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La logistica y la integracion a las cadenas globaale valor

Elsa Marinucci

Resumen

En los afios recientes, las naciones han reconamitzas con mayor fuerza que antes, la importatelia
comercio mundial para el logro del crecimiento €coico sustentable. Por ello, este articulo esta
referido a la trascendencia de la logistica comeaator de apoyo al desarrollo exportador de Iisepay

por ende, al crecimiento econémico sustentablecdirtraste con la vision tradicional de los negqcios
donde el foco estaba puesto en la produccién, emueto actual las empresas que operan globalmente
ven a la logistica como una poderosa herramiemtargdora de ventajas estratégicas y competitivas qu
posibilita la integracion a las cadenas de valobajles.

Por tanto en este trabajo se realizard un recomiolo los principales componentes que miden el

desempenio logistico de un pais, para posteriornmeostrar como se encuentran dichos componentes en
América Latina y en Argentina en particular. Estlados sobre el desempefio permitiran visualizar la
brecha existente con aquellos paises mejor posidamny asi determinar cuales son las acciones de
politicas para mejorar los indices actuales y disindicha brecha.

Palabras claves Logistica - cadenas de suministros - desarrokpodador — competitividad -
previsibilidad

Logistics and integration into global value chains

Abstract

In recent years countries have realized, perhap® itian ever, the importance of trade to achieving
sustainable economic growth. This article is basadthe relevance of logistics tchieve sustained
economic development based on international comaiess In contrast to the traditional view of
business where the focus was on production, clyrgfdbal companies see logistics as a powerful too
to generate strategic and competitive advantagdstiables the connection to those global valusmsha
Logistics connects firms to international markédisotigh reliable supply chain networks. The aim of
this article is, therefore, to review the main kigis performance components in Latin America and
especially in Argentina to show the relationshigween those components atitbir competitiveness.
These performance data will allow to visualize ga with the best positioned countries and identify
policy actions for improving the current rates aeduce the gap.
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Introduccién

En el mundo actual, la logistica ha adquirido eighaelevancia, dado que es un
componente fundamental para el desarrollo expartgada integracion de las empresas en el
comercio internacional. En las formas tradicionaesomercio, un producto era elaborado casi
totalmente en un Unico pais y luego se exportadiaoa. A partir de los afios '70, parte de la
cadena de valor comienza a ser realizada fueraslérdnteras. Pero ya en los afios '80, la
produccion comienza a fragmentarse en diferenisastdispersas en una multiplicidad de
mercados, para luego ser unidas a través de caspbiftemas logisticos que permitiran
alcanzar los mercados globales.

" Doctora en Relaciones Internacionales, Universiadional de Rosario (UNR, Argentina); Docente e
Investigadora de la Universidad Abierta Interansar&c Contactcelsa@trans-modal.com.ar
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Hoy es ampliamente reconocido que el comercionatgonal es uno de los motores del
desarrollo econémico. Para dicho desarrollo, esesa® alcanzar un elevado impulso
exportador que posibilite la integracion a las ocadeglobales de valor. La logistica es el
eslabon que otorga la previsibilidad y confiabililddemandada para el recorrido de esas
exportaciones.

La expansion hacia otros mercados permite exptanomias de escala, mejorar la
programacion de la produccion, diversificar riesgdsgrar un mejor aprovechamiento de las
instalaciones, entre otros beneficios. Asimismabgzortaciones promueven la competencia, ya
que, quien logra colocar sus productos en el @etonundo, ha podido enfrentar y superar a los
competidores de los demas mercados, por lo quegdartacion alienta la innovacion y la
productividad permitiendo equilibrarse contra ldrata de competidores en el comercio
interno.

La logistica es globalmente considerada uno depitsses claves del desarrollo
exportador y el comercio internacional, por lo goatribuye significativamente al crecimiento
econdmico y la competitividad. Esta fuertementewiada con la confiabilidad de las cadenas
de suministros y la previsibilidad de los servidilesentrega, tanto para productores como para
comercializadores, exportadores e importadoreseteed. Si consideramos que las cadenas de
suministros se estan tornando cada vez mas compligalogistica se convierte en la
herramienta fundamental para el éxito de la in@@rade los bienes a esas cadenas de valor
mundiales.

La dinAmica de los cambios actuales plantea agsesas y gobiernos la necesidad de
transformarse para acompafiar esos retos. La iotégra las cadenas de valor es un aspecto
muy importante para alcanzar el desarrollo exportaé un Estado y/o region y para ello, es
necesario traer a consideracion que la globalinad® los mercados y el acelerado avance
tecnolégico han modificado radicalmente el contedeb comercio internacional en que debe
insertarse ese Estado o region. El proceso de &maigiwion de la produccién antes mencionado,
donde un producto se ensambla en un pais con cemigsnde varios, ha generado un aumento
de la demanda de mayor calidad, eficiencia, cengezarvicios de valor agregado incluido en
los productos. Por ello, las cadenas globales t# vaquieren de una logistica muy precisa,
confiable y que posibilite la optimizacion de castBn este contexto, las organizaciones que se
expanden mas enérgicamente al mundo en la cortinsgueda de méas y nuevos clientes, se
transforman en grandes demandantes de logistica seator de apoyo a esta expansion. Esta
demanda comienza a ejercer una fuerte presion smbservicios de logistica que una nacion
es capaz de brindar y sobre los proveedores logsspirivados insertos en ella, quienes se veran
exigidos a ajustarse a los plazos, tiempos, cgstosmas de calidad que esa demanda requiere.

Si consideramos que las medidas de facilitacion aehercio y las inversiones
posibilitan a las organizaciones producir en agsedispacios que ofrecen mejores condiciones
para la competitividad, aquellas naciones que mpelo adaptarse a esa demanda, seran
sustituidas rapidamente por otras dispuestas aen@ysu territorio a esos eslabones en las
cadenas de valor mas eficientemente. La puja yasneolo por espacios de mercado entre
organizaciones sino por la atraccion de inversiemde Estados. La conectividad global genera
gue muchas naciones busquen transformarse en \g®a fdaaa la provision de servicios
logisticos claves o centros logisticos que abastdeesta clase de servicios a empresas de toda
una region e incluso del mundo entéro.

Asimismo, aquellos proveedores privados de sewiaigisticos que no logren ajustarse
al desempefio demandado por las organizacionesaudeja espacio vacio que sera ocupado por
proveedores que, a través de las redes globalesnuignicacion, ofreceran sus servicios desde
cualquier lugar del mundo. Por esto, el margen paraanecer aislados de la competencia
global es cada vez mas estrecho y menos factible.

! El caso de Paises Bajos, Singapur, Emiratos Arabanaméa convirtiéndose en verdaderos centros
logisticos regionales y mundiales, son ejemplolide e

46



Cuadernos de Politica Exterior Argentina (Nueva Bpat24, julio-diciembre 2016, pp. 45-60
ISSN 0326-7806 (edicion impresa) - ISSN 1852-7Z8c{on en linea)

1. Conceptualizaciones y componentes de la logistica

La logistica se ha convertido en una disciplinaelpara competir en el nuevo entorno
global debido a que se ocupa de administrar e tlej materiales a través de una organizacion,
desde el abastecimiento de la materia prima enislgroveedor, hasta la entrega del producto
terminado en el local del comprador en algun lugrmundo, con el fin Ultimo de generar la
maxima satisfaccion del consumidor.

Muchas son las definiciones de logistica desdeasimiento como disciplina. Desde
aquellas surgidas en el area mifitaomo disciplina especializada en el control dgo§u-
movimiento, transporte y localizacién de tropaswapla guerra, hasta las actuales definiciones
del mundo empresarial que la transformaron en wdgnpsa herramienta de gestion. En este
ambito, la logistica tiene una estrecha vinculaaoén la rentabilidad. ECouncil of Supply
Chain Management Professionala define como “el proceso de planeacién, impleamzan y
control de los procedimientos para la eficienciafgctividad del transporte y almacenaje de
mercaderias, incluyendo servicios e informacioaaiehada, desde el punto de origen al punto
de destino de consumo, con el propdsito de satisfias requerimientos del cliente”. Esta
definicion incluye las entradas y salidas de umgmizacion y todos los movimientos internos y
externos a ella.

En funcion de esto, entenderemos aqui por logiatiea concepto amplio y como una
especialidad que genera valor al proceso produdfiuo esto, frecuentemente se afirma que la
logistica es una parte del arte del comercio yasadluye dentro del desarrollo de todo plan y
resolucion de problema comercial, tanto estratégieo tactico.

Dentro de la logistica cobran importancia la gestie compras, de stocks, de
almacenes, la produccion, embalaje, transportéjhiision, entrega y los seguros que cubren
todo el proceso necesario para el traslado de leatieria desde el mercado de produccion al de
consumo. A la logistica internacional debemos agteda gestion aduanera y una seleccion
mas compleja del embalaje y de los modos de tramspadas las mayores distancias entre
productor y consumidor. Decimos que la seleccidmumlo es compleja porque esta eleccion
puede condicionar el resto de operaciones. Pompéjenel modo de transporte utilizado —aéreo,
acudtico o terrestre- condicionara los plazos deega y/o el estado y condicion de la
mercaderia al momento de su llegada. Asimismaglauéncia en las entregas y las demoras en
los tiempos de transito pueden agravar o entorgesestocks, afectando la competitividad de
las organizaciones dado el costo adicional quegsterara. Por el lado del embalaje, no seran
las mismas las consideraciones sobre la protec@éasaria para la mercaderia en un traslado
dentro del mercado doméstico, que entre varioepaiscontinentes, donde pueden intervenir
mas de un medio de transporte y con varios tradesor

Frecuentemente vemos limitar las decisiones destiogi al analisis exclusivo del
transporte, lo cual es dar una visién parcial daliandlisis, debido a que se dejan de lado

% La Escuela de Guerra Naval de la Marina Espafefiael a la logistica como “la parte del arte de la
guerra que tiene por objeto proporcionar a laszhsgrarmadas los medios de personal, material y
servicios necesarios para satisfacer con cantiddidad, momento y lugar adecuados las exigeneda d
guerra’.

* El Council of Supply Chain Management Professiors&sorigind en 1963 como una asociacién sin
fines de lucro de profesionales de Cadenas de $imos) dedicada a la promocion y difusién de la
investigacién y el conocimiento sobre la gestiérlidhas cadenas. Su objetivo es apoyar a sus nosmbr
en la gestién de cadenas de suministros. Cuentanésrde 9.000 miembros, y es la primera Asociacion
Mundial de Profesionales del sector. Tiene su baséral en Estados Unidos y cuenta con delegaciones
en 71 paises.

* Definicion extraida del COUNCIL OF SUPPLY CHAIN MMAGEMENT PROFESSIONALS
(2013)Supply Chain Management Terms and Glosddpdated August 2013. Disponible
enhttps://cscmp.org/sites/ default/files/user_upldads resources/downloads/glossary-
2013.pdf?utm_source=cscmpsite& utm_medium=clicld8ilitm__ content=glossary&utm campaign=
GlossaryPDFConsulta: 2 de septiembre de 2016.
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muchos componentes que son relevantes al momeni planeacion e implementacion del
flujo de productos. No solo importa que el produt#gue a destino, sino como llega, cuando
llega y a qué costo efectivo total lo hace. Si lBktransporte es un elemento influyente que
condiciona gran parte del resto de los componemésten otros también relevantes que
contribuyen significativamente a que el desarrlaffistico de una regién o un pais sea posible,
tal es el caso de la infraestructura fisica adexguad modernos sistemas de comunicaciones, la
gestion eficiente y transparente de los proceditoge®n aduanas o los recursos humanos
especializados.

En este trabajo se realizard una descripcién deptoxipales condicionantes del
desempefio logistico de América Latina y de Argenyie cada uno de sus componentes, para
asi visualizar las variables prioritarias de fazsdion de politicas para el establecimiento de una
agenda en logistica que facilite el comercio y lgbs una insercion mas sustentable de las
empresas regionales en las cadenas de valor memdial

2. El desempefio logistico global: un marco de comparan

Para analizar el desempefio logistico de Américindats necesario remitirnos al
desemperio de aquellas naciones que fueron picsrerelsdesarrollo de la logistica empresarial
y cuyo resultado, después de su aplicacion, deewd organizaciones exitosamente
internacionalizadas.En la comparaciéon global, América Latina experitaeimportantes
cuellos de botella que atentan con la previsildlida las cadenas de suministros y por ende
contra la integracion a los eslabones de valor malesl Varios autores, entre ellos Mesquita
Moreira, Blyde, Volpe Martincus, Molina o Muir, selin que los costos logisticos de esta
region oscilan entre el 18% y 35% del valor finallds productos, muy por arriba del 8% de los
paises de I®rganizacion para la Cooperacion y el DesarrollonBmico OQCDE) (Mesquita
Moreira, et al., 2013). Las organizaciones que desen soportar los inconvenientes de esa
brecha son las micro, pequefias y medianas em{MB28MES), donde este porcentaje puede
incluso superar el 40% (Muir, 2016).

Una orientacion sobre las anteriores dificultadepddemos observar en el indice de
Desempefio Logistico (LPI, por sus siglas en inglésg elabora el Banco Mundial. Dicho
indice es confeccionado desde el afio 2007, plathtesindebate entre el rol de la logistica para
el crecimiento y las politicas llevadas a cabo s¥as como infraestructura, provision de
servicios y facilitacion del comercio a través de frontera$.El indice toma una muestra de
160 paises, evalla segun una escala de 1 a 5 mlamtde 5 equivale al mejor desempenfio y es
realizado cada dos afios. Realiza los andlisis ee baseis dimensiones de comercio -
incluyendo el funcionamiento de la aduana, calidada infraestructura y puntualidad en los
embarques-, reconocidas como importantes paraatmdo’ Las dimensiones analizadas son:

® Una empresa u organizacion -ya sea productoréedeo servicios-, esta internacionalizada cuando
presencia y/o la de los bienes o servicios que ym®ds permanente y no ocasional en mercados
externos. A su vez, posee una clara intencion @masun porcentaje significativo de su produccion
hacia el exterior. Esta presencia puede darselo@goavés de la exportacion sino también a traedla
inversion directa o asociativa.

® El término facilitacion del comercio es utilizada los acuerdos comerciales como el “Acuerdo sobre
Facilitacion del Comercio” de la OMC y se refierlaa mejoras en los procedimientos aduaneros g otro
procedimientos a realizar en frontera para facilitaagilizar la importaciéon y exportacién para las
empresas.

" El indice de Desempefio Logistico permite verifieadesempefio de cada pais afio tras afio y evaluar
las acciones a tomar por parte de gobiernos y extprivados, ya que analiza aspectos vinculados a
politicas publicas como infraestructura y aspedesdesempefio de empresas de servicios logisticos
como posibilidad de seguimiento de envios. Estadiaen encuestas a transitarireight forwarders y
transportistas globales.
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1. Aduanas: la eficiencia en las aduanas y la gedebdespacho en las fronteras.

2. Infraestructura: la calidad de la infraestructusieapel transporte y el comercio.

3. Competencia y la calidad de los servicios logisticservicios de
agenciamiento, transportes y gestiones de aduana)

4, Precios de los envios: la facilidad para organiles envios a precios
competitivos

5. Seguimiento y rastreo de los envios: la capacigaseduimiento y localizacion

de los envios

6. Oportunidad de los envios: la frecuencia con la lggeenvios llegan a los
destinatarios dentro de los plazos de entregagtosvd esperados

El indice de 2016 (Banco Mundial, 2016), que podemioservar en el cuadro |, sitla a
Alemania como el pais con mejor desempefio, con gu2os y numero uno en la lista,
mientras que en el otro extremo sitla a Siria ¢@eer desempefio, en el puesto ciento sesenta
con 1.60 puntos. Si extendemos el analisis a lesogprimeros paises con mejor desempefio,
después de Alemania encontramos a Luxemburgo, ddiea segundo lugar con 4.22 puntos;
luego encontramos a Suecia, con 4.20 puntos, PRé&es en cuarto lugar con 4.19 puntos y
Singapur en quinto lugar con 4.14 puntos. Por db lde aquellos paises con mas bajo
desempefio tenemos, ademas de Siria y ubicadogrima de este, a Haiti con 1.72 puntos,
Somalia, quien mejoré dos lugares con respectold 20califica con 1.75 puntos, luego se
presenta Mauritania con 1.87 puntos y en el pue8toero ciento cincuenta y seis se ubica
Guinea Ecuatorial con 1.88 puntos.

De los primeros treinta paises con mejor desempefiguno de ellos se encuentra en
América Latina. La mayoria de esos treinta cornredpa miembros de la Unién Europea y de
la OCDE -catorce y veintidos, respectivamente-aRar caso de América Latina, recién
encontramos a Panama en el puesto cuarenta, @Grélecaarenta y seis, México en el cincuenta
y cuatro, Brasil en el cincuenta y cinco, Urugunyeésesenta y cinco o Argentina en el sesenta
y seis.
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Cuadro |
Ranking de desempefio logistico 2016

Logistics
International  qualityand  Tracking and
LPI rank LPl score % of Customs Infrastructure  shipments competence tracing Timeliness
Lower Upper Lower Upper highest

Economy Rank bound bound Score bound bound performer Ramk Score Rank Score Rank Score Rank Score Rank Scors Rank Score
Germany 1 1 4 423 4B 427 100.0 2 a2 1 4au 8 386 1 428 3 Az 2 445
Lusemibeurg 2 1 12 422 397 447 098 a4 3® 4 4 1 424 . 4h B 412 ;| 480
Sweden - 1 7 420 400 432 993 8 3@ 3 AZ 4 400 2 42 1 438 3 445
Nethertands 4 1 [ 410 4N 427 988 3 42 2 A2 6 304 3 42 & 47 5 44
Singapore 5 2 44 408 422 74 1 418 6 420 5 336 5 408 W0 405 6 440
Belgium 6 5 9 41 404 408 96.4 13 383 14 405 3 405 6 407 4 422 4 443
Austria 7 3 n 410 398 421 96.0 15 amn 12 408 9 385 4 418 2 436 7 437
United Kingdom B 8 9 407 403 4n 952 5 398 5 42 n an 7405 7T 413 8 433
Hong Kang
SAH, China 9 6 a 407 400 414 951 7 3W 10 410 2 405 1 400 H 403 g 42
United States 10 10 12 390 304 404 928 B ais 8 415 1m 3865 8  am 5 420 mn 425
Switzerland n 10 15 390 392 406 926 10 388 7 419 14 369 395 12 404 4 4
Japan 12 0 15 387 392 402 921 11 3B N 410 13 369 12 389 13 403 15 42
United Arab
Emirates 13 10 16 394 388 400 2 12 3.84 13 A07 7 388 18 382 1B am 1B 413
Canada " 10 16 393 383 403 208 6 385 9 44 20 3% 15 390 9 410 2 An
Finland 15 9 20 392 37 407 205 4 4m 16 4m 30 as 16 388 1 404 16 414
France 16 13 16 390 384 396 809 7 an 15 4m 20 364 1w 382 15 402 13 425
Denmark 17 6 0 382 351 412 873 4 382 4 ars 15 366 9 4m 25 AM 0 392
Ireland 18 n 30 379 360 399 866 25 341 2 am 0 383 20 37 W 398 20 394
Australia 10 10 30 379 358 400 86.6 2 354 B8 382 21 363 7 387 1w 38 2 4.04
South Afrca 20 i 24 378 37 385 86.0 B 380 A 3@ 23 382 2 an 1w 32 4 4w
Itady 2 18 4 a7’ 3ar 38 854 21 345 19 37 1 ass A arr 20 386 2 403
Norway 22 15 30 373 354 392 By 20 as 17 3% 25 382 M4 3j0 2 382 ¥ 3in
Spain 23 17 20 373 362 384 845 24 348 25 372 22 363 23 373 23 382 26 400
Korea, Rep. 24 20 28 372 384 370 842 26 345 20 379 27 35 25 369 24 378 23 403
Taiwan, China 25 15 30 37 347 392 836 34 323 26 357 28 357 13 3,8 A 350 12 425
CzzchRepublic 26 i £ 30 367 352 383 829 W 358 3 336 1B 3B 2 365 2 384 2B 3N
China 27 25 28 i66 i1} an 825 31 332 23 375 12 370 21 362 28 368 3 390
lsragl 23 17 30 366 347 385 825 23 350 30 349 37 338 28 360 26 372 10 427
Lithuania 29 18 30 363 345 a8 816 28 342 21 357 M 340 30 349 27 368 17 414
Qatar 30 17 38 360 336 384 806 2 355 28 357 26 358 20 354 35 35 35 383
Humgary an N 4 343 330 356 753 48 302 32 348 U 344 M 33 4 340 33 388
Malaysia az AN 4 343 334 382 B2 40 3 33 345 37 0348 35 334 35 346 4 366
Poland 33 k| 44 343 330 356 76.2 33 ki 45 kan 33 344 i} 339 ar 346 37 380
Tirkey 34 N 44 342 328 3% 751 3% 38 3N 34 3B an ¥k AN 43 339 40 375
India 35 el 38 342 338 148 75.0 ®’ 3w 3 334 2 33 322 339 33 352 42 31N
Portugal 36 N 4 34 377 355 ™y 30 337 49 300 47 3M 4 35 20 36 27 38
New Zealand 3y % 56 338 307 3In 740 ¥ a8 22 355 80 277 41 32 2 3s8 19 412
Estonia 368 N 53 336 315 360 733 22 341 A4 38 56 307 46 318 48 325 20 408
Iceland 30 30 55 335 307 362 727 43 313 51 302 42 332 39 326 40 342 32 386
Panama 40 30 56 334 307 361 725 42 313 38 328 16 365 45 318 205 4 3
Slovak Republc 41 3 53 334 312 356 724 32 3w 3@ 3M 3B asn 51 312 85 312 ¥ 31|
Kenya 42 N 48 333 a1 345 723 a aw 42 an 46 3M 40 324 38 342 4 370

/8 CONNECTING TO COMPETE 2016 TRADE LOGISTICS IN THE GLOBAL ECONDMY
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Logistics
International quality and  Tracking and
LPI rank LP1 score % of Customs Infrastructure  shipments competence tracing Timeliness
Lower Upper Lower Upper highest

Economy Rank bound bound Score bound bound performer Rank Score Rank Score Rank Score Rank Score Rank Score Rank Score
Latvia 43 3N 53 333 312 353 721 45 an 1 324 44 328 37 3M 39 342 4 362
Bahrain 44 3 53 3: an  3as nr 41 34 48 310 41 333 33 338 44 332 51 358
Thailand 45 43 50 326 318 333 69.9 46 AN 46 312 3 337 40 3Iu4 50 320 52 356
Chile 46 n 58 325 300 350 69.7 3% 319 B3 277 43 330 S5 297 34 35 4 3N
Greece 47 38 54 324 310 338 624 85 285 37 3®¥ 64 297 60 297 30 350 M 385
Orman 48 3N 58 323 300 347 693 61 27 34 344 40 335 38 326 & 300 &5 350
Egypt, Arab Rep 48 A4 b6 318 305 332 TR 65 275 50 o7 45 a3z 43 320 b4 316 48 363
Slovenia 50 35 67 318 205 342 617 53 288 43 319 53 30 44 320 46 327 60 347
Croatia 51 <) 67 316 293 330 67.0 47 307 53 28 5 312 42 31 5 316 67 339
Saudi Arabia 52 45 58 316 303 328 668 68 260 40 324 48 323 54 300 49 325 53 353
Kuwait 53 40 66 315 206 335 66.7 5 283 5 2892 24 362 70 279 53 316 55 35
Mexica 54 45 66 3an 29 3 855 54 288 57 289 61 300 48 34 42 340 68 338
Brazl 55 40 62 309 209 319 647 62 276 4 an 72290 50 312 45 328 66 339
Maltz 56 45 T 307 284 330 641 58 27 55 284 B85 300 65 28 5 312 50 38
Botswana 57 45 7 s 282 X 634 48 305 54 2 m 2n 7 2 0 280 43 372
Uganda 58 53 67 304 293 315 633 51 297 6T 2714 74 288 5 203 59 301 45 370
Cyprus 50 40 73 oo 278 322 62.0 4  an 52 300 78 280 76 272 098 254 38 37M0
Romania 60 51 72 299 281 318 61.8 50 300 58 288 57 306 67 282 64 205 81 322
Tanzania 61 56 68 200 289 300 61.7 60 278 60 281 63 208 58 202 60 298 64 344
Rwanda 62 5 72 299 280 3v 616 52 293 76 262 59 305 63 287 58 304 69 335
Indonesia 63 51 72 298 280 aw 615 69 269 73 265 mn 290 55 3.00 51 319 62 346
Vietnam 64 40 76 298 276 320 613 64 275 70 270 S0 312 62 288 75 284 56 350
Uruguay 65 51 73 297 21 36 612 8 278 6 2Mm & 2 52 3am 4 284 S 347
Amentina 66 55 n 298 2m an 608 76 263 50 286 81 276 66 283 47 326 61 34
Jordan 67 51 79 296 214 AN 60.7 83 255 62 277 4 AW 61 280 62 206 T 334
Pakistan 68 50 mn 292 281 304 506 71 266 69 270 66 203 68 282 67 291 58 348
Peru 69 57 81 289 272 306 58.7 63 276 75 262 68 201 64 287 65 294 80 323
Bruned
Daryssaiam (] 51 98 287 2857 3w 580 b7 2/8 6 27 62 300 83 257 68 261 84 3IW
Philippines m 60 82 286 272 300 575 7 261 B2 25 6 3N 77 270 73 286 70 335
Bulgaria 72 57 100 281 25 305 56.0 97 240 W1 235 6 203 52 306 B0 272 T2 A3
Cambodia 73 ] 9 280 257 304 558 W28 98 2M B AN 8 280 M Zm W 3N
Ecuador “ 60 09 278 286 299 551 ™ 284 88 24T B5 205 B4 286 86 265 7T 373
Algeria 75 50 107 277 251 o3 549 108 237 80 2.58 i 280 50 2m 72 286 ] 308
Serbia 76 101 276 256 297 546 B7 250 65 240 90 263 69 279 66 282 T 323
Kazakhstan i 0 275 255 205 543 86 252 65 27 @62 275 @2 257 71 286 92 306

66
68
Bahamas, The 78 ] o8 275 258 282 542 72 266 68 2m@ 7™ 280 73 274 B7 284 105 283
66
70

Namibia 7 103 274 252 297 541 mn 265 64 2.76 BB 269 BB 263 100 252 85 319
Ukraine 80 95 274 260 287 538 116 230 B4 249 95 250 95 255 61 296 54 351
Burkira Faso 81 70 a9 273 257 289 537 84 255 n 267 83 2713 n 278 103 240 a8 313
Lebanon 82 54 136 2712 2n 3 532 68 27 74 264 75 284 108 245 8 2715 M 286
El Salvador 83 B8 110 2N 248 283 529 w07 231 114 225 76 282 83 266 76 278 H 329
Mozambique 84 70 110 268 248 289 522 88 240 116 224 58 306 109 244 m an a7 304
Guyana 85 70 13 267 244 289 51.7 98 240 118 224 80 266 85 266 69 290 920 312
Morocco 86 56 137 267 225 308 516 124 222 20 246 54 3.09 o 250 122 234 a3 320
Bangladesh L 72 110 286 250 283 516 82 257 a7 248 B4 273 80 287 a2 250 109 290
Ghana 88 T2 1o 266 248 284 515 a3 246 BB 248 B5 an o8 254 101 252 ®2 a2
Casta Rica a0 72 m 265 247 282 511 13 233 107 232 3 280 a4 255 T 2717 o 208

CONNECTING TO COMPETE 2016 TRADE LOGISTICS IN THE GLOBAL ECONOMY

Fuente: Banco Mundial, 2016

3. El desempefio logistico regional y el desarrollo eapgador

La relacidon entre exportaciones y desempefio logi®s estrecha. Si observamos el
ranking de exportadores e importadores mundialesekeaderias y lo comparamos con el
ranking global de desempefio logistico, vemos qusteexina significativa correspondencia
entre buen desempefio logistico y elevadas expomegi segun muestra el Cuadro Il. Asi
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podemos observar que de los treinta primeros eagams mundiales de mercaderias,
diecinueve figuran también entre los treinta cofjomgesempefio logisticd.omandola mejor
region comparada -OCDE-, Alemania que figura provear el ranking de desempefio logistico,
es el tercer exportador mundial; Estados Unidos aupa el puesto diez en desempefio
logistico, es el segundo exportador mundial; Jagdfinado en el puesto doce del desempefio
logistico, se ubica en el puesto cuarto como pral@xportador mundial; Paises Bajos se ubica
en el puesto cuatro en desempefio logistico y gnieto como exportador mundial o, el caso
de Bélgica, que se ubica en el puesto sexto dempes® logistico y en el decimotercero como
exportador mundial. El buen funcionamiento de lmmponentes del desempefio logistico en un
pais es un facilitador del aumento de sus exporiasi Esto es provocado por la mejora en los
costos de los envios —tanto para la provision daniios como para el suministro de bienes
terminados-, por la previsibilidad en las entregata confiabilidad que esto conlleva, la
optimizacién de tiempos y espacios y la seguriddmieslas mercaderias. Todas estas variables
actuando positivamente, permiten diferenciar urdpcto de otros competidores del resto del
mundo, sobre todo en paises donde no existen oesoasas las otras variables de
diferenciaciorf.

Aunque los servicios logisticos son brindados pgasa organizaciones privadas, su
desempeiio depende en gran parte del sector puBliestiones como la infraestructura, los
procedimientos aduaneros y las diferentes regulasioal comercio exterior afectan la
previsibilidad, los plazos de entrega, la punt@lido la seguridad de un envio y son
incumbencia del sector publico. Por ello, podemfsnar que sobre los Estados recae una
porcion fundamental de la responsabilidad en ehrdelto adecuado de cada componente
logistico que sera utilizado por cada organizapigma su internacionalizacion.

El informe que sobre logistica y competitividadlizsaan conjuntamente la CEPAL,
OCDE y CAF, establece que América Latina y Caribes@ntan un atraso considerable con
respecto a la mejor regibn comparada —OCDE-, lBmmas dadas en los Ultimos afios son
inferiores a otras zonas geogréficas y existe garesia significativa entre paises de la redion.
Estos inconvenientes no fueron ajenos a su esecatgpnismo en el comercio internacional,
fundamentalmente de manufacturas. Asi, dentro dérism Latina y como lo mostraba el
cuadro |, Panama posee el mejor desempefio regidrsieindose recién en el puesto cuarenta
con 3.34 puntos, seguido por Chile en el puestaeot@ y seis con 3.25 puntos. Las
divergencias entre paises de la region se mamifiestando vemos en el mismo cuadro la
diferencia entre el pais mejor posicionado de Acadratina —caso de Panama-, con otros como
Haiti, quien presenta un retraso de casi el 50%ekcion a aquel, o Bolivia, con retrasos del
33%, Cuba con retrasos del 30% o Venezuela co®%l 2Asimismo, paises como Paraguay,
Venezuela, Haiti, ElI Salvador y Honduras empeorasigmificativamente en la posicion
mundial con respecto a los indices de los afiosriargs® Dentro de las causas del
empeoramiento del desempefio, el indice LPI 20%érech problemas como infraestructura y
procesos aduaneros para el caso de Venezuelaiy ptalilemas en tiempos de entrega para el

8 El buen desempefio logistico es un importanteitadir de las exportaciones, si bien no es un
determinante. Otras variables como la innovacidesdecnologias de Ultima generacion incorporatias a
bien tienen gran peso al momento de exportar. 8ibaego, en aquellos paises con altos costos de
produccién (ya sea por mano de obra, carga impasitiostos de insumos, baja productividad u otros
costos elevados), la eficiencia logistica y la dsmion de costos que ésta conlleva, contribuyasa |
exportaciones gracias a la diferenciacion en log@es agregados al bien. Esto es fundamentatjuga

la competitividad de una empresa esta afectaddoparostos de transporte, portuarios o aduaneros. E
paises con costos de produccion bajos, como easel de China (primer exportador mundial), un
desemperio logistico que no alcanza su nivel 6pffpuesto nimero veintisiete en LPI) no impide elrbue
desempefio de las exportaciones debido a que éstagmpuna fuerte diferenciacion en precios que
neutralizan en cierto modo los costos mayores degiatica. Para otros detalles de impactos deosost
logisticos sobre valor de bienes ver la nota ahgmero 14.

® OCDE/CEPAL/CAF (2013),Perspectivas Econémicas de América Latina 2014.idticg y
competitividad para el desarrolldaris.

19 Comparando con los indices de Desempefio LogiétRh -de los afios 2012 y 2014-, presentados por
el Banco Mundial en los informes correspondientesas afios.
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caso de Paraguay, muy bajo nivel de infraestruadar&ransporte en los casos de Colombia,
Guatemala y Peru y altos problemas de politicarsshazgen los casos de Argentina y Brasil. Si
bien el informe muestra mejoras en algunas vasatdkes como desempefio de aduana en
Colombia, trazabilidad y reduccion de precios dei@n en Brasil 0 una mejora en una
combinacion de todas las variables en Uruguay adichejoras en la region son inferiores a las
demas zonas geogréficas. Si tomamos el rankingxpertadores mundiales del cuadro II,
observamos que -salvo México que se encuentra puesto numero trece-, ningun otro pais
latinoamericano se encuentran entre los primerogeverincipales exportadores mundiales de
mercaderias. Asi, dentro de esta region, reciéontraanos a Brasil en el puesto ndmero
veinticinco, seguido por Chile en el puesto niUmmrarenta y uno y Argentina en el puesto
cuarenta y seis. El resto de paises latinoamescatigpa posiciones mas desventajosas después
de los primeros cincuenta. La observacion de essgahkings, nos muestra la relacion entre
buen desempefio logistico y desarrollo de las exgiortes. El magro desempefio logistico de
un pais genera, entre otros problemas, falta desgyidad y confiabilidad en los envios, una
variable muy importante de evaluacion de importesi@ momento de decidir una compra en
otros mercados.

Uno de los grandes problemas que afectan a latimyisegional se relaciona con el
costo de los envios. Entre ellos tenemos los aties de los fletes carreteros para trasladar la
mercaderia hasta el lugar de salida (ya sean guaecoopuertos, terminales interiores de carga,
puntos de frontera) y los costos de los fletegmiatgonales para el traslado entre paises de la
region.

Sobre el primer obstaculo, en trayectos exclusivaenterrestres, el uso prevaleciente
del camion en lugar de tren eleva considerablenieateostos del traslado hasta los puertos o
aeropuertos de salida para los casos de exporggciia acuatica o aérea. En los casos de
exportaciones con uso exclusivo de transporte teaorecomo es el caso de operaciones entre
paises vecinos-, el camion tiene un costo tan @ébegaie atenta contra la competitividad del
producto transportado. Por ejemplo, tomando el dasArgentina, un trayecto terrestre para el
traslado de un contenedor desde el local del vemdéguerto de salida utilizando solo camion,
tiene un costo que duplica al mismo trayecto emgoigr pais de la Unién Europea que utilice
un sistema intermodal camion-trEnEsto genera que un producto que se pretende axport
desde Argentina elaborado lejos del puerto o aertpde salida, tendria que soportar un costo
de traslado interno mas elevado que el productmoeddo en otros mercados, por lo cual el de
la region se tornaria menos competitivo en su prdeiventa una vez que se incluyeran en el
mismo todos los costos necesarios para colocar legar de salid&.

1 Segun datos aportados por empresas especializadasd traslado de contenedores y empresas
transitarias —agentes de cargimaight forwarders-de Argentina. El transitario lereight forwarderes un
agente de cargas que se ocupa de la logisticanagienal, brindando servicios de traslado de
mercaderias puerta a puerta entre diferentes pdises ello, se nutre de una red de agentes en cada
puerto, aeropuerto o ciudad desde donde sale tepmel envio que debe coordinar.

12 Detalles comparativos de costos de trasladosiongsr podran verse en el punto siguiente “El
desempefio logistico de Argentina: un analisis decsmponentes”.
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Cuadro Il
Principales exportadores e importadores 2015

Annual Annual
percentage percentage
Rank Ezporters ¥alue Share change Rank Importers ¥alue Share change
1 China 2278 138 -3 1 United States 2308 138 -4
2 United States 1508 a1 -7 2 China 1682 m1 14
3 Germany 1324 21 -1 3 Germany 1050 £.3 -1
4 Japan EZ5 38 -5 4 Japan E43 34 -20
i) Metherlands AET 34 -6 b United Kingdom EZE 3.7 -4
E Korea, Republic of [ 2z - B France ] 4 -15
T Hong Kiang, China &1 1 - T Haong Kong, China jaiak:] 23 -7
domestic exports 13 01 -6 retained imports 134 0. -1
re-exports 458 a0 -2
E France B0E a1 13 g Metherlands GG 2.0 -4
a United Kingdom 4E0 25 -3 a Korea, Republic of 436 28 17
] Italy 459 28 -13 10 Canada a 438 2K -3
1 Canada 408 28 -4 1 Iealy 409 2.4 -4
12 Eelgium 398 24 -1 12 Mezico 405 2.4 -2
13 lesico a3 23 -4 13 India 382 2.3 -15
14 Singapore jein| 21 -14 4 Eelgium aTh 2.2 17
domestic exparts 174 11 -20
re-eRports 177 11 -3
18 Russian Federation 340 21 -3 15 Spain 309 18 -14
1 Switzerland 2480 15 -7 & Singapore 2487 148 -19
retained imports 120 nr peii]
17 Chinese Taipei 286 17 -1 17 Switzerland 262 15 -4
12 Spain 282 17 -13 13 Chinese Taipei 238 14 -1
19 India 267 16 -7 19 United Arab Emirates b 230 14 E
20 United Arab Emirates b 268 18 -3 m Australia 208 12 -1z
| Thailand 214 13 £ 21 Turkey 207 12 -4
22 Saudi Arabia, Kingdom of b 202 12 -4 22 Thailand 203 12 -1
23 Malayzia 200 12 -15 23 FRuzszian Federation a 194 12 3T
24 Foland 138 12 -0 24 Paland 133 12 -4
20 Erazil 191 12 -5 20 Erazil 17a 11 25
25 Australia 128 11 -2 25 MMalaysia 176 11 -8
27 Wiet Mlam &2 10 ] 27 Saudi Arabia, Kingdom of b 172 1.0 -1
28 Czech Republic 158 10 -0 it Wiet Mam 16 10 12
29 Austria 152 0.4 -5 29 Austria 155 k] -5
30 Indonesia 150 0.4 -5 ] Indonesia 142 k] 20
#H Turkey 144 04 -3 H Czech Republic 0 0. -4
32 Sweden "0 k3 -5 3z Sweden 138 ns 15
33 Ireland 120 0.7 1 jex] South Africa b 105 0.E -4
34 Morway 106 0.E -27 3 Hungary 93 0.E 12
36 Hurigary 93 0.E -1 36 Dlenmark. g6 0.5 -14
36 Denmark. 495 0g -14 jei =} Morway TE 05 -15
ar South Africa a2 05 -0 ar Slovak Republic T4 0.4 -0
38 Gatar T 0.8 -39 38 Ireland T 0.4 -2
ez} Slowak Fepublic TE 05 -1 e} Philippines b i 0.4 3
40 lzrael b 64 04 -7 40 Fiomania T 0.4 -0
+ Chile B3 0.4 -8 H Partugal E7 0.4 -15
42 Iran b B3 0.4 -24 42 Equpt b EG 0.4 -3
43 Fomania 1l 04 13 43 lzrael b 17 0.4 -4
44 Finland 59 04 -20 44 Chile B3 0.4 13
45 Fhilippines 59 0.4 £ 45 Finland E0 0.4 -2z
45 Argenting a7 0z -17 45 Argenting B0 0.4 -8
47 Fortugal 1) 0z -14 47 Colombia A4 0.2 -8
43 Kumait, the State of li13) 03 -47 45 Irag b B2 0.3 12
43 Iraq b 43 0.3 -4z 43 Algeria 52 03 -1z
50 Migeria b 44 0.2 -43 ] Migeria b 43 0z 20
Total of above ¢ 15420 39386 - Total of above ¢ 15235 a1 -
Yorld ¢ 16482 100.0 -13 World ¢ 16725 1000 -12

Fuente: OMC: World Trade Statistical Review 2016

Sobre el segundo obstaculo, y siendo el camion efionpreponderante para el
comercio intrarregional latinoamericano, resultasmastoso trasladar un producto entre dos
paises vecinos de América Latina utilizando sotiéa (por ejemplo entre Argentina y Brasil),
que entre dos continentes utilizando el modo anudtiaso de traslados entre América y Asia).
Asi, mientras el costo del flete de un camion déoR@ladas que recorre una distancia de 2.200
km entre ciudades de Argentina y Brasil, asciemqmexdmadamente a 3.000 délares, el flete
maritimo entre puertos de China y puertos de Araédel Sur como Santos (Brasil),
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Montevideo (Uruguay) o Buenos Aires (Argentinagiande a 900 délaréSA esto hay que
sumar que el modo acuatico ha venido experimentamgortantes disminuciones de tarifas
desde la crisis del 2008 debido a la sobre ofertaspacio, con lo cual la brecha entre el costo
del traslado terrestre y el acuatico ha aumentado.

El tren es un medio de transporte que brinda imptet ventajas frente al camién. La
principal de estas ventajas es su desempefio ¢fidgiewla su capacidad de transportar en una
misma formacion grandes volumenes de carga y ssiimliir considerablemente la incidencia
del costo de su funcionamiento sobre cada unidatsportada. Esta cualidad del ferrocarril
genera, a su vez, otros beneficios, tales como emomconsumo de energia por unidad de
trafico, una menor emision de gases de efecto makmro, un menor nivel de accidentes y un
bajo consumo de espacio publico. El tren es el onedis apto para el transporte terrestre de
grandes distancias, dado que sus costos variadsagos en relacion al camidn. En funcién de
sus ventajas y su impacto positivo en el comemdiderrocarril se convirtié en la opcion de
transporte terrestre mas importante y relevant emundo moderndsin embargo, para ello se
requiere una red ferroviaria con una distribuci@oggéafica con suficientes interconexiones e
infraestructura adecuada, vehiculos que brindestami®nes acordes a las nuevas exigencias
internacionales y equipamiento acorde para el m#euopde cargas en cada punto de origen y
destino de la mercaderia a trasladar.

Si bien a nivel global Argentina y Brasil se endugm entre los paises con mas extensa
red ferroviaria, en ambos casos la situacion detosadista considerablemente de aquella
existente en los paises que se encuentran en $asopes mas adelantadas en el ranking de
exportadores y de desempefio logistico. Segun sKibhlan, la productividad de vagones (en
millones de toneladas-km por vagon en serviciogyjatomotoras (en millones de toneladas-
km por locomotora en servicio) es baja en relaegda cantidad de mercaderia transportada,
donde el camidn es el principal actor. El transptarroviario de la region posee un nivel muy
reducido al compararlo con la actividad ferroviariandial, dado que constituye alrededor del
3,5% del total de las unidades de trafico (toneddata mas pasajeros-km) movilizadas por los
aproximadamente cien paises que poseen sistemagddaos (Kohon, 2011).

La infraestructura y los servicios ferroviarios eintrbanos en América Latina
constituyen el sector que ha recibido menor atenpay parte de los diferentes gobiernos de la
region y esto ha generado que la participacioncdetion aumente de tal modo que en la
actualidad es el medio preponderante. De esto Sgrafele que el precio de los envios en
América Latina se transforme en un obstaculo pardwen desempefio logistico y para la
competitividad internacional.

4. El desempeifio logistico de Argentina: un andlisis deis componentes

Enfocandonos en el desempefio logistico de Argerginandice la sitla en el puesto
namero sesenta y seis en un total de ciento citgueaises analizados. Este desempefio
representa una caida con respecto al afio 2014detés, pasando del lugar sesenta al sesenta
y seis. AUn mayor es la caida si nos remitimosial 2012, donde Argentina se ubicaba en el
lugar cuarenta y cinco.

Lo anterior indica que Argentina posee un desempedistico que atenta contra la
previsibilidad, la competitividad y por ende, cantia integracion a las cadenas de valor
mundiales. Considerando que la insercion intermatide un pais a través de las exportaciones
esta intimamente relacionada con su desemperitidogiademas de otros factores que hacen a
la competitividad sefialados anteriormente-, noomnamos que en Argentina una de las

13 valores tomados en base a tarifas de transportetes cotizadas por empresas con permisos para
brindar servicios de transporte entre ArgentinaasBy empresas navieras que brindan serviciodedgs
hacia el Rio de la Plata. Tarifas promedio vigemtefse abril y mayo de 2016 para camiones de 25
toneladas en el transporte carretero y contenederd®’dry boxo de carga seca en transporte maritimo.
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causas del bajo nivel de exportaciones de manuecse relaciona a este magro desempefio y
la falta de previsibilidad que ello conlleta.

El problema exportador de manufacturas de Argeniigrze de larga datd.Mas alla de
nuestra fuerte presencia en los mercados intemmae® de materias primas, las exportaciones
de manufacturas nunca lograron un despegue queitieeamrasladar los beneficios a un
desarrollo sustentabté. Durante el afio 2015, las exportaciones totales Adgentina
disminuyeron un 0,56% con respecto al afio anteBbbien esta disminuciéon puede no ser
demasiado significativa, el total de exportaciothedienes y servicios tan solo representaron el
11% del PBI, un porcentaje bajo si comparamos asiptincipales exportadores mundiales que
poseen mercados del tamafio de Argentina y si cenagitbs el promedio mundial, donde la
participacion media ha aumentado significativamegpmassando de un 20% en 1995 a un 30% en
2014 (en términos de valdr).A su vez, el porcentaje argentino representa wuiha $0co

1 El impacto de los costos de la logistica sobneakdr del bien dependera del tipo de bien a expatea

sus caracteristicas, valor agregado y/o difereiamia&Si tomamos el caso de los bienes exportadedgede
Argentina via acuatica utilizando las terminaledysrias de contenedores de puertos de Buenos YAires
comercializados por empresas que tienen su plamtelaboraciéon o depdsito a 300 km de dichas
terminales, los costos de la logistica hasta coltewamercaderia sobre la borda del buque pueden
representar entre el 5 al 120% del valor del biex@ortar. Para realizar este andlisis se tomasaroc
base de célculo los costos de traslados interdeede el lugar de produccion a las terminales ds@sl
Aires, costos portuarios de manipuleos en talenitedes, carga, peajes del Rio de la Plata, cakos
tramitaciones de aduana y de intervenciones preu@stos de almacenajes, consolidacion y depdsito
fiscal. Asi, para el caso del carbon vegetal -umdpcto con escaso valor agregado y bajo precio de
exportacién por tonelada-, los costos de logist@asiderados pueden representar hasta 120% del valo
del bien en términos EXW (EXW siglas en inglés declausula EXWORK o valor de la mercaderia
puesta en planta embalada e identificada pargolar&cion, sin incluir tramites de aduana ni gabsta
colocarla sobre la borda del buque); en el casmidemultifloral en tambores, entre el 15 y 20%(seg
sus caracteristicas; en el caso de productos emgkertificados y procesados como miel monofloral
envasada en envases de vidrio, puede oscilar &@rrg 14%; mientras que en un producto de altorval
agregado como magquinaria agricola, esos mismosspsiden bajar hasta representar entre el 5y 10%
segun variables como precios, marcas, calidad @ giesensiones. Del total de estos costos, ent26 gl
30% lo representa el transporte carretero hasfau@ito de embarque, por lo cual un productor sera
menos competitivo en costos si posee su depdsiigtancias considerables de dicho lugar. En el daso
Brasil, los costos de traslados interiores en Bmmaidistancia se duplican, mientras que los ca&asa

de las principales terminales portuarias como Sastin 15% mas altos y los costos de las tramitasio
aduaneras son similares. Los anteriores datosrfueaiorados por la autora en base a costos prosned
del primer semestre de 2016 con informacién sumnada por: productores y exportadores argentinos de
los bienes mencionados, tarifas de transportistasachiones portacontenedores argentinos y brasilefio
que brindan servicios de traslado de contenedogededlas terminales de Buenos Aires y Santos al
interior del pais, tarifas de terminales portuadasBuenos Aires y Santos, tarifas de armadores que
brindan servicios en puertos de Argentina y Brasdrifas y honorarios de despachantes de aduama qu
operan en Buenos Aires y Santos.

1> Al hablar de problema se hace referencia a la tegigesentacion —medida en valores y cantidades- de
exportaciones de productos manufacturados en I|g®rtaciones totales de Argentina y a su
concentracion en productos agricolas, asi comajal fiorcentaje que las exportaciones totales de est
pais representan en el comercio mundial. Sobrertepo, segun estadisticas de la Organizacion Muindi
de Comercio, las exportaciones argentinas del 846 2stuvieron divididas en los siguientes grupos y
porcentajes: productos agricolas 60.9%, combustiplproductos mineros 5.3%, manufacturas 28.1%,
otros hienes 5.7%. Sobre lo segundo, las exportesiargentinas en 2015 representaron 0.3% de las
exportaciones mundiales totales. Fuen@MC Perfil comercial de ArgentinaDisponible en
http://stat.wto.org/CountryProfile/WSDBCountryPFMigspx?Language=E&Country=ARConsulta: 4

de agosto de 2016.

'8 Un desarrollo sustentable de las exportacionamateufacturas implica un aumento de la demanda de
mano de obra y de su calificacién, aumento delesgme divisas, mejoras salariales, incorporac#n d
nuestras tecnologias, proyectos de inversion sdsteen el tiempo y todos los beneficios indirectos

esto conlleva a la poblacion.

7 Seglin estadisticas elaboradas por la Organizatiowlial del ComercioEstadisticas del comercio
mundial 2015 Disponible en

56




Cuadernos de Politica Exterior Argentina (Nueva Bpat24, julio-diciembre 2016, pp. 45-60
ISSN 0326-7806 (edicion impresa) - ISSN 1852-7Z8c{on en linea)

significativa si comparamos con la participacionlae exportaciones en el PBI desde 1960
(7.6%)* El valor de las exportaciones en 2015 fue de Z6riflones de dolares, lo cual nos

ubica en el lugar cuarenta y seis del ranking qeoeadores mundiales en funcion del valor
exportado y en el puesto ciento cuarenta y tresiel@to ochenta y nueve en el listado de
exportaciones con respecto al PBI.

Entre los principales problemas que presentandogonentes del desempenio logistico
de Argentina se replican los problemas regiondles. altos costos del transporte hacia los
lugares de salida o punto de frontera, los altesosodel manipuleo de las mercaderias en las
terminales de carga y la burocracia en los prodedims aduaneros, atentan contra la
competitividad de los bienes exportables.

En cuanto al primero de los inconvenientes, lo v@manifestado cuando observamos
que el camion tiene la mayor participacién delltde cargas transportadas en Argentina, en
desmedro del tren. Lo anterior, es sefialado pottibddar (2015:21) cuando afirma que “la
participacion del ferrocarril en el transporte oaeil de cargas es incierta al no conocerse con
precision la carga movida por camion. Es posibke elderrocarril lleve hoy en el orden del 3%
al 4% de las toneladas-km totales; y como los gremgeven las cargas de menor valor unitario,
es claro que su participacion en los fletes es ma. El rol del ferrocarril en la economia es
minimo, sin negar que conserve alguna importanciel enovimiento de unos pocos traficos”.
Segun sostienen Pérez Fiafio y Cano Tarruella (20 @¢rdida de protagonismo del tren en
parte es explicada por la envergadura de las ilovexs necesarias para su eficiente operacion.
La mayoria de los tramos ferroviarios que actuatmesperan en América Latina fueron
creados para favorecer las actividades extractighsector minero y agroexportador y solo en
contadas excepciones, como un modo alternativogbdairansporte de pasajeros o carga general.
En la actualidad, no se ha cambiado demasiadoatgipdado que los ferrocarriles de cargas
se dedican fundamentalmente a los traficos masiensparticular la mineria —sobre todo
mineral de hierro y carbdn-, granos y subprodugtomteriales de construccion. En muchisima
menor medida, el ferrocarril se ocupa de trafimsalga general con mayor valor agregado, en
cuyo caso el camion ejerce una fuerte competehe@acarga general requiere un tipo de
servicio de mayor calidad que las empresas femiagiade Argentina -orientadas a traficos
masivos-, no estan brindando. Entre ellos podaitasla necesidad de mayores frecuencias de
servicios, puntualidad en las salidas y arribogyiges eficientes de carga, descarga,
manipuleos y almacenajes, costos conexos comjatitivierminales interiores de cargas que
posibiliten el traspaso de contenedores y el tatsintermodal. En la actualidad, el transporte
de carga general requiere de la intermodalidad |yedwleo del contenedor, e implica, en
muchos casos, la redefinicion de la logistica deta publico y privado. Esa prevalencia del
camion por sobre el tren eleva los costos de lestiog en Argentina, lo cual se traslada a un
aumento de costos del bien a exportar. Por ejengplasiderando una distancia de 300 km
desde el lugar de produccion al puerto de salidi@ pn contenedor de 20’ de tipo estafidr
un trayecto contratado ida y vueltacmnd trip?, mientras el costo en Argentina utilizando solo

https://www.wto.org/spanish/res_s/statis_s/its2®@1if15 highlights _s.pdfConsulta: 18 de octubre de

2016.
18

Segun datos del Banco Mundial disponibles en
http://databank.bancomundial.org/data/reports.aspxee=2&series=NE.EXP.GNFS.ZS&country=AR
Consulta: 18 de octubre de 2016.

19 Seglin datos estadisticos de la Organizacion MuddisComercio Estadisticas del comercio mundial
2015 op. cit.

% Los contenedores de 20’ tienen medidas interienesm que oscilan en: largo 588-589, ancho 233-235
y alto 238-239 y pueden cargar hasta 28260 kgs.

21 El itinerarioround trip es el que contrata el exportador cuando retiravaé$ de camion el contenedor
vacio de la plazoleta del armador (muchas vecpaerto), lo traslada y posiciona en la planta @fude
carga y consolidacion, para finalmente conducldod al puerto para colocarlo al costado del bumlse
espera de su carga. En funcion del ejemplo dadondedistancia de 300 km, el trayectmnd trip
asciende a 600 km.
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camiéon asciende a 850 ddlares, en paises de lanUBiGopea con puertos sobre el
Mediterraneo utilizando servicio intermodal camiden asciende a 460 délarés.

Sobre el segundo aspecto, es decir los costossderainales de carga, descarga y
manipuleos, Argentina duplica en las operacionesugnas de contenedores a los costos
existentes en los puertos de la Unidén EuropeaorSamos el caso de un contenedor de 20’
estandar con 20 toneladas de peso, mientras guBuenos Aires la suma de gastos de
terminales portuarias y gastos de lineas maritimmamo peajes acuaticos y manipuleos-,
ascienden aproximadamente a 500 dolares, en eldeasn puerto de la Union Europea como
Génova asciende a 260 dolafesAdemas de estos altos costos, otro aspecto neghativ
constituyen la cantidad de conceptos —diferentegcgas- que conforman dichos costos. Los
tarifarios de las terminales portuarias y movinssrde buques en muelle estan compuestos por
una multiplicidad de gastos que impide conocerlidel@mente a qué corresponde cada uno, en
qué casos hay que pagarlos y, en consecuenciaifiei$ gara un exportador Pyme no
experimentado hacer una prevision del costo quirdam producto de exportacion.

Esto implica que una manufactura producida en Angerdeberia alcanzar un costo de
producciébn mas bajo que otros mercados que le fieranicompensar los mayores costos
logisticos o0, en su caso, tener un nivel de inndwag diferenciacion que justifique ofrecerla al
mundo a un precio mas alto.

En cuanto a los procedimientos aduaneros, por do Existen regulaciones que
cambian con enorme frecuencia, generando incerbideinempresaria y poca claridad al
momento de planificar una exportacion o importacilor otro lado, existen requerimientos e
inspecciones fisicas a las mercaderias poco treargpa. Los controles muchas veces excesivos
realizados en base a reglas poco claras derivém abitrariedad de los inspectores, en la falta
de transparencia de su accionar y en el cabildemremarial. Sin embargo, ese exceso de
controles no ha impedido la ilegalidad del trafimexportacion o importacion y, a cambio, se
observan demoras innecesarias en el trafico lagalagmentan los costos de las cadenas de
suministros, ademas de tornarlos impredecible®. iggtlica que muchos fabricantes de bienes
exportables que utilizan insumos y componentes litagos, se encuentren obligados a realizar
cuantiosas compras externas y luego tener grandesstpsos stocks, solo a los fines de
garantizar su provision ante la incertidumbre e poocedimientos aduaneros futuros. Estas
dificultades alejan a la empresa argentina denlasnmerables ventajas delkst in timeen las
cadenas de suministros aumentando Sus costos.

Conclusién

De lo anterior se desprende que los indicadoresielmpefio logistico de América
Latina en general y de Argentina en particular tafecnegativamente su insercion en el
comercio internacional. Tal desempefio incide diaeente sobre la competitividad de sus
producciones y por tanto, el volumen de sus expomas. En regiones o paises con altos
costos en la cadena logistica, es mas necesariogpeoductos contengan alto valor agregado,
innovacién, diferenciacion y diversificacion, de dnoque el costo logistico pase a representar
un porcentaje menor en su precio final. Sin emha@anterior es una cuestion que no fue
resuelta ain en América Latina ni en Argentina. €osostiene Lucangeli, “la falta de

2 Datos suministrados por empresas transitarfiesght forwarders de Argentina, Italia y Espafia en
base a tarifas que cotizan sus oficinas a expaeadm dichos paises.

3 Costos tomados en Argentina en base a promedibsraldos con costos de terminales portuarias de la
ciudad de Buenos Aires para cargas de exportaentre los que se incluyeron los siguientes consepto
tasas a las cargas, manipuleo de recepcion deneotiees dentro de los 5 dias de zarpe del buque,
entrega de contenedores de exportacion, codigo,F&iRtrol de Trafico Vehicular Portuario (CTVP),
THC y peaje del Rio de la Plata. No se considerdmsncostos de emision de documentacion, de
coordinaciones logisticas, precintado y de almgeehas tres primeros no se incluyeron porque varia
segun la linea maritima a utilizar y uno de ellts emision de documentacion- es percibido por ellas
también en los demas puertos donde operan. El airageno se incluyd porque las terminales otorgan 5
dias libres. En Génova los costos incluidos fu@iide y codigo PBIP.
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diversificacion de las exportaciones expone aloseztterno a oscilaciones y eventualmente a
presiones bajistas, una vez que se produce un camibila tendencia de los precios.
Adicionalmente, una alta concentracién de las d&pmmes y una escasa complejidad de los
productos exportados (con poco o nulo valor agm@gadplican la existencia de una brecha
respecto al potencial productivo de los paisesflgjaeun pobre desempefio en términos de
productividad y capacidad de innovacion. Tal esasb, por ejemplo, de varias economias de la
region cuando se compara el grado de diversifioad® sus ventas externas con el de otras
economias de tamafio relativo” (Lucangeli, 2016).

Tanto Argentina como el resto de los paises lat@sEcanos necesitan orientar sus
esfuerzos hacia una mayor diversificacion, impusapoliticas de industrializacién con fuerte
enfoque en la innovacion, el aumento de la congadjide bienes y la formacion de
encadenamientos productivos que mejoren la proddat y la competitividad. Estas reformas
deberan complementarse con una fuerte apuestanejtaa de cada uno de los indicadores
logisticos mencionados, lo que posibilitara en@muoevas oportunidades de negocios globales
sustentables que alejaria a la region de los vessenondmico-sociales que ha experimentado
durante décadas.

Para que cada Estado y cada proveedor logisticobese en la region logren
convertirse en verdaderos pilares de apoyo a lgan@aciones en su tarea de expansion
fronteras afuera, es importante focalizarse en cadgponente del éptimo desempefio logistico
como unico modo de fortalecerlos. Por esto, seatoatesario atender estas cuestiones dandole
un lugar prioritario en las agendas publicas y guas arbitrando recursos y medios para
ponerlo en accion.
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