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RESUMEN

La presente investigacion aborda la problematica de los sobrecostos logisticos en el
Peru relacionados con el comercio exterior. Se realiza un enfoque en el transporte

maritimo, por ser este el mas usado.

En ese sentido, se aborda esta problematica mediante distintas dpticas que
buscan determinar como es que se llegé a este punto. Tal es asi que se desarrolla
factores historicos y sociales. Asi como que, se explica el proceso de modernizacion del
principal terminal portuario del Peru. El Terminal Portuario (TP) del Callao.

Asimismo, al ser el Terminal Portuario del Callao el de mayor afluencia del pais
es que se generd diversas situaciones como la inseguridad en los alrededores, la
sobrepoblacion de unidades de transporte, asi como la centralizacion del comercio

exterior.

En virtud de lo expuesto, se desarrollaron distintos criterios que permitan
entender la situacion desde lo cualitativo y cuantitativo. Desde el desarrollo de una
mejor relacion puerto — ciudad hasta soluciones planteadas por el Estado. Asi como el

andlisis de la productividad del TP del Callao.

Determinando que la vision de apertura comercial del Estado nacional se
mantiene desde que cambié de modelo econdmico y a su vez se viene retroalimentando
con la mejora continua en busqueda de la descentralizacion, lo que involucra la

inversion estatal y privada.

Palabras claves: sobrecostos logisticos, entender, cualitativo, cuantitativo e

inversion.
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ABSTRACT

This research develops the problem of logistical cost overruns in Peru related to
foreign trade. It IS focused on

maritime transport, as this is the most used.

In this sense, this problem is approached through different perspectives that seek
to determine how this point was reached. So that historical and social were addressed.
As well as, the modernization process of the main port terminal in Peru is explained.

The Callao port terminal.

Likewise, as the port terminal of Callao is the one with the greatest influence in
the country, various situations such as insecurity in the surroundings, overcrowding of

transport units, and the centralization of foreign trade were generated.

In view of the above, different criteria were developed to understand the
situation from a qualitative and quantitative point of view. From the development of a
better port - city relationship, to solutions proposed by the State. As well as the analysis

of the productivity of the TP of Callao.

Determining that the vision of commercial opening of the national State has
been maintained since the economic model changed and, in turn, it has been fed back
with continuous improvement in search of decentralization, which involves state and

private investment.

Key words: logistical cost overruns, resolve, qualitative, quantitative and

investment.



CAPITULO I: INTRODUCCION

Un intercambio de bienes, servicios y personas entre un pais y otro conlleva beneficios
para su poblacion. Este intercambio, que traspasa fronteras, implica un grupo de medios
para el cumplimiento de determinado proceso. Este flujo entendido como logistica
genera a su vez costos. Ante este panorama, se eligio el tema de investigacién con el fin

de poder entender la realidad nacional.

Por consiguiente, al profundizar en el contexto nacional se tiene que la
perspectiva es positiva; sin embargo, en aras de aportar algo mas a nuestra sociedad y
tras encontrar ciertas oportunidades de mejora al compararnos en términos de costeo
con paises vecinos es que se plantearon las hipotesis que se buscan resolver en la
presente investigacion. De la misma manera, la grata influencia de experiencias

académicas en las épocas de estudiante universitario me llevo a formular las mismas.

En ese sentido, se desarrollard la realidad actual en lo que respecta a costos
logisticos, sobrecostos de encontrarse asi, y productividad en el comercio exterior

nacional desde una Optica cualitativa y cuantitativa.



CAPITULO II: ANTECEDENTES

Perd, pais en el que se profundizé la actividad empresarial estatal en las décadas de los
afios sesenta y setenta; sin embargo, durante la década de los noventa, se dio un proceso
gradual de privatizaciones y concesiones pais (Hernandez Velasquez & lbarra Santos,
2018). Por ende la apertura comercial al mundo; por lo que, el comercio de nuestro pais

crecid significativamente.

Asimismo, al haber alcanzado un crecimiento comercial estable, se hacen
evidentes las oportunidades de mejora para el &mbito interestatal, que se ven reflejadas
en la naturaleza de las exportaciones peruanas, que son en su mayoria tradicionales,
pese a que hay proyectos de emprendimiento que no llegan a despegar del todo;

sumandole a esto que el sistema logistico urbano necesita mejoras. (Luna, 2018)

Dicho sistema, da como resultado sobrecostos logisticos debido a la
centralizacion del comercio en el Puerto del Callao, lo que provoca un cuello de botella
en mas de un sentido. Es decir, la tramitologia, infraestructura y la falta de seguridad en
la cadena logistica son retos para incrementar la competitividad del comercio exterior

peruano. (Luna, 2018)

Como resultado se generan sobrecostos logisticos reflejados en que, por
ejemplo, mover un contenedor en Per( es cuatro veces mas costoso en comparacion con

el resto de America Latina y también que Europa. (RPP, 2017)

En la misma linea el reto estatal es transversal, ya que implica mejorar la
trazabilidad por parte de las entidades vinculadas a la gestion fronteriza. (PENX 2025,
2015)

Si bien se tiene el Plan Estratégico Nacional Exportador — PENX 2025 y el Pilar
namero 3 que habla de Facilitacion del comercio exterior y eficiencia de la cadena
logistica internacional. (MINCETUR, 2015)

Es por ello la necesidad de investigar para poder encontrar soluciones que
permitan dar ese salto de calidad que convierta al Perl en mas que un puerto
centralizado, dotandolo de sistemas integrados que agilicen el comercio tanto en

exportaciones e importaciones.



CAPITULO I1I: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

El comercio exterior nacional se encuentra principalmente atendido a través de la via
maritima, y para ser mas especifico mediante el Puerto del Callao, debido a que es el
puerto de mayor capacidad e inversion en el pais. Sin embargo, en la tltima década lo
que es una mejora notable en el ambito logistico se ha comenzado a estancar debido a la
centralizacion del flujo de las mercancias a través del mismo, lo que desemboca en el
aumento de los costos logisticos. En ese sentido, se encontrd que los costos vinculados
al comercio exterior registrados en el Terminal Portuario del Callao en promedio
representan el doble en comparacion con los costos de los principales puertos de los

paises vecinos del Peru en el 2020.

Asimismo, es importante considerar que en Per( se concesiono desde el afio
2006 el Terminal Sur del Puerto y en el 2011 el Terminal Norte, producto de una
politica de apertura comercial que se inicié en la década de los noventa; no obstante, no
se tuvo una mirada con mayor planificacion o los planes de mejora continua se han
visto interrumpidos, lo que se refleja en la aglomeracion logistica, asi como en el
descenso en los indicadores logisticos internacionales. Ante esta situacion las empresas
que concesionaron el Puerto del Callao se han visto en la necesidad de proponer
soluciones al Estado peruano. Entre las cuales se pueden encontrar la propuesta de
adenda, mediante la cual se planteo revertir la situacion descrita a través del cambio en
ciertas condiciones contractuales. Lo que resultaria en mayor inversion, ampliar la
capacidad de atencion de los puertos, lo que agilizaria el flujo, reforzar la seguridad en
los alrededores y ejecutar medidas que reordenen el transito vehicular; se debe
considerar que estas medidas son independientes a lo cobrado por las navieras, pero
necesarias de mencionar, pues guardan relacion con la optimizacién de los costos, lo

que esta vinculado a esta investigacion.

Es necesario realizar el estudio cualitativo y cuantitativo respecto a la situacion
logistica nacional en el comercio exterior que permita analizar la magnitud de los
sobrecostos logisticos involucrados, identificar lo planteado por el Estado frente a esta
problematica; asi como, determinar si se viene dando una mejora continua del sistema

logistico nacional. En ese sentido, de lo investigado se tiene que los costos por linea



naviera son cercanos, aunque no iguales; como resultante de que algunos conceptos de

cobro no son aplicados por la totalidad de las lineas.



CAPITULO IV: JUSTIFICACION

La presente investigacion busca identificar la realidad logistica nacional entorno al
comercio exterior, especificamente respecto al Terminal Portuario del Callao y a sus
terminales norte y sur. La naturaleza de los mismos al haber sido concesionados
despierta el interés e interrogantes que van desde cémo es que dichas empresas
enfrentan los retos y desafios resultantes del conglomerado transito nacional y todo lo
que involucra, hasta como manejan el crecimiento de su capacidad para atender naves y

usuarios.

De la misma manera, la otra parte, el concedente, en este caso el Estado, esta
envuelto en una serie de cuestionamientos respecto a como es que se manejan los
contratos de concesion y sus términos, debido al entorno y mercado cambiante. Es por
ello que, resulta necesario investigar la postura y acciones del mismo frente a esta

situacion.

Toda la situacion planteada tiene relevancia en la experiencia que se lleva el
usuario y por ende como es que se percibe el servicio. Esta percepcion influye en la
afluencia de los usuarios, ya que en el mundo globalizado actual la informacion esta al
alcance de todos; por lo que, es importante reconocer como es que se percibe lo

descrito.

Lo que va de la mano de la percepcion y desempefio de los terminales portuarios
en lo que respecta a la productividad de los mismos. Debido a que esta se Ve,

inevitablemente, afectada por los factores que la rodean.

Tal es asi que, con el presente estudio se persigue y se espera poder contribuir al
entendimiento de la realidad descrita y con ello, también, poder aportar a futuras

investigaciones.

Es por ello que, como utilidad del presente se espera que, el mismo pueda ser
una herramienta que generé conciencia respecto a la importancia de colaboracion

intersectorial. Es decir, coordinacion entre las diferentes esferas de poder.

Asimismo, desembocar en el planteamiento de mayores soluciones, como

producto del analisis descrito en los capitulos siguientes.



Por altimo, la significancia de esta investigacion, recae en primer lugar en la
comunidad que rodea al terminal portuario, es decir, la provincia Constitucional del
Callao, la misma que se ve afectada ya sea de manera negativa o positiva por todo lo
que envuelve a su funcionamiento y produccion. En ese analisis, los actores
involucrados en el comercio exterior también serén alcanzados por lo expuesto. Desde
las lineas navieras hasta el Ministerio de Transporte y Comunicaciones. Asimismo,
identificar los costos cobrados por las lineas navieras permitird entender parte del

funcionamiento del negocio maritimo.



CAPITULO V: OBJETIVOS

5.1 Objetivo General

Mapear la realidad logistica peruana en el comercio exterior respecto a los factores que

generan sobrecostos e identificar soluciones propuestas.

5.2 Objetivos Especificos

o Identificar los costos logisticos relacionados al comercio exterior en el TP

del Callao en lo que respecta a lo cobrado por las lineas navieras.

e Determinar la productividad del TP del Callao basado en el movimiento de

contenedores en comparacion con paises vecinos.



CAPITULO VI: HIPOTESIS

6.1 Hipdtesis general

“Si los sobrecostos logisticos se mantienen, entonces el comercio exterior peruano

perderd competitividad.”

Se analizara esta hipdtesis desde el contexto historico y actual, asi como basado

en las acciones del Estado peruano con el fin de obtener el resultado deseado; es decir,

un aporte valioso a la sociedad.

6.2 Hipotesis especificas

e La reduccién de los costos logisticos relacionados a las lineas navieras que

operan en el Puerto del Callao permitird acortar la brecha respecto a los

competidores de la zona.

e El incremento de la productividad de la atencion de contenedores influira

positivamente en la competitividad del Puerto del Callao.

Tabla 6.1

Matriz de congruencia

Objetivos Hipdtesis
General General
Mapear la realidad logistica peruana en el

comercio exterior respecto a los factores que
generan sobrecostos e identificar soluciones
propuestas.

Especificos

* Identificar los costos logisticos relacionados al
comercio exterior en el TP del Callao en lo que
respecta a lo cobrado por las lineas navieras.

* Determinar la productividad del TP del Callao
basado en el movimiento de contenedores en
comparacion con paises vecinos.

Si los sobrecostos logisticos se mantienen, entonces
el comercio  exterior  peruano perdera
competitividad.

Especificos

* La reduccion de los costos logisticos relacionados
a las lineas navieras que operan en el Puerto del
Callao permitird acortar la brecha respecto a los
competidores de la zona.

* El incremento de la productividad de la atencion
de contenedores influird positivamente en la
competitividad del Puerto del Callao.

Fuente: Elaboracién propia.



CAPITULO VII: FUNDAMENTOS TEORICOS

7.1 Marco Teodrico

En primer lugar, se debe tener en cuenta los conceptos de costos y sobrecostos para
poder entender el alcance de estos en la presente investigacion. Se entiende la
definicion de costo como todo valor sacrificado con el fin de adquirir algin bien o
servicio y con ello obtener beneficios (Siicex, 2013). Por otro lado, sobrecosto sera
entendido como todo costo que puede ser evitable mediante mayor inversion, eficiencia

y gestion (Mincetur , 2016).

En ese sentido, el presente trabajo analiza la realidad logistica peruana y como
esta afecta la competitividad del pais en el comercio exterior. Para lo que, se tendra un
enfoque en el transporte via maritima. Debido a que concentra mas del 50% del
comercio exterior del Perti (GESTION, 2017). Para ello se desagregara iniciativas que

el Estado peruano haya puesto en marcha, asi como futuros proyectos.

Es asi que, el “Plan Bicentenario: El Peru hacia el 2021 aparece como un plan a
largo plazo que plantea las politicas nacionales que se seguiran con el fin de posicionar
al Perd como un actor reconocido por la comunidad internacional. Asimismo, el Eje
Estratégico Nro. 5: Desarrollo Regional e Infraestructura desglosa la
problematica nacional respecto a la falta de interconectividad en el interior del pais
(CEPLAN, 2011).

Dicha realidad se entiende en un modelo econdémico heredado durante afios y
centralizado en la Metrépolis de Lima, lo que aumenta los costos logisticos para
cualquier actividad y al estar relacionado al comercio internacional se genera una
situacion poco vistosa. EI mismo panorama se aprecia en la misma Lima, debido a la no

planificacion ante el crecimiento poblacional que se originé por el mismo centralismo.

Ante esto el Estado plantea desarrollar un plan de descentralizacion que se
ejecuta hasta la actualidad y del cual se desprende la regionalizacién, cuya finalidad es
crear un corredor econémico que tenga la misma trascendencia que el de Lima
(CEPLAN, 2011).



El panorama en el comercio exterior muestra un enfoque positivo, pues en el
periodo del 2001-2017 las exportaciones pasan de USD 7,026 millones a USD 44,918
millones; sin embargo, en comparacion con paises de la regidn se tienen retos que se
reflejan en un ejemplo claro y conciso. Una operacion de exportacion promedio a través
de la via maritima mediante el Puerto del Callao y por canal verde tiene un costo de
USD 873 y conlleva 35 horas, mientras que la misma operacion para el vecino pais de
Chile, Puerto de San Antonio, toma 10 horas con un costo de USD 675 (Luna, 2018).

Este dato esta expresado de manera genérica. En términos comparativos el
costo y tiempo en Peru representan 29% mas que el de su vecino del sur en lo que
exportaciones promedio se refiere en el 2018, lo que demuestra la necesidad de hacerle
frente a este reto.

Las oportunidades de mejora se presentan en la infraestructura, es decir, la
conectividad entre los puertos y los centros de produccién, acopio, entre otros. De la
misma manera, la seguridad en la cadena logistica, pues se presentan constantes robos y
adulteracion de los contenedores. (Vulnerables, 2011). Adicionalmente, la
modernizacion e integracion de las instituciones involucradas en el comercio exterior
como Senasa, Digesa, Sanipes, Sucamec, etc. Ante esto se encuentran avances de
integracion transversal y tecnoldgica, la Ventanilla Unica de Comercio Exterior
(VUCE) es un instrumento que permite agilizar los tramites, y conectar al exportador e
importador con las instituciones pertinentes que les permitan optimizar la solicitud que
necesite (Luna, 2018). Cabe resaltar que, la interconectividad sefialada viene siendo
mejorada de manera continua a través de VUCE, esta plataforma agiliza de gran manera
la comunicacion y atencion de los tramites pertinentes inmersos en el comercio exterior;

por lo que, el inconveniente viene mas por el lado de la conectividad fisica.

En relacion con el PENX 2025, en la actualidad la aplicacion de las lineas de
trabajo planteadas en el mismo respecto a su tercer pilar, facilitacion de comercio y
eficiencia de la cadena logistica internacional, no es suficiente en lo que respecta a los

costos logisticos.

Por ejemplo, el costo logistico en puerto de exportacion nacional de un producto
esencial como la cebolla representa el 49.8% del valor del mismo producto
(MUNDIAL, 2016).
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En el proceso de investigacion de la presente se encontré que el tema en
cuestion, en términos genéricos, ha sido abordado anteriormente de manera valiosa,
aunque superficial. Acorde a lo planteado se buscard cumplir los objetivos o en la
medida de que esto no fuera posible, que el resultado represente un enfoque que permita
divisar un aporte que enriquezca este campo de investigacion. Para lo que se
desglosaran Opticas internacionales y locales que influyen en el desarrollo logistico

nacional, explicados en el siguiente capitulo.

En la misma linea es que los Directores Ejecutivos de las empresas a cargo de
los terminales portuarios norte y sur del Callao se han pronunciado al respecto.

Los directores de los concesionarios del Puerto del Callao, evidencian la vision
de reforzar la agilidad y cantidad del movimiento en el comercio exterior. Para ello, los
mismos tienen la predisposicion e iniciativa de colaborar con las autoridades
correspondientes. En estas circunstancias, la Autoridad Portuaria Nacional (APN), en
representacion del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC). Tal es asi que,
se han registrado proyectos de adendas en aras de resolver los retos identificados. Por el
lado estatal, nuestro gobierno ha tomado cartas en el asunto con diversas iniciativas,
coordinadas con las concesionarias, reflejadas en proyectos para reordenar el transito,
incrementar la seguridad, el orden y administrar el tiempo de atencion. Es importante,
diferenciar que la influencia de estas acciones por parte de las concesionarias y el
Estado peruano tendran injerencia en los costos relacionados al ingreso y salida del TP

del Callao. Por ello, no se debe mezclar con el alcance de lo cobrado por las navieras.
Estructura del negocio maritimo

Los actores principales que participan en el desarrollo del comercio exterior a
través del Puerto del Callao en lineas generales vienen a ser aquellos que tienen
incidencia directa en el funcionamiento y flujo de este. Para los fines pertinentes se
tomaran en cuenta las empresas concesionarias del muelle sur y norte, las lineas

navieras, agentes maritimos, agentes de carga y usuarios (Mincetur , 2016).

Se tomaran en cuenta las empresas concesionarias DP World y APM Terminals,
las cuales tienen en su administracion los terminales sur y norte, respectivamente. De la
misma manera, las lineas navieras vienen a ser las encargadas de brindar el servicio de
transportar las mercancias de los usuarios. A su vez, estas son representadas por agentes

maritimos en los puertos donde arribe la mercancia de los usuarios, brindan servicios
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denominados estandar para los usuarios. Servicios relacionados con el control
documentario y la gestién administrativa. De la misma manera, los agentes de carga
cumplen la funcion de brindar soluciones logisticas relacionadas a las mercancias como
ejemplo consolidar y desconsolidar las mismas, entre otros. Por ultimo, los usuarios

vienen a ser los importadores y exportadores.
Depdsitos Temporales

Los depdsitos temporales también intervienen en la estructura del negocio
maritimo. Este es un servicio brindado por las empresas concesionarias del Puerto. Sin
embargo, existen depdsitos temporales extra portuarios. Estos Gltimos, en razén de
responder a la necesidad de atender la demanda de la mercancia de los usuarios que
necesita ser almacenada antes o despues de embarcarse. Debido a que la demanda del
mercado supera la capacidad de atencion de los depdsitos temporales regulares
(Mincetur , 2016).

Integracion Vertical

Tener en cuenta que la integracion vertical implica la estrategia de sumado a un
negocio principal comenzar a adquirir las demas lineas que son necesarias para el
funcionamiento del primero (Seas). Es decir, una posicion en sentido opuesto a
tercerizar. Tal es asi que, en relacion a la realidad estudiada no se observa la aplicacion
de dicho accionar en términos generales, ya que implica una inversion considerable. Sin
embargo, las empresas DP World y APM Terminals ofrecen un servicio integrado para
los usuarios de exportacion e importacion, lo que significa que abarcan las funciones de
los actores involucrados en el proceso de comercio exterior. Cabe mencionar que DP

World brinda un servicio logistico integrado a través de DP World Logistics.
Integracion Horizontal

Se entiende por integracion horizontal el adquirir o desarrollar negocios
paralelos al inicial con el fin de expandirse (Seas). Entonces, del panorama observado
este concepto recae, también, en DP World y APM Terminals. Debido a que gracias a
su capacidad adquisitiva estas empresas abarcan mas de un continente con sus

operaciones. Razon por la cual ganaron los concursos concesionarios respectivos.
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CAPITULO VIII: METODOLOGIA DE LA
INVESTIGACION

Con la finalidad de que la presente investigacion cumpla con los objetivos planteados se

emplearan fuentes tanto cuantitativas como cualitativas.

8.1 Metodologia Cuantitativa

8.1.1 Exportacion e Importacion

En el presente estudio se plantean escenarios de exportacion e importacion a través del
Puerto del Callao con el propdsito de obtener los costos logisticos de estas operaciones

cotidianas en el comercio exterior.

En ese sentido, con miras a que sea un real aporte se repetird dicho ejercicio con
los paises vecinos de la region. Este ejercicio se realizara por cada linea naviera que
presta sus servicios logisticos en el pais. Lo que nos permitira entender si los costos
realmente varian considerablemente de un proveedor a otro. Siendo el caso, al realizar
este benchmarking nos enfrentaremos a la realidad, lo que nos permitird entender la

magnitud de nuestro sistema logistico.

Cabe mencionar que, para que se replique la realidad de la manera mas
fidedigna se tomaran en cuenta escenarios en los cuales los costos seran regulares; es
decir, no se consideraran los servicios que no son recurrentes. Sin embargo, se incluiran

aquellos costos que sean aplicados por mas de una (1) linea naviera.

8.1.2 Productividad del Puerto del Callao

Se analizard el desempefio de movimiento de contenedores. En busca de poder
determinar el rendimiento en los Ultimos afios. Asi como, un andlisis comparativo con
los paises vecinos. Con el fin de poder realizar lo sefialado en el presente parrafo es que

se recurrira a fuentes internacionales que contribuyan a obtener informacion fehaciente.
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8.2 Metodologia Cualitativa

Bajo este enfoque se buscara explicar la realidad portuaria del Callao. Para ello se

consideran distintas variantes.

Por consiguiente, en base a estudios realizados previamente, ante la situacion
explicada se analizara soluciones que busquen ser paliativos a la realidad actual. Toda
vez que, mientras no se tome accién, no se podra mejorar la situacion actual del

Terminal Portuario del Callao.
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CAPITULO IX: PRESENTACION Y ANALISIS DE
RESULTADOS

9.1 Hallazgos Cualitativos

9.1.1 Relacion ciudad - puerto

La convivencia puerto-ciudad es una realidad que debe ser planificada y coordinada.
Diversas iniciativas se han observado desde la segunda mitad del siglo xx, asi como
megaproyectos en zonas portuarias alrededor de todo el mundo con el fin de generar un
rendimiento competitivo a nivel internacional. Asimismo, es necesario que esten
involucrados todos los stakeholders en la planificacion de una relacion equilibrada

(Maritimo, 2018). Dichos actores pertenecen al sector publico y privado.

La tendencia actual es que las embarcaciones sigan aumentando su capacidad de
carga, y de esta manera aprovechar el tipo de transporte maritimo, al ser este el de
menor costo. Tal es asi que, en 1968 un navio tenia capacidad para 1530 contenedores,
mientras que para el afio 2018 la capacidad de los barcos es de 22000 contenedores

aproximadamente (Alfaro, 2016).

Por lo expuesto, es necesaria que la relacion ciudad-puerto sea planificada, y
para ello se identifican algunas recomendaciones como la comunicacion entre las
autoridades portuarias, estatales y privadas, promover zonas de acercamiento y mutuo

conocimiento de retos a enfrentar. (Alfaro, 2016)

En lo que se refiere a la comunicacion, llegar a un acuerdo de trabajo que
beneficie a las partes involucradas; maximizar el potencial de la costa, de manera que se
destine algunos espacios no solo al comercio exterior, sino también a actividades
turisticas y de recreacion que sean aprovechadas por la poblacion (Alfaro, 2016). De
esta manera, aterrizado al caso peruano, plantear los objetivos de manera clara y en
busca de poder resolver amenazas comunes. Todo esto con el objetivo de fortalecer la
marca pais e imagen de la misma ciudad, lo que atrae mayor inversién y por ende

desarrollo.
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En este escenario toma relevancia la gestion de conflictos, es decir, el poder
implementar soluciones, y no actuar como si simplemente el problema no existiera
(Mundo Maritimo, 2017), Ya que, resulta mas productivo plantear una mesa de trabajo
con los actores implicados y gestionar la solucién en base a los datos que se tiene, asi
esta solucion no sea la mejor, que solo dejar que se siga desarrollando el problema.
Cabe aclarar que los actores deben enfrentar y ajustarse a la realidad, digase
representantes del puerto, concesionaria, empresas y de la ciudad.

En la misma linea, la gobernanza de los espacios limites de la ciudad y puerto
deben estar bajo una planificacion especial, ya que el vacio puede generar
consecuencias negativas tanto para la poblacion como para la administracién portuaria.
Para que se lleve a cabo una gobernanza productiva deben considerarse tres factores: la
administracion, la gestion y la financiacion. Con administracion se hace referencia al
organismo(s) que se hara cargo de llevar las riendas de los espacios; asimismo, la
gestion evoca a la politica de manejo que se le dé a los problemas a resolver; por
altimo, de donde se obtendran los recursos para ejecutar la gobernanza (PORTUS,
2017). Para poner un ejemplo, en el contexto en el que se ubica esta investigacion, el
Puerto del Callao, el nivel de inseguridad que enfrentan las unidades de transporte que
hacen largas colas para poder ingresar las mercaderias al Puerto, sea terminal norte o
sur, es alto. En el dia a dia es muy comun los robos a los camiones, se violentan los
contenedores, entre otros (Hernandez Veladsquez & Ilbarra Santos, 2018). En
consecuencia, se origina la necesidad de una gobernanza eficiente entre las autoridades
municipales y las empresas concesionarias del Puerto con el fin de poder hacerle frente
a esta situacion. Lo que, ademas, generara que se eviten las pérdidas de mercancias y

por ende pérdida de inversion de los exportadores e importadores.

9.1.2 Enfoque peruano multipolar

La mencionada apertura comercial que adopté el Estado peruano va acorde a un enfoque
multipolar. En el cual se asume que las relaciones internacionales serdn determinadas
por igual con todos los paises. Basado en la interdependencia entre los Estados, en este

caso a nivel comercial (Javier Alcalde, 2015).

Esta postura explica los maltiples tratados de libre comercio que Peri comenzé

a gestionar y concretar con sus similares.
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Por consiguiente, la necesidad de mejorar los tiempos y costos de la cadena
logistica internacional. Ya que, ante la globalizacion el ser competitivo significa una
obligacion.

9.1.3 Modernizacion del Puerto del Callao

La concesion del Terminal Portuario del Callao resultd de un conjunto de acciones por
parte del Estado peruano, ya que la politica de apertura comercial se convirtié en una
politica de Estado y no solo de gobierno. Sin embargo, el Terminal del Callao seguia
bajo la administracion puablica, digase controlado por la Empresa Nacional de Puertos
(ENAPU); esto no tendria nada de malo si es que dicha administracion contard con un
desempefio satisfactorio, asi como capacidad de inversion. A esta situacion hay que
sumarle el contexto internacional de la primera década de los afios 2000, aquel en el que
las materias primas nacionales elevaban sus precios; asi como, la tendencia de
privatizacion de terminales portuarios en Sudamérica, pues Colombia y Chile ya se
habian adelantado; y el concepto marcado de que el Estado como empresario cumplia
un desempefio ineficiente, pues asi ya lo habia demostrado en la época precedente a los
afios 90s, en la cual el estatismo y el modelo de crecimiento mediante la sustitucion de
las importaciones habia generado un retraso econémico, lo que provocd el crecimiento
del apoyo obtenido por la derecha a nivel mundial, siendo Pert un ejemplo y seguidor
de esta tendencia occidental. (YAMILE GUIBERT, 2015)

Asimismo, las condiciones externas generaron que el ambiente interno
peruano exija mejoras en la administracion del Terminal Portuario del Callao, con miras
a aprovechar el panorama de crecimiento econémico que se proyectaba, basado en el
contexto internacional explicado en el parrafo anterior. Por lo que, el gremio
empresarial nacional presioné a las autoridades peruanas a una mejora sustancial que
permita reducir los sobrecostos logisticos del comercio exterior, para ello se inicidé una
campafa mediatica contra Enapu, apareciendo en muchos medios periodisticos, entre
ellos el periddico EI Comercio, notas que evidenciaban la situacion desfavorable y mala
gestion por parte de la Empresa Nacional de Puertos. La misma que no podia hacer
mucho para defenderse, debido a que la realidad evidenciaba la justeza de los reclamos.
(YAMILE GUIBERT, 2015)
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La respuesta de Enapu a lo largo de todo el proceso de privatizacion del
Terminal fue oponerse mediante manifestaciones, huelgas que paralizaron las
operaciones del comercio exterior nacional, y que resultaron en el desvio de
contenedores a los paises vecinos. Asimismo, gremios como los de estibadores
nacionales también expresaron su rechazo ante la privatizacion mediante huelgas.
(YAMILE GUIBERT, 2015)

Las circunstancias externas e internas condujeron a que el Estado peruano tome
acciones con el fin de que este nuevo contexto sea aprovechado de la mejor manera.
Para ello, el 1 de marzo de 2003 se promulgé la Ley del Sistema Nacional Portuario,
Ley 27943. La cual regula las actividades y servicios, tanto de inversion estatal como
privada, que se desarrollan en los terminales e infraestructura en los puertos maritimos,
fluviales y lacustres. Asimismo, la finalidad de la Ley es desarrollar competitividad en
todos los aspectos posibles para los puertos. Un punto relevante es que la Ley tiene la
finalidad, a su vez, de desarrollar las cadenas logisticas en las que participan los
puertos. (YAMILE GUIBERT, 2015)

La Ley mencionada en el parrafo anterior necesitaba un organismo que liderara
el cambio necesario. Como consecuencia de esta necesidad es que se cre6 la Autoridad
Portuaria Nacional (APN), en sus inicios un organismo publico descentralizado, ahora
un Organismo Técnico Especializado (OTE). Adscrito al Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (MTC) (YAMILE GUIBERT, 2015). Una diferencia abismal con su
antecesor, y quiza antagonista, Enapu, es que la APN fue facultada con autonomia
financiera y economica, entre otras. El objetivo era claro, fortalecer la venida a bajo

competitividad nacional en el sector exportador.

La concesion del Terminal Portuario del Callao es el resultado de toda la
coyuntura expuesta lineas arribas. El 24 de julio de 2006, se concesiond la Zona Sur
del Terminal Portuario del Callao por 30 afios a la empresa emirati Dubai Ports World
(DP World).

En el caso del Terminal Multiproposito Norte, su concesion fue iniciativa del
Estado, a diferencia de la Zona Sur. Se realiz6 por concurso abierto. Y se manejo entre
las opciones empresas que pudieran emular los resultados de DP World. Tal es asi que,
esta ultima tuvo la intencion de participar. Sin embargo, no consideraron dable esta

opcién debido a que en caso gané se generaria un monopolio. Finalmente, el 11 de
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mayo de 2011 se dio en concesion a la empresa danesa APM Terminals. Con las dos
concesiones el modelo de gestion que se desarrollo fue el llamado “’land port’’, aquel
en el que el Estado es propietario, éste tiene la opcidn de invertir en la infraestructura
portuaria, mientras que el sector privado se encarga de la gestion de la infraestructura y
de los servicios necesarios para el funcionamiento correcto y eficiente del terminal. Este
modelo, marca la diferencia con la anterior gestion a cargo de Enapu, la misma que
perdio influencia y poder, siendo llevada a la casi desaparicion. (YAMILE GUIBERT,
2015)

En lineas generales, el resultado fue favorable respecto a que los costos
logisticos se redujeron. El inconveniente es que la mejora fue de impacto puertas
adentro del puerto. Lo que evidencia que no hubo una planificacion adecuada ni vision
de como favorecer de manera integra el fortalecimiento del comercio exterior. Pues, no

se tomd en cuenta los alrededores del puerto ni las vias de acceso al mismo.

De la misma manera, la Autoridad Portuaria Peruana (APN) enfrentd el reto de
hacerse espacio en un ambiente que venia desarrollandose. En el cual organismos del
propio Estado se enfrentaron por estar a favor o en contra de la postura de concesionar
el Terminal Portuario del Callao. (YAMILE GUIBERT, 2015)

A todo esto, la importancia de poder conocer el proceso mediante el cual se
llegé a la realidad actual se debe a que se pueda identificar aquellos factores que fueron
determinantes, asi como aquellos que necesitan ser mejorados. Dentro de los cuales
resaltan las buenas decisiones al optar por el cambio de sistema econdémico, lo que
generd una serie de alteraciones de todo aquello que no se encuentre a la altura del
cambio. Por otro lado, se necesito una vision mas amplia de esta expansion portuaria; es
decir, incluir el desarrollo en conjunto de la ciudad — puerto; sin embargo, es evidente

que la inversion o en su defecto el estimulo de esta es determinante.

Por dltimo, con la llegada de las concesionarias la estructura del negocio
maritimo se vio en la necesidad de que aparezcan proveedores de servicios
complementarios como las lineas navieras, depositos temporales extra portuarios, entre
otros. Es necesario diferenciar estos conceptos, debido a que en los siguientes capitulos

se desarrollaréa lo cobrado por las lineas navieras.
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9.1.4 Alternativas planteadas

9.1.4.1 Cambio de enfoque

Segln como se perciba cierto topico, se determinan las acciones que deben ejecutarse
para con el mismo. En este orden es imprescindible implementar un nuevo

entendimiento de la relevancia del puerto para la economia de un pais. (Hall, 2018)

Asimismo, mediante capacitaciones a los actores de interés que estan
involucrados en el desempefio del puerto. Estas capacitaciones tendran el objetivo de
hacer entender que el puerto no es solo un elemento de la cadena de suministro
internacional del comercio exterior, sino que se desenvuelve como una red de contactos,
ya que en el concurren diversos intereses, que van desde la poblacion que transcurre por

las cercanias del puerto hasta lineas navieras. (Hall, 2018)

Este enfoque facilita aceptar la realidad de que esta estructura es flexible, ya que
con el fin de adaptarse a la mejor situacion se pueden elegir distintos nodos y enlaces
que permitan el eficiente y el eficaz movimiento de la carga (Hall, 2018). Esto permitira

mayores réditos para la economia nacional.

Por ende, se propone entender el funcionamiento del mismo como una red de
contactos. En el sentido de poder tomar decisiones con el conocimiento de los intereses
de todos los actores involucrados, asi como incluir la posibilidad de que la carga puede
ser movida mediante distintos modos de transporte complementarios (ferrocarril,

carretera, via maritima entendida como movimiento entre puertos locales). (Hall, 2018)

Si bien el foco de esta investigacion es el transporte maritimo que se da en el
puerto del Callao, es importante resaltar que, mas alla de la inversion pactada entre las
concesionarias y el Estado. Este ultimo debe manejar un fondo de inversién a nivel
nacional. Dicho fondo permitira un crecimiento equitativo a los puertos a nivel
nacional, ya que se invertird en todos los puertos, segin sus necesidades. Asimismo,
generara mayor empleo y lo mas trascendente una mejor respuesta a la demanda de
transporte internacional maritimo. Una de las medidas que se debe ejecutar es emplear
los recursos financieros de dicho fondo en la implementacion de ferrocarriles. Esta
medida brindara la fluidez requerida. Estos ferrocarriles se destinaran a la movilizacion
de las mercancias que ingresan y salen de los puertos peruanos y deben interconectar

los mismos con puntos estratégicos. (Vigia, 2019)
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El reto ante lo planteado en esta seccion se encuentra en la administracion de
dicho fondo. Dado que historicamente la administracion publica no ha obtenido los
resultados deseados. Por lo que, nace la incertidumbre de que si el mejor camino
involucraria optar por privatizar el manejo del mismo. De la misma manera, el proponer
explotar la mayoria de los puertos nacionales, sumado a la inversiébn en la
interconectividad multimodal, con gran soporte en el modo ferroviario, es un reto de
gran magnitud. Cabe aclarar que debe determinarse como se medird lo mencionado ajo

un estudio especializado en dicho &mbito.

9.1.4.2 Administracion de tiempos

Para aterrizar mas la realidad portuaria del Callao, hay que tener en cuenta el cuello de
botella que se presenta al ingresar al mismo. Se plantea que a cada unidad de transporte
que tenga reservado o pagado su derecho de ingreso al terminal se le compense si es

que su tiempo de espera supera una cantidad determinada de minutos. (Hall, 2018)

Esta medida generara un mejor comportamiento de los conductores de los
camiones, en lo que respecta a la manera en la que conducen sus vehiculos y obligara a
gestionar de manera mas competitiva los terminales portuarios. Asimismo, efectos
indirectos para el ambiente y para los ciudadanos, un ingreso mas ordenado, etc (Hall,
2018).

Por otro lado, para soportar esta medida debera gestionarse de manera integral el
puerto, con el objetivo de no afectar las vias cercanas, que podrian verse mas

concurridas debido a esta medida y por ende provocar reacciones negativas.

Si bien esta medida dréastica involucrara el desembolso de dinero, o un cobro
menor al inicial a favor de los usuarios, es probable que genere un comportamiento
positivo. No obstante, debera ser acompafiado del incremento de medidas para combatir
los robos en las zonas de acceso. Se debe considerar, ademas, que sin la
implementacién de medidas adicionales como las planteadas en la seccion anterior esto

solo sera algo positivo de manera temporal.
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9.1.4.3 Regulacion de la cantidad

Para mejorar las rutas de acceso al Terminal Portuario del Callao es necesario inversion,
pero no se ha determinado quién la realizara. El espacio alrededor del puerto esté en la
jurisdiccion del Estado. Asimismo, el Estado tiene iniciativas que aun no resuelven el
inconveniente. Ante esta disyuntiva la opcion de regular la cantidad de vehiculos que
transcurren en las vias de acceso directo al puerto se presenta como una posibilidad.
Para implementarlo es necesario determinar qué nivel estatal lo promovera, es decir,
bajo qué jurisdiccion. Implementarlo bajo el control de las reservas que realizan las

unidades de transporte parece lo mas conveniente (Hall, 2018).

Aplicado a la realidad nacional y en el tiempo en que se redacta esta
investigacion, aparece en escena la medida aplicada por la Municipalidad de Lima, Pico
y Placa. La misma que, segun experiencias en otros paises en los que se aplico, fue
siempre favorable, de sobremanera en la etapa inicial de implementacion. Siendo que,
después de transcurrido un periodo de tiempo los usuarios comenzaron a evadir la
medida. En consecuencia, se debera reforzar la medida tras un periodo de tiempo

razonable.

De las soluciones planteadas, todas tienen el mismo factor. Es decir, que debe
existir cooperacion entre los actores de interés, entiéndase sector publico y privado.
Debido a que, de implementar alguna solucién todas las partes se veran beneficiadas.
Desde la poblacion en general hasta los exportadores e importadores. Sin dejar de

mencionar el beneficio econdémico para los stakeholders.

Es necesario resaltar que cualquiera que sea la medida a implementarse, por el
bienestar del pais en general y no solo de Lima, debe buscarse que esta provoque

crecimiento a nivel nacional. Crecimiento palpable e inmediato.
Tabla 9.1
Propuestas planteadas

Alternativas planteadas Factores determinantes

Cambio de enfoque *Coordinacion entre actores de interés.

*Puerto como centro de convergencia relevante
de red de contactos.

*Fondo de inversion comdn.

Administracion de tiempos .
(continda)
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(continuacion)

Alternativas planteadas Factores determinantes

Compensacion a cada unidad de transporte que
tenga reservado o pagado su derecho de ingreso  *Inversion en infraestructura, seguridad y
al terminal si es que su tiempo de espera supera Vvias de acceso.

una cantidad determinada de minutos.

Regulaciéon de la cantidad

Regular la cantidad de vehiculos que transcurren
en las vias de acceso directo al puerto.

Fuente: Elaboracion propia.

9.1.5 Postura de las concesionarias del Puerto del Callao

Gerard Van Den Heuvel, Director Ejecutivo de DP World Perd, indic6 que su
representada busca ofertar soluciones integradas en lo que respecta a la atencion de los
usuarios de la cadena logistica. Por lo que, ahora cuentan con una extension de su
empresa, DP World Logistics, con el fin de reforzarse como operador logistico
integrado (Pert Construye, 2019). Adicionalmente, cabe resaltar que dentro sus
actividades, en coordinacion con el Ministerio de Transportes y Comunicaciones
(MTC), en abril de 2020 se registrd la primera operacion de cabotaje de recorrido
Callao — Paita (El Peruano, 2020). Lo que establece una tendencia en la busqueda de

alternativas al transito terrestre.

Por su parte, Javier Lancha de Micheo, Director Ejecutivo de APM Terminals
Callao, sefialo que para reforzar la cadena logistica nacional es necesario invertir en
infraestructura, portuaria y de acceso al mismo, en referencia al Callao, incluso,
abarcando la conectividad fisica, vial, con los productores de insumos y materias primas
a nivel nacional. En relacion a la inversion, enfatiz6 que esta es necesaria en cada
puerto nacional; es decir, que se debe concesionar los mismos a operadores
internacionales, ya que, estos cuentan con capacidad econémica considerable. Por

altimo, resalt6é que otratraba es la burocratica (Oxford Business Group, 2018).

Ambas concesionarias a través de sus maximos representantes en Peru se
muestran abiertas y activas frente a las oportunidades de mejora, esto debido a la

posicion privilegiada del Puerto del Callao, el mismo que se desempefia como conexidn
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entre América del Norte y Sur, asi como, su ubicacion estratégica respecto a Asia. La

misma que tiene un gran potencial.

9.2 Hallazgos cuantitativos

9.2.1 Comparacion de costos logisticos

Se calculo los costos logisticos a los cuales se enfrenta un exportador e importador por
cada linea naviera para un contenedor de 20 pies; asimismo, se diferencié por DP

World y APM Terminals. Para ello se considero las siguientes lineas navieras:
Tabla 9.2

Lineas navieras consideradas en simulacion de costos

Linea Naviera
Cosco
Seaboard
Maersk / Sealand
APL
Evergreen
CMA-CGM
Hapag Lloyd
Wan Hai
K Line
MSC
Hamburg Sud
Yang Ming
Hyundai
One
Pil
Fuente: Elaboracion propia.

De este ejercicio practico se aprecia que cada linea naviera presenta criterios que
varian a la hora de formular los cargos que cobra. Es decir, no se mantiene una lista de
cargos uniforme en su totalidad. Esto resulta ser confuso para el usuario de comercio
exterior. Debido a que al momento de elegir con qué linea trabajara no es posible hallar
una oferta con un servicio totalmente estandar. Por lo que, le queda elegir el que sea

maés favorable en el momento en el que demande el servicio.

De esta manera los conceptos de cobro méas recurrentes utilizados por las lineas

navieras en ambos terminales son los siguientes:
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Tabla 9.3

Conceptos de cobro aplicados por lineas navieras en el Terminal Norte Multipropdsito

Cobros en exportacion

Cobros en importacién

Uso o alquiler de amarradero
Embarque o descarga de contenedores llenos 20 pies
(carga y nave)
Transhordo de contenedores dentro del terminal (Ilenos
0 vacios) - ciclo completo

Uso de area operativa - contenedores llenos de
embarque

Inspeccion o revision adicional de precintos

Transporte inter-terminal de contenedores de trasbordo

Contenedor 20 pies - incluye uso de area hasta el dia 7

Doc fee
Gate out
Servicio documentario
Container control
Servicio de administracién de contenedores
Gasto administrativo
Box fee

Uso o alquiler de amarradero

Embarque o descarga de contenedores llenos 20 pies
(carga y nave)
Transbordo de contenedores dentro del terminal
(llenos o vacios) - ciclo completo

Servicio documentario
Inspeccidn o revision adicional de precintos

Transporte inter-terminal de contenedores de
trashordo

Contenedor 20 pies - incluye uso de area hasta el dia
7

Contenedor delivery orden fee
Gastos administrativos
Doc fee
Servicio de administracién de contenedores
Gate in
Box fee
Control y administracién de contenedores
Control de container

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 9.4

Conceptos de cobro aplicados por lineas navieras en el Terminal Portuario — Zona Sur

Cobros en exportacion

Cobros en importacion

Doc fee
Gate out
Embarque
Deposito temporal
Almacenaje
Movilizacion
Inspeccién al contenedor cuadrillas
Inspeccion al contenedor montacargas
Container delivery order fee
Gastos administrativos
Servicio documentario
Container control
Servicio de administracién de contenedores

Box fee

Descarga de contenedor
Deposito temporal
Almacenaje dias 8-10
Movilizacién para inspeccién ciclo completo
Inspeccion contenedor cuadrilla
Inspeccion contenedor montacargas
Contenedor delivery orden fee
Gastos administrativos
Doc fee
Servicio de administracion de contenedores
Gate in
Box fee
Control y administracién de contenedores
Control de container
Servicio documentario

Fuente: Elaboracion propia.
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Una vez calculados los cobros logisticos, se tomo el valor relativamente méas
bajo para compararlo con los costos obtenidos de los otros paises de la region como
Ecuador, Colombia y Chile:

Tabla 9.5
Resultados de la simulacion de exportacion

EXPORTACION USD
PERU ECUADOR COLOMBIA CHILE
741,40 351,56 368 394,76

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 9.6
Resultados de la simulacion de importacion

IMPORTACION (USD)
PERU ECUADOR  COLOMBIA  CHILE
861,69 452,14 421,95 403,29

Fuente: Elaboracion propia.

De las tablas precedentes, los costos en Per( para exportacion e importacién son
aproximadamente el doble en la comparacion realizada con los paises vecinos,
mencionados en dichas tablas. En lo que respecta a las tarifas de las lineas navieras que

operan en el sector. Lo que confirma el reto que se tiene que enfrentar.

Por consiguiente es que, la reduccion del 50% de los costos sefialados tanto para
exportacion e importacion representa un objetivo a alcanzarse por el sector. En ese
sentido, el buscar soluciones paliativas, con las que se pueda equilibrar la situacion
global de cierta manera. Es decir, mediante la reduccién de sobrecostos a traves de la
mejora de circunstancias.

Sin embargo, la comparacidn con otros paises no es suficiente para entender el
motivo de la diferencia de tarifas. Por lo que, se ha identificado que existen costos
evitables vinculados a lo que el usuario debe pagar (Mincetur, 2016). Se identifica, que
no se tiene debidamente definidos los conceptos cobrados. Por lo que, esto genera que

se incurra en cobros dobles. Por ejemplo, el concepto vinculado a los gastos
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administrativos y servicio documentario. De la misma manera, el control vy
administracion de contenedores.

Adicionalmente, se deben tomar en cuenta costos evitables derivados del sector
publico. Aunque estos son dificiles de cuantificar. EI primero estd vinculado a las
inspecciones que se realizan a las mercancias como medida de control antidrogas.
Como resultado de estas inspecciones se dafian los productos. La congestion al ingresar
o salir del TP del Callao genera costos de recarga cobrados por el terminal, asi como
que limita la contratacion de camiones debido al tiempo de espera prolongado, el
mismo que puede llegar a 12 o 14 horas. Por Gltimo, la mencionada inseguridad, que se
traduce en primas de seguros mas altas e inversion en seguridad privada con el fin de
proteger la mercancia (Mincetur, 2016).

Si bien los costos cobrados por las navieras son de origen distinto a los
mencionados en el parrafo anterior, el poder mejorar las condiciones de estos ultimos
podria significar una mejora en los costos totales que afronta el usuario de comercio

exterior.

9.2.2 Productividad del Puerto del Callao

En lo que respecta al movimiento de contenedores en el Puerto del Callao, considerando
los principales puertos de America del Sur, la ubicacion peruana es positiva. Tal y como
se puede apreciar en la siguiente tabla, la misma que tiene cifras aproximadas, pues no

se considerd en algunos paises el mes de diciembre respecto al afio 2019:
Tabla 9.7

Proyeccion de movimiento de contenedores TEU por puerto 2019

Paises Puerto Contenedores
Brasil Santos 2,395,083
Perd Callao 2,135,526
Colombia Cartagena 2,066,981
Chile San Antonio 1,573,565
Buenos Aires (Puerto
Argentina Nuevo y Dock Sud) 1,485,328
Uruguay Montevideo TCP 299,824

Nota. Adaptado de Trade & Throughput 2019, por Comisién Econémica para
América Latina y el Caribe, 2019
(https://www.cepal.org/sites/default/files/news/files/boletinmaritimo70_esp_0.pdf).
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De la tabla anterior se puede apreciar que, a pesar de ser un estimado en cifras,
el Puerto del Callao se ubica en el segundo lugar en América del Sur, solo superado por
Brasil, y seguido por Colombia y Chile. Respecto a las cifras, estas son muy cercanas

en los tres primeros puestos.

Debido a que los datos obtenidos son producto de una aproximacion, aunque
casi exacta, es que es necesario tener la informacion de contenedores movidos del afio

2018 con el fin de tener cifras totalmente aterrizadas.

Tabla 9.8
Movimiento de contenedores TEU por puerto 2018
Paises Puerto Contenedores
Brasil Santos 3,836,487
Colombia Cartagena 2,862,787
Pera Callao 2,340,657
Ecuador Guayaquil 2,064,281
. Buenos Aires (Puerto Nuevo
Argentina y Dock Sud) 1,797,955
Chile San Antonio 1,660,832
Uruguay Montevideo 797,874
Venezuela Puerto Cabello 418,295

Nota. Adaptado de Datos estadisticos del Informe de la actividad portuaria, por Comisién Econémica
para América Latina y el Caribe, 2018
(https://mww.cepal.org/sites/default/files/news/files/datos_estadisticos del_informe_de la_actividad por
tuaria_alc_2018.pdf).

De las cifras del afio 2018 se observa que la variacion peruana es minima,
aungue ubicada en el tercer lugar, detras de Brasil y Colombia. En base a los nimeros
del 2018 es que se calculd que, para poder ocupar el segundo lugar es necesario que el

movimiento de contenedores en el Callao se incremente en un 22.31%.

Por otro lado, se observa que el desempefio en los ultimos afios de movimiento

de contenedores en el Callao ha registrado cifras cercanas y ascendentes:

28



Tabla 9.9

Movimiento de contenedores TEU del Puerto del Callao 2015 — 2019

Afo Contenedores
2015 1,900,444
2016 2,054,970
2017 2,250,224
2018 2,340,657
2019 2,135,526

Nota. Adaptado de Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (https://www.cepal.org/es).

Finalmente, a excepcion del afio 2019, el mismo que no tiene incluido
diciembre, por lo que se presume que la tendencia a la alza es la misma, y en cuyo caso
dicho afio no haya registrado una cifra superior a la del 2018, también se puede estimar

que ese escenario es positivo; por lo tanto, el panorama sustentado es alentador.

Expuestos el analisis cualitativo y cuantitativo es que se reconocen las
iniciativas por parte del Estado peruano. EI mismo que suscribié un acuerdo con el
Banco Interamericano de Desarrollo (BID), bajo el que se encuentra el Programa de
Mejoramiento del Nivel de Transitabilidad de la Red Vial Nacional. Bajo este marco es
que el Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC) disefié el Plan de Desarrollo
de los Servicios Logisticos de Transporte (EXTENDA - Agencia Andaluza de
Promocion Exterior). EI mismo que fue aprobado en el afio 2019 mediante la respectiva
Resolucion Ministerial Nro. 60-2019 MTC/01. (MTC, Transparencia, 2019)

El mismo abarca una Optica integral de los diversos medios de transporte de

mercancias y del que se considerara para los objetivos propuestos el &mbito maritimo.

Es importante resaltar que, la implementacion del mismo comenzara en 2020 e
incluye tres etapas (News, 2020). Las mismas en su conjunto tienen la visién de
conocer a profundidad la realidad nacional y con ello implementar proyectos que
beneficien a la mayor cantidad de actividades productivas. EI MTC resalta que esta

Optica involucrara a todos los niveles del gobierno y del sector privado (Peruano, 2020).

En lo que incumbe al aspecto maritimo, en el sistema logistico nacional el nodo

de mayor importancia es el de Lima — Callao (Logistics, 2014). Esto se traduce en un
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mayor movimiento de contenedores. Asi como que, la distribucion del sur y norte del

pais queda organizada por este nodo. De la misma manera, para la region central.

Tabla 9.10

Movimiento de naves por puerto 2019

Puerto Recepcién Despacho
Callao 3,483 3,497
Paita 633 624
Matarani 555 555
Pisco 415 418
Salaverry 282 283
llo 328 328
Talara 193 199
Bayovar 179 183
San Nicolas 114 118
Eten 63 64
Supe 65 64
Zorritos 23 21
Chancay 10 11
Huacho - -
Total 6,343 6,365

Nota. Adaptado de Estadisticas del movimiento de naves atendidas a nivel nacional, por Autoridad
Portuaria Nacional, 2019 (https://www.apn.gob.pe/site/wp-

content/uploads/2020/07/pdf/ZVMAI9QOK2X7VNIJWPP6DWGDQNBUY LAFR35FL.pdf).

El enfoque del Estado es integral, orientado al ambito local e internacional

(Logistics, 2014). Es decir potenciar las conexiones de transporte internas e
internacionales.

Este enfoque estatal reconoce la concentracion en el nodo Lima — Callao, por lo
que, enfatiza el desarrollo de mas puertos a nivel nacional y sus respectivos puntos de
acceso, entre los que destacan Matarani, y Paita. Un punto a resaltar es que se plantea
apoyarse y potenciar el uso del cabotaje. Esto permitira descentralizar el flujo del
comercio exterior, asi como potenciar las rutas alternativas. De la misma manera, tiene
un alcance de implementar un sistema ferroviario que circule por la costa peruana y que

descongestione el acceso al Terminal Portuario del Callao.

Este enfoque, escogido por el Estado peruano y con una visién integral del
territorio nacional, es congruente con lo que se plantea en este trabajo. Es importante

resaltar que permitird llegar a las zonas mas alejadas del pais con mayor facilidad en
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beneficio de productores. A su vez el desarrollo de esta orientacion fortalecera el

intercambio comercial con el extranjero.

Del servicio de cabotaje a lo largo de los principales puertos maritimos de la
costa peruana se identifico los puertos de manera preliminar, se debe tener en cuenta
que con estudios especializados se ha de determinar la viabilidad real de este item. Para
Ilevar a cabo un cabotaje mas efectivo y competitivo es que se debe invertir en mejorar

los puertos estratégicos detallados a continuacion:

Tabla9.11
Puertos a usarse en el cabotaje

Puertos para el Cabotaje

Principal ! ’ y
P . . Recorrido  Paita- Salaverry- Callao- Pisco — San Juan
recorrido e Paita - Callao — Matarani . .
VErSiOn secundario de Marcona — Matarani — llo

Nota .Adaptado de Plan de Desarrollo de los Servicios Logisticos de Transporte, por Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, 2014
(https://portal.mtc.gob. pe/estadisticas/files/estudios/PMLP_MTC%20Versi%C3%B3n%20Final.pdf).

De acuerdo al Plan Nacional de Desarrollo Portuario (PNDP) y a su politica se
busca promover la inversion en el Sistema Portuario Nacional, para ello se incentiva
que se involucre el sector privado (Nacional, Sistema Econémico Latinoamericano y El
Caribe, 2019).

De esta manera es que se pretende establecer mejoras en puertos que ya se
encuentran concesionados. Muchos de ellos se encuentran aun en desarrollo de sus
respectivas fases, de acuerdo a sus metas y requisitos propios del contrato de concesion.
Lo que deja entrever que, la vision del Estado es la correcta, pero que la inversion es
determinante. Tal es asi que se detalla a continuacién la situacién del Terminal

Portuarios del Callao:

e Terminal Norte Multipropésito del TP del Callao: concesion de 30 afios que fue
otorgada en el afio 2011 y que a la fecha no supera el 50% de ejecucion (etapa 1

y 2 concluidas). Asimismo, se encuentra en evaluacién la modificacion del
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detalle de desarrollo de la fase 3. De transcurrir todo con normalidad para el afio
2031 se espera que pueda manejar 3 millones de TEU (Nacional, Sistema
Econdmico Latinoamericano y El Caribe, 2019). Es relevante la propuesta de
APM para modernizar los muelles 1 y 2, esto sin detener su produccidn; asi
como, la ampliacion de su capacidad de atencion mediante la construccion de un
muelle de 300 metros, en busca de poder atender la demanda de carga general.
(Oannes, 2018). Adicionalmente, el reubicar embarcaciones pesqueras
artesanales que invaden parte del muelle 5 es fundamental para incrementar su
capacidad (Ositran, 2019).

Terminal de Contenedores Zona Sur del TP del Callao: concesion de 30 afios
que fue otorgada en el afio 2006 y que a la fecha supera el 59.04% de ejecucion
(etapa 1 concluida). Se dio una inversion adicional para la ampliacion del patio
de contenedores, puertas de entrada, de salida y zona de aforo (Nacional,
Sistema EconOmico Latinoamericano y EI Caribe, 2019). Dentro de las
pretensiones coordinadas con el MTC se identifican que para la Fase 3 y 4 se
planea incluir accesos para ferrocarriles (MTC, 2018). Tal es asi que, el febrero
del presente afio se suscribié una adenda con APN con el fin de ampliar el
alcance de la Fase 2, dentro del que se planea extender el muelle a 960 metros,
instalar una grda portico adicional y construir un patio para contenedores de 8
hectareas. (Logistica 360, 2020)

La realidad portuaria esta inclinada a la concesion privada. La diferencia radica

en el nivel de inversion. Teniendo en cuenta que un nivel de inversion como el del TP

del Callao es dificil de replicar. EI Estado ha optado por el cabotaje, acorde a las

recomendaciones internacionales. Ante esto, ya se han realizado las primeras pruebas

de este sistema con participacion del sector privado. Asimismo, ya existe el respectivo

reglamento que norme esta modalidad de transporte.

En sintesis se ha identificado diversas iniciativas estatales, descritas a

continuacion:
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Tabla 9.12

Iniciativas estatales

Iniciativas Estatales

Descripcion

Plan de Desarrollo de los Servicios
Logisticos de Transporte 2019

* Acuerdo con el Banco Interamericano de Desarrollo (BID). EI MTC
resalta que esta modificacion se ejecutara con una Gptica regional;
asimismo, involucrara a todos los niveles del gobierno y del sector

privado (Peruano, 2020).

* Sistema ferroviario: El mismo debera abarcar la costa peruana y de
esta manera liberar el acceso al TP del Callao.

Decreto Supremo N° 029-2019-
MTC aprueba el Reglamento de la
Ley de Cabotaje

Se busca agilizar el sector. Alternativa a transporte terrestre. Apoyo
en nodos norte y sur del pais, Piura — Paita y Arequipa — Matarani,
respectivamente.

Plan Nacional de Desarrollo
Portuario (PNDP)

*Promover la inversion en el Sistema Portuario Nacional.

*Documento normativo, elaborado por APN.

Sistema de Citas “1-Stop VBS”
(para camiones)

* Mejorar el transito y agilizar el flujo de camiones que ingresan y
salen del TPC. A implementarse durante 2020.

* Mediante este sistema, la cita se obtiene via internet, determinando
la hora de atencién, sea ingreso o salida.

* Reducir el tiempo de espera en el antepuerto.

* Se estima que beneficiara a 1220 camiones diarios.

Adendas con APM y DPW

Modernizar infraestructura, duplicar capacidad de almacenaje,

incrementar movimiento de carga. De las cuales se suscribi6 en

febrero del 2020 con DP World; por lo que queda pendiente la
suscripcion con APM.

Antepuerto del Callao

* Area de espera para los camiones con cita (Sistema “1-Stop VBS”)
de atencion para ingresar al TP del Callao. Reducir congestion.

* 20 hectéreas (Base Naval del Callao) destinadas para este proyecto.

* Convenio para construccion firmado el 5 de junio de 2020 entre
MTC y Ministerio de Defensa.

* Dotado con sistemas de seguridad que permitira identificar
conductores y hacer seguimiento a los camiones.

(continua)
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(continuacion)

Iniciativas Estatales Descripcion

* Implementado por el MTC y el Ministerio del Interior (Mininter)
desde 20109.

Plan de reordenamiento de transito
* Mayor presencia policial en vias de ingreso al TP del Callao, asi
como en las mismas puertas.

* Involucra Gobierno Regional del Callao, la Municipalidad del
Callao, la Autoridad Portuaria Nacional y los gremios de
transportistas.

* Cambio de sentido y sefializacion de las principales vias de acceso
al terminal.

Plan de reordenamiento de transito  * Transportistas usaran tres carriles para ingresar al puerto (para los
tres operadores portuarios), uno para retirarse del mismo.

* Con esta medida se incrementé el nimero de camiones atendidos a
diario de 1600 a 2300 por terminal.

* Ha reducido en 20% el tiempo de espera de los conductores en su
ingreso al TP del Callao. Es decir, 42 minutos menos.

* Convenio entre APN y DP World para identificar camiones
estacionados cerca a ingresar y que se encuentren dentro del rango de

Identificacion de camiones hora de la programacion de su cita.

* Anticipar la congestién vehicular en apoyo con la PNP.

Fuente: Elaboracion propia.

De esta manera se pudo constatar que el Estado peruano viene apuntando a
resolver parte de la problematica planteada en este trabajo. Por lo que, el MTC proyecto
costos para llevar a cabo los planes estatales descritos, los mismos que serviran de

manera referencial:
Tabla 9.13

Costos de inversion aproximados

Red Monto en millones USD
Carretera 21,238.88
Ferroviaria 12,018.11
Portuaria 2,275.07
TOTAL 35,532.06
Nota .Adaptado de Plan de Desarrollo de los Servicios Logisticos de Transporte, por Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, 2014

(https://portal.mtc.gob.pe/estadisticas/files/estudios/PMLP_MTC%20Versi%C3%B3n%20Final.pdf).
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Para llegar a que se realicen los proyectos descritos, es necesario que se atraiga
la inversion privada. Para lo que se revisa el informe Doing Business del Banco
Mundial, el mismo que describe de manera objetiva la facilidad para hacer negocios
ofrecida por 190 economias. Dicho indice se aprecia en el Anexo de la presente
investigacion. En el mismo se identifica que Per( ubica la tercera posicion a nivel

Sudamérica. Solo por detras de Chile y Colombia.
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CONCLUSIONES

= En relacién al primer objetivo especifico, se pudo identificar los costos que aplican las
lineas navieras en el Puerto del Callao para exportacion e importacion. De lo que se
desprende que existen algunas diferencias en los conceptos cobrados, sin embargo, se
utilizé los costos mas recurrentes para obtener un resultado realista. Asimismo, en
relacién a la comparacion con los paises vecinos, el resultado del costeo proyectado
por puerto indica que las operaciones de exportacion e importacion en el Perl son
mayores, aproximadamente en 50%, tal y como se detalla en el capitulo 9 de la presente
investigacion. De lo que se tiene que dentro de los conceptos cobrados algunos se
repiten.

= Asimismo, diversificar la afluencia de usuarios a lo largo de los puertos del pais,
mediante el cabotaje, de lo que se tienen como puntos estratégicos los puertos de
Matarani y Paita, en el sur y norte, respectivamente; reforzar la seguridad de los
alrededores del TP y acortar el tiempo de ingreso al mismo, permitiran brindar un mejor
panorama al usuario de comercio exterior.

= Respecto al segundo objetivo especifico, el movimiento de contenedores en el TP del
Callao indica que para el afio 2018 se alcanzd el tercer lugar en América del Sur,
mientras que para el 2019 se obtuvo el segundo lugar, aunque sin considerar el mes de
diciembre, en relacion al principal puerto de cada pais. En ese sentido, la tendencia
desde el afio 2015 muestra que dicho movimiento en el Callao tiene una tendencia

ascendente, lo que nos da un panorama positivo.
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RECOMENDACIONES

En relacion al primer objetivo especifico, resulta necesario que se uniformicen, en la
medida de lo posible, los conceptos de cobro aplicados por las lineas navieras en las
operaciones de comercio exterior con el fin de evitar que estos se cobren por duplicado.
Asimismo, que se puedan concretar los proyectos planteados por el Estado y las
concesionarias, en relacion a mejorar las condiciones de seguridad al ingreso del TP y
agilizar el ingreso al mismo, ya que si bien estos generan costos dificiles de cuantificar
incrementara la competitividad del comercio exterior peruano.

Acorde al segundo objetivo especifico, incrementar la capacidad del TP del Callao
mediante la ejecucion de las adendas con el Estado. En ese sentido, enfatizar en la
construccion de un ferrocarril a lo largo de la costa peruana, medida que a su vez
permitira mayor fluidez y productividad.

Por ultimo, la presente investigacion se realiza en medio de la pandemia del Covid-19.
Las medidas de cuarentena del Gobierno peruano impactaran en la economia, por lo
que, los proyectos e inversiones se veran retrasados. Sin embargo, es relevante seguir
con lo planteado por el mismo Ministerio de Transportes y Comunicaciones, ya que el
comercio exterior puede desempefiarse como el principal generador de ingresos del

pais.
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Anexo 1: Doing Business Peru 2019

Economia

Chile

Colombia

Pera

Uruguay Brasil Paraguay  Argentina Ecuador Bolivia Venezuela
Ranking mundial 59 67 76 101 124 125 126 129 150 188
Comparacion 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
filtrada
Apertura de un 21 11 19 4 20 25 21 29 28 32
negocio
Manejo de
permisos de 17 11 4 23 29 6 25 14 21 30
construccion
Obtencidn de 16 10 12 8 17 21 23 18 16 32
electricidad
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Registro de

. 27 3 2 15 19 7 16 4 23 21
propiedades
Obtencion de 23 2 10 12 14 19 14 17 21 19
credito
Proteccion de los
inversionistas 20 1 2 26 4 24 4 19 21 30
minoritarios
Pago de impuestos 33 21 13 9 30 17 28 20 31 32
. ., continda
(continuacion) ( )
Economia Chile Colombia Peru Uruguay Brasil Paraguay  Argentina Ecuador Bolivia Venezuela
Comercio
transfronterizo 33 25 16 29 18 22 21 17 15 32
Cumplimiento de 23 31 11 17 4 7 16 15 18 26

contratos
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Resolucién de la

: - 28 2 10 6
insolvencia

14

16

26

13

28

Nota .Adaptado de Banco Mundial, 2019 (https://espanol.doingbusiness.org/).
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