FACILITACION DEL TRANSPORTE Y EL COMERCIO EN AMERICA LATINA Y EL CARIBE

Ineficiencias en cadenas
logisticas: el caso de
los paises sin litoral

de América del Sur

Antecedentes

En la dltima década, la logistica ha estado dentro de las principales
preocupaciones de los gobiernos y organismos multilaterales dedicados
al desarrollo. Fruto de los avances registrados en materia de liberacion
comercial y la progresiva fragmentacion geografica de la produccién, los
costos logisticos representan hoy en dia una proporcion mayor del precio
final en comparacién al arancel promedio que se paga por ellos (CEPAL, BID,
Banco Mundial, 2010).

La logistica avanzada, como la ha denominado CEPAL para evitar la
confusion con la logistica tradicional de abastecimiento, extiende el &mbito
de la logistica tradicional integrando tanto las actividades propias del sector
privado como la accion del Estado a través de sus politicas publicas de disefio,
provisién, facilitacion y regulacion de la actividad (CEPAL/CAF/OECD, 2013).

Este nuevo enfoque de la logistica permite tener una mirada mas integral del
sector y con ello favorecer la busqueda de soluciones que permitan mejorar
el desempefo logistico nacional, reducir los costos de transaccién y mejorar
la competitividad de los productos exportados.

La logistica avanzada también tiene una serie de efectos positivos para el
desarrollo nacional que justifican plenamente la participacién del Estado
en esta area. Asi por ejemplo, una adecuada infraestructura logistica tiene
importantes implicancias para la accesibilidad de los mercados internacionales
pero también locales, facilitando con ello la conectividad nacional,
favoreciendo la diversificacion productiva y posibilitando el surgimiento de
cadenas de valor. Elementos que en conjunto con medidas de facilitacion y
regulacion adecuadas, favorecen el aumento del empleo de calidad, reducen
los costos de los alimentos y otros productos que la poblacién consume y en
definitiva mejoran la calidad de vida de la poblacién.
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En el caso de los paises sin litoral, una logistica eficiente
constituye un elemento indispensable para integrarse
adecuadamente a los mercados internacionales. Por esta
razén, el presente documento analiza especificamente
los principales sobre costos de las cadenas logisticas de
los paises sin litoral de América del Sur, identificando
ineficiencias de los procesos logisticos para a partir de ello,
generar un conjunto de recomendaciones de politicas
publicas en beneficio de una mayor competitividad y
sostenibilidad de estos paises asi como de una mejor
integracion regional. En la seccién | se presenta una
breve revisién del estado del arte, donde se describen las
principales contribuciones en la materia, en la seccion Il
se presenta la necesidad de un enfoque integral para
el andlisis de costos logisticos, asi como una primera
propuesta metodolégica para un medicién de costos
bajo un esquema de logistica avanzada. La seccién lli
presenta la aplicacion practica del enfoque para el caso
particular de algunas cadenas logisticas de Bolivia (Estado
Plurinacional de) y Paraguay. Finalmente, la seccién IV
presenta las principales conclusiones del estudio.

Los costos logisticos poseen una dimensiéon espacial,
asociada al costeo de actividades propias del transporte
y almacenamiento, como asi también una dimensién
temporal vinculada al tiempo asociado a los procesos,
donde los costos de inventario, los tiempos involucrados
en los procesos administrativos (facilitacion), los tiempos
muertos de carga y descarga, el costo de servicio al
cliente (stock out cost), la variabilidad en los tiempos
de respuesta (lead time) y la seguridad de los procesos,
son algunas de las principales variables que inciden en el
costo logistico total.

En la literatura es posible observar que existen dos
aproximaciones metodoldgicas para el calculo de costos
logisticos: una desde una perspectiva macro (a nivel
nacional) y otra microeconémica (a nivel de empresas
individuales). Sus principales caracteristicas, ventajas y
desventajas se revisan a continuacion.

Los métodos macroecondmicos buscan identificar las
fortalezas logisticas de un pais, mediante una estimacién
global del nivel de eficiencia logistica y su importancia
relativa sobre la actividad productiva de un pais y su
competitividad internacional. Este tipo de metodologias
se basan principalmente en herramientas descriptivas y
en métodos econométricos, donde las variables utilizadas
no necesariamente contemplan la totalidad de los
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costos logisticos, sino mas bien estimadores de los costos
logisticos de un pais, para lo cual utilizan informacién
primaria y secundaria.

Este tipo de enfoque es frecuentemente utilizado en
los reportes anuales de logistica de algunos paises.
Asi por ejemplo, en el caso de los Estados Unidos de
Norteamérica, se consideran tres componentes claves:
costos de transporte, costos de inventario y costos
administrativos. En el caso de Corea del Sur, su Instituto
Nacional de Transporte desarrollé6 una metodologia para
la estimacién de costos logisticos y la eficiencia del sistema
logistico nacional, la cual considera: costos de transporte,
de inventario, de empaque, costos de manejo de carga
en puertos (o aeropuertos/cruces fronterizos), costos de
informacion o documentales, y costos administrativos,
discriminando entre agentes publicos y privados.

En términos generales, los métodos de tipo macroeconémicos
se pueden clasificar a su vez en tres enfoques:

1. El primer enfoque dice relacion con los costos
logisticos sobre indicadores globales, como por
ejemplo participacion sobre el PIB o del valor CIF de la
mercancia. Este tipo de metodologia ha sido utilizado
por autores como Wilmsmeier and Pérez-Salas, 2005;
Bowersox y otros (2003) y Rodrigues y otros (2005),
quienes incluyen como variables para su célculo los
costos de transporte, almacenamiento, administraciéon
y tecnologias de informacién y comunicaciones,
en funcidon de variables socio econdmicas, de
infraestructura y zona geogréfica.

2. Un segundo enfoque dice relacién con el efecto del
tiempo y sus implicancias en el intercambio comercial,
donde se aborda el impacto no solo del tiempo que
se necesita para el traslado de los bienes (lead time)
sino que ademas, el impacto de la variabilidad de tales
tiempos (reliability) a un nivel agregado con respecto al
comercio bilateral. Algunos autores que han presentado
estudios de este tipo son Hummel (2001), Subramanian
y otros (2005); Djankov y otros (2006) y Nordas y otros
(2006) quienes presentan un analisis de la relaciéon
entre el tiempo de las importaciones y exportaciones,
los servicios logisticos y el comercio internacional,
focalizando sus andlisis particularmente en la incidencia
del factor tiempo (predictability) en el comercio exterior.

3. Finalmente, el tercer enfoque corresponde a los
indicadores globales de logistica como los elaborados
por el Banco Mundial tales como el indice de
Desempefio Logistico (LPI por sus siglas en inglés) o
el reporte Doing Business. Este tipo de instrumentos
estan muy difundidos entre las autoridades sectoriales
de América Latina y el Caribe, principalmente por su
facil accesibilidad y porque permiten bajo una misma



metodologia realizar comparaciones a nivel mundial.

Entre las principales ventajas del método macroeconémico
destaca la relativa facilidad con que es posible disponer
de una evaluacion sobre el estado de la logistica nacional,
lo cual puede ser util para las etapas preliminares de
planificacion de politica publica, particularmente para
detectar dareas prioritarias de accién. Dentro de las
falencias de este tipo de metodologias, esta el hecho
que al trabajar con datos agregados a nivel nacional, se
producen distorsiones importantes en los costos y tiempos
reales de operacién, al no considerar las diferencias entre
productos, factores estacionalesy las necesidades logisticas
propias de cada producto (productos a granel, pereceros,
requerimiento de cadenas refrigeradas, mercancias
peligrosas, etc.). Por esta razén, este tipo de andlisis son
utiles como estimador del estado de la logistica nacional,
pero no constituyen un instrumento valido para apoyar la
toma de decisiones del sector privado y mucho menos para
monitorear la competitividad de una cadena logistica.

En el caso particular de los indicadores globales desarrollados
por organismos multilaterales o instituciones académicas
de alcance global, muchos de ellos corresponden a
indicadores de percepcion, es decir apelan a la experiencia
de un grupo de usuarios a quienes se les consulta sobre el
desempefio de un grupo de paises. Si bien esto minimiza
la varianza de las respuestas haciendo que tales variables
sean consistentes y confiables, la medicion del desempeiio
se realiza sobre promedios, los que en estricto rigor no
existen para variables de tipo Likert o latentes porque
la distancia o intensidad entre un punto y otro no es la
misma para todos los encuestados. Para subsanar este
hecho se realiza un tratamiento estadistico especial para
el calculo de pardmetros que caracterizan estas variables
y sus eventuales relaciones (Joreskog y Moustaki, 2006).
Por esta razon, al igual que los enfoques anteriores, estos
indicadores permiten tener una aproximacion rapida sobre
el estado de la logistica nacional en un contexto regional
o mundial pero no permiten evaluar los resultados de una
politica publica de logistica.

En este contexto, la necesidad del método microeconémico
aparece no solo como una forma de enfrentar los desafios
del método macro, sino también, como una herramienta
poderosa para la gestién sectorial, ya sea a nivel de
empresa, industria o cadenas logisticas particulares.

Los métodos microeconémicos utilizan el costo logistico
como principal criterio para abordar la problematica que
enfrenta un tomador de decisiones a nivel de empresa,
grupo de empresas o una cadena logistica a nivel nacional
o regional.

En la literatura se pueden identificar diversos enfoques
para medir el costo logistico desde una perspectiva micro,
los cuales difieren principalmente en cémo evaltan y
ponderan las decisiones sobre gestién de inventario,
seleccion modal, ubicacién o extensiéon de la cadena de
suministro. En lineas muy generales, es posible distinguir
al menos tres tipos de aproximaciones:

1. La primera se basa en la medicién de costos logisticos
privados, mas que en costos logisticos totales, poniendo
especial atencién en el tiempo y la variabilidad del
inventario. Cabe sefalar que la variable “tiempo” no
solo depende de la configuracion modal de la cadena
de suministro, sino que también de las caracteristicas
de la demanda del producto. Zinn y otros (1992) por
ejemplo, estudian el efecto del patrén de demanda
en el tiempo y como ésta afecta los niveles de
inventario, en particular los de seguridad y por ende,
los costos de inventario.

Por su parte, Haartveit (2007) propone un método
para el calculo de costos logisticos a partir de estudios
de tiempo, en tanto que Vernimmen y otros (2007)
abordan los efectos de la variabilidad en los tiempos
de servicios navieros sobre la cadena logistica tierra
adentro. Por otro lado, Evaraert (2008) analiza el caso
particular de los costos logisticos de un distribuidor
mayorista, donde los costos en este caso se tratan como
parte de una funcién de produccién, utilizando un
costeo basado en actividades (ABC costing). En la misma
linea, Haartveit y otros (2007) ponen especial énfasis en
la variable tiempo para medir el costo logistico de una
cadena multiproducto de una empresa en particular.

2. Un segundo cuerpo de literatura relevante a nivel
microeconémico dice relaciéon con el costo logistico
como criterio en la toma de decisiones. Bajo este
enfoque, los costos logisticos determinan la gestién de
inventario, la seleccién modal, la ubicaciéon espacial y
la gestion de la cadena de suministro. En el caso de
la gestiéon de inventarios, existen tres decisiones que
estan sujetas al criterio de minimo costo: el tamafo
de la orden, el nimero de érdenes, o el tiempo
para realizar la orden siguiente. Dichas decisiones
son modeladas ya sea tedricamente o para casos
especificos bajo distintos supuestos que caracterizan
la cadena logistica en cuestion.

3. Un ultimo enfoque dice relacién con politicas de
gestion de cadena de suministro mas integradas. Por
ejemplo, Roorda y otros (2010) propone un modelo
integrado en donde los costos logisticos se combinan
con otras variables tales como la externalizacién de
servicios logisticos, el crecimiento de otros sectores
industriales y el impacto de nuevas cadenas logisticas
disponibles en el mercado. En su conjunto no solo



determinan el modo de transporte, sino que ademas
otras decisiones relevantes, como rutas, consolidacion
e incluso decisiones de infraestructura.

En resumen, los métodos microeconémicos revelan un
mayor nivel de detalle en torno a nivel de producto, grupo
de productos, firma, industria o clister. Permiten ademas,
tener una visién integrada de la mayoria de los costos
logisticos, integrando los costos derivados de la dimensién
temporal (safety stock y stock out) a los costos tradicionales
de transporte, almacenamiento y administracién. En el
ambito conceptual, la literatura concentra su atencién en
la visién privada o tradicional de los costos logisticos, esto
es, los costos que debe asumir una empresa por movilizar
sus bienes desde el punto de origen hasta un destino,
dejando fuera del analisis la intervencion del sector
publico asociadas a la facilitacién de los procesos como a
la regulacion de las fallas de mercado que es precisamente
lo que el presente documento busca corregir.

Como se vio en la seccion previa, los enfoques tradicionales
para abordar los costos logisticos se caracterizan por
excluir componentes importantes de la logistica: a nivel
macro, se sacrifica informacion referente a cadenas
logisticas particulares para obtener indicadores de gestion
global que sean utiles para la realizacién de benchmarking
internacionales. Mientras que a nivel microeconémico,
se sacrifica el actuar del aparato publico (facilitacion,
regulacion y seguridad) en el calculo exhaustivo del costo
logistico en favor del modelamiento.

Por esta razon, CEPAL bajo su definicion de logistica
avanzada, promueve un andlisis basado en un marco
integral secuenciado para el analisis de cada uno de los
procesos logisticos, identificando y costeando en cada uno
de ellos las distintas ineficiencias detectadas, tanto en
valor como en tiempo, independientemente del modo de
transporte utilizado, si este corresponde al tramo interno
o internacional de la cadena, o si el actor que participa
del proceso es publico o privado. De esta forma es posible
detectar y aislar el impacto que las fallas en la provisién
adecuada de servicios de infraestructura, tanto en dotacién
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de infraestructura como en la calidad de los servicios
prestados por el Estado (facilitacion de los procesos) como
asi también dar debida consideracion a las ineficiencias
de los procesos privados y a las externalidades negativas
generadas sobre la poblacién y el medio ambiente.

Es importante destacar que no existe una metodologia
general o Unica, sino mas bien, que esta dependera de la
problematica particular que se aborda y la disponibilidad
de informacién existente. Este tipo de problemas son
usuales en paises en vias de desarrollo y particularmente en
aquellos sin litoral y de bajo desarrollo relativo, donde se
enfrentan los mayores problemas para acceder de manera
competitiva a los mercados globales. Por ello, se requiere
analizar la logistica por cadenas especificas de modo de
poder equilibrar cantidad y calidad de la informacién, e
integrar debidamente las particularidades de los servicios
logisticos privados como de las actividades propias de la
accion del Estado para esa cadena logistica en particular.

En las siguientes subsecciones se discute la visién general de
cémo debiera ser abordado un andlisis de costos logisticos
bajo una enfoque integral, para luego ejemplificar su
uso en el caso de dos cadenas logisticas de exportacion
representativas de los paises sin litoral de América del Sur.

Bajo un esquema de logistica avanzada, junto con los
costos incurridos por la empresa privada para movilizar
bienes entre un punto y otro, se deben considerar las
ineficiencias en los mercados que sustentan la provision
de servicios logisticos, particularmente el transporte
y la infraestructura producto de fallas regulatorias o
falencias en la facilitacion de los procesos. Este esquema
también puede extenderse para incluir las externalidades
generadas por la actividad, entendiendo por éstas
aquellos costos que debe asumir la sociedad producto de
la operaciéon de los servicios de transporte, como son la
congestién, la contaminacién y los siniestros viales por
nombrar algunos. La identificacion de estos factores busca
ser internalizados debidamente en la evaluacién de costos
y con ello favorecer una logistica sostenible.

En el caso de los sobre costos logisticos incurridos por el
operador privado producto de fallas en la provisién de
infraestructura, estos pueden deberse, por ejemplo, aque las
caracteristicas de la infraestructura disponible, no permiten
o restringen la operacién de unidades de transporte por
debajo de la eficiencia econémica. Esto queda en evidencia,
por ejemplo cuando el disefio y /o capacidad maxima de
los puentes rurales, impiden el uso de camiones de mayor
tonelaje, obligando al uso de camiones mas pequefos
(perdiendo con ello eventuales economias de escala) o al
trasvasije de mercaderia (cross-docking) una vez superado
el cuello de botella, con los consiguiente sobrecostos en



tiempo y eventuales mermas en la mercaderia. Del mismo
modo, los tiempos muertos en espera de carga o descarga
de mercancias, por certificaciones administrativas o para
hacer efectivo el cruce de una frontera, también tienen
incidencia sobre el costo logistico final.

En este contexto, el rol del sector publico resulta crucial
para identificar y corregir las fallas de mercado, ya sea
en el sector de transporte o bien en el de infraestructura
logistica. En el caso de la provisién de infraestructura, el
sector publico puede fomentar mecanismos que permitan
proveer la infraestructura econémica (transporte, energia,
telecomunicaciones, agua y saneamiento) necesaria para
llevar adelante la actividad; promover la facilitacién y
seguridad de los procesos comerciales, aduaneros y de
transporte; regular adecuadamente el sector promoviendo
una sana competencia, asi como favorecer la creacion de
capacidades nacionales para la generaciéon de servicios
logisticos de valor agregado. Junto con ello, el Estado
debe velar por reducir las externalidades negativas de la
actividad sobre la poblacién y el medio ambiente, a través
de normativas e instrumentos tanto econémicos como
técnicos para internalizar debidamente estos sobrecostos
y promover con ello una logistica sostenible que favorezca
el desarrollo de toda la sociedad.

Identificar por tanto los distintos componentes del
costo logistico nacional o de una cadena en particular,
constituye el primer paso para su reduccién. La literatura
da cuenta de un conjunto de factores que de manera
directa, pero con distinta intensidad dependiendo del
producto, determinan cierto nivel de costos logisticos:
infraestructura, tecnologia, competencias del recurso
humano, aspectos legales, regulatorios y facilitacion
de procedimientos administrativos, asi como también,
elementos de organizacion industrial o estructura
de mercado. Por ultimo, existen también los factores
institucionales, relacionados con la estabilidad, madurez
institucional y regulatoria del pais.

Podemos clasificar las variables que determinan los costos
logisticos en dos tipos: variables endégenas y exdgenas.
Las primeras corresponden a las actividades logisticas
propiamente tales como, transporte, carga/descarga,
embalaje, administracién, procesamiento, servicios de valor
agregado y almacenamiento en cada una de las etapas de
la cadena de suministro, llevadas a cabo por el operador
privado en los tramos internos e internacionales de la
cadena. Dentro de este ambito se incluyen también aquellas
variables asociadas al tiempo y su variabilidad, asi como
aquellas relacionadas con los costos de servicios y costos de
inventario derivados de procesos aduaneros, inspecciones
(fitosanitarias por ejemplo) o procesos relativos a salud o
seguridad, incluyendo por cierto, los costos de administracion
y procesamiento, costos de carga y descarga, costos de
embalaje y costos de inventario asociados a estos procesos.

Por su parte, las variables exdégenas son aquellas que de
manera indirecta influyen en los costos logisticos o sobre
la eficiencia de la cadena como conjunto. Dentro de esta
categoria se incluyen la infraestructura publica (o de uso
publico, si es que esta esta concesionada), recursos humanos
involucrados en procesos de tipo publico, disponibilidad
de servicios, marcos legales, apertura de la economia, a
institucionalidad vinculada al sector publico que pueda
imponer o tener algun impacto en alguna de las variables
enddgenas sean estas publicas o privadas, ademas de lo
referente a externalidades y sobre costos para el operador
privado derivados de las fallas de mercado.

En linea con esta clasificacion, Gonzalez y otros (2008)
analizaron los determinantes de los costos logisticos y
su impacto en la competitividad, crecimiento e indices
de pobreza en las economias de América Latina,
encontrando justamente que las principales variables que
inciden en esta relacion son la infraestructura, la logistica
y la facilitacion del comercio.

A partir de informacion de base sobre transacciones de
exportacion e importacion nacional para una serie de afios,
es posible determinar un conjunto de cadenas logisticas
representativas o estratégicas para ser incluidas en el
estudio. Esto incluye su identificacion, determinacién de
los principales procesos y actores logisticos involucrados,
corredores de  transporte utilizados, voliumenes
comercializados, un analisis de interés estratégico por
comercializar ese productoy la cobertura de las modalidades
de transporte frecuentemente utilizadas por el producto.

En el caso de las transacciones de exportaciéon, se debe
analizar los costos logisticos desde donde el producto se
origina, por ejemplo, la finca del productor o el lugar de
extraccion del mineral, hasta el primer punto de llegada
del pais de destino. En el caso de las transacciones de
importacién, se debe analizar los costos logisticos desde
que el producto estd puesto en el puerto de origen hasta
que llega al depésito del importador.

A partir de esta informacion, se realiza unaseleccion basada
en la importancia que tiene cada sector productivo con
respecto al volumen de transferencia, valor comercializado
y oportunidades de innovacion o encadenamientos
productivos nacionales o regionales, entre otros
elementos a considerar. Para realizar el mapeo de costos,
es posible agrupar actividades dentro de un conjunto de
categorias como las identificadas en el Cuadro 1, las cuales
pueden contener categorias adicionales o mas especificas
dependiendo de la cadena, del contexto particular de
la economia analizada asi como de la disponibilidad de
informacion disponible.



i Cuadro 1
CATEGORIAS DE COSTOS POR ACTIVIDADES LOGISTICAS

Categoria Descripcion

Preembarque

Actividades de pre-embarque, que incluyen consolidacién, empaquetado y almacenamiento de los productos, transporte al

exportador y cualquier otra actividad que sea necesaria o se realice antes que la carga salga para el destino final. A su vez,
se incluyen los gastos relacionados con inspecciones y certificaciones exigidos por algin organismo del Estado.

Traslado al puerto 6
aeropuerto de salida

Puerto o Aeropuerto
Aduana

En este punto se incluye basicamente el flete interno terrestre, de la planta del exportador hasta el puerto fluvial, lacustre,
maritimo o aeropuerto, asi como cualquier otro costo logistico que se origine en esta etapa del proceso.

En este rubro se incluyen los costos de espera, de entrada y salida del puerto o aeropuerto.

Bajo el rétulo de Aduana se engloban todas aquellas actividades vinculadas con la Aduana asi como otras instituciones de

verificacion y fiscalizacién implementadas por el Estado. Se incluyen también las certificaciones e inspecciones que sean
exigidas por el cliente o por el pais importador. En el caso de transporte terrestre, se incluyen los gastos relacionados con

pasos de frontera, etc.
Transporte a destino

Aqui no solo se incluye el costo de flete a destino sino también los gastos relacionados a seguros, manipuleo y servicios

portuarios en el caso de transporte fluvial —maritimo o aeroportuarios si fuese el caso.

Costo de inventario y
financiero

Los costos de inventario y financieros son calculados en todo el proceso de exportacién e importacion. En este rubro se
contabilizan todos aquellos costos que surgen como consecuencia de tener la carga detenida o que impiden la oportuna

liquidacién en tiempo y forma de los cobros respectivos.

Fuente: Unidad de Servicios de Infraestructura, 2013.

Dentro de cada una de estas categorias, se analizan los
procesos institucionales a fin de determinar los eventuales
impactos que estos factores y sus regulaciones tienen sobre
la eficiencia de las cadenas logisticas seleccionadas. Para
ello, a través de entrevistas en profundidad con actores
relevantes y el uso de fuentes de informaciéon secundarias,
es posible realizar un mapeo de los procesos logisticos,
identificando los flujos tanto fisicos como documentales
involucrados con sus respectivos costos asociados.

A partir de esta informacion, es posible realizar un
diagnéstico de la situacion actual de cada cadena logistica
y una estimacion de los costos logisticos e ineficiencias de las
cadenas bajo estudio. Para ello se considera como escenario
base, los costos incurridos bajo una operacién en condiciones
“normales” y con tiempos de demora que estén dentro de
la media calculada con base en datos histéricos. También se
deberan identificar los sobrecostos asociados, bajo escenarios
que hayan sido observados o indicados durante las entrevistas
con actores en terreno, en condiciones de operacion
ineficientes, que habitualmente son las que generan costos
adicionales tales como multas por retrasos, costos asociados
a tiempos de espera o demoras promedio en cada uno de
los eslabones de la cadena logistica (por ejemplo, esperas en
el puerto, en el depdsito o simplemente por un contenedor
vacio para su retiro y posterior consolidacion en el almacén
del exportador, etc.). Este calculo incorpora cualquier otro
gasto incurrido adicional a una operacion en condiciones
normales, y se debe generar una estimacién promedio de las
observaciones realizadas.

Finalmente, a partir de toda esta informacién se puede
inferir una estimaciéon agregada de los impactos en la
competitividad del comercio exterior nacional, y los
ahorros que la eliminacién o reducciéon de sobrecostos
logisticos, con el fin de identificary cuantificar aquellas que
mas afectan a la competitividad empresarial y sectorial, y
de esta manera generar propuestas que permitan priorizar
los esfuerzos publico-privados para reducir los sobrecostos
mas significativos por producto y corredor analizado.
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Haciendo uso del enfoque antes descrito, la Divisién de
Recursos Naturales e Infraestructura de CEPAL, analizé
recientemente los desafios del sistema de transporte
en los paises sin litoral de América del Sur, estudiando
especialmente las caracteristicas y principales ineficiencias
logisticas detectadas en algunas cadenas logisticas de
Bolivia (Estado plurinacional de) y Paraguay. Para mayores
antecedentes sobre este tema consultar el documento
CEPAL: Estado de implementacion del Programa de Accién
de Almaty en América del Sur (2014).

El documento antes sefialado, analiza la participacion
del flete' en el precio total de las importaciones entre el
afno 2000 y 2010 observando que en el caso de Paraguay
éste se increment6 de un 8,4% hasta un 9,8% al término
de la década, mientras que en Bolivia durante el mismo
periodo, éste se redujo de un 7,8% promedio a un 7,0%
en circunstancias que la participacién del flete en sus
respectivos paises de transito (Argentina, Brasil, Chile,
Perd y Uruguay) fue mas baja.

Dado que estos valores dependen de multiples factores,
la utilizacién de una vision de costos logisticos integrada
permitié distinguir los distintos ambitos donde se producen
ineficiencias y de esa forma focalizar las recomendaciones
de politicas y acciones publicas tanto dentro de los propios
paises sin litoral como con los paises de transito. Se
observé también, que en muchos ambitos las dificultades
o ineficiencias enfrentadas por los paises sin litoral eran
compartidas con los paises de transito y que por tanto,
brindar soluciones eficientes a estas dificultades seria
beneficioso para ambas partes.

' El flete esta calculado como porcentaje del valor CIF de las importaciones.



En el caso de la exportaciéon boliviana de torta de soya,
esta puede ser exportada por via fluvial o por carretera.
En el primer caso, la cadena contempla un recorrido
promedio de 100 kildmetros por carretera nacional desde
el punto de cosecha del agricultor hasta los silos de
almacenamiento de la planta procesadora y luego desde
ese punto hasta la planta procesadora en un promedio
de 90 km. Una vez procesado el grano, la torta de soya
es transportada por ferrocarril 650 km desde Santa Cruz
de la Sierra hasta un puerto fluvial boliviano (ubicado casi
en la frontera con el Brasil), desde donde es transportada
por barcazas por la Hidrovia Paraguay-Parand y luego
transbordada a buques en Rosario (Argentina). Sus
destinos principales son Colombia, Venezuela y/o Ecuador.
El analisis realizado encontré un 20,9% de sobrecostos
producto de ineficiencias logisticas, cifra que puede ser
desglosada de la siguiente forma:

e El transporte fluvial es el segmento que genera
los mayores sobrecostos, equivalentes a un 11,2%
producto de las demoras de las barcazas para cruzar
la toma de agua de la ciudad de Corumba (Brasil) y
su consiguiente formacion del convoy de barcazas.
Asimismo, en el recorrido entre Puerto Aguirre
(Bolivia) y Rosario (Argentina) de aproximadamente
2.500 Km se computan 72 horas de demoras a un
periodo normal, como consecuencia de falta de
dragado y balizamiento de los rios. Parte importante
de las falencias logisticas asociadas al transporte
fluvial se deben a una subutilizacién de la capacidad
de las barcazas las cuales podrian cargar 1.400 ton,
sin embargo, en término medio cargan 1.200 ton,
producto de la falta de dragado de la Hidrovia.

e El proceso de preembarque se produce un 5,5%
producto de mermas de la mercaderia producto de
deficiencias viales en las rutas rurales o pequefios
hurtos en el trayecto, ademéas de demoras en el
transporte y también por las demoras en las cargas
y descargas en silos, debido a la aglomeracién de
camiones que se forman para este proceso.

e Los tramites aduaneros, representan un 4% del
sobrecosto como consecuencia de la demoras en la
obtencién de permisos y certificados como por ejemplo,
el Certificado de Abastecimiento del Mercado Interno
(permiso de exportacion) a cargo del Ministerio de
Desarrollo Productivo y Economia Plural de Bolivia.

e Finalmente se observa un sobrecosto de 0,3%
producto de la demora en la liquidacion de la

bancaria) atribuible al

(transferencia
tiempo necesario para las entregas de documentos
entre vendedor y comprador.

cobranza

En el caso de las exportaciones de soya por via terrestre
hasta el puerto, estas recorren un trayecto desde la
finca hasta los silos de almacenamiento y de éstos a la
planta de procesamiento de una forma similar a lo antes
expuesto para la cadena ferro-fluvio-maritimo. Una vez
procesado el grano, la torta de soya es transportada
por camién desde Santa Cruz de la Sierra a los puertos
de Arica (Chile) o llo (Peru). Los resultados observados
estiman ineficiencias por 23,3%, los cuales pueden se
explican de la siguiente forma:

¢ En el transporte carretero los sobrecostos se generan
por las demoras que se derivan de las malas condiciones
de los caminos, como es el caso de la zona de El Sillar
en el tramo Santa Cruz-Cochabamba ademas de
las demoras en las descargas en Puerto, los cuales
representan un 11,4%.

e Le siguen las ineficiencias en el proceso de pre-
embarque analizadas para el caso de las cadenas
fluviales, estimadas en un 5,9%.

e Los tramites aduaneros por esta via también
representan elevados sobrecostos como consecuencia
de la demora en la obtencién de autorizaciones
y documentos, tales como el Certificado de
Abastecimiento del Mercado Interno (Permiso de
Exportacion) a lo que se adiciona las demoras por
cruce de frontera, por un valor 5,7%.

¢ Finalmente los procesos de cobranza son similares a la
cadena fluvial, participando con un 0,3%.

Grafico 1
ESTADO PLURINACIONAL DE BOLIVIA: FACTORES
DE INEFICIENCIAS LOGISTICAS DETECTADAS EN LAS
CADENAS DE EXPORTACION DE SOYA POR MODO
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Grafico 1 (conclusion)

B. Exportaciones de soya por carretera
(en porcentajes)
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Fuente: Unidad de Servicios de Infraestructura, CEPAL 2013.
Nota: Bajo el rotulo de Aduana se engloban todas aquellas actividades vinculadas
con la Aduana y otras instituciones de verificacién y fiscalizacién del Estado.

La cadena logistica de la carne utiliza tanto la via fluvial
como la red carretera para su exportacion. En el caso
de la primera, el transporte se realiza en contenedores
refrigerados de 40’, saliendo de Asuncién por via fluvial
y haciendo transbordo en el puerto de Buenos Aires o
Montevideo con destino final a San Petersburgo, Rusia.
Los analisis realizados muestran que las cadenas de
exportacién que utilizan la via fluvial, presentan un 26,2%
de sobrecostos por ineficiencias logisticas. Esta cifra a su
vez, se descompone en los siguientes factores:

e De este valor, el principal factor corresponde a
los problemas de servicios de transporte y a la
infraestructura fluvial que explica un 13,3% de ese
valor producto de la falta de dragado y balizamiento
de las vias, ademas del costo que se cobra por bajante
de agua.

e En segundo lugar, los procesos asociados al pre-
embarque aportan un 9,9% principalmente debido
a una serie de demoras, donde la mas significativa
es la obtencion del certificado sanitario ruso que se
tramita en Buenos Aires. El transporte terrestre de
finca a frigorifico, la obtenciéon del contenedor y en
la obtencion de certificados fitosanitarios son factores
de importancia en estas ineficiencias y que generan
demoras promedio de 48 horas. Las razones de estas
demoras son varias; asi, en el traslado de finca a
frigorifico, se debe a deficiencias en la red vial rural
y en lo que respecta a la entrega del contenedor, esta
se debe principalmente a demoras en los tramites y
certificaciones fitosanitarias.
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e En tercer lugar, las demoras en los accesos portuarios
representan 1,8% de las ineficiencias.

e Por ultimo, los procesos aduaneros, que abarcan
tanto la tramitaciéon con aduana como todas aquellas
realizadas en dependencias publicas, representan 1,2%
de los sobrecostos detectados.

Gréfico 2 i
PARAGUAY: FACTORES DE INEFICIENCIAS LOGISTICAS
DETECTADAS EN LAS CADENAS DE EXPORTACION
DE CARNE POR MODO
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Fuente: Unidad de Servicios de Infraestructura, CEPAL 2013.
Nota: Bajo el rotulo de Aduana se engloban todas aquellas actividades vinculadas
con la Aduana y otras instituciones de verificacion y fiscalizacion del Estado.

Por su parte, las exportaciones de carne por via terrestre
utilizan camiones refrigerados que van desde las fincas por
via terrestre, atraviesan el territorio argentino y tienen
como destino la ciudad de Santiago de Chile, donde es
comercializado el producto. En este caso, se observan
ineficiencias logisticas por un 20,8% del valor.

e Dentro de los factores que explican esta cifra, destacan
los tramites aduaneros, que representan el 15,7%
por la espera promedio de 24 horas en el cruce de



frontera Paraguay-Argentina y de 4 horas en el paso
de frontera a Argentina-Chile.

e El segundo factor de importancia, se observa
en el pre-embarque un 3,6% debido a una serie
de demoras en el transporte terrestre de finca a
frigorifico por la deficiencia en los caminos rurales,
escasa disponibilidad de equipos de transporte aptos
para estas exportaciones, ademas de demoras en la
obtencién equipos y en la obtencién de certificados
fitosanitarios analizadas en el caso fluvial.

e Finalmente, los trdmites de cobranza representan el
1,5% de las ineficiencias detectadas.

La implementacién de procesos sistematicos para la
gestion de la cadena de suministro de manera eficiente se
ha transformado en uno de los principales desafios para
aprovechar las oportunidades que entrega la globalizacion.
En ello, la gestion logistica y en particular, el control de
los costos logisticos juega un rol fundamental, sobre todo,
en economias como las de los paises sin litoral, donde la
distancia al mar y la falta de servicios competitivos han
sido histéricamente las principales limitaciones para su
integraciéon con los mercados mundiales.

El primer paso para reducir los costos logisticos nacionales,
es realizar un analisis exhaustivo de sus determinantes
en un conjunto representativo de cadenas logisticas.
Teniendo presente que sus determinantes son funcién de
multiples variables y presentan diferencias determinadas
por las caracteristicas del producto, la logistica asociada
y la localizacién geogréfica y donde la distancia fisica
muchas veces no es el factor predominante en el costo
ni éste es directamente proporcional a la distancia
geografica involucrada.

En el caso particular de los paises sin litoral de América del
Sur, se confirma la importancia de examinar y modificar sus
marcos reglamentarios para promover un transito expedito
de las cargas mediante procedimientos que promuevan la
transparencia y respeto mutuo de las normas de transito
y tratados vigentes entre los paises de transito y sin litoral
adaptando las mismas a las nuevas necesidades logisticas.
Junto con el incremento de la inversién publica destinada
a la creacion de nueva infraestructura, se requiere de
la implementacion y financiamiento de programas de
conservacion vial especialmente en los tramos rurales. Este
escenario es propicio para la coordinacién de inversiones
intrarregionales, que de darse en un marco de regulaciones
flexibles y seguras, podrian ampliar los mercados, reducir
los costos de los servicios y brindar soluciones integrales a

la poblacion tanto de los paises sin litoral como para los
paises de transito con importantes efectos sinérgicos para
el desarrollo sostenible de toda la regién

En este documento se presenta una primera aproximaciéon
hacia una metodologia basada en una vision integral
de los costos logisticos, la cual permite avanzar hacia
politicas comunes de logistica y movilidad. Este es un
tema crucial para América Latina, ya que estas brindan el
marco institucional para analizar y resolver eficientemente
los problemas de provision de infraestructura, asi como,
de facilitacién que enfrentan los paises, promoviendo
instancias de articulacién de acciones entre el sector publico
y privado asi como su debida coordinacién subregional.

Los autores agradecen las contribuciones realizadas
por Erick Leal, consultor de CEPAL por su valioso aporte
en la revision bibliografica realizada para la revisién de
metodologias de medicién de costos contenida en la
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