce la
inversion en proyectos productivos. (Plan Nacional de Desarrollo (2013-2018) Gobierno de la
Republica Mexicana)

Como es citado textualmente por el plan de gobierno mexicano 2013-2018 “Una
economia que quiere competir a nivel mundial necesita contar con una infraestructura que
facilite que el flujo de productos, servicios y el transito de personas de una manera agil, eficiente
y a un bajo costo. Una infraestructura adecuada potencia la capacidad productiva del pais y abre
nuevas oportunidades de desarrollo para la poblacion”. (Plan Nacional de Desarrollo (2013-
2018) Gobierno de la Republica Mexicana)

A nivel logistico se presentan diversos proyectos, que a largo plazo se trazan de mayor
impacto en el futuro logistico del desarrollo del pais mexicano, claro esta siguiendo los
lineamientos para dar respuesta a la baja productividad y procesos de intercambio de bienes y
servicios en el marco del comercio internacional, tema fundamental en el eje de gobierno

“M¢éxico Prospero”.

Es importante anotar que para llevar a cabo el mejoramiento de la infraestructura
mexicana, dentro del plan de gobierno, se ha acondicionado el “Plan Nacional de
Infraestructura”, el cual contiene lineas de accion que reflejan las actividades prioritarias y
concretas en materia de infraestructura, impulsadas por el Gobierno de la Republica, que se

llevaran a cabo en esta Administracion.

La inversidn en infraestructura es un tema estratégico y prioritario para México porque

representa el medio para generar desarrollo y crecimiento econdmico y es la pieza clave para
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incrementar la competitividad. Por esta razon, se deben crear las condiciones necesarias que
hagan posible el desarrollo integral de todas las regiones y sectores del pais, a fin de que todos
los mexicanos puedan desarrollar su potencial productivo conforme a las metas propuestas. Se ha
realizado un plan de infraestructura para el desarrollo del comercio internacional: Contar con una
infraestructura y una plataforma logistica de transportes y comunicaciones modernas que
fomenten una mayor competitividad, productividad y desarrollo econémico y social. Para ello, es
necesario aprovechar la ubicacion geogréfica del pais y su capacidad productiva, de forma que
permita una optimizacion de los recursos, ademas de un desarrollo ordenado de las economias
regionales y nacionales. La infraestructura debe mejorar la conectividad de los centros de
poblacién con los polos regionales de desarrollo, los centros de consumo y de produccion, con el
objeto de lograr costos mas competitivos de transporte, mejorar la seguridad y detonar
actividades de valor agregado. Se han trazado estrategias y lineas de accion para el desarrollo
logistico apuntando a cuatro objetivos: (Diario Oficial de la Federacion - Gobierno de México,
2014)

e Mejorar la competitividad y eficiencia de la red de transportes a través del desarrollo de
infraestructura integral, multimodal y que agregue valor.

e Consolidar corredores logisticos nacionales mediante infraestructura que estructure el
territorio nacional en ejes longitudinales y transversales que fortalezcan las cadenas de
suministro.

e Facilitar el comercio exterior desarrollando proyectos que agilicen los flujos internacionales
de carga y descongestionen los accesos a puertos fronterizos maritimos y terrestres.

e Modernizar y ampliar la infraestructura de transportes de forma que propicie un desarrollo

regional equilibrado

Para la ejecucion de las metas anteriormente planteadas, se ha trazado una hoja de ruta en
donde se han priorizado diferentes actividades o proyectos para poner en accion y en marcha:
(Diario Oficial de la Federacién - Gobierno de México, 2014)

e Consolidar una red troncal carretera en buen estado que conecte las regiones estratégicas

permitiendo generar costos y tiempos de traslado competitivos.
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Completar en altas especificaciones los corredores carreteros mas importantes (México -
Nogales, México - Nuevo Laredo y Altiplano).

Construir libramientos ferroviarios que incrementen la eficiencia del tren de carga.

Contar con dos sistemas portuarios complementarios con cuatro puertos de clase
internacional para fortalecer la capacidad del sistema portuario en el apoyo de los sectores
econdmicos estratégicos del pais.

Fomentar el desarrollo de la marina mercante, del cabotaje y del transporte maritimo de
corta distancia. Para ello serd necesario, contar con infraestructura suficiente para la creacion
de rutas secundarias nacionales e internacionales.

Durante esta Administracion se pondran en operacion 46 autopistas adicionales a las ya
existentes y que se encuentran operando. Entre éstas destacan la Mexico-Tuxpan (Nuevo
Necaxa-Avila Camacho), Oaxaca-Istmo, Jala-Compostela-Las Varas, Atizapan-
Atlacomulco, Tuxpan-Tampico y Cardel-Poza Rica. De estas 46 autopistas, 5 estan
concluidas, 27 en construccion y 14 en proceso de preparacion de concursos.

En el mediano plazo se desarrollara infraestructura que consolide la conectividad de todas
las regiones del pais a una red logistica nacional multimodal y que complemente al Sistema

Nacional de Plataformas Logisticas por medio de instalaciones estratégicas.

De manera especifica para dar cumplimiento a los lineamientos se cuentan con proyectos

principales de inversion dentro de los que se encuentran: (Diario Oficial de la Federacion -
Gobierno de México, 2014)

Atizapan — Atlacomulco.- Es una carretera fundamental en la region centro del pais, ya que
representa una alternativa a las carretas México — Querétaro y México — Toluca las cuales ya
se encuentran saturadas, complicando el acceso a la Ciudad de México. (Diario Oficial de la
Federacion - Gobierno de México, 2014)

Tenango — Malinalco — Alpuyeca.- Es una nueva carretera de 73 km que conecta el
occidente del pais con la Autopista del Sol, liberando el paso del Distrito Federal por el
surponiente del Estado de México.Conectara el corredor hacia Acapulco con el corredor DF
— Guadalajara. El proyecto iniciara en 2015 para concluirlo antes de 2018. (Diario Oficial de

la Federacion - Gobierno de México, 2014)
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Nuevo Necaxa — Tihuatlan.- EI tramo Nuevo Necaxa — Avila Camacho, y favorecera la
conexion entre el Pacifico y el Golfo con el puerto de Tuxpan, mejorara la seguridad, los
tiempos de traslado y generara costos competitivos. (Diario Oficial de la Federacion -
Gobierno de México, 2014)

Construccion de la Autopista Tuxpan — Tampico.- Es un proyecto estratégico que da término
al corredor troncal de Veracruz a Monterrey, conectara al puerto de Tuxpan con los puertos
de Altamira y Tampico en el Golfo de México, y en conjunto con la México-Tuxpan,
mejorard la movilidad de personas y bienes en la zona norte del Estado de Veracruz hacia el
interior del pais. (Diario Oficial de la Federacidn - Gobierno de México, 2014)

Muelle publico para contenedores y carga en general en Tuxpan: Se construird una
instalacion portuaria de uso publico, la cual fomentara el desarrollo de la marina mercante y
el cabotaje complementando el Sistema Portuario del Golfo de México. Junto con la
finalizacion de la autopista Meéxico-Tuxpan, el puerto tiene una localizacion privilegiada
para servir a la region central del pais y apoyar al desahogo del Puerto de Veracruz. (Diario
Oficial de la Federacion - Gobierno de México, 2014)

Ampliacion del Puerto de Altamira.- Junto al Puerto de Veracruz conforman los puertos
clave en el Sistema Portuario del Golfo. El puerto tendrd mayor acceso por vias férreas y
otras vialidades; cabe mencionar que sera el primero con fosa profunda para plataformas
petroleras, ademas de contar con una estacion para la compresion de gas natural para poder
atender los requerimientos de expansion en instalaciones portuarias derivados de los retos de
la Reforma Energética. (Diario Oficial de la Federacion - Gobierno de México, 2014)
Ampliacion del Puerto de Veracruz en la Zona Norte. Solucionara la saturacion del actual
puerto de Veracruz, creando un nuevo puerto de clase internacional que permitird mayores
entradas maritimas y mayor movilidad de mercancias ya que triplicara su capacidad.
Ademas, permitira liberar parte del antiguo puerto para integrarlo a la parte historica de la
ciudad. (Diario Oficial de la Federacion - Gobierno de México, 2014)

Acayucan — La Ventosa.- Esta carretera es un proyecto estratégico que forma parte del
corredor Transistmico y favorecera la conectividad entre los estados de Veracruz y Oaxaca,
en los puertos de Coatzacoalcos y Salina Cruz, con un impulso en especial a la region del
Istmo, ambos localizados en la regién Sur — Sureste del pais. (Diario Oficial de la

Federacién - Gobierno de México, 2014)
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Concluir la carretera Oaxaca - Istmo.- Con una inversion de 9,180 mdp, de 2013 a 2016.
Permitira vincular el interior del Estado de Oaxaca y facilitara la accesibilidad al puerto de
Salina Cruz. (Diario Oficial de la Federacion - Gobierno de México, 2014)

Concluir carretera Oaxaca — Puerto Escondido. Permitird conectar el Estado de Oaxaca con
el corredor costero, facilitando el acceso a la costa y fortaleciendo el acceso al turismo en la
entidad; su inversion durante el sexenio es de 4,531 mdp. (Diario Oficial de la Federacion -
Gobierno de México, 2014)

Mantenimiento de lineas ferroviarias Chiapas — Mayab: Incluye la rehabilitacién de vias,
mantenimiento a puentes y alcantarillas; asi como la adquisicion de rieles y cambio de
durmientes, herrajes y juegos de cambio para un total de 1,046 km de lineas ferroviarias.
Dicha obra beneficiara el transporte de carga ya que permitira transportarla a mayores
velocidades y con costos mas competitivos entre la frontera de Guatemala y la Peninsula de
Yucatan con el interior del pais. (Diario Oficial de la Federacion - Gobierno de Mexico,
2014)

Construccion del libramiento ferroviario de Celaya.- Comenzé en 2012 y finaliza en 2015
con una inversion de 5,582 mdp. Favorecera el transito de la carga en la zona urbana de
Celaya pues contara con 46 km de lineas de ferrocarril y un patio de 19.4 km para el
intercambio de carga. Permitira el traslado a una velocidad mayor y contara con espacio
suficiente para las maniobras de carga y descarga de mercancias en el principal eje de via
ferroviaria de México. (Diario Oficial de la Federacién - Gobierno de México, 2014)

Inicio de los trabajos tramo corto del ferrocarril Aguascalientes - Guadalajara.- Forma parte
de los corredores ferroviarios Manzanillo - Tampico y Manzanillo - Nuevo Laredo, tendra
una longitud de 188.1 km, haciéndolo parte fundamental en la movilizacion de carga entre el
Golfo y el Pacifico y hacia Estados Unidos, generando costos y tiempos de traslado méas
competitivos. Complementara las inversiones del Puerto de Manzanillo para agilizar el flujo
de la carga. (Diario Oficial de la Federacion - Gobierno de México, 2014)

Terminal especializada de contenedores Il en Manzanillo.- Junto con el puerto de Lazaro
Cardenas, el puerto de Manzanillo es una de las puertas de acceso fundamentales a México
de Asia. Con una inversion sexenal de 2,587 mdp comenzara a ampliar la capacidad de
transportar carga contenerizada con instalaciones y tecnologia de vanguardia. (Diario Oficial

de la Federacién - Gobierno de México, 2014)



164

e Terminal especializada de contenedores Il en Lazaro Cardenas.- Este proyecto impulsara el
comercio del Sistema Portuario del Pacifico y Asia a través de ampliar la capacidad de
manejo de contenedores del puerto de Lazaro Cardenas. Esta capacidad pasara de un actual
de 250 mil TEU’s a 3 millones, su construccién comenzo6 en 2013 y finalizard en 2019 con
una inversion sexenal de 5,795 mdp. (Diario Oficial de la Federacion - Gobierno de México,
2014)

e Modernizacion del puerto de Mazatlan.- Este proyecto facilitard el comercio exterior ya que
permitird agilizar los flujos de carga internacionales y reactivara el flujo de turismo de
cruceros en la regién gracias a la conexion con la carretera Durango-Mazatlan abierta
completamente al publico en 2013, y para ello reconstruira la terminal para cruceros y
reordenara el actual puerto. Su inversion consta de 10,667 mdp con los cuales ademas se
reubicara la terminal de transbordadores y se construira un rompeolas. Dicho proyecto se
Ileva a cabo desde 2013 y finalizara en 2018. (Diario Oficial de la Federacion - Gobierno de
México, 2014)

e 2 VARIABLE: PROYECCION DE NUEVOS ACUERDOS O ACERCAMIENTOS
COMERCIALES CON DIFERENTES PAISES:

Uno de los parametros dentro del eje de “M¢éxico Responsabilidad Global “es el de
incrementar la presencia y participacion de México en los mercados globales por medio de las
negociaciones comerciales. Cuyo objetivo primordial se ve reflejado en la creacion de nuevas
oportunidades de comercio e inversion. Esta variable es de importancia fundamental, puesto que
permite identificar oportunidades que impulsa al pais a un desarrollo econdmico interno que se
refleja finalmente en proyectarse como estado con potencial exportador y/o intercambio

comercial.

Para el estudio de esta variable se hace primordial resaltar uno de los mercados objetivos
para México como lo es la region Asia-Pacifico que representa una oportunidad importante. El
dinamismo econdmico que han mostrado los paises de Asia y Oceania demanda una mayor
presencia. México tiene el reto de llevar las relaciones con dicho pais hacia un nuevo paradigma

de cooperacion y dialogo, que permita propiciar nuevos esquemas de entendimiento e
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intercambio. Por otro lado, la limitada relacidén con otros paises de la region mencionada, ofrece
oportunidades comerciales para potenciar el comercio con Asia y atraer turismo al pais. (Plan
Nacional de Desarrollo (2013-2018) Gobierno de la Republica Mexicana).

Es de aqui donde parte ademas la planeacion estratégica de un fuerte portafolio de
productos que ayudan a potencializar el plan exportador de México con miras a incursionar en
nuevos mercados; por ende estos productos son los que mayor impulso y fuerza tienen para

implementar un nuevo eje comercial:

TURISMO

Actualmente, no es suficiente ser considerada una de las naciones con mayor potencial
turistico por contar con un vasto patrimonio natural y cultural, es necesaria una estrategia que, a
la par de conservarlo, permita generar un soporte logistico de conectividad, servicios basicos y
de atractivos que incida directamente en la competitividad de los destinos turisticos, asi como en
el desarrollo regional y local, con lo cual se creé un circulo virtuoso de crecimiento econémico,
turistico y social en las comunidades receptoras. Para ello, el Gobierno de la Republica, al
presentar la Politica Nacional Turistica, confirma su compromiso para imprimir un claro enfoque
turistico al Programa Nacional de Infraestructura. De acuerdo con las tendencias del turismo
internacional, existe una mayor demanda de turismo de naturaleza. En este segmento, México
cuenta con una ventaja comparativa por su acervo de ecosistemas y zonas naturales, se sitla
entre los cinco paises con mayor patrimonio de la humanidad, ocupa el tercer lugar en
biodiversidad y cuarto en oferta cultural turistica (Diario Oficial de la Federacion - Gobierno de
México, 2014)

La infraestructura turistica no sélo se asocia con la creacidn de atractivos que motiven a
un turista a visitar un lugar, sino que también se vincula con la infraestructura que da soporte a la
estancia del visitante y que promueve la rentabilidad de la inversion. Por lo tanto, la cartera de
inversién en infraestructura turistica debe considerar una vasta gama de proyectos que

contemplen desde la gran obra de infraestructura en transporte y conectividad, hasta la
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infraestructura basica asociada con obras hidraulicas, saneamiento, alumbrado y sustentabilidad,
por mencionar algunos. (Diario Oficial de la Federacidn - Gobierno de México, 2014)

Una nueva estrategia del sector es colocar al turismo como eje transversal de la politica
de infraestructura nacional, basada en la capacidad de la actividad para articular las obras de
infraestructura de transporte, conectividad, comunicacidn, servicios basicos y medio
ambientales. La vinculacion de la politica de infraestructura con las politicas orientadas a
promover la competitividad del turismo impacta directamente en la integracion econdmica, el
desarrollo regional y el uso eficiente de los factores productivos del pais. (Diario Oficial de la
Federacion - Gobierno de México, 2014)

Una politica de infraestructura turistica integral ofrece las mejores oportunidades de
inversion, impulsa la participacion del sector privado, fomenta las asociaciones entre las
empresas Yy el gobierno. Gracias al papel central que el Gobierno de la Republica le otorgé al
Turismo, a las reformas estructurales aprobadas y al crecimiento que presenta el sector turistico,
México es considerado dentro de los 10 paises mas atractivos para invertir. Solo en 2013 la
inversion privada en el sector ascendi6 a 3,800 millones de dolares (Diario Oficial de la

Federacion - Gobierno de México, 2014)

En este sentido, se requiere trabajar en tres directrices; la primera, focalizar la inversion
para la implementacion de proyectos cuyo principal objetivo sea revitalizar, modernizar e
innovar la infraestructura en destinos maduros con el proposito de mejorar la competitividad de
los destinos en el contexto nacional e internacional. La segunda, relativa al fomento de proyectos
que contribuyan a diversificar la oferta turistica existente, esto es, fuera de los destinos
tradicionales, generalmente representados por el segmento de sol y playa, para detonar el

desarrollo de nuevos segmentos de mercado que no estan siendo aprovechados eficientemente.

La tercera, constituye la directriz de actuacion transversal que enlaza la politica de la
infraestructura nacional con las politicas que promueven la competitividad del turismo. Con ello,
se lograra hacer un uso eficiente de los recursos productivos e impulsar la integracion econdémica

del pais. (Diario Oficial de la Federacion - Gobierno de México, 2014)
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MINERIA

La mineria es uno de los sectores mas dindmicos de la economia mexicana, esto se refleja
en que la inversion en el sector registré un maximo histérico de 25,245 millones de ddlares
(mdd) durante el periodo 2007-2012. Se alcanzd en 2012 el més alto valor de produccion
minero-metallrgica registrado, con 21,318 mdd. México es el primer lugar como pais productor
de plata en el mundo, el quinto lugar en plomo, el séptimo en zinc y el décimo en oro y cobre. Se
estima que se crearon 1.6 millones de empleos de manera indirecta. La industria minera es la
cuarta fuente generadora de ingresos al pais, por encima del turismo y por debajo de las
exportaciones automotrices, la industria eléctrica y electrénica y el petréleo. Entre los principales
retos del sector destacan el mantener el dinamismo y la competitividad del mismo en un
ambiente de volatilidad en los precios internacionales; beneficiar y respetar los derechos de las
comunidades o municipios donde se encuentran las minas, asi como aumentar los niveles de

seguridad en éstas. (Diario Oficial de la Federacion - Gobierno de México, 2014)

AGAVE MEXICANO

El tequila forma parte de la oferta que Mexico tiene para exportar productos
diferenciados en el mercado internacional, gracias a que la geografia permite el desarrollo de una
planta muy generosa, el agave mexicano. La cadena productiva agave - tequila genera
actualmente 60.000 empleos directos a escala nacional. De acuerdo con el Consejo Regulador

del Tequila, A.C. esta industria tiene un crecimiento sostenido del 9% en los Gltimos doce afios.

En 2009 se produjeron 249 millones de litros de tequila, de los cuales 136.4 millones se
destinaron para su comercializacion en mas de 100 paises del mundo. La venta al exterior de
tequila 100 por ciento agave mexicano aumenté en 3.9 por ciento, al pasar de 35.9 millones a los

37.3 millones de litros. (Proméxico)

El Consejo Regulador del Tequila fue creado por la industria en 1994 para fortalecer el
prestigio de la bebida y regular el cumplimiento de la Denominacion de Origen (DOT), definido

como uno de los factores de mayor importancia para la comercializacion internacional del tequila
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que establece los requisitos necesarios para que una copa de este liquido pueda llamarse tequila.

(Proméxico)

Meéxico es la capital mundial del tequila, y este producto suele ser identificado como uno
de las insignias o productos de recordacion mexicanos; pero las posibilidades de ofrecer mas
productos de agave mexicano no terminan, pues tenemos el jarabe, la miel de agave en sus
presentaciones de regular y orgéanica y finalmente la inulina que es el principal fructano del
agave, utilizada como probidtico y fuente de fibra, tiene alta demanda principalmente en Europa
y alcanza un precio comercial de hasta 7 euros el kilo. (Proméxico)

2.3.2 Chile.

VARIABLES DE PROYECCIONES LOGISTICAS Y COMERCIALES

El plan de gobierno en conexion con el comercio internacional

e Chile 2020 obras publicas para el desarrollo

Chile deberéa continuar con su politica de insercion en los mercados globales y centrar la
atencion preferente en el desarrollo de infraestructuras adecuadas, desde el punto de vista de su
capacidad y nivel tecnoldgico, para la atencion de un creciente comercio internacional y un
progresivo flujo de personas, tanto para fines comerciales como de turismo. Lo anterior,
conectado a la insercidn de la economia globalizada requiere de un sistema mas amplio de pasos
fronterizos, corredores bioceanicos, puertos y aeropuertos. Debido a la dependencia del comercio
internacional, se debe inferir que la ventaja competitiva dependera especialmente de la

infraestructura. (Publicas, 2010)

Un desafio principal es proveer la infraestructura de acceso y promover los servicios
portuarios y logisticos en Arica e Iquique, con el fin de establecer corredores competitivos. El
desarrollo de mejoramientos de la infraestructura en el camino Arica-Tambo Quemado y Huara-

Colchane es una oportunidad comercial de conectarse con las areas del corredor interoceanico
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Santos-Santa Cruz-Pacifico, y constituye un elemento importante en el marco de fortalecer la
soberania nacional en el territorio limitrofe. (Publicas, 2010)

VARIABLE 1: CONECTIVIDAD

Es uno de los lineamentos mas importantes estipulados en el plan de gobierno Chileno ;el
pais le apuesta a un mejor acceso tanto interno como externo , teniendo en cuenta el creciente
intercambio comercial que vive el gigante Suramericano preparandose y proyectandose a las
inversiones y mejoras que deberd incurrir en un futuro cercano. La economia chilena se sustenta
en una intensa apertura comercial, fortalecida con la firma de tratados de libre comercio y de
acuerdos comerciales con las principales economias del mundo. La interconexién de Chile con el
mundo va a requerir en la proxima década de una importante expansion portuaria, la que se
estima del orden de los $ 2.000 miles de millones a nivel nacional, para consolidar una base
logistica portuaria competitiva; de dicho monto, $ 1.000 miles de millones corresponden a
inversiones en frentes de atraque; $ 950 mil millones a accesos viales; $ 30 mil millones a

accesos ferroviarios, y $ 20 mil millones a zonas logisticas. (Publicas, 2010)

A continuacion se describen por sectores las proyecciones estipuladas por el gobierno en

cada una de ellas:

Conectividad maritima

Los procesos de modernizacidn portuaria realizados en la década del 90 y la participacion
privada en concesiones portuarias, han permitido que el sistema portuario nacional cumpla con
estandares de calidad de nivel mundial, lo que ha sido fundamental en su funcionamiento y
desarrollo, pues se ha reposicionado para ocupar un lugar destacado dentro de la costa oeste

sudamericana.

Las tendencias globales permiten prever para el afio 2020 la duplicacién del volumen de
carga, alcanzando 200 millones de toneladas proyectadas, asi como tendencias asociadas al

aumento del comercio con Asia, a la integracion vertical entre puertos y lineas navieras, a la
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creciente utilizacion del contenedor como unidad de carga y al aumento del tamafio de los
buques portacontenedores. Es posible avizorar el crecimiento de mega operadores de carga
maritima y el arribo a costas chilenas de buques de envergadura mayor, con crecientes
requerimientos de infraestructura por su calado, areas de respaldo o equipos. A todo lo anterior
se suma el potencial impacto del nuevo Canal de Panama. (Publicas, 2010)

Estos cambios en el transporte maritimo mundial imponen desafios al sistema portuario
para consolidar la plataforma logistica del comercio exterior chileno con nuevos frentes de
atraque, mejoramiento de accesos viales y ferroviarios y consolidacién de zonas extra portuarias.
En este contexto, una tarea fundamental es, al menos, duplicar la capacidad de transferencia de
los puertos estatales de la region de Valparaiso al afio 2020, incorporando nuevas obras de abrigo
y sitios de atraque para atender naves post-panamax (Ninguno de los puertos que prestan
servicios a la carga de contenedores esta habilitado para recibir bugques de mas de 14 metros de
calado, 300 metros de eslora 'y 4.000 TEU de capacidad), accesos viales, ferroviarios y areas
logisticas en los puertos comerciales. Hasta ahora, los puertos de San Antonio y Valparaiso han
destacado por sus altos indices de eficiencia, pero el afio 2008 en el puerto de Valparaiso este
indice ha decaido, debido al aumento en la tasa de ocupacion portuaria, situacion producida por
un crecimiento en el nimero de embarcaciones que utilizaron sus servicios y en el mayor tamafio

de éstas.

En el caso del puerto de San Antonio, y considerando la infraestructura existente, es
factible ampliar la capacidad de transferencia aumentando el frente de atraque al interior de la
poza de abrigo en el Molo Sur. En el corto plazo, esta mejora permite contar con mayor
disponibilidad de sitios de atraque. En el largo plazo, una de las decisiones mas relevantes para el
puerto de San Antonio sera la construccion de un nuevo molo de abrigo, ubicado aguas afuera,
gue crea nuevos sitios de atraque y areas de respaldo, permitiendo mas que triplicar la capacidad
de transferencia (5-6 millones TEU17/afio). (Publicas, 2010)

Por otra parte, la gran mayoria de los terminales portuarios necesita areas de respaldo
mayores a las que tienen en sus recintos portuarios. Por esta razdn se han comenzado a levantar

zonas de apoyo logistico que permiten, entre otras cosas, recibir, consolidar, almacenar,
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fiscalizar, controlar y coordinar los camiones que traen y llevan la carga al puerto, de manera de
descongestionar los recintos portuarios y dar mayor agilidad al movimiento de carga. A la fecha
existen zonas extra portuarias en los puertos de Valparaiso e Iquique y se esta trabajando en
nuevas zonas en los puertos de Arica, Bio y Puerto Montt. En este aspecto, el puerto de San
Antonio presenta una gran ventaja respecto del resto, pues cuenta con amplias zonas de respaldo
contiguas a sus frentes de atraque. (Publicas, 2010)

El aumento de demanda portuaria, junto al desarrollo de estas zonas extra portuarias, ha
producido un incremento considerable en el flujo de camiones, por lo que la congestion vial en
los accesos portuarios y en las vias que unen los origenes de las cargas con las ciudades
portuarias, es un problema que debe ser resuelto a la brevedad y en la forma mas eficiente e
integrada posible. El ferrocarril es una buena solucion a este problema, pero requiere de

importantes inversiones para su implementacion. (Publicas, 2010)

Dado que el objetivo estratégico principal asociado al comercio exterior es duplicar la
capacidad de transferencia de los puertos comerciales en carga de contenedor —la cual es
principalmente movilizada por los puertos de la zona central—, el ampliar sustantivamente las
capacidades de los puertos de Valparaiso y San Antonio constituye una de las decisiones de
inversidn mas relevantes, teniendo en cuenta los horizontes de evaluacion de corto (ampliacion
de los puertos, considerando las obras de abrigo existentes) y largo plazo ( generacion de nuevas
obras de abrigo.). (Publicas, 2010)

Las inversiones portuarias proyectadas requeriran politicas de inversiones coordinadas
intersectorialmente y bajo el modelo de asociacion publico-privada, que ha sido la base del

desarrollo de la infraestructura pablica en la tltima década.

Es necesario indicar que el sistema portuario nacional no cuenta con un marco
institucional apropiado que entregue una vision global de la infraestructura y del transporte
portuario, que desarrolle las politicas portuarias nacionales, que coordine los organismos
estatales facilitadores de la cadena logistica y que norme, fiscalice, regule y planifique su

actividad.
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Conectividad maritima, fluvial y lacustre

En cuanto a conectividad maritima, fluvial y lacustre del pais, existe también la necesidad
de mejorar la integracion fisica en importantes sectores insulares y en la zona austral, desde la
region de los Rios hasta la region de Magallanes y la Antértica Chilena. La conectividad
maritima, fluvial y lacustre de las distintas rutas de la zona austral se realiza actualmente a través
de vias de navegacion, cuya regularidad de servicio depende de las condiciones maritimas y de la
responsabilidad de los operadores para cumplir con las frecuencias establecidas, ya que no estan
sujetos a ningun tipo de regulacion o fiscalizacion. Ademas, las localidades apartadas presentan
un déficit de infraestructura portuaria para un desembarco seguro de pasajeros y de carga.
(Publicas, 2010)

En el afio 2020 se debe mejorar la integracion del 45% del territorio nacional en la zona
austral, a través de la provision de terminales portuarios, modernizacion de transbordadores y

contratos de servicios garantizados por medio de asociacion publico-privada.

En general, los frentes de atraque y terminales de pasajeros de este tipo de transporte se
caracterizan por estar congestionados, no proveer servicios ni refugios a los pasajeros y no contar
con administracion formal. Por otra parte, las naves que prestan servicios de transporte de
vehiculos y pasajeros, en general, salvo casos puntuales como en el estrecho de Magallanes, son
antiguas y no acondicionadas en forma adecuada para los servicios de conectividad a personas,

con bajas velocidades de desplazamiento y limitadas acomodaciones para el viaje.

En la mayoria de los tramos de conectividad maritima, fluvial y lacustre en la zona austral
e insular, no existen contratos regulados que permitan garantizar servicios de conectividad:
frecuencias, tiempos de viaje, tarifas, servicios basicos, seguridad y disponibilidad. (Publicas,
2010)

Para resolver estos problemas se ha desarrollado el Plan de Conectividad Austral, el que a
través de un trabajo intersectorial y en un proceso de asociacion publico-privado, busca mejorar

la red de terminales portuarios de conectividad en la zona austral, asi como modernizar la flota
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de naves y regular los servicios de conectividad, a través de contratos licitados publicamente a
privados. Su objetivo es dotar de transbordadores, mantener y conservar la infraestructura
portuaria y garantizar frecuencias, tiempos de viaje, tarifas y servicios basicos. Este plan

considera una inversion aproximada de $ 154 mil millones (en moneda 2009). (Publicas, 2010)

Conectividad Vial

La construccion y mejoramiento de carreteras y caminos es un tema de alta relevancia
para el futuro, particularmente como un articulador del territorio nacional y potenciador de la
actividad productiva y social. Mejorar la integracion nacional implica diversificar la conectividad
con fines productivos, turisticos y de integracion de areas aisladas. Un Chile integrado requiere

de nuevos programas en las cuatro macrozonas: norte, centro, sur y austral.

e Enel Norte sera fundamental consolidar la Ruta Costera y la Ruta Altiplanica. Ambos
proyectos tienen importancia en términos de integracion y conectividad, asi como relevancia
turistica. Ademas, se avanzara de manera significativa en la doble calzada para la Ruta 5.
Igualmente, se extenderan las conexiones transversales de este a oeste.

e Enel Centro se finalizara la Ruta Costera y se avanzara en un Eje Precordillerano,
ampliando el nimero de kilometros para actividades agricolas y turisticas. Como
complemento a los corredores biocednicos, habra nuevas rutas transversales.

e En la Macrozona Sur es igualmente importante la continuacion y consolidacion de la Ruta
Costera, asi como el desarrollo de la Red Interlagos. Al igual que en la Zona Norte, dichos
proyectos cumplen funciones tanto de integracion como de fomento turistico.

e Enla Zona Austral, la expansién vial se haré en la Ruta 7, conexidn territorial que una por
tierra Puerto Montt y Villa O’Higgins. Se concretaran las conexiones portuarias y rampas
que complementaran la conectividad austral, tanto por tierra como por mar. Desde el sur se
avanzara del canal Beagle al norte (Yendegaia) para conectar toda la Tierra del Fuego. Este
proyecto de horizonte 2010-2020 tiene una importancia estratégica, ademas de ser
significativo para el turismo de rutas escénicas. También, se debe avanzar en el Plan Chiloé.
(Publicas, 2010)
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Conectividad en pasos fronterizos

La integracion con los paises vecinos requiere como meta en 2020 disponer de trece de
los 16 principales pasos fronterizos pavimentados. En 2010, los siguientes cumplen esa
condicion: Chacalluta (con Pert), Tambo Quemado y Colchane (con Bolivia), Jama,
Libertadores, Pino Hachado, Cardenal Samoré, Huemules, Dorotea e Integracién Austral (con
Argentina).

Los principales objetivos son:

e Consolidar los ejes existentes.

e Terminar los pasos pendientes.

e Apoyar la utilizacion de los principales ejes a través del desarrollo de ejes complementarios-
transversales.

e Disefiar nuevas rutas secundarias o alternativas.

En 2020, la perspectiva es tener pavimentados los siguientes pasos que conectan con
Argentina: San Francisco (100 km13), Pehuenche (40 km) y Mamuil Malal (20 km), en un
100%. Con un avance parcial, cercano al 40%, los pasos Sico (100 km), Agua Negra (90 km) y
San Sebastian (110 km). Estas obras tienen una longitud total de 300 km y un costo aproximado
de $ 180 mil millones (en moneda 2009). Asimismo, se puede considerar la construccion de
tuneles en los pasos Agua Negra o Las Lefias y Libertadores; este Gltimo se realizara a traves del
Sistema de Concesiones de Obras Pablicas, por un monto estimado de 3.000 millones de dolares
(Publicas, 2010)

Conectividad aeroportuaria

Conforme al avance de las tecnologias de transporte, la conectividad aeroportuaria es
clave para el desarrollo, particularmente por la conexion entre paises latinoamericanos y el Asia
Pacifico. La Red Principal, compuesta por los trece aeropuertos mas importantes del pais,

cumple con esta funcién.
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Dicha Red Principal transport6 cerca de diez millones de pasajeros el afio 2008, lo que
implica que el crecimiento de trafico de pasajeros casi se ha duplicado entre 1999 y 2008, con
una tasa de crecimiento promedio de 5% anual. (Gobierno de Chile, 2009)

Tabla 25. Total pasajeros red principal

Ahos Total pasajeros red principal
1999 6.342.805
2000 6.402.596
2001 6.247 474
2002 5.932.956
2003 6.319.234
2004 6.618.872
2005 7.222.336
2006 7.610.583
2007 9.010.979
2008 9.709.025
2009* 10.194.476

Fuente: Junta Aerondutica Civil (JAC), Direccién de Aeropuertos (DAP), MOP

* Proyeccion estimada a diciembre de 2009 (Publicas, 2010)

En cuanto a la carga, en los Gltimos diez afios se ha mantenido cercana a un promedio de
300 mil toneladas al afio. No obstante, la incorporacién de nuevos mercados y el aumento de
competitividad de los servicios aéreos, proyectan la tasa de crecimiento en un 3% anual para los

siguientes diez afios.



Tabla 26. Toneladas totales

Ano
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009*

Fuente: Junta Aeronautica Civil (JAC), Direccion General de Aerondutica Civil (DGAC) (Publicas, 2010)

* Proyeccion estimada a diciembre 2009 (5,5%)

Tons. totales (llegadas+salidas)
258.843
295526
321.085
292305
270.635
276.234
276516
279.926
316.932
310.409
327.481
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El aeropuerto internacional Arturo Merino Benitez (AMB) concentra el 87% del mercado

doméstico de pasajeros, el 99% para el trafico de pasajeros internacional y el 94% de la carga

transportada, tanto nacional como internacional.

Para estar en condiciones de satisfacer a esa demanda, la infraestructura aeroportuaria y

sus servicios asociados al afio 2020 deben cumplir los siguientes objetivos en lo relativo a la Red

Principal:

e Fortalecer la gestion publica-privada.

e Fortalecer la integracion internacional de la red macro regional en la zona austral y del norte

del pais: La red aeroportuaria presta servicios complementarios y de respaldo para el
funcionamiento de los tramos aéreos principales. Asi, la red primaria se conecta a la red

secundaria y ésta a la red de pequefios aer6dromos, permitiendo el transporte entre los

centros urbanos y localidades aisladas. Un objetivo fundamental para la interconectividad es

mejorar la funcionalidad de los aer6dromos y aeropuertos de estas redes para permitir el

intercambio y la integracion nacional e internacional.
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e Asegurar la competitividad del pais, entregando las condiciones en toda la red nacional para
la generacién de nuevas rutas internacionales que potencien el comercio exterior y la
implementacion de centros de negocios en los aeropuertos.

e Contribuir en situar al pais como destino turistico: Contribuir a la integracion de la region
Austral-Patagonia y Antértica Chilena, mediante el mejoramiento y potenciamiento de la red
con inversiones relevantes en el area de movimiento de aeronaves de Presidente 1bafiez de
Punta Arenas y Teniente Marsh de la Antértica Chilena.

e Contribuir al desarrollo del sistema aeroportuario a través de la participacion en
organizaciones internacionales asociadas al transporte aéreo.

e Planificar de manera integral y estratégica el desarrollo de los aeropuertos a través de los
planes maestros aeroportuarios.

e Favorecer el desarrollo cualitativo del entorno de los aeropuertos como elementos
impulsores del crecimiento, que favorezcan las sinergias publico-privadas asociadas a la
actividad aeroportuaria, expresadas en el concepto ciudad-aeropuerto.

e Facilitar la integracion territorial de aeropuertos, complementando redes de infraestructura,
medios y modos de transporte.

e Mantener y mejorar los estandares de seguridad aeroportuaria, a fin de cumplir con todos los
aspectos normativos y poseer una red operativa todo el afio, optimizando con ello las
operaciones aéreas y ahorrando tiempo a los usuarios.

e Integracién armonica de las necesidades de la comunidad en los recintos aeroportuarios,
fomentando el desarrollo de la economia local (areas de promocion de productos y servicios
en los aeropuertos).

e Incorporar los compromisos del Convenio 169 de la Organizacion Internacional del Trabajo
(OIT) 15 en todos aquellos aeropuertos y aerddromos que estén en territorios o involucren a
pueblos indigenas y tribales.

e Facilitar la integracion territorial de aerodromos complementando redes de infraestructura.

Inversiones al 2020 para la Red Primaria

La principal inversion en este &mbito sera la segunda fase de licitacion del aeropuerto

AMB, que concentra cerca del 98% del trafico de pasajeros internacionales del pais, y por lo
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tanto se constituye en un punto estratégico de la red aeroportuaria nacional. EI Plan Maestro de
AMB indica que para el afio 2020 se atendera una demanda del orden de los 17 millones de
pasajeros, lo que daré inicio a la relocalizacion de las areas de carga y a la ampliacion del area

terminal.

En los trece aeropuertos de la Red Primaria se contara con un programa de conservacion
de la infraestructura horizontal que permita mantener el indicador PCI (Pavement Condition
Index) sobre 65 (en un rango de 0 a 100), valor que permite que la infraestructura estara con
disponibilidad de 100% en el afio. Bajo este criterio, se incluye la conservacion mayor del
aeropuerto de Punta Arenas, que implica el cambio de la carpeta asféltica actual por una de
hormigdn para las pistas, mas el rodaje paralelo en toda su extension; la conservacion mayor de
la pista de El Tepual de Puerto Montt y Cerro Moreno de Antofagasta, ademas de las

conservaciones periddicas de plataforma y areas de movimiento del resto de los aeropuertos.

La inversion total propuesta para la red primaria es de $ 1.000 mil millones, es decir,

cerca de US$ 1.800 millones, aproximadamente.

Inversiones al 2020 para la Red Secundaria y de pequefios aerodromos

La Red Secundaria es la que aporta a la conectividad e integracion territorial del pais, y se
caracteriza por prestar servicios de transporte regular y ser un aporte a la economia regional. La
Red de Pequefios Aer6dromos, por su parte, esta constituida por instalaciones que permiten la
conectividad de puntos aislados y su funcién principal es acercar a la poblacion que esta en

situacion de aislamiento a la oferta publica y privada de bienes y servicios.

Por ello, el trafico se mantiene en un promedio cercano a los 170.000 pasajeros por afio,
cifra que se debera aumentar con la entrada en funcionamiento de una infraestructura
especializada en aviacion comercial para la region Metropolitana de Santiago, y la construccion
de los aerédromos de Caleta Maria y Yendegaia en la regién de Magallanes y la Antartica
Chilena. Mediante esto se espera que a contar del afio 2010, este tipo de aviacion impulse la tasa
de crecimiento en porcentajes cercanos al 5% anual, fundamentalmente por el crecimiento de la

aviacion comercial y corporativa.
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La inversion total propuesta para la red es de $ 209 mil millones, es decir, cerca de US$

380 millones aproximadamente.

VARIABLE N°2: Potencializar sector exportador: PYMES

Durante las tres ultimas décadas Chile redujo a menos de un 1% su arancel externo
promedio, multiplicé por cinco el valor real de las exportaciones, y sumé 39 nuevos mercados de
destino. Cuenta con 24 acuerdos comerciales vigentes, que otorgan a los exportadores acceso
preferencial a 63 paises, equivalente a 80% del PIB mundial. De hecho, méas del 90% de las
exportaciones se destinan a los paises con acuerdos comerciales. (Ministerio de economia

fomento y turismo, 2014)

No obstante el amplio acceso a los mercados externos, las exportaciones siguen
concentradas en pocos productos y muy pocas empresas: 75% de total de exportaciones las
realizan alrededor de 500 grandes empresas, con apenas un 2% del valor proveniente de las
PYMEs. Incluso, excluyendo las exportaciones de Cobre esta cifra sélo aumenta a 4%. Un
indicador del bajo desempefio exportador de las PYMEs chilenas es que un 30% de las que

exportan lo hacen por una sola vez.

La evidencia sugiere que las PYMEs enfrentan costos de transaccion mas altos para
realizar una operacion de comercio exterior, entre otras cosas dado su escala de produccion
(minimas economias de escala ni de ambito), su baja productividad, su poca capacidad operativa,

y su limitada capacidad financiera. (Ministerio de economia fomento y turismo, 2014)

Es consenso que cualquier modelo de crecimiento sostenible para Chile requiere una
mayor productividad de las PYMEs y aumentar sosteniblemente sus exportaciones, en este
contexto, el Gobierno asumio6 el compromiso dentro de la Agenda de Reforzamiento de la
Inversion para identificar y resolver los problemas que afectan la capacidad competitiva de

empresas chilenas en el comercio mundial, con especial énfasis en las PYMEs.
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Con base a esta informacion, la Direccidn de Relaciones Econdmicas Internacionales en
conjunto con el Ministerio de Economia elaboraron un Plan para potenciar las exportaciones de
las PYMEs, que fue sancionado por el Comité de Ministros del Area Econémica. En Plan
propone una estrategia en cuatro ejes: optimizacion de los trdmites requeridos para exportar
bienes y servicios, regulacion que las afecta; fomento y financiamiento, y mejoramiento de la

coordinacién publica y privada. (Ministerio de economia fomento y turismo, 2014)

Iniciativas de Corto Plazo

Agilizacion de tramites

Toda operacion de exportacion demanda la activa participacion del sector publico a través
de entes certificadores, anuentes y fiscalizadores, acciones de homologacion y reconocimiento
mutuo, entre otros. Para agilizar estos procesos es necesaria una mayor eficiencia y coordinacion
por parte de las entidades involucradas: Servicio Nacional de Aduanas, Servicio Agricolay
Ganadero, Servicio Nacional de Pesca, y Ministerio de Salud a traves de sus SEREMIs y del

Instituto de Salud Publica, entre otros. (Ministerio de economia fomento y turismo, 2014)

Las iniciativas a implementar seran:

e Continuar con el analisis de la Implementacion del programa de Operadores Economicos
Autorizados (OEA) para potenciar la facilitacion de comercio y seguridad logistica con los
principales destinos de exportaciones, agilizando los proyectos pilotos de certificacion
OEA/OMA y obteniendo esta calificacion para la Aduana chilena por parte de Estados
Unidos.

e Acelerar la instalacion del sistema SICEX, en todos sus mddulos tanto para exportaciones e
importaciones: autorizaciones y tramites de servicios publicos y de portal logistico a nivel
nacional para exportaciones.

e Mejorar y simplificar los procesos de registro, inspeccion y certificacion sanitaria, a través
de capacitacion de inspectores SAG, mejoramiento de sus procedimientos e inversiones en

tecnologia. Se reforzaran las acciones de capacitacion de los Médicos Veterinarios,
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Inspectores Oficiales y Técnicos Inspectores Oficiales que trabajan en la inspeccion
veterinaria de las carnes.

e Elevar a Nivel IV al Instituto de Salud Publica como Autoridad de Referencia permitiendo el
reconocimiento de la autoridad nacional por otros paises y asi simplificar trdmites en destino
para el sector.

e Revisar y mejorar los procesos de entrega de Certificados de Libre Venta por parte de las
seremis salud para el caso de productos alimenticios elaborados.

e Acelerar los procesos de reconocimiento mutuo de sistemas de inocuidad alimentaria con
EEUU, China y UE, para facilitar los procesos de certificaciones sanitarias internacionales
para las exportaciones de alimentos.

e Desarrollar un acuerdo entre Aduanas, Correos de Chile y ProChile, para proveer a las
PYMEs una opcion para hacer envios via correos en forma competitiva y de facil acceso.

e Se suscribiran convenios y protocolos formales de trabajo conjunto entre ProChile, CORFO
y SERCOTEC, que buscaran sinergias y un servicio integral a traves de sus asesorias e
instrumentos para las PYMEs exportadoras. (Ministerio de economia fomento y turismo,
2014)

Adecuacion normativa

La normativa interna impacta directamente en la competitividad del sector exportador,
varias de las cuales requieren mayor estudio antes de proponer soluciones. Para el corto plazo se

implementaran las siguientes iniciativas:

e Adecuar el marco normativo para las exportaciones de servicios (aduanero, juridico y
tributario), mejorando los procedimientos, clasificacion y/o pasos innecesarios.

e Perfeccionar la regulacion de la devolucién anticipada del IVA a los exportadores para
facilitar e incrementar su uso. integrando la conexion directa con los organismos publicos
pertinentes para obtener de manera interna la documentacion requerida al contribuyente:

- Revisidn de procedimiento de autorizacion.

- Evaluar tasa de interés cobrada por no cumplimiento de plazo.
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- Perfeccionamiento de solicitud de prérroga de plazo para exportar (Ministerio de economia
fomento y turismo, 2014)

Fomento y financiamiento a las exportaciones

Se requiere aumentar los fondos, extender el apoyo a otras industrias, incluyendo un
mayor rol de otros organismos de fomento como CORFO. A la vez, es necesario promover las
exportaciones de las distintas industrias en aquellos rubros con mayor valor agregado,
particularmente atendiendo a la posibilidad de comercio regional y de sectores exportadores no
tradicionales. (Ministerio de economia fomento y turismo, 2014)

Las iniciativas a implementar seran:

e Aumento de los recursos del Fondo de Promocion de Exportacion de ProChile en sectores
estratégicos de alto potencial de crecimiento.

e Dentro de las 15 oficinas regionales de ProChile, entraran en operacion los Centros Pyme
Exporta que incorporaran los planes sectoriales de industria y servicios y éstos operaran
coordinadamente con la red de Centros de Desarrollo Empresarial de SERCOTEC y
CORFO, y tendran como objetivo aumentar el nimero de empresa exportadores PYMESs en
sectores de mayor valor agregado (algunos ejemplos: servicios, software, calzado).

e Extender la utilizacion del Fondo de Promocidn de Exportaciones de ProChile por parte de
PYMES emergentes que no se encuentran exportando, para lo cual se adecuaran las
exigencias de co-financiamiento. Ademas se revisaran todos los otros instrumentos de
ProChile para considerar la incorporacion de nuevas PYMEs exportadoras y con potencial
exportador.

e Programa integrado de promocion y fortalecimiento de las exportaciones por parte de
CORFO. Este programa tiene por objetivo disponer de manera eficiente y sistematica los
distintos instrumentos de CORFO — en &mbitos de mejora de la productividad empresarial,
innovacidn y financiamiento — para responder a los requerimientos de empresas

exportadoras o con potencial de exportacion. Se cuenta ademas con Programas de
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Innovacion Tecnoldgica empresarial disponibles para diversificar o ajustar la oferta
exportable.

e Apoyo a la PYME exportadora en el Marco de los Programas Estratégicos de CORFO. A
partir del afio 2015 se implementaran 36 programas estratégicos para sectores productivos de
alto potencial exportador. Estos programas, con foco sectorial y territorial, permitiran
mejorar la productividad, avanzando en una transformacion productiva que permita
diversificar la economia y alcanzar mercados de exportacion mas sofisticados por parte de
las PYMEs.

e Mejorar el acceso al financiamiento de las PYMEs exportadoras, a través de la ampliacion
de la cobertura CORFO para el comercio exterior (COBEX), garantia que respalda créditos
solicitados por PYMEs exportadoras para inversion o capital de trabajo. Se aumentara la
cobertura al denominado Exportador Indirecto en los montos, porcentajes y tipos de
operaciones que cubre. Ademas CORFO evaluara alternativas para desarrollar un seguro de
crédito para los exportadores, producto que cubrird a las PYMEs contra el riesgo de no pago
por parte de sus clientes en la etapa de comercializacion.

e EXIM Bank. Iniciativa de cooperacion de los paises de la Alianza Pacifico, entre sus
entidades de fomento (COFIDE Peru, Bancoldex Colombia, Bancomext México y CORFO
Chile). La iniciativa consistira en implementar el modelo con mecanismos de garantias para
operaciones que impliquen financiar al comprador en el destino de la exportacion e
inversiones de mediano y largo plazo de empresas extranjeras (de paises AP) con garantia de
banco de desarrollo del pais origen de empresa (Ministerio de economia fomento y turismo,
2014)

Coordinacion Publico-Privado de largo plazo

La existencia de necesidades comunes al sector, el desarrollo de bienes pablicos (por
ejemplo el capital fito y zoo-sanitario) hace que las acciones individuales tengan poco, y a veces
nulo impacto, para lo cual la capacidad de gestion y coordinacion sectorial tanto en sector
privado como publico es fundamental para la sostenibilidad de una estrategia de largo plazo. Por
lo tanto, se debiera crear una institucionalidad publica-privada permanente que asuma como

objetivo el aumento de la base exportadora. Todos los gremios han sefialado que el liderazgo en



esta coordinacion debe ser asumida por el sector publico. (Ministerio de economia fomento y
turismo, 2014)

Para estos efectos se implementara la siguiente iniciativa:

e Creacion por Decreto Presidencial del Consejo Publico-Privado para la competitividad
Exportadora. Las caracteristicas de esta instancia seran:

- Tendré la responsabilidad de proponer y coordinar los esfuerzos de politica publica
destinados a elevar la competitividad exportadora del pais. Dara continuidad al presente
plan, monitoreando su avance y proponiendo nuevas politicas de mediano y largo plazo.

- Constituira el foro y ventanilla permanente de intercambio publico-privado, capaz de
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recoger y dar solucién tanto a temas nacionales como sectoriales. Operard como ventanilla

Unica para resolver trabas o medidas para facilitar y potenciar las exportaciones.

- Sera integrado por los principales gremios que representan la potencial oferta exportadora y

las autoridades con intervienen y apoyan al sector exportador.

- Sera co-presidido por un representante del sector privado y el Ministro de Economia.

- Contara con una Secretaria Ejecutiva que tendra como objetivo velar por el cumplimiento de

las medidas acordadas por el Consejo. Esta Secretaria contard con un equipo de trabajo y
presupuesto de operacion. Oficiara de Secretario Ejecutivo el Director General de
Relaciones Economicas del Ministerio de Relaciones Exteriores.

- Sesionara como minimo con una periodicidad bimensual.

- Establecera una hoja de ruta y monitoreara su avance. Se propone a su vez que dicho

Consejo tenga un componente regional, replicando en lo posible su composicion en el nivel

central, para que cumpla una funcion similar a nivel sub-nacional. A su vez, se crearan
Comités regionales con la participacion de los Seremis del ramo, y jefes de servicio
regionales,

- Ademas de actores privados (Ministerio de economia fomento y turismo, 2014)
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Iniciativas de mediano y largo plazo

Las mesas de trabajo identificaron diversas medidas de mediano y largo plazo, las que

deberén ser abordadas por el Consejo y el Gobierno para establecer un plan de largo plazo y dar

sostenibilidad al sector exportador. No obstante, es consenso que se deben priorizar las

siguientes iniciativas relativas a la infraestructura necesaria para potenciar el sector:

Infraestructura en puertos: En el mediano plazo el gobierno debe tomar definiciones respecto
las inversiones que realizara en infraestructura de transporte y logistica, en especial en
puertos. Se requiere de una definicidn respecto localizacién del puerto de gran escala de la
zona central de manera que se efectlen a la brevedad todos los estudios necesarios para el

llamado a licitacion.

Logistica: El gobierno a través de los Ministerios de Economia, Fomento y Turismo y
Transportes y la coordinacion del CNIC han lanzado los Dialogos para la Productividad en
Logistica. Esta instancia de coordinacion y cooperacion publico privada emitira su informe
en un plazo de 4 meses. Una vez recibido el informe es necesario facilitar la ejecucion de las
propuestas asi como dar continuidad a este esfuerzo en el tiempo. A través de CORFO se
organizaran Programas Estratégicos meso regionales de logistica que contaran con la
participacion del sector pablico privado en la identificacion de brechas oportunidades y la
elaboracién de hojas de ruta para la ejecucion de politicas para el sector, incluyendo
infraestructura, cambios regulatorios, formacion de capital humano avanzado, creacion y

difusion de tecnologia, etc. (Ministerio de economia fomento y turismo, 2014)
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2.3.3 Pera.

VARIABLES DE PROYECCIONES LOGISTICAS Y COMERCIALES

El plan de gobierno en conexion con el comercio internacional:

El gobierno de Perl enmarca sus objetivos de desarrollo en el plan de gobierno
proyectado para el periodo presidencial de Ollanta Humala (2011-2016). Las principales metas
se encuentran enmarcadas en: La critica nacionalista al modelo de desarrollo neoliberal y el
sentido de la gran transformacion; Construir una nacion y estado pluricultural; Construir un
nuevo modelo de desarrollo: la economia nacional de mercado; los ejes estratégicos del nuevo
modelo de desarrollo; politicas sectoriales complementarias a la estrategia de desarrollo;
Politicas sociales, derechos humanos, seguridad ciudadana y paz social; Integracion Andina y
Latinoamericana e insercion soberana en la comunidad internacional. (Presidencia de la
Republica de Pert, 2011)

Al delimitar el plan de gobierno de Peru al nivel de comercio internacional, es importante
anotar la concepcion del pais “El comercio global debe servir al desarrollo nacional, y los
mercados internos deben ser la base para el desarrollo de ventajas competitivas internacionales”.
Por esto se apuesta a una gran transformacion en la medida de que se establezcan estrategias de
modernizacion y desarrollo conectados primero con la expansion de los mercados internos con
inclusion social, cultural, libertad y democracia, para proyectar claro esta a los mercados
internacionales. Por lo cual se observa como estrategia de desarrollo la construccion de una
economia nacional de mercado: Hay que construir capacidad productiva industrial, agroindustrial
y agropecuaria (oferta), y simultdneamente desarrollar la demanda interna para asegurar el uso de
esa capacidad. Ademas, una demanda interna que se sostiene en el tiempo estimula nuevas
inversiones para expandir y diversificar la capacidad productiva. Desde esta perspectiva, las
exportaciones son necesarias para solventar las importaciones y hacer sostenible el crecimiento
econdmico. En este caso, las ganancias de competitividad estan garantizadas por la expansion de

los mercados internos. (Presidencia de la Republica de Pera, 2011)
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Por otro lado, la falta de adquisicién de conocimiento agrava las distancias entre paises
ricos y pobres. Por lo tanto, la adquisicion de capital de conocimiento serd un objetivo central de
la politica econdmica exterior del Perd para que nuestro comercio exterior sea mundialmente
mas competitivo, y aumente nuestra productividad y haga mas sostenido nuestro crecimiento
econdmico. Buscaremos el conocimiento en los paises industrializados, no renunciaremos ni al
empresariado ni al capital extranjero para impulsar politicas industriales y agroindustriales
especificas, fortaleceremos el empresariado peruano y crearemos empresas mixtas, dentro del

marco de un planeamiento estratégico de desarrollo. (Presidencia de la Republica de Perd, 2011)

e 1VARIABLE: DESARROLLO DE INFRAESTRUCTURA COMO PILAR DE
INVERSION Y MEJORAMIENTO DE PRODUCTIVIDAD DE DIFERENTES
ACTIVIDADES ECONOMICAS

Para la generacion de la economia nacional de mercado, se prevé la inversion privada
nacional como fundamental en el aspecto de la infraestructura , puesto que la falta de esta limita
la competitividad; las obras de infraestructura expanden y mejoran la distribucion de lo que ya se
produce, impulsando ademas la generacion de nuevas actividades productivas. (Presidencia de la
Republica de Pera, 2011)

Por lo anterior el gobierno peruano tiene como meta principal la articulacion de la
infraestructura vial, aeropuertos, puertos y plataformas logisticas, para una circulacion segura,
oportuna y con bajo costo. Ademas de establecer alianzas el capital privado, nacional y
extranjero, ejecutando un PLAN QUINQUENAL DE INVERSION EN INFRAESTRUCTURA
gue mejorara los caminos, puertos, obras de ingenieria y ampliacién de la frontera agropecuaria,
tecnificacion del riego y vias vecinales. Usando concesiones y asociaciones publico-privadas
junto a la inversion publica. Ejecutando el plan de inversiones en infraestructura, con
participacion privada, mixta, nacional y extranjera, asociaciones publico-privadas (APP) con alta
participacion de la ingenieria peruana, de acuerdo con reglas de desempefio internacionalmente

aceptadas.
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Por lo anterior en el area logistica se da la creacion de la Agenda 2014-2018 de

Infraestructura. Estas metas se establecen como objetivos generales que a su vez contienen

objetivos o actividades especificas para su fiel cumplimiento:

El primer reto, consiste en que el sistema de transporte evolucione hacia un esquema en el
que los medios de transporte funcionan interconectados y se complementen entre si. Para
lograrlo se necesita un enfoque logistico con resultados en tiempo y costo de servicios,
ademas de mejorar la planificacidn territorial, toda vez que se fomente la interconectividad
con ciudades del interior. Para esto, se debe incorporar un esquema que articule
eficientemente la infraestructura de transporte de distinto tipo en funcidn a las necesidades
de los corredores logisticos y del territorio. Las actividades especificas para este objetivo
son: Los puertos tendran conexion intermodal con sus vias de acceso y contaran con espacio
suficiente para nuevas fases de desarrollo portuario. (Consejo Nacional de Competitividad,
2014); La Agenda 2014-2018 busca consolidar dos modalidades complementarias para el
transporte competitivo: el cabotaje, que expande las redes de comunicacion entre puertos, y
la frecuencia de circulacion de aeronaves entre diferentes espacios del territorio. (Consejo
Nacional de Competitividad, 2014); Incrementar la inversion anual de infraestructura en
puertos regionales: Paita, Salaverry, Chimbote, Pisco, Mataraniello. (Consejo Nacional de
Competitividad, 2014)

El segundo reto es mejorar la conectividad entre los modos de transporte. Con actividades
especificas como: Alcanzar el 100% de pavimentacion en la Red Vial Nacional (actualmente
asciende solo a 82%), replantear las vias nacionales para permitir la fluidez del transporte de
carga, repotenciar puertos regionales, consolidar el sistema de transporte masivo en Lima y
Callao, modernizar aeropuertos y aerodromos regionales, entre otros. (Consejo Nacional de
Competitividad, 2014); Se debe agilizar la ejecucion de mega proyectos como el Aeropuerto
de Chinchero, y las concesiones del Tunel Trasandino y las lineas restantes del Metro de
Lima, indispensables para aumentar la competitividad e integracion regional. (Consejo
Nacional de Competitividad, 2014); Implementacion de Zona de Apoyo Logistico Callao;
Realizacién de obras de construccion del antepuerto del Callao con un sistema transparente

de Cita de Camiones.
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El tercer componente de trabajo busca mejorar la gestion del sector a través del
fortalecimiento tecnoldgico, y la estructuracion de sistemas que aseguren la constante
provision de informacién actualizada que permita tomar decisiones. (Consejo Nacional de
Competitividad, 2014).Con actividades especificas como: reforzar el &mbito tecnolégico. En
este &mbito, los desafios van desde implementar Sistemas de Transporte Inteligente (ITS) en
la Red Vial Nacional en pro de acelerar los procesos de fiscalizacion y cobranza de peajes, y
proveer a los usuarios viales con informacion actualizada y precisa. (Consejo Nacional de
Competitividad, 2014); Ampliar la cobertura de plataformas virtuales como el Redenaves
Electronico y el componente portuario del VUCE, para acelerar los procesos y tramitologia.
Fortalecer al cuerpo técnico de aeronavegacion a través de la certificacion de mayor
cantidad de controladores aéreos. (Consejo Nacional de Competitividad, 2014)

A traves de diferentes estudios, se cuentan con proyectos a futuro y posibles escenarios a

desarrollar para el mejoramiento logistico del Peru, determinados segin el modo de transporte a

continuacién un resumen de cada uno de estos:

RED CARRETERA: El escenario de desarrollo contempla una potenciacion equilibrada
entre las vias longitudinales y transversales, permitiendo un mallaje de la red prioritaria a
nivel nacional. Se contempla ademas que parte de las vias transversales sean preferentes
para carga y que por lo tanto se encuentren en el escenario final pavimentadas y en buen
estado, lo que permite compatibilizar el desarrollo de estas redes con la dificil orografia
peruana. En cuanto a las vias orientadas al comercio exterior y a posicionar Peri como
plataforma logistica regional, se identifican como prioritarios los ejes de conexién con
Ecuador por la costa, con Brasil por el eje Juliaca — Puerto Maldonado - Ifiapari, con Bolivia
via Desaguadero y con Chile a través de la carretera Tacna — Arica. (Ministerio de

Transportes y Comunicaciones de Peru - Banco Interamericano de Desarrollo BID)

RED FERROVIARIA: Se cuentan con diferentes proyectos para la implementacién de
nuevas rutas: Tren Costero (Su objetivo es aumentar la eficiencia en el transporte de cargas

de todas las ciudades costeras importantes Piura, Chiclayo, Trujillo, Chimbote, Lima, Pisco,
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Nazca, Arequipa, llo y Tacna y el de aliviar la congestion en las carreteras Panamericana
Norte y Sur); Tren NorAndino (Cajamarca-Baydvar proyecto que unird Puerto Baydvar y
Cajamarca. Tiene como puntos de paso Cajamarca, La Encafiada, Bambamarca, Chota
(Cajamarca), Chongoyaque, Jayanca (Lambayeque) y puerto Bayovar (Piura)) ;
Andahuaylas- San Juan de Marcona (Su uso sera principalmente minero, pero también podra
atender al transporte agricola, pecuario y de carga general del area de influencia del
proyecto); Huancavelica - Ayacucho - Abancay — Cusco (tramo ferroviario de 600 km. de
longitud con el objetivo de conectar la red del Ferrocarril Central y el Ferrocarril del Sur, asi
como el nuevo ferrocarril de Andahuaylas a San Juan de Marcona.); Tanel Transandino
(iniciativa para mejorar el Ferrocarril Central que permitird ahorrar distancia y tiempo en el
trayecto entre Callao y La Oroya) (Ministerio de Transportes y Comunicaciones de Per( -

Banco Interamericano de Desarrollo BID)

e RED MARITIMA: Se trabaja sobre dos lineamientos: Potencial desarrollo del cabotaje
maritimo entre los principales puertos del pais, considerando dos servicios diferenciados,
una linea de largo recorrido Paita Callao-Matarani, y otra de menor radio Paita- Salaverry-
Callao- Pisco — San Juan de Marcona — Mataranillo y la Potenciacion de los puertos que den
soporte a la red de cabotaje nacional de modo que estas infraestructuras tengan la capacidad
suficiente para atender sus traficos. Esto supone priorizar las inversiones en los Puertos de
Paita, Matarani y en menor medida Salaverry, pero también, y especialmente, en el Puerto
de Callao debido a centralidad maritima que adquiriria este puerto como hubo concentrador
de mercancia internacional. (Ministerio de Transportes y Comunicaciones de Per( - Banco

Interamericano de Desarrollo BID)

Otros proyectos para este sector serian: Terminal Norte Multiproposito El Callao (Se
espera que hacia el 2031 el terminal pueda manejar 3 millones de TEU o 56 millones ton carga);
Terminal de Contenedores Muelle Sur Callao Fase 1y 2 (Ampliaciones destinadas al incremento
de capacidad de manejo de contenedores). Terminal Portuario de Paita - fases 1, 2 y 3 (La fase
uno comprende la construccion de un muelle de contenedores, el dragado del canal de acceso
hasta 13 m de profundidad, un amarradero de 300 m, un patio de contenedores de 12 Ha, y la

instalacion de equipos. La segunda fase contempla proveer equipamiento adicional Una grla
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portico y 2 grdas de patio que incrementara la productividad del espacio disponible. La tercera
etapa es mas ambiciosa y contempla el reforzamiento del muelle espigdn existente, del area de
respaldo y equipamiento portuario y la construccion de un segundo amarradero del muelle de
contenedores con su respectivo patio); Muelle de Contenedores de Matarani ( Este proyecto
contempla ampliar la capacidad de la terminal de contenedores y mejorar la productividad);
Terminal Portuario de San Martin: (El proyecto contempla ampliar la capacidad del terminal
mediante la construccién de un muelle multipropdsito, realizar actividades de dragado a 12 m de
profundidad, construir un patio para carga a granel y otras cargas, adquisicién de dos gruas
moviles y otros equipos de carga general); Terminal Portuario de Salaverry (El proyecto consiste
en la modernizacion, rehabilitacién, instalacion de grias y otras obras adicionales a efectos de
incrementar la capacidad y productividad del puerto, suponiendo una red de cabotaje)
(Ministerio de Transportes y Comunicaciones de Peru - Banco Interamericano de Desarrollo
BID)

e RED AEROPORTUARIA: Los proyectos previstos son los siguientes: Aeropuerto Jorge
Chavez (se contempla la construccion de la segunda pista y el centro de carga aérea
(CCA). El area de carga, que en el afio 2005 era de 60,000 m2, evolucionara a 105,000 m2
en el 2015 y a 150,000 m2 en el 2030) ; Aeropuerto Internacional de Chinchero (Cusco) —
AICC ( Este proyecto parte de la premisa que el aeropuerto actual, el aeropuerto Velasco
Astete, estara saturado en el afio 2020 por lo cual sera clausurado, y a partir de entonces el
AICC entrara en operacion); Primer Grupo de Aeropuertos (Conformado por los
aeropuertos de Talara, Tumbes, Chachapoyas, Iquitos, Tarapoto, Pucallpa, Trujillo, Anta,
Cajamarca, Chiclayo, Pisco y Piura; en los cuales se realizaran obras obligatorias de rapido
impacto, obras de seguridad, ampliacion y remodelacion obras de rehabilitacion); Segundo
Grupo de Aeropuertos (Proyecto conformado por los aeropuertos de Arequipa, Ayacucho,
Juliaca, Puerto Maldonado, Tacnha y Andahuaylas comprende obras obligatorias de rapido
impacto, seguridad, ampliacion y remodelacion de terminales, equipamiento inicial);
Tercer Grupo de Aeropuertos (Pagquete conformado por los aeropuertos de Jaén, Huanuco y
Jauja, Incluye, al igual que en los dos paquetes de aeropuertos anteriores, obras de rapido
impacto. (Ministerio de Transportes y Comunicaciones de Per( - Banco Interamericano de
Desarrollo BID)



192

e 2VARIABLE: PROYECCION PLAN ESTRATEGICO NACIONAL EXPORTADOR
PENX2025

Al tener una adecuada administracion de la economia o expansion de los mercados
internos, se puede dar paso al mejoramiento de las exportaciones, que cuya finalidad se traduce

en afianzar y aumentar el intercambio de bienes y servicios con el resto del mundo.

Con la implementacion del Plan Estratégico Nacional Exportador (PENX) 2003-2013, se
impulso el desarrollo comercial desde multiples campos y con un caracter multisectorial, lo cual
significo romper los paradigmas tradicionales de la competencia sectorial y dar paso a un entorno

colaborativo, de consulta y de consensos, favoreciendo asi el desarrollo del sector.

De esta forma, con la ejecucion del PENX se trabajo en cuatro componentes orientados a
generar y fortalecer capacidades institucionales y empresariales en materia de comercio exterior
a traveés del desarrollo de oferta exportable diversificada, la facilitacion de comercio, el

desarrollo de mercados y la generacion de cultura exportadora.

El comercio exterior del Peru ha experimentado cambios importantes en la Gltima década.
Las exportaciones peruanas pasaron de un monto de US$ 8 995 millones en el afio 2003, a un
valor de US$ 42 564 millones en el afio 2013, destacando el desarrollo de las exportaciones no
tradicionales, que alcanzaron un valor de US$ 11 074 millones13. (MINCETUR, 2015)

La propuesta de actualizacion del PENX al 2025 se formula con un enfoque competitivo
a fin de generar instrumentos que den soporte al sector empresarial y fortalezcan las capacidades

institucionales para lograr la sostenibilidad del sector en el largo plazo.

De esta forma el PENX se orienta hacia una reingenieria sostenible para el desarrollo de
exportaciones competitivas y la internacionalizacién de las empresas peruanas, priorizando su
desarrollo a través de componentes, lineas de accidn y programas que generan valor a las
operaciones empresariales y destacan herramientas institucionales que mantengan un alto nivel

de competitividad de las exportaciones en los mercados internacionales. (MINCETUR, 2015)
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En tal sentido, las lineas de accion desarrolladas en esta actualizacion estan orientadas a
alcanzar cinco objetivos estratégicos: desarrollar la exportacion de servicios a traves del mayor
uso de la tecnologia e innovacién; mejorar la competitividad del sector exportador incorporando
nuevos negocios Yy reduciendo la mortandad empresarial en el mercado internacional y los costos

logisticos; incrementar de manera sostenible y diversificada las exportaciones no tradicionales a

través de la innovacion y la mejora de la calidad y de estandares internacionales de la oferta

exportable; promover la internacionalizacion de las empresas peruanas e insercion en cadenas

globales de valor; y desarrollar y posicionar al Peri como una plataforma de exportacion

regional: productiva, logistica y de servicios, mejorando la competitividad logistica de las

exportaciones, la predictibilidad de los negocios y la optimizacion de procesos de comercio

exterior, y el desarrollo de instrumentos para la generacion de capacidades para la

internacionalizacion. Como se encuentra explicado a continuacion:

Tabla 27. Plan estratégico nacional

Competitividad Mejorar la competitividod
del sector exportador
Exportaciones no Incrementar de manerg
tradicionales sostenible y diversificado
las exportaciones no

tradicionales

Internacionalizacion Promaowver la
internacionalizacion de los

EMPresas peruanas

Servicios Desarroliar la exportacion
de servicios
Hub regional Desarroliar y posicionar al

Peri como una plataforma
de exportacion regional:
productiva, logistica y de

servicios

* Posician en el ranking Doing
Business

* Exportaciones totales de bienes

® Estructurg  y evolucidn de  las
exportaciones no tradicionales

* Nimero de destinos de las
expartaciones no tradicionales

* Numero de empresas perugnas
internocionalizadas

* Monto de la inversion peruang en el
extranjero

* Numero de franguicias peruanas
operando en el exterior

® Evolucicn de las exportaciones de
SeIViCios

* Numerc de destinos de las
exportaciones de servicios

* Posicion en el ranking Logistics
Performance Index

* Nivel de crecimiento porcentual en
infroestructura

* Optimizacidn de trdmites

® Numerc de empresas articuladas a

cadenas de valor global

Fuente: PLAN ESTRATEGICO NACIONAL EXPORTADOR: PENX 2025 (MINCETUR, 2015)
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Los pilares del PENX2025 se basan principalmente en cinco aspectos:

Desarrollo de una oferta exportable diversificada, competitiva y sostenible: El comercio
internacional representa una oportunidad para mejorar la productividad de las empresas de
un territorio; la cual es aprovechable si es que el pais tiene la capacidad de competir
internacionalmente. Por consiguiente, para ser exitosos en el comercio internacional es
necesario contar con una oferta exportable de bienes y servicios que cuenten con estandares
de calidad internacionales, producciones que satisfagan las condiciones de demanda de los
mercados a precios competitivos y que se encuentren disponibles para los clientes. En este
sentido, se puede definir al desarrollo de la oferta exportable como el conjunto de
instrumentos, mecanismos e iniciativas correspondientes a una politica que esté orientada a
fomentar el desarrollo productivo nacional para hacer propicia la generacion y
fortalecimiento de una oferta exportable de bienes y servicios competitivos, diversificados,
descentralizados y sostenibles en mercados internacionales. (MINCETUR, 2015)

Diversificacion de mercados e internacionalizacion de la empresa: Entendiendo el desarrollo
de mercados como el proceso dinamico y sostenido de insercion y posicionamiento de
bienes y servicios en los mercados internacionales, 18 la participacion del Estado resulta
decisiva. Esto se debe a que, a nivel internacional, las empresas de economias emergentes —
que en su mayoria son PYMES — no tienen las condiciones necesarias para insertarse por si
solas. Por ello, es crucial desarrollar mecanismos que contribuyan a la internacionalizacion
de las empresas y que estas se beneficien de los acuerdos comerciales suscritos por el pais.
Esto es posible si las empresas apuestan objetivamente por el comercio internacional,
desarrollan productos y servicios de calidad y mantienen una posicion competitiva en el
mercado. (MINCETUR, 2015)

Facilitacion del comercio exterior y eficiencia de la cadena logistica internacional: El
incremento del comercio explicado por los procesos de apertura comercial, la globalizacion,
la intensificacion del comercio electronico asi como la mayor participacion de las economias
en desarrollo en las cadenas de suministro globales, ha traido como consecuencia que las

empresas requieran contar con un movimiento de mercancias mas eficaz, rapido y confiable
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con el fin de asegurar su competitividad internacional. En ese sentido, la facilitacion del
comercio viene cobrando mayor relevancia por su impacto en la competitividad al
“contribuir a agilizar y reducir el costo del comercio transfronterizo, mientras que se
garantiza su seguridad, trazabilidad y proteccion”.

Los grandes flujos del comercio se dan entre las troncales este-oeste, siendo los corredores
norte-sur los alimentadores. Bajo este contexto, urge la necesidad de lograr una posicion
competitiva en la dorsal del Pacifico, con la finalidad de convertir al Perd en un referente
para la logistica regional e internacional. Asi, de acuerdo al ITC, el objetivo principal de la
facilitacion del comercio es reducir al minimo los costos de operacién y la complejidad del
comercio internacional para las empresas al tiempo que se mantienen niveles eficientes y
eficaces de control por parte de la administracién publica.20 Esos son los objetivos de la
facilitacion del comercio exterior en el Peru. (MINCETUR, 2015)

e Generacion de capacidades para la internacionalizacion y consolidacion de una cultura
exportadora: Para tener un pais apto para afrontar los retos de la globalizacién, donde el
comercio exterior juega un papel muy relevante, se necesita realizar un cambio en las
capacidades para la internacionalizacion, que genere un incremento de la competitividad
empresarial a niveles internacionales mediante la generacion de un espiritu empresarial que
se caracterice por su fuerza vital, deseo de superacion y progreso, capacidad de identificar
las oportunidades del mercado, con vision de futuro, habilidad creadora e innovadora, y

aceptacion y propension al cambio . (MINCETUR, 2015)

2.3.4 Colombia.

VARIABLES DE PROYECCIONES LOGISTICAS Y COMERCIALES

El plan de gobierno en conexién con el comercio internacional

El plan de desarrollo para el estado colombiano se encuentra en el marco del periodo

presidencial de Juan Manuel Santos (2014-2018). Sus principales objetivos se centran en la

construccion de una Colombia en paz, equitativa y educada; para el logro de estos objetivos se
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plantean ademas cinco estrategias transversales: Infraestructura y competitividad estratégica;
movilidad social; transformacion del campo y crecimiento verde; consolidacion del Estado
Social de derecho y el buen gobierno. (Departamento Nacional de Planeacion- Colombia, 2014)

La proyeccion de Colombia en el 2018 es la de ser considerada como una de las
economias mas productivas de la region. . Para ello la politica de desarrollo productivo habra
consolidado apuestas productivas de las regiones a partir de un uso sostenible y eficiente de sus
ventajas comparativas y competitivas; y una oferta mas amplia de bienes y servicios para atender
un consumidor mas exigente y globalizado; en donde esfuerzos como los encadenamientos
productivos y la generacion de redes de proveeduria asociadas a empresas anclas impulsaran los
mercados de las regiones.

La politica de desarrollo productivo tendra como objetivo general incrementar la
productividad de las empresas colombianas a partir de la sofisticacion y diversificacion del
aparato productivo. La sofisticacion, entendida como el incremento en la innovacion ocasionado
por aumento de las capacidades tecnologicas y del conocimiento vinculado a la produccion,
propiciard dindmicas empresariales en donde se impactara tanto a empresas de bajas
capacidades como a grupos empresariales consolidados. Por su parte, la diversificacion de la
oferta productiva de bienes y servicios del pais permitira conquistar mercados y aprovechar los

acuerdos comerciales.

El acceso a mercados internacionales y el fortalecimiento de la industria y del sector de
servicios requieren incrementar la calidad tanto de la oferta exportable como de la produccion
nacional. Las necesidades empresariales seran el centro de gravedad del desarrollo productivo:
Las empresas deben ser el principal foco porque de ellas emerge la competitividad y la
innovacién. Una vez adquirido este conocimiento se debe proceder con la Diferenciacion y
especializacion de las regiones en funcidn de sus ventajas comparativas y competitivas, a través
de la identificacion de dindmicas empresariales y tecnologias promisorias en regiones, coherente
con las especializaciones de otras regiones. Para ello, es necesario que las regiones sean las
lideres de las estrategias de desarrollo productivo, de acuerdo con sus capacidades geograficas,

institucionales, tecnoldgicas y de capital humano.
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Por lo anterior la Internacionalizacion es uno de los principales pilares como articulacion
del aparato productivo nacional con los mercados globales siendo tan importante como el
fortalecimiento del mercado interno. Asi, las estrategias que desarrollen las regiones y sus
empresas no deben responder solamente a las necesidades locales o nacionales, sino también a
un ambiente de competencia global. En donde ingresa un nuevo actor como lo es el consumidor
global como motor de la demanda, siendo necesario comprender las dinamicas de consumo a
nivel nacional y global en una sociedad de la informacion, el aumento de la clase media, la

sofisticacion del consumidor y el énfasis de su demanda en la calidad de los bienes y servicios.

e 1VARIABLE: DESARROLLO DE INFRAESTRUCTURA COMO PILAR DE
INVERSION Y MEJORAMIENTO DE PRODUCTIVIDAD DE DIFERENTES
ACTIVIDADES ECONOMICAS

La infraestructura y competitividad estratégicas son necesarias para fomentar el
crecimiento, el desarrollo humano y la integracion y conectividad entre los territorios y la nacion.
En los Gltimos afios el pais ha tenido progresos importantes en materia de infraestructura 'y
competitividad. Pero se sigue contando con una porcién importante de infraestructura obsoleta y
sin mantenimiento, quedandonos rezagados frente al continente. (Departamento Nacional de

Planeacion- Colombia, 2014)

Para ello se ha pensado el programa nacional de infraestructura Colombia 2032, con el
objetivo de identificar los principales lineamientos para el desarrollo sectorial, basandose en la
necesidad de incrementar la oferta en infraestructura bajo criterios técnicos de priorizacion, y
abordando temas que trascienden el desarrollo fisico de la infraestructura basandose en cinco
grandes componentes: Estructuracion institucional ; Regulacién y servicios de transporte ; Oferta

de infraestructura; Financiamiento del sector de transporte ; Desarrollo logistico.

En cuanto al componente de oferta de infraestructura, uno de los principales resultados
del Plan Maestro de Transporte derivd en un ejercicio de priorizacion de proyectos en los modos

carretero, fluvial, ferroviario, portuario y aeroportuario, basado en un modelo de asignacion de
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flujos que permite identificar cuellos de botella en infraestructura y el impacto en el costo
generalizado de transporte que algunos proyectos pueden generar al ser desarrollados.

Como conclusion del PMT, en términos de infraestructura, se identificaron necesidades
de mejoramiento de cerca de 4.800 km, la pavimentacién de 3.500 km y la ampliacion a doble
calzada de cerca de 3.200 km de carreteras en todo el pais, encontrando que un alto porcentaje de
estas obras no contaban con financiacion o no se encontraban en el portafolio de proyectos del
sector transporte. Adicionalmente, se identifico la necesidad de implementar mecanismos de
mantenimiento integral y de mediano o largo plazo en la totalidad de la red vial nacional.

El objetivo fundamental del eje principal y transversal de infraestructura radica en que un pais
bien conectado sera un pais mas productivo, porque reducira las distancias entre sus centros de
consumo Yy de produccion, permitiéndole posicionar sus productos a menores precios en
mercados internacionales: mas grandes, mas diversos y mas sofisticados. Igualmente podra
aprovechar las ventajas del comercio interno, fomentando la especializacion regional como
motor de crecimiento economico y empleo. Por su parte, el transito de personas le brindara
mayor exposicion al talento local ante el mundo y lo enriquecera mediante el intercambio de
ideas y conocimientos, ingredientes indispensables para la innovacion. (Departamento Nacional
de Planeacion- Colombia, 2014)

También serd mas productivo porque invertira inteligentemente sus recursos. La
infraestructura de transporte no solo estara enfocada en obras que reduzcan distancias o
incrementen velocidad, también se desarrollaran proyectos multimodales que permitan reducir
costos de transporte, consumo energético o impactos ambientales. A su vez, estrategias
enfocadas en el desarrollo logistico buscaran incidir en el comportamiento de las empresas y las
personas, de modo que reduzcan las necesidades o adopten patrones mas eficientes de

desplazamiento. (Departamento Nacional de Planeacion- Colombia, 2014)

Por lo anterior se resaltan los principales proyectos de infraestructura a nivel de Colombia

como impulso de productividad y competitividad:
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Programa de concesiones 4G: La cuarta Generacion de Concesiones (4G) es el programa de
infraestructura vial que le permitira al pais desarrollarse aceleradamente y ser mas
competitivo para enfrentar los retos del comercio global, generando mas empleos y
entregando a los colombianos vias de primera calidad al final de ésta década. El programa de
4G incluye cerca de 40 proyectos involucrando alrededor de 7.000 km de la red vial
nacional, 141 km de tuneles y 150 km de viaductos por un valor de inversion aproximado de
47 billones de pesos.

Red vial nacional no concesionada y Programa de mantenimiento sostenible: Otro de los
grandes retos del sector transporte seré garantizar la conectividad entre las regiones a través
del mantenimiento adecuado de la red no concesionada. De los 17.400 kilometros de la red
vial nacional, alrededor de 6.000 estaran a cargo del Instituto Nacional de Vias - INVIAS,
quien debera garantizar su transitabilidad y adecuados niveles de servicio.

Consolidacion de corredores de transporte multimodal estratégicos — Modo Férreo: Con el
objetivo de revivir el transporte ferreo en Colombia, el sector ha establecido como uno de
sus principales objetivos promover la inversion privada en infraestructura ferroviaria para
recuperar los corredores con mayor potencial y garantizar la operacion de carga y pasajeros.
La primera fase de la estrategia consiste en rehabilitar y poner en operacion los corredores
Bogota — Belencito y La Dorada — Chiriguana a través de contratos de obra publica. Una vez
recuperado el corredor, la segunda fase consiste en entregar en concesion el Corredor Férreo
Central, el Corredor Bogota — Belencito y los trenes de cercanias en la region Bogota -
Cundinamarca con el objetivo ampliar su capacidad y garantizar la operacion de carga. La
tercera fase consiste en promover iniciativas privada para el desarrollo de proyectos
ferroviarios a mediano y largo plazo como por ejemplo: el Ferrocarril del Carare, La
Tebaida — La Dorada (Tunel Cordillera Central), Chiriguana — Dibulla, la variante Férrea
Buga — Loboguerrero, la troncal Cucuta — Ferrocarril Central, entre otros.

Consolidacién de corredores de transporte multimodal estratégicos — Modo Fluvial: Se
desarrollara un programa de intervenciones fluviales menores, que abarque el
mantenimiento y operacion tanto de muelles como de la red fluvial; se adelantara la
ejecucion de dragados y rehabilitacion y construccion de malecones, de acuerdo con lo que
estipule el Plan Maestro Fluvial. Se incluiran las intervenciones en los accesos terrestres de

impacto regional necesarios para conectar dichos muelles a la red vial terciaria y/o
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secundaria. Se priorizaran las necesidades socio-econémicas de las distintas regiones, y se
definird el modelo de operacion con las entidades territoriales.

Consolidacién de corredores de transporte multimodal estratégicos — Modo Aéreo: Durante
el cuatrienio, la ANI tiene previsto culminar la contratacion de las concesiones para la
modernizacion de los aeropuertos de Barranquilla, Neiva, Armenia y Popayan. De igual
forma, ejecutard las obras de ampliacion del Aeropuerto de Cali. Y estructuraray ampliara el
aeropuerto El Dorado y la infraestructura aeroportuaria de los aeropuertos de Medellin,
Cartagena, Bucaramanga, Santa Marta, Monteria, Valledupar y Quibdé. Por la importancia
estratégica que representa, se le otorgard un mayor impulso al Plan de Navegacién Aérea -
PNA para el desarrollo del modo aéreo del pais, como instrumento de planificacion y
desarrollo del servicio aeronautico y aeroportuario a fin de mejorar la conectividad y como
respuesta para satisfacer los requerimientos frente al crecimiento del transporte aéreo
nacional e internacional.

Nodos de transferencia de carga: Los puertos y aeropuertos méas relevantes en gestion de
carga seran sujeto de Planes de optimizacion de las operaciones logisticas alli desarrolladas,
con miras a introducir mejoras en los procesos fisicos y documentales, que a su vez reviertan
de manera contundente en la disminucion de los costos finales al usuario, y tiempos mas
competitivos para las actividades de comercio exterior. En complemento, el Ministerio de
Transporte desarrollara acciones tendientes a garantizar la adecuada conectividad de dichos

nodos de transferencia con la red vial nacional.

2 VARIABLE: PROYECCION ESTRATEGICA SECTORIAL 2015-2018

El Ministerio de Comercio, Industria y Turismo Yy las entidades y programas que

conforman el sector (Procolombia, Bancoldex, Fondo Nacional de Garantias, Superintendencia

de Industria y Comercio, Superintendencia de Sociedades, Artesanias de Colombia, Instituto

Nacional de Metrologia, Junta Central de Contadores, Fiducoldex, Propais, Programa de

Transformacion Productiva, Innpulsa y Fontur) adelantaron el ejercicio de Planeacion

Estratégica que le permitira alcanzar los derroteros propuestos para el cuatrienio: USD 30.000

millones de exportaciones no minero energeticas, salto en la productividad y el empleo y USD

6.000 millones de divisas por concepto de turismo.
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Esta iniciativa tiene como objetivo la diversificacion del portafolio exportable de

Colombia, en miras a la implementacion de una mayor planeacion estratégica y de conectividad.

Todo esto estara soportado en dos aspectos habilitadores, el primero en el fortalecimiento

institucional y el segundo en la gestion y presupuesto por resultados. El plan comprende las

siguientes estrategias:

Comercio. Aumentar las exportaciones de bienes no minero energéticos y servicios,
proponiéndose que en el 2018, Colombia alcance exportaciones de bienes no mineros
energéticos superiores a US$21.000 millones y servicios superiores a US$9.0000 millones;
asi como US$16.000 millones de inversion extranjera directa, con énfasis en el
aprovechamiento de los acuerdos comerciales y de inversion. Ademas de remover las
barreras de acceso de materias primas, bienes de capital y tecnologia requerida por la
empresas para exportar, lo que garantiza como fin ultimo la diversificacion de los mercados
destino de exportaciones (Min comercio, 2015)

Industria. Aumentar la productividad y crecimiento empresarial, orientado a que para el
2018, el Viceministerio de Desarrollo Empresarial incremente en un 15% la productividad
de 1.000 empresas intervenidas, logre el crecimiento de 1.500 empresas que crecen por
encima del promedio de su sector e implemente 40 rutas competitivas para el fortalecimiento
de clusteres regionales. (Min comercio, 2015)

Turismo. Atraer el turismo generador de divisas y empleo, enfocado a que el sector genere a
2018, 300.000 nuevos empleos y US$6.000 millones en divisas, posicione a Colombia como
destino turistico sostenible, reconocido por su oferta multicultural y mega diversa,
representada en productos y servicios altamente competitivos que potencien a las regiones
en la construccion de la paz. Las iniciativas estratégicas se basan en fortalecer destinos de
clase mundial (Impulsar destinos con potencial de turismo receptivo en segmentos con alto
flujo internacional como la region de Cartagena; el archipiélago de san andres, providencia y
santa catalina; el corredor de santa marta, ciénaga, salamanca y tayroya; el paisaje cultural
cafetero); Impulsar el turismo domestico (Sierra de la Macarena; Putumayo; Urab4, el
Darién. (Min comercio, 2015)

Fortalecer la relacién turismo y artesanias y promocionar los destinos y productos turisticos

de Colombia tanto a nivel nacional como internacional. (Min comercio, 2015)
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e Consolidar productos turisticos especializados que se encuentren en franco crecimiento en
Colombia como: Turismo de naturaleza y aventura; Turismo cultural ; Turismo mioe
(reuniones); Turismo de salud y bienestar; Turismo nautico

e Aumentar la inversion extranjera directa: A través de politicas como mejorar el clima de
negocios para la inversion extranjera directa y atraer inversion extranjera directa de

mercados estratégicos.
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3. HALLAZGOS

3.1 Hallazgos primer objetivo: desempefio logistico de los paises de la alianza del pacifico

El Doing Business al medir varias dimensiones importantes del entorno regulatorio que
afectan a las empresas locales, proporcionando mediciones cuantitativas de las regulaciones
sobre apertura de una empresa, manejo de permisos de construccién, obtencion de electricidad,
registro de propiedades, obtencion de crédito, proteccion de inversores, pago de impuestos,
comercio transfronterizo, cumplimiento de contratos y resolucion de la insolvencia e incluso este

mide las regulaciones sobre el empleo de trabajadores.

Gréfico 30. indice doing business
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Por ende y teniendo en cuenta las variables que aportan al estudio de la facilidad para a
negociar con cada uno de los paises analizados por la investigacion que se realiza anualmente y
tomando como base los datos relacionados al desempefio logistico de los paises de la alianza del

pacifico y midiendo e incluso recreando en la grafica anterior, como ha sido la evaluacion de los
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paises que conforman esta alianza estratégica, que busca incluso segin los ministros de cada pais
en la reunidn realizada este afio, en donde se tocaron temas de inversion a la infraestructura,
como tema relevante para el desarrollo de la investigacidn en cuestion, teniendo como base el
presente afio y el anterior en donde las posiciones se apreciando desde 1 que es la mejor posicién
y de alli contintian las demas clasificaciones y calificacion de los paises evaluados.

Como se referencia en el cuadro, los paises de un afio a otro han mostrado un avance o
retroceso, en el caso de chile y Per( se ve afectada la calificacion de manera negativa y

Colombia y México avanzan varias posiciones con respecto al afio anterior.

Grafico 31. Escalafén doing business 2012
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Fuentes: Banco Mundial (2012). Doing Business 2012.

(Guillermo Fernandez de Soto, 2015)
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Gréfico 32. indice competitividad global 2012

INDICE COMPETITIVIDAD GLOBAL 2012
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(Guillermo Fernandez de Soto, 2015)

Es claro que Singapur no solo se ubica generalmente entre las de mejor desempefio dentro
de las economias comparadas, sino que estan en los primeros lugares del mundo. De un lado,
Singapur se ubica en la primera posicion en el escalafon Doing Business del Banco Mundial, el
cual mide “la facilidad para hacer negocios y permite medir y comparar la forma como opera la
regulacion gubernamental y su incidencia sobre la actividad empresarial y el ambiente de los
negocios”, y ocupa la segunda y cuarta posicion, respectivamente, en el Indice de
Competitividad Global (ICG) del Foro Econémico Mundial y en el escalafon del Institute of

Management Development (IMD).

En el caso de China, cambian los resultados entre los escalafones analizados. Mientras
que los del ICG e IMD ubican a este pais entre los 30 primeros (26 y 23, respectivamente), el
Doing Business lo ubica en el puesto 91, a causa de las dificultades existentes para abrir un

negocio, obtener permisos de construccion y pagar impuestos.
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Al revisar en detalle los topicos que son calificados en el Doing Business, resulta
pertinente revisar el comportamiento de la variable de comercio transfronterizo, que analiza la
dificultad o facilidad para realizar negocios internacionales, a partir de la identificacion de los
“procedimientos que se requieren para exportar € importar un cargamento estandar de
mercaderias por transporte oceanico”. En esta variable, que resulta estratégica desde la
perspectiva de insercion de Latinoamérica en el Asia-Pacifico, el desempefio de las economias
asiaticas analizadas es positivo, al tener en cuenta que todas ellas se encuentran en los 65
primeros puestos, entre 181 naciones analizadas. En particular, se debe destacar la facilidad para
realizar negocios transfronterizos en economias como Singapur y Corea del Sur, que se
encuentran entre las ocho mas exitosas en esta materia en el ambito mundial. En contraste con la
situacion de las economias consideradas en el Este asiatico, los seis paises de Latinoamérica
evidencian desafios en la facilidad para realizar negocios. Colombia se encuentra en una posicion
rezagada de este indicador, si se comparan con las economias del Asia-Pacifico, mientras que
Chile, México y Per0 solo se encuentran mejor que Vietnam y China en comercio

transfronterizo.

De otro lado, dentro del indice de Competitividad Global, un factor que resulta
determinante en la competitividad de los paises a corto, mediano y largo plazo, es el de
innovacidn y sofisticacion. En este sentido, la realidad resulta distinta con respecto al
comportamiento observado en otros frentes. En este factor, Japon ocupa la primera posicion en la
region y la tercera en el contexto global, hecho que evidencia que este pais, pese a su discreto
desempefio macroecondmico a lo largo de la década pasada, cuenta con un importante potencial,

en términos competitivos, derivado de su visible capacidad de innovacion.
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Gréfico 33. Calidad de la infraestructura
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Tocando el tema de infraestructura que claramente es el fuerte y base del trabajo
investigativo que se viene desarrollando y recalcando que es un aspecto primordial para las
negociaciones y estrategias encaminadas a resultados exitosos y flujo monetario y comercial
acorde con las expectativas de la inversion y bajo planes y estandares que abarquen necesidades

mundiales y suplan

Por consiguiente se deberian tomar planes de accion al respecto por parte de los paises de
la alianza que sustituyan el déficit de los escenarios internos de las economias y afecten
positivamente a las mismas e impulsen a las demas a su desarrollo y manipulacién para el

progreso de cada cual y en conjunto con los otros.

Al ver la gréfica se puede observar que los paises de la alianza del pacifico en cuanto a
calidad de la infraestructura y comparado con los demas paises alrededor de globo, se encuentran
muy por debajo de las expectativas, teniendo en cuenta que la evaluacion es en términos
generales y promediada segun los resultados minuciosos y las variables evaluadas en el Doing
Business e incluso teorias externas e internas de quienes son espectadores y directamente

afectados.
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Los paises segun la grafica que mejor posicionados estan son chile y México
respectivamente, y muy alejada de dichas posiciones se encuentran Pert y Colombia, lo que
resume y complementa lo mencionado en parrafos anteriores de porque la calidad de la
infraestructura se ve sujeta a las situaciones y politicas internas de cada pais, donde Colombia
ocupa la ultima posicién en la evaluacion de los paises de la alianza del pacifico por su curso a

nivel interno que no aporta al desarrollo, progreso y aprovechamiento del mismo.

Asimilando y en resumen teniendo en cuenta que los resultados del estudio de desempefio
logistico para dichos paises no son muy alentadores, es considerable declarar un plan de accion
con medidas que aporten a mayor desarrollo de los involucrados, lo cual atraeria inversién a los
mismo y abarcaria los objetivos y metas que se buscan suplir con la fomentacién de la alianza

del pacifico como blogue econémico y comercial.

Un asunto en el cual los tres paises fallan e incluso se considera inconcluso por parte de
los mismos y las miradas de observadores ajenos a ellos es que la corrupcion es un asunto que no
aporta de manera afirmativa y firme, acorde a las metas que se propone el bloque, puesto que al
ser paises con altos niveles de esta variable son poco confiables y atrayentes; por consiguiente y
tomando como base que la alianza debe atraer inversion para mejorar la infraestructura y
aprovechar los recursos naturales, en cuanto a mares y vias alternas para el comercio y flujo de
mercancias, los paises deben erradicar la corrupcién comenzando por el cambio en la mentalidad
de las personas que los habitan, que de alli es donde parte que esta sea dificil de tratar, no se dice
que sea un asunto facil y rapido de tratar, pero desde la misma direccion del pais se ve el ejemplo
de la falta de transparencia en el trato de asuntos con la contraparte en un ambito normal. Lo que
responde a que para poder corregir la situacioén de corrupcién en cada pais se debe instrucciones,
aportar a la calidad de la educacion, semilleros de formacion, cambio de pensamiento en

cuestiones de conformismo de la sociedad de cada pais, como por ejemplo:

Las personas con alto poder adquisitivo deben crear en las personas con menos recursos
la cultura de estudiar y prepararse para hacerle frente a la sociedad que viola sus derechos y que
planea comprarlos a costa de sus debilidades monetarias que influyen en su calidad de vida;

dando las personas pudientes a quienes no tienen tanto dinero la posibilidad, gracias a sus aportes
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monetarios a participar de actividades escolares, patrocinadas por estos y lugares que los
instruyan en conocimientos que estos mismo pueden construir, para que quienes quieran salir de
la pobreza asistan y adquieran conocimientos que luego los encaminen a el aporte e innovacion

que necesita la sociedad para acabar con problemaéticas internas.

Las personas con bajos recursos econdémicos, tener estudios avanzados apoyarian en aras
de progresar a las politicas y planes de gobierno que se plantean pero quedan inconclusos por

falta de apoyo y por la misma corrupcion.

Al tener a personas ilustradas y estas mismas dando el ejemplo y apoyando a quienes
quieren y puedan ser de ayuda como lo hicieron ellos, habria un mayor namero de personas que
inviertan en acciones para la educacion y progreso de las personas de bajos recursos, que son una

gran cantidad en los paises de la alianza y estos continuarian con la labor.

Gracias a lo anterior la calidad de vida de las personas aumentaria y esto haria que los
paises tuvieran altos niveles de felicidad y complacencia de sus necesidades, por lo que la
capacidad adquisitiva y la atraccion al turismo seria mayor, incluso la migracion laboral al pais
serian mas alta, en lugar de tener fuga de cerebros quienes consideren a estos paises como
atractivos los acompafarian y cooperarian para que las variables débiles de cada pais se afinen y
mejoren dejando de lado la incertidumbre ideoldgica y politica por escasos actos regulatorios y

entes endebles al interior del gobierno.

Con una sociedad siendo mas inteligente y con conocimientos en aras de aportar al
desarrollo de un pais, los sobornos y acciones poco ética y morales serian menores, por ende la
corrupcion disminuiria, puesto que las mismas personas que una vez fueron sobornadas para
apoyar a mandatarios corruptos en las elecciones, ya no caerian en el error de dirigir su voto y
apoyo a quien con cumpliria con satisfacer de manera correcta las necesidad del pais, por ende
ellos entrarian en la politica para aportar de manera positiva a esta y asi al ser elegidos como
mandatarios o formar parte del grupo que tiene el poder a nivel nacional, crearian medidas
normativas que se basen en suceder exigencias sociales que abarcan las variables econdmicas,

politicas, sociales, ambientales y legales; lo que atribuiria a la seguridad del pais, puesto que con
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las politicas de erradicacion de la guerra y la pobreza que se trata desde el momento que las
personas con fluidez econdmica apoyaron la educacién de quienes no tenian los recursos para
ello, la seguridad y mediocridad social se tomaria desde una perspectiva mas razonable y menos

depravada.

Con ello en menesteres de pobreza, seguridad y corrupcidn, los paises avanzarian y su
calidad y visidn progresaria, con alta inversion y como un elevado atractivo para las economias
externas, lo que seria tentativo para un sin nimero de inversion extranjera y esto al no haber
tanta corrupcion, invertiria en infraestructura en los diferentes campos econémicos, lo que
incluye la comercial y de servicios logistico y adentraria al bloque comercial a ser mas

competitivo, no solo como bloque si no a nivel individual de cada pais.

Los ciclos se repetirian y fortalecerian para las futuras y diversas generaciones, lo que
seria un circulo en materia de aporte social e intelectual, para el fomento de legislacion que

atribuya cambios relevantes a la cultura y florecimiento economico.

Por lo anterior y las medidas antes citadas son el precedente del plan de accion para el
desarrollo del primer objetivo, a continuacién se adjuntan otros pasos que son considerados

importantes:

e En primera instancia deberian tomarse medidas desde el campo cultural del ser social, por
ende las empresas con poder relevante para influir en las decisiones politicas al interior del
pais o personas con alto poder adquisitivo, deberian aportar para la implementacion de
jornadas educativas para personas de bajos recursos, con el fin de culturizarlos y entregarles
conocimientos para futuras elecciones de altos mandos en los paises.

e También las entidades del gobierno en unién con compafias y personas pudientes de los
paises en cuestion deberian crear establecimientos de educacion desde la basica hasta la
preparatoria con miras al ingreso a la universidad, impulsando a las personas a la necesidad
e importancia de la educacién de cada individuo y su aporte a la sociedad si asiste a estos

lugares y se ilustra al respecto.
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Las publicidades y recordatorios por parte de cadenas televisivas, radio e internet deberian
impulsar a las personas a recurrir a estudios superiores en campos que aporten al desarrollo
del pais, para suplir sus necesidades y llenar sus vacios intelectuales para su progreso como
economia emergente en miras a desarrollada.

En las universidades los maestros e incluso la misma entidad deberé capacitar a los
estudiantes tanto en sus areas de conocimiento como en la implementacion en seminarios,
congresos, conferencias, de la ideologia politica de paises desarrollados que aporten al pais
para alcanzar beneficios y acabar con las acciones de corrupcién y deterioro de factores al
interior del pais, que lo califican como poco atractivo a nivel mundial.

Las campafias electorales serian mayormente vigiladas por entes legislativas transparentes
en el gobierno, bajo el amparo de la misma sociedad que tiene poder democratico para
actuar segun la constitucion politica de cada pais que conforma la alianza del pacifico; lo
que aportaria a que el soborno o extorcion de la comunidad disminuya y se logren resultados
satisfactorios en las elecciones y esto aporte al desarrollo politico del pais y lo que esto a su
vez implica.

Al tener dirigentes que piensen bajo estandares menos corruptos y mas encaminados a la
igualdad y aporte social, las politicas de seguridad, conflictos, guerras y demas aspectos
débiles en los paises del bloque economico y comercial en cuestion, serian reguladas con
mayor severidad y seriedad, lo que mejoraria la calidad de vida de la poblacion y el turismo
se incrementaria y al aumentar estos aspectos también habria mayores ingresos por cuestion
del turismo y a su vez mayor atraccion en cuestiones de inversion extranjera directa.

En general teniendo mayor liquidez un pais, la poblacién también lo tiene y esto se ve
reflejado en la capacidad adquisitiva y de consumo, lo que incrementaria el flujo de capital
monetario al interior del pais y la economia del mismo aumentaria y fluiria con mayor
rapidez y cuantiosas sumas que se verian retribuidas en beneficios.

La sociedad teniendo mas dinero para gastar, dejaria el vandalismo, puesto que no lo veria
necesario al vivir bien, por ende la inseguridad y violencia irian desapareciendo
progresivamente y esto aportaria a la felicidad y calidad de vida de los ciudadanos y turistas.
Como el pais tendria mas dinero circulante y mas liquidez por familia, los impuestos se
verian mayormente saldados e invertidos, gracias a las politicas anticorrupcion y la

educacion que tiene los habitantes para no ser engafiados por falsas promesas y cuentos
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inconclusos que no tienen veracidad. Por lo que los impuestos al ser bien utilizados se verian
reflejados en el desarrollo vial, infraestructura y logistica en los diversos paises, lo que
influiria en el comercio tanto nacional como internacional y por ende en la economia del
pais.

e Lo que al ver los paises del globo el progreso de los que conforman el bloque, se verian
interesados en invertir e incluso formar alianzas con los mismo, en donde no solo ellos al ser
desarrollados saquen provecho de los menos desarrollados, si no que todos se beneficien de
esta situacion y no halla déficit para ninguno de los involucrados y crezca la confianza y
libertad economia y comercial bajo estandares legales sanos y atribuidos por entidades
mundiales regulatorias, que optaron por apoyar a los paises de la alianza al ver su

crecimiento y desarrollo en las diversas areas relevantes para el progreso.

En conclusion todo comenzaria en crear y reformar la materialidad de la sociedad,
dejando de lado la idea del conformismo, individualismo y actos delictivos provechosos solo
hacia una direccion, desplegandose se los buenas ideas, creacion de cerebros instruidos e
innovacion el desarrollo que un pais necesita y como bloque puede aportar a la comunidad

mundial

3.2 Hallazgo segundo objetivo: variables de riesgo y desventajas logisticas

Sin duda alguna los costos logisticos son una variable que influencia fuertemente la
competitividad y productividad de los paises que conforman la Alianza del Pacifico, con miras a
ingresar como bloque econdmico al intercambio comercial con terceros paises que poseen una

ventaja competitiva en este aspecto.

Si comparamos uno a uno los paises y su respectivo costo logistico, transformado en el

producto final podemos obtener los siguientes porcentajes:
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Gréfico 34. Comparativo porcentajes costos logisticos
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De lo anterior se puede observar que los paises con mayor influencia en los costos
logisticos son Per y Colombia siendo los menos competitivos; en el medio se encuentra México

y en ultimo lugar con los menores costos se encuentra Chile.

Son multiples los problemas e inconvenientes comunes que se presentan a estos paises
para lograr un mejoramiento en su aspecto logistico; a continuacion se enunciaran aquellos en los

cuales se considera presentan un mayor impacto a la cadena de valor:

e Fallay falta de tecnologias de la informacién y comunicacion (TICs) a los procesos
logisticos: Este aspecto puede evidenciarse en la poca actualizacion en los sistemas de
informacion de los diferentes puertos y aeropuertos, como lo es por otra parte el poco
aprovechamiento que se da a los datos generados en los mismos. Al tener estos
inconvenientes no se evidencia un manejo histérico de la informacion, que aporte a la toma
de decisiones sobre errores que se evidenciaron y que pueden ayudar a no repetirse en el

futuro.
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e Inconvenientes para el recibo de contendores Post Panamax: El tema de fletes maritimos es
otra de las causas para la alza de los costos logisticos. La falta de infraestructura o mega
infraestructura en ocasiones se refleja en el nimero de transbordos antes de tocar algun
puerto de estos cuatro paises, haciendo méas costosa la operacién. A esto se adiciona ademas
el incumplimiento de fechas de llegada y salidas, lo que aumenta el costo de
almacenamiento de las mercancias que no cumplen con el itinerario a tiempo.

e Informalidad del sector de transporte terrestre: Para paises como Colombia, México y Peru
es comun denominador que la mayoria de su carga se genere en los centros productivos del
interior del pais y que estos lleguen a puerto por medio de una porcion de transporte
terrestre. En su mayoria se presentan problemas con el costo de combustible y con la
generacion de carga de retorno, lo que incide en el aumento de los costos logisticos para
equilibrar el trayecto de mercancia transportado.

e No se posee una infraestructura de conexion que permita el juego y coordinacion entre los
diferentes medios de transporte para hacer mas dindmico, agil y eficiente los trayectos de las
mercancias, que en ultima instancia se traducen en la disminucidn de los costos logisticos.

e Se cuenta con asimetria de los costos cobrados por agentes logisticos en los diferentes
paises, reflejandose en ultima instancia en mayor cobro para las operaciones internacionales.

e Existe un déficit de inversion en infraestructura y equipamiento portuario para la
modernizacion de los diferentes puntos logisticos, aportando a tener una mayor congestion e
ineficiencia de los costos, ademas de generar mas tiempo al cumplimiento de las tareas
logisticas de las mercancias.

e Exigentes y demorados tramites aduaneros adicionando requerimientos de inspeccion que
hacen lentos los procesos. Ademas de contar con sistemas de informacion obsoletos que no
vinculan informacion y que aumentan reprocesos en la cadena de actividades.

e Poca regulacidn de los diferentes sectores de transporte en cuanto a sus tarifas, parque
automotor de varios afios, lo que ha llevado a algunas empresas a programar los vehiculos

con exceso de peso afianzando la destruccién de la red vial del pais

De los inconvenientes antes mencionados, se consideran como los principales y comunes

a los paises participantes en la Alianza del Pacifico que influyen en los costos logisticos. A
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continuacion se presenta el plan de accion para lograr la mitigacion o minimizar el impacto de

estos inconvenientes en la cadena logistica:

e Implementar acciones conjuntas en red tecnoldgica de la Alianza del Pacifico, que les
permitan a través del manejo de datos y de las TICs a los diferentes paises, establecer e
identificar cuéles son las mejores rutas para importar o exportar; medicion de tiempos;
homologar procesos documentales, permisos e inspecciones a cargas; descubriendo como
sus economias pueden ser complementarias para dar una respuesta oportuna como blogque
ante sus futuros socios comerciales.

e Generacion de la cultura de transporte multimodal; garantizando la optimizacién de los
activos que se poseen en el momento y aprovechando de una manera eficiente las
plataformas o nodos logisticos que pueden surgir. No solo se debe mirar el transporte
multimodal al interior de los paises, si no la de innovar en politicas que permitan generar el
transporte multimodal transnacional en los paises precursores de la Alianza del Pacifico.

e Con lo anterior, se debe mirar en igual proporcion a que el comun denominador de los paises
“El transporte Terrestre”, se tenga proyectos de modernizacion para que en conjunto con el
transporte férreo y haciendo uso del cabotaje se potencialice y se tenga otra opcion para
minimizar los tiempos de entrega.

e Crear politicas generales para incentivar el uso del transporte férreo, como uno de los
medios que mayor cantidad de mercancia puede mover a un menor costo.

e Realizar estudios de riesgo y de complementariedad de los diferentes medios de transporte,
para determinar cuales son los apropiados a cada pais para aprovecharlos y afianzarlos como
ventaja competitiva, para asi tener una diversificacion en el bloque y tener variedad para
hacer frente a la competencia de los diferentes bloques econémicos.

e Prestar atencidn y seguimiento no solo a los grandes centros de produccion o distribucion al
interior de los paises, sino a las pequefias ciudades y provincias, que igual pueden organizar
sus cadenas productivas para obtener productos de calidad y transporte multimodal para
disminuir costos, ser mas competitivos y aumentar su participacion en el comercio

internacional.
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e En los planes de gobierno de los paises, se debe considerar un apartado que sea comdn a
todos los estados participantes de la Alianza del Pacifico donde se procuren alinear politicas
de fortalecimiento logistico del bloque.

e Realizar estudios de planeacion y negociacion con los diferentes agentes del comercio
internacional: navieras, aerolineas, agentes de carga, agentes aduanales, transportadores, etc;
para especificar un plan de trabajo o tarifario para aplicar en el contexto de los paises de la
Alianza del Pacifico y de esta manera crear estrategias para el aprovechamiento de los costos
como bloque econémico.

e Proyectar la posibilidad de articular las zonas francas o centros de distribucion de cada uno
de los paises, para que aplicando y aprovechando cada una de las modalidades de
importacion y exportacion se puedan completar procesos que se traduzcan en ahorro de
costos para su destino final.

e Incentivar la homologacidn de procesos de aduana, certificacion de origen y de tramites en
general para disminuir tiempos de operacion que se reflejen en una mejor eficiencia de

costos logisticos asociados a toda la cadena de actores involucrados.

Hallazgos seguridad

La seguridad logistica, es un tema central para la competitividad de las economias
latinoamericanas, ya que la interrupcion de una cadena de suministro no solamente provoca
pérdidas econdmicas por esa falla en particular, sino que ademas, tiene un efecto de propagacion
al resto de la cadena logistica. En el caso de las empresas, la falta de seguridad incide en sus
costos operacionales, incrementando el lead time, el volumen de inventario y el valor de las
primas de seguro, entre otros items, que en definitiva encarecen el precio de los productos y los

hace menos competitivos internacionalmente. (CEPAL, 2013)

Uno de los principales problemas que tienen en comun en ambito de seguridad los paises

miembros es la inseguridad en el transporte carretero.

La mayoria de los paises miembros de la alianza tienen sus centros productivos al interior

por lo que las mercancias deben ser transportadas hasta los diferentes puertos o aeropuertos por
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medio de transporte carretero para llegar a su destino final, ya que el Gnico pais miembro de la
alianza pacifico que tiene un buen desarrollo ferrovial es Chile.

A continuacion por medio de una gréfica, analizamos cuales son aquellos paises que

presentan mayor Riesgo en este &mbito:

Gréfico 35. Nivel de riego
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Tabla 28. Nivel de riego
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Como se puede observar, los casos de México y Colombia son los mas preocupantes,
Ambos paises sufren debido a la presencia de grupos armados al margen de la ley y/o grupos

vinculados con el narcotréafico.
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México actualmente es considerado uno de los paises mas inseguros en esta materia y

Colombia a pesar de sus esfuerzos sigue teniendo un margen de riesgo muy alto.

Desde hace aproximadamente 10 afios México ha venido empeorando en términos de
seguridad , el pais ha venido combatiendo con los diferentes carteles narcotraficantes que han
nacido y desarrollan su actividad delictiva dentro del territorio ,lo que ha causado que los costos
logisticos dentro del pais sean inexequibles y tienen como consecuencia una disminucion en la

competitividad e imagen del estado.

El caso de Colombia tiene mas historia, desde hace décadas el pais libra una batalla
contra los diferentes grupos armados Yy el narcotrafico, los medios de transporte terrestre son
vulnerados contantemente por estos y ademas en maltiples ocasiones son utilizados para

transportar diferentes drogas .

Ambos paises han utilizado diversos medios para combatir la creciente inseguridad, las
empresas de transporte han creado puntos de control y atencion en las carreteras con el fin de
mantener un control y disminuir el riesgo, adicional ambos gobiernos han buscado mejorar la
seguridad en las vias con la localizacidén de centros de seguridad y de policia de carretera que

vigilen la libre circulacién.

El caso de Pert y Chile es muy similar, recientemente estas dos naciones han tenido que
empezar a analizar mas a fondo el tema de la seguridad en el transporte terrestre, ya que
situaciones donde se han presentado saqueos y Robos han ido aumentando en los ultimos afios,
especialmente en las aéreas de transito ubicadas cerca de las diferentes terminales (puerto,

aeropuertos).

Los casos mas frecuentes son el asalto a camiones donde se transportan alimentos,

equipos tecnoldgicos y bebidas.
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También cabe resaltar que debido a estas situaciones las empresas tanto del sector publico
como del privado han venido buscando formas de mitigar esta creciente situacién mediante la
implementacion de diversos sistemas de seguridad, que constan desde simples rastreos satelitales
hasta la contratacion de “escoltas” que acompaiien el recorrido al camidn y adquisicion de

primas de seguro que brinden mejores garantias.

Es importante mencionar que aunque los paises internamente busquen minimizar el
riesgo, este sigue existiendo ya que aunque el caso de Pert y Chile es mucho mejor y estan mejor
preparados antes las diferentes circunstancias en comparacion a México o Colombia, las bandas
encargadas de realizar los asaltos no tienen limites geogréaficos y a veces, casi siempre es
imposible controlar lo que esta afuera de su Jurisdiccion.

A Peru le ha tocado lidiar en maltiples caso con saqueos, robos, destruccion de mercancia
etc. que ha sido ocasionado o que los culpables hacen parte de algunas de las milicias armadas al

margen de la ley de su pais vecino Colombia, también miembro de la alianza.

Ambos paises estan de acuerdo de que las mejoras en este ambito no se deben buscar solo
por el sector publico, la alianza estratégica con el sector privado traera mejores garantias y

resultados, el compromiso de ambos pueden llegar a mejorar la situacion.

Para concluir los paises deben buscar maneras de cooperacion en este ambito, a pesar de
que las circunstancias y realidades de los miembros de la alianza son muy distintas, se debe

empezar a dejar a un lado el individualismo y empezar a pensar como bloque.

El mercado del pacifico asiatico es un reto, en especial en el area logistica, deben
empezar a prepararse para estar a la par con mega gigantes como China o Singapur (ambos
cuentan con uno de los mejores puertos del mundo) buscan nichos de mercado que brinden

garantias y seguridades.
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3.3 Hallazgos tercer objetivo variables de proyecciones logisticas y comerciales

Para lograr los grandes retos que se tienen en torno al desarrollo de la Alianza del
Pacifico, los paises participantes en la integracién econdmica deben de tener no solo claro el
camino a seguir en el campo comercial, sino también conjuntamente las caracteristicas de los
medios o el proceso logistico, clave para visionar un desempefio competitivo, eficiente y
productivo en la cadena de adicion de valor que se quiere proyectar con uno de los principales

objetivos comerciales como lo es Asia Pacifico.

Por tal razon se han identificado que los planes de gobierno o de desarrollo como son
denominados en algunos paises, se establecen como base u hoja de ruta que impulsan a los

estados a establecer sus metas a futuro en torno a diferentes temas entre ellos la logistica.

Es general para los cuatro paises de la Alianza del Pacifico, que en sus planes de
desarrollo se vea como comun denominador el impulso a la logistica, mejoramiento de la
infraestructura, creacion de agendas de competitividad o entes reguladores dependientes de sus
diferentes ministerios que representen especificamente temas de impacto que ayuden al

mejoramiento de conectividad y competitividad de los diferentes paises.

Pero aunque se vea un adelanto en lo expresado anteriormente, se analiza igualmente que
aun no se han creado politicas logisticas integradoras a la Alianza, es decir, cada pais se
encuentra centrado en el desarrollo de sus politicas logisticas pero no se ha logrado un consenso
0 politica comun para hacer frente a los desafios que se encuentran pendientes a futuro para el

blogue econdmico o de integracién latinoamericana como es conocido.

No es nuevo conocer que el bloque de la Alianza del Pacifico se encuentra en los
primeros pasos de la integracion; pero es de vital importancia realizar planes estratégicos a
corto, mediano y largo plazo que incluyan las falencias y fortalezas de todos y cada uno de los
paises, para intentar asi obtener una vision holistica y por ende integradora que se pretende como

cambio y oportunidades a convertirse en un polo de desarrollo frente al resto del mundo.



A continuacidn se hace énfasis en las principales finalidades de los gobiernos en el

aspecto logistico en el marco de sus planes de desarrollo:

Tabla 29. Finalidades de los gobiernos en el aspecto logistico en el marco de sus planes de

desarrollo
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CHILE

Apostar en primera instancia al desarrollo
portuario: imponen desafios al sistema
portuario para consolidar la plataforma
logistica del comercio exterior chileno con
nuevos frentes de atraque, mejoramiento de
accesos viales y ferroviarios y

consolidacion de zonas extraportuarias.

Es posible avizorar el crecimiento de
megaoperadores de carga maritima y el
arribo a costas chilenas de buques de
envergadura mayor, con crecientes
requerimientos de infraestructura por su
calado, areas de respaldo o equipos. A todo
lo anterior se suma el potencial impacto del
nuevo Canal de Panamé

El desarrollo de zonas extra portuarias, ha
producido un incremento considerable en el
flujo de camiones, por lo que la congestion
vial en los accesos portuarios y en las vias
que unen los origenes de las cargas con las
ciudades portuarias, es un problema que
debe ser resuelto a la brevedad y en la
forma més eficiente e integrada posible.
(Ministerio de Obras Publicas, 2010)

COLOMBIA

Programa nacional de infraestructura
Colombia 2032, con el objetivo de
identificar los principales lineamientos para
el desarrollo sectorial, basandose en la
necesidad de incrementar la oferta en
infraestructura bajo criterios técnicos de
priorizacion, y abordando temas que
trascienden el desarrollo fisico de la
infraestructura basandose en cinco grandes
componentes: Estructuracion institucional ;
Regulacion y servicios de transporte ;
Oferta de infraestructura; Financiamiento
del sector de transporte ; Desarrollo

logistico.

(Departamento Nacional de Planeacion
Colombia, 2014)
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PERU MEXICO
e Interconexion y complementariedad de los e Consolidar corredores logisticos nacionales
sistemas y medios de transporte, en funcion mediante infraestructura que estructure el
de los corredores logisticos y del territorio. territorio nacional en ejes longitudinales y

transversales que fortalezcan las cadenas de

e Repotenciar puertos regionales, consolidar suministro.
el sistema de transporte masivo en Limay e Facilitar el comercio exterior desarrollando
Callao, modernizar aeropuertos y proyectos que agilicen los flujos
aerddromos regionales. internacionales de carga y descongestionen

los accesos a puertos fronterizos maritimos

e Fortalecimiento tecnoldgico, y la y terrestres.
estructuracién de sistemas que aseguren la e Contar con dos sistemas portuarios
constante provision de informacion complementarios con cuatro puertos de
actualizada que permita tomar decisiones. clase internacional para fortalecer la

capacidad del sistema portuario en el apoyo

e (Consejo Nacional de Competitividad, de los sectores econémicos estratégicos del
2014) pais.

(Diario Oficial de la Federacion - Gobierno de

México, 2014)

FUENTE: Elaboracion propia

Aunque no se encontraron cifras especificas sobre el nivel de implementacion de los
diferentes planes de gobierno en los periodos presidenciales actuales, es valido anotar que paises
como Mexico y Chile poseen una era de avance o vanguardia en el aspecto logistico. Lo
anterior, no se refiere a que no se deban solucionar problemas, sino que ya se identificaron
situaciones de riesgo Yy se han trabajado en ello, con miras a obtener mejores resultados y tener
la posibilidad de manejar una planeacion estratégica con plazos a mediano y largo plazo, que se

traduce en adoptar una vision integradora a futuro.

Por su parte Colombia y Peru se encuentran en una etapa de rezago, aunque en los
altimos periodos presidenciales se ha luchado por mejorar la infraestructura y desarrollo
logistico, estos paises se encuentran en la fase de implementacion y terminacion de diferentes
proyectos donde se evidencia la adecuacién de ideas anteriores, no se ha logrado la oportunidad

de dar por cumplidas tareas previas y dar el paso de planear prospectivamente los pasos a seguir
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para enfrentar los escenarios futuros a los que se puede enfrentar la Alianza del Pacifico en el

aspecto logistico, tarea adelantada por México y Peru.

Es largo el proceso y metodologia a implementar para lograr identificar de manera

objetiva cambios y oportunidades en el marco de la Alianza del Pacifico que impulsen a un

desarrollo econdmico comin por medio del aspecto logistico, a continuacién algunas

observaciones:

Potencializar la creacion de “Ciudades Pacifico”, como lo resalta la ponencia realizada por
la Camara Colombiana de Infraestructura seccional Occidente (Camara Colombiana de
Infraestructura Seccional Occidente, 2012) Es necesario promover el desarrollo de una gran
ciudad en el Pacifico, que podria ser Buenaventura, en el caso de Colombia. Consideramos
que visionariamente los paises de la Alianza deben posicionar centros de operacion en el
marco del Pacifico, que pueden llegar a convertirse en puntos estratégicos donde puedan
convergir diferentes funciones integradoras de los paises. Esto se podria traducir en ciudades
centro de operacion: México podria ser Manzanillo, Peru el Callao y Chile la ciudad de
Valparaiso. Convirtiendose en ejes de intercambio de comunicacion para crear una red
integradora y de conexidn entre los paises de la Alianza del Pacifico. En un futuro podian
ser consideradas como las ciudades capitales de la Alianza, donde se ubican los polos o
centros logisticos, integrando la conectividad y operatividad de la cadena de procesos de los
cuatro paises.

Aprovechamiento de las Alianzas Publico Privadas (APP) para el desarrollo de proyectos de
gran alcance, comun a los cuatro paises. Con el fin de combinar esfuerzos que permitan dar
solucién a problemas de ineficiencia o concesion de los diferentes contratos, agilizar
tramites y la consecucion de fondos que garanticen un adecuado proceso para la pronta 'y
correcta ejecucion de los proyectos planteados. Las Alianzas Publico Privadas ayudarian a
estar a la vanguardia del desarrollo de proyectos en la medida que encierren un plan general
de desarrollo - Alianza del Pacifico y asi no dependiente solo del gobierno para su
implementacion. Las APP se convierten entonces en herramientas fundamentales para

integrar al sector privado en la consecucién y desarrollo de nuevos proyectos que beneficien
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a la zona en comun, ademas que le permiten tener un mayor criterio de negociacion al unir
las necesidades logisticas y soporte de infraestructura de los cuatro paises participantes.

Uno de los principales objetivos de la Alianza es la de llegar al bloque del Asia Pacifico, una
medida que permita establecer un contacto directo para el ofrecimiento de nuestros
productos comerciales; seria el intercambio de conocimientos en el &rea de la logistica en la
cual los gigantes asiaticos son expertos y a través de diferentes tipos de cooperacion
internacional establecer ayuda para el mejoramiento de este aspecto. Paises como Japon,
China y Australia podrian establecer programas de cooperacion logistica con la Alianza, en
proyectos que si bien se inyecte inversion extranjera también se realice un acompafiamiento
para observar las oportunidades de mejora que se tienen en este campo, o que desde su
perspectiva se pueda acondicionar a las necesidades del territorio. Constituyendo de esta
manera Alianzas Estratégicas con los proyectados socios comerciales del Sudeste Asiatico y
parte de Oceania.

Creacion de un fondo comin (no solo econdmico, sino profesional, experiencias, etc.) para
obtener un comun denominador de proyectos que se acomoden a las diferentes
circunstancias logisticas del grupo de paises. Esta asociacion de apoyo que seria creado por
un grupo multidisciplinar de profesionales y/o personas, encargadas de emitir y comunicar
las necesidades puntuales de cada pais para que de una manera integradora no se descuiden
aspectos importantes para el desarrollo de la naciente integracién econdmica.

Ver en los problemas logisticos no solo inconvenientes, sino la posibilidad de vender los
proyectos de gran implementacion a diferentes paises y asi obtener inversion extrajera
directa. Para los proximos afos los paises pertenecientes a la Alianza del Pacifico al
implementar sus planes de desarrollo en el area logistica de manera individual o colectiva,
tendran procesos de gran impacto como ampliacion de puertos, aeropuertos, compra de
equipos de gran potencia para procesos logisticos (grdas pértico, maguinas para
mejoramiento portuario, etc.) o adecuacion y mantenimiento de obras ya existentes. Por lo
tanto atraeran la inversion extranjera directa lo que influye en el fortalecimiento de la
economia gracias al manejo del bloque de la Alianza del Pacifico como nueva fuente de

desarrollo y dindmica estratégica de los paises de la zona.
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e 2 Variable: proyeccion de nuevos acuerdos o acercamientos comerciales con diferentes

paises

Los paises miembros de la Alianza Pacifico tiene claro que para hacer sus mercados méas
competitivos y sus paises mas atractivos deben tomar medidas adicionales a los planes de
gobierno , esto con el fin de lograr mayores acercamientos estratégicos con otros paises y lograr
asi consolidarse como uno de los bloques mejor estructurados y mas Ilamativos de la region.

Es asi como cada uno de los paises centran sus ejes en este aspecto desde diferentes puntos,
enfocandose en mejorar aquellas variables que pueden hacer sobresalir a sus paises aun mas. El
comun denominador de la alianza es la diversificacion y potencializacion de las diferentes
industrias con el fin de hacerlas mas competitivas, lo que puede ser observado en el cuidado y
estructuracion de cada una de las ofertas exportables y planes de exportacion de los diferentes

paises.

Cuando analizamos a México y Colombia podemos observar que son paises que
conocen sus fortalezas y buscan resaltarlas para obtener una mayor utilidad sobre estas. En la
actualidad la peninsula Mexicana es conocida mundialmente por sus paisajes y sitios turisticos ,
por lo cual estd buscando una unidn entre el sector publico y el privado con el fin de mejorar la
infraestructura y el acceso a estos sitios , adicional busca diversificar su mercado turistico ,
promocionando aquellos estados que no son los tradicionalmente elegidos para conocer ,
aprovechando asi estos nuevos segmentos de mercado que no estan siendo utilizados
eficientemente, en este ultimo punto la vision Colombiana es muy similar y mediante diferentes
programas busca atraer la mira de los turistas a los destinos poco comunes. No se ha dejado atras
la vocacion industrial y generacidn de bienes, se aprovecha la nueva era de servicios para
soportar la infraestructura y aprovecharla en igualdad de condiciones para los bienes que son

comerciales.

A diferencia de México que busca atraer la inversion extranjera, mediante la proyeccion y
diversificacion de aquellos sectores que representan en la actualidad un gran porcentaje del
empleo nacional y del PIB del pais; Colombia quiere desenfocar su oferta exportadora de la

industria minero-energética ( la cual representa actualmente el mayor porcentaje dentro de las
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exportaciones ), con miras a atraer la inversion extranjera y aprovechamientos de las acuerdos

comerciales para las diferentes industrias.

Por otro lado, Chile y Pert conocen sus puntos clave al igual que sus debilidades: en la
actualidad son los paises miembros de la alianza con mayor nimero de tratados de libre
comercio y acuerdos comerciales firmados, y se caracterizan por tener produccion nacional

competitiva y de calidad.

Pero a pesar de esto, sus economias no son muy diversas, ya que en el aspecto comercial
no aprovechan las diferentes oportunidades exportables, esto debido a la serie de limitantes que
se presentan para las pequefias y medianas empresas; por lo que los paises crearon planes de

desarrollo para el sector exportador los cuales buscan ser herramientas impulsadoras.

Por lo anterior los aspectos semejantes a los paises en los cuales se podria concluir en su

oferta comercial son los siguientes:

e Los paises miembros de alianza estan bien enfocados y estas diferentes busquedas de
mejoria significan grandes fortalezas para el bloque en general.

e Se reitera nuevamente el aspecto de cooperacion, la experticia de paises como Chile pueden
ayudar de forma muy positiva los planes de los demés paises miembros sirviendo como
ejemplo.

e Cabe resaltar que aunque los planes de diversificacion de turistica estan bien enfocados, de
cierta manera estan poco apegados a la realidad nacional, especialmente en México y
Colombia, actualmente los paises tienen altos indices de inseguridad lo cual limita el acceso
a ciertas zonas.

e Cada uno de los paises posee un sello diferenciador en productos, que permiten ser
identificados a nivel mundial: Colombia con el café, México con el agave — tequila, Chile
con sus vinos y Per( con variedad de mariscos. Al constituir la Alianza podria ofrecerse
como atractivo comercial un clister o canasta de productos comin a los paises, como carta

de ingreso con valor agregado de innovacion a los bloques econémicos del mundo.
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4. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

4.1 Conclusiones

Los paises de la alianza del pacifico se encuentran en condiciones tanto ideoldgicas,
culturales, sociales, politicas y econdmicas muy por debajo del promedio de las grandes
economias en el &ambito logistico y todas las variables que este representa en sentido de su
desarrollo, es necesario crear conciencia y planes de accion que mejoren el rendimiento de cada
pais al momento de unir fuerzas con comparieros del mismo bloque comercial que presentan
situaciones similares y no capacitan, crean o modifican elementos relacionados con la
competitividad en general para el pais, que comienza por sus aportes en el campo logistico y

desarrollan los demas temas, para de este modo entrar a competir con el bloque de Asia pacifico.

La seguridad y los costos logisticos son temas de gran importancia en el marco de la
alianza ya que estos representan factores decisivos a la hora de hacer nuevos negocios y captar
nuevos mercados. Los paises miembros presentan fallas en ambos aspectos y las soluciones
dadas por los gobiernos se queda cortar para solverlas; se debe mirar bajo especial cuidado estos
dos variables ya que son determinantes a la hora de medir la competitividad de las naciones y

mas aun si lo que se busca es entrar a mercados especializados como Asia pacifico.

Los paises miembro de la Alianza del Pacifico han establecido diferentes estrategias de
crecimiento en el area logistica e infraestructura, a través de entidades o planes de gobierno que
impulsan el desarrollo de metas a corto, mediano y largo; visionando las posibilidades de nuevos
negocios o acceso a mercados poco explorados. El desarrollo logistico ha tomado mayor
importancia e impacto al interior de cada uno de los paises, como eje fundamental para obtener
facilidad de competitividad y reconocimiento de un adecuado y agil proceso en el desarrollo de
la cadena de comercio internacional, cambiando la concepcion de obsolescencia en la

operatividad del bloque econdmico latinoamericano.
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4.2 Recomendaciones

Los paises que conforman la alianza del pacifico deben crear conciencia y cambio en la
mentalidad de sus habitantes, creando sentido de pertenencia, desarrollo de mentes innovadoras y
apoyo al avance colectivo del cada pais para la unién conjunta de las ideologias y acciones en
planes, para el progreso de la alianza comercial en cuestion, puesto que sin lo anterior no se
logran avances significativos ni intereses conjuntos en aras de un mismo objetivo y alcances
generales tanto a nivel pais, como en &mbito de bloque econémico. Para lograr dichos cambios y
alcanzar diversas metas es necesario priorizar en la inversion a la educacion, investigacion e
innovacion de los ciudadanos que por la falta de interés de las mismas economias del bloque y
falta de apoyo de los gobiernos de los mismos desperdician la facilidad e ideologias estratégicas
que las personas con dichas capacidades y actitud pueden desempefiar para el desarrollo de los

paises de la alianza.

A pesar de que los paises presentan realidades muy diversas en cuanto a las variables de
seguridad y costos, pueden implementar proyectos de cooperacion donde se ayuden mutuamente
creando herramientas que minimicen las consecuencias de las deficiencias generadas,
especialmente en el aspecto de seguridad que en muchas ocasiones repercute en los costos
logisticos.

La mejora de estos aspectos ayuda a que se mire la alianza como un bloque muy sélido y

preparado para afrontar los diferentes mercados.

Establecer un plan o politica logistica a nivel de la Alianza del Pacifico, donde los paises
proyecten metas a largo plazo, no de manera individual sino de forma colectiva que permitan
reflejar el nivel de integracidn, es decir, crear lineamientos comunes a los paises participantes de
la Alianza en el &mbito logistico para crecer como region en los temas de intercambio comercial,
disminuyendo tiempos y costos de operacion que se traducen en el fin tltimo de obtener
competitividad. Igualmente estas metas se deben empezar a direccionar en el area comercial,
donde se obtenga un mayor provecho de los productos con efecto diferenciador a cada uno de los
paises, para convertirse en la carta de presentacion de integracion latinoamericana ante los

diferentes blogques econdémicos del mundo.
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