CAPITULO

11

Las barreras arancelarias y no arancelarias ya no son los
principales obstaculos al comercio internacional. Libe-
ralizado el comercio desde finales de los afios ochenta,
los paises latinoamericanos deben ahora atender a los
costos de transporte si quieren mejorar su integracion
en la economia mundial. Este capitulo muestra la im-
portancia del costo del transporte maritimo y analiza la
manera de reducirlo por medio de politicas econémicas
de ambito nacional.

La distancia es, por supuesto, el principal pero no
el Gnico elemento que determina los costos de trans-
porte. Entre las diferentes variables que afectan los cos-
tos de transporte maritimo, la eficiencia de los puertos
no es solo la mas importante, sino la que puede ser
modificada mas directamente por la accion del gobier-
no. La eficiencia portuaria es tan importante que una
mejora en las clasificaciones internacionales de, por
ejemplo, el percentil 75 al 25 podria representar para
un pais una reduccion de los costos de transporte equi-
valente a un acortamiento de unos 9.000 km de la dis-
tancia que lo separa de sus socios comerciales.

La cuestion, entonces, es encontrar una explica-
cién a la enorme brecha en materia de eficiencia por-
tuaria que existe entre paises como Hong Kong, Singapur
y Bélgica, por una parte, y algunos paises latinoameri-
canos o africanos, por otra. Parte de la explicacion se
encuentra en las diferencias de infraestructura fisica de
los puertos. Pero eso es solo parte del problema. Mu-
chos de los puertos menos eficientes son el resultado
de un entorno regulatorio e institucional insuficiente
que impide la competencia, alienta las mafias organiza-
das y retrasa la introduccion de técnicas modernas de
manejo de carga y gestién portuaria.

Este capitulo muestra el progreso logrado por mu-
chos paises latinoamericanos en la correccion de estos
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problemas. Si bien existe una gran diversidad en los
modelos de manejo portuario aplicados en América
Latina, la experiencia indica que la receta exitosa con-
tiene algunos ingredientes comunes. Estos incluyen la
participacién privada en la gestion portuaria, la
flexibilizacion de las restricciones laborales y la reduc-
cion del poder monopélico por medio de la regulacién o
la competencia.

La importancia creciente de los costos
de transporte

En las dos Gltimas décadas se ha registrado en todo el
mundo un importante cambio en las politicas naciona-
les relacionadas con el comercio internacional. Los aran-
celes se han disminuido practicamente en todos los
paises y las barreras no arancelarias han sido seriamen-
te reducidas. En América Latina los aranceles promedio
se redujeron de casi 26% a principios de los afios ochenta
a 10% a fines de los afios noventa. La mayoria de los
analistas ven con buenos ojos este tipo de politicas, ya
que generalmente se acepta que el comercio es bueno
para el crecimiento.?

Esta reduccion de barreras artificiales al comercio
implica que ha aumentado la importancia relativa de
los costos de transporte.3 En todo el mundo, estos cos-
tos representan alrededor de 5% del valor comercial

1Véase en Micco y Pérez (2001) una version més detallada de este capitulo.

2 \éanse estudios empiricos recientes en Frankel y Romer (1999), Ades y
Glaeser (1999) y Dollar y Kraay (2001). Para una opinién escéptica acerca
de la importancia de las politicas comerciales, véase Rodriguez y Rodrik
(1999).

3 Amjadi y Yeats (1995) y Radelet y Sachs (1998).
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Grafico 11.2| Costos de transporte y tarifas
arancelarias de las importaciones en
Ameérica Latina, 1996-1997

Gréafico I1.1 | Costos de transporte estimados
como porcentaje del valor total de
las importaciones (FOB), 1997
15
12,4
11,5 ]
10
8,0 go o4
] 7,0
5,2
5 4,2
Total Paises en Africa Europa Oceania
mundial desarrollo Oriental
Paises desarrollados Asia América Latina

Fuente: UNCTAD (1999), segiin datos del FMI.

(grafico 11.1). Este porcentaje, que podria parecer pe-
quefio, se debe principalmente a los paises desarrolla-
dos, que representan mas del 70% de las importaciones
mundiales y cuya proximidad entre si se refleja en un
costo de flete relativamente bajo (4,2%).

Al desagregar el costo de los fletes por region, al-
gunos exceden sustancialmente el promedio mundial.
América Latina parece tener bajos costos de transporte
en relacion con otras regiones en desarrollo (7%, en
comparacién con 8% en Asia y 11,5% en Africa). La
cifra latinoamericana es menor debido a la proximidad
de México a su principal socio comercial, los Estados
Unidos, que se refleja en bajos costos de flete. Si se
excluye a México, el costo de transporte promedio en la
region asciende a 8,3%, porcentaje similar al resto de
los paises en desarrollo.

En la actualidad, la tasa de proteccion efectiva ofre-
cida por los costos de transporte es en muchos casos
mas elevada que la que ofrecen los aranceles de impor-
tacion. Los fletes de importacion que paga el Perl du-
plican practicamente el arancel de importacion promedio,
que es 12%. En varios paises centroamericanos, como
Costa Rica, El Salvador y Nicaragua, donde los aranceles
promedio de importacién son inferiores al 5%, los cos-
tos de transporte superan el 10% (gréfico 11.2). En
muchos paises latinoamericanos el principal obstaculo
para acceder al mercado estadounidense ya no son los
aranceles, sino los costos de transporte. Dos casos ex-
tremos son Chile y Ecuador, donde los aranceles de im-
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Grafico 11.3]| Costos de transporte de las
exportaciones de América Latina
y aranceles de Estados Unidos, 1998
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portacion representan menos del 1% del valor de sus
exportaciones a los Estados Unidos, pero los costos de
transporte ascienden a 12% o mas de dicho valor (gra-
fico 11.3). En consecuencia, cualquier estrategia de in-
tegracion internacional debe tomar en cuenta el efecto
de los costos de transporte y sus determinantes.
¢Afectan los costos de transporte el comercio y el
desarrollo econémico? La amplia bibliografia que aplica
el enfoque gravitatorio al estudio del comercio interna-
cional bilateral revela que la distancia geografica, que


http://www.iadb.org/res/ipes2001/eng/fig11.1.xls
http://www.iadb.org/res/ipes2001/eng/fig11.2.xls
http://www.iadb.org/res/ipes2001/eng/fig11.3.xls
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se utiliza como variable aproximativa de los costos de
transporte, se relaciona negativamente con el comercio
y los niveles de ingreso.* Limao y Venables (2000) mues-
tran que el aumento de un 10% en los costos de trans-
porte reduce el volumen comercial en mas del 20%.
Utilizando el mismo enfoque, Redding y Venables (2000)
sostienen que los costos de transporte pueden explicar
mas del 70% de la variacién del ingreso per capita entre
paises y mas del 50% de la variacion de los salarios
industriales. Por lo tanto, en su opinidn, los costos de
transporte son el determinante fundamental de las di-
ferencias de ingreso entre los paises de todo el mundo.
En un andlisis diferente, Radelet y Sachs (1998) con-
cluyen que la duplicacién de los gastos de transporte
(por ejemplo del 8% al 16% CIF) se asocia con una
reduccién de algo mas de medio punto porcentual del
crecimiento del PIB.

Factores que explican los costos del
transporte maritimo

Los costos de transporte pueden significar una impor-
tante barrera al comercio y podrian tener sustanciales
efectos sobre el ingreso. Pero, ;por qué algunos paises
tienen costos de transporte mas elevados que otros?
¢Es solo una cuestion de distancias? ;Pueden las politi-
cas oficiales afectar estos costos? Esta seccion aborda
estos interrogantes valiéndose de una descripcion cua-
litativa y cuantitativa de los determinantes de los cos-
tos de transporte.”> Dada su importancia relativa y la
disponibilidad de informacién, el estudio se centra en
el costo del transporte maritimo internacional (mas
especificamente, en los costos de transporte maritimo
de servicios de linea).

Por la naturaleza de los servicios que ofrecen, las
empresas de transporte son industrias transnacionales
que operan en varios paises. En general, estas empresas
tienen acceso a los mercados internacionales de capital
y pueden contratar trabajadores de todo el mundo.® Por
lo tanto, no es de esperar que las diferencias en costos
de mano de obra o costos de capital sean los principa-
les factores que explican la diferencia en costos de trans-
porte.

El determinante mas obvio y estudiado de los cos-
tos de transporte es la geografia, especialmente la dis-
tancia. Cuanto mayor es la distancia entre dos mercados,
mas elevado sera el costo de transporte. Segln nues-

tros propios calculos basados en los gastos de flete
maritimo que pagan los Estados Unidos por las mercan-
cias importadas de diferentes partes del mundo, la du-
plicacion de la distancia aumenta el costo de transporte
en un 20% (cuadro 1 del apéndice). Las cotizaciones de
empresas navieras indican que el costo de transporte de
un contenedor estandar desde Baltimore (EE. UU.) has-
ta otros paises aumenta US$ 380 (u 8% para un carga-
mento medio) cada 1.000 km. Si se divide el viaje en
sus componentes maritimo y terrestre, 1.000 km adi-
cionales por mar aumentan el costo de transporte sélo
US$190, mientras que el mismo trayecto por tierra
aumenta el costo en US$1.380 (4% y 30% de un car-
gamento medio, respectivamente). Ademas, si un pais
carece de acceso al mar, los costos de transporte au-
mentan US$2.170, casi 50% por encima del costo pro-
medio. En otras palabras, no tener salida al mar equivale
a estar 10.000 km mas lejos de los mercados.

La composicion del comercio también ayuda a ex-
plicar las diferencias de los costos de transporte entre
los paises. Debido al seguro que incluyen los costos de
transporte, los productos con mayor valor unitario pre-
sentan una mayor tarifa por unidad de peso. En prome-
dio, los gastos de seguro representan aproximadamente
2% del valor comercializado y 15% del total cargado
por transporte maritimo. Por lo tanto, los paises
exportadores de productos de alto valor agregado debe-
rian tener mayores gastos por unidad de peso, debido al
seguro. Por otra parte, algunos productos requieren ser-
vicios especiales de transporte y por ello el precio de
flete es diferente.

En el comercio internacional, el desequilibrio entre
las cargas en una y otra direccién implica que los trans-
portistas se ven obligados a transportar contenedores
vacios a su regreso. En consecuencia, las importaciones
o las exportaciones se tornan mas onerosas. Fuchsluger
(2000) analiza este fendmeno en el comercio bilateral
entre los Estados Unidos y el Caribe. En 1998, 72% de
los contenedores enviados desde el Caribe a los Estados
Unidos estaban vacios. Este exceso de contenedores
vacios en direccion norte significa que un exportador

4 Bergstrand (1985).

5 Esta seccion se basa en LSU-National Ports and Waterways Institute
(1998), McConville (1999), Fuchsluger (2000), Limao y Venables (2000) y
Fink, Mattoo y Neagu (2000).

6 Las empresas de transporte prefieren que sus barcos naveguen bajo
banderas de conveniencia. De hecho, segtin la UNCTAD (2000), Panama,
Liberia, Chipre y las Bahamas representan més del 40% de la flota mundial.
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estadounidense paga 83% mas que un importador esta-
dounidense por el transporte del mismo tipo de mer-
cancias entre Miami y Puerto Espafia (Trinidad y Tobago).

El transporte maritimo es un ejemplo clasico de una
industria con rendimientos crecientes de escala. Hace
ya mucho tiempo, el economista clasico Alfred Marshall
explico que “la capacidad de carga de un barco varia en
relacién directamente proporcional al cubo de sus di-
mensiones, mientras que la resistencia ofrecida por el
agua aumenta sélo un poco mas que el cuadrado de sus
dimensiones”. Ademas de aumentar el rendimiento a nivel
de buques, existen economias de escala a nivel de puer-
tos. En el puerto de Buenos Aires el costo de utilizar el
canal de acceso es de US$70 por contenedor para un
buque de 200 TEU de capacidad,” pero sélo US$14 por
contenedor para un barco de 1.000 TEU. En general,
aun cuando la mayoria de estas economias de escala se
observan a nivel de buque, en la practica se relacionan
con el volumen total del comercio entre dos regiones.
Las rutas maritimas con bajo volumen comercial son
transitadas por buques pequefios y viceversa y algo si-
milar se observa en el transporte aéreo y terrestre.

Ademas, el desarrollo del transporte en contenedo-
res ha significado un importante cambio tecnolégico en
el sector del transporte en los Gltimos afios. Los conte-
nedores han permitido grandes reducciones de costos
en la manipulacién de cargas, aumentando el trasbordo
de mercancias y en consecuencia el cabotaje nacional e
internacional. A su vez, este aumento de cabotaje ha
provocado la creacién de puertos centrales que permi-
ten a los paises o regiones sacar ventaja de los rendi-
mientos crecientes de escala.

Las rutas comerciales mas propensas a la compe-
tencia y menos sujetas a poder monopélico tendran
generalmente un menor margen de recargo. EL poder
monopélico puede apoyarse en ciertas politicas comer-
ciales restrictivas o practicas privadas anticompetitivas
(carteles). Las primeras incluyen diversas disposiciones
sobre reserva de cargas, como por ejemplo el Cédigo de
Conferencias Maritimas de las Naciones Unidas. Un ejem-
plo de practicas privadas anticompetitivas es la fijacion
de tarifas de conferencias maritimas.® Sin embargo, el
analisis econométrico del cuadro 1 del apéndice demues-
tra que los acuerdos entre las empresas de transporte
maritimo que abastecen a los Estados Unidos parecen
tener a lo sumo un efecto moderado, agregando aproxi-
madamente un 6,7% al costo del transporte maritimo
en 1998. Ello puede deberse a que, como sefialan algu-

nos estudios, las conferencias maritimas han perdido
poder en los dGltimos afios, lo que ha obligado a las
empresas navieras a fusionarse para poder mantener su
poder monopélico.

Similares restricciones y practicas anticompetitivas
pueden provocar ineficiencias o la formacién de un po-
der monopélico en los puertos. Por ejemplo, en muchos
paises los trabajadores deben adquirir licencias espe-
ciales para trabajar como estibadores y, en general, es-
tas restricciones implican altos precios y baja
productividad.

Finalmente, y aun mas relevante debido a sus im-
plicaciones de politica, la calidad de la infraestructura
en tierra es un importante determinante del costo del
transporte maritimo o terrestre. Representa al menos
40% de los costos de transporte previstos para los pai-
ses costeros y hasta 60% en paises sin salida al mar. Si
paises con una infraestructura relativamente pobre, como
Brasil o Ecuador, que se encuentran en el percentil 75
de la clasificacion internacional, pudiera mejorar su
condicién hasta alcanzar el percentil 25— el nivel de
Francia o Suecia— reduciria sus costos de transporte
entre 30% y 50%.2 Claro estd que esto es puramente
hipotético, pero el ejemplo resalta la importancia rela-
tiva de la infraestructura fisica en tierra y de su funcio-
namiento. Las estimaciones que muestra el cuadro 1 del
apéndice para el costo de transporte de las mercancias
que ingresan al mercado estadounidense confirman es-
tas conclusiones. En base a estas estimaciones, una
mejora en la eficiencia portuaria del percentil 75 al 25
en la clasificacion mundial reduce los costos de trans-
porte en un equivalente a 9.000 km de distancia.

El costo de transporte maritimo
y la eficiencia portuaria

La seccibn anterior resalta la importancia de la eficien-
cia portuaria, ;pero qué quiere decir eso exactamente y
cuales son los factores involucrados? La eficiencia por-
tuaria se relaciona con las actividades que dependen de

7 EL TEU (twenty equivalent units) es una unidad de volumen de carga

equivalente a un contenedor de unos 20 pies (unos 6 m) de longitud.

8 Las conferencias maritimas estan eximidas de las normas sobre compe-
tencia en los grandes centros mundiales de comercio como los Estados
Unidos y la Unién Europea.

9 Limao y Venable (2000).
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la infraestructura del puerto, como el remolque o el
manejo de cargas, pero también con las relacionadas
con los procedimientos aduaneros. Como sefiala Raven
(2000) “la (in)eficiencia de muchas operaciones por-
tuarias, incluso el momento en que se realizan, depen-
de en gran medida del servicio de aduanas (que a menudo
determina totalmente la operacion)”. Pero las restric-
ciones legales y las imperfecciones de procedimiento
también pueden afectar los servicios relacionados mas
estrechamente con el puerto. Como ya se seiial6, en
muchos paises los trabajadores deben obtener una li-
cencia especial para ofrecer servicios de estiba. Algu-
nos puertos aln reciben cargas sin especificar la
presentaciéon de una nota de embarque, lo cual es in-
concebible en la practica moderna. En muchos puertos
es casi imposible obtener un informe escrito y exacto
de los principales procedimientos portuarios y a veces
los reglamentos portuarios no son claros en cuanto a
aceptacion de responsabilidades (por mercaderia en el
muelle, por ejemplo). Todo ello genera demoras que no
son razonables, aumenta el riesgo de deterioro y hurtos
(lo que a la vez provoca el aumento de las primas de
seguro) y, como consecuencia, aumenta considerable-
mente los costos asociados con las actividades
portuarias.

La eficiencia portuaria varia mucho de un pais a
otro y, especialmente, de una regién a otra. Algunos
paises asiaticos tienen los puertos mas eficientes del
mundo, mientras que algunos de los mas ineficientes
estan ubicados en Africa (Etiopia, Nigeria y Malawi) y
América del Sur (Colombia, Venezuela y Ecuador). El
cuadro 11.1 presenta algunas estimaciones de eficien-
cia portuaria por region geografica. La primera columna
es un indice subjetivo basado en estudios publicados
en el Global Competitiveness Report 1999 del World
Economic Forum. América del Norte y Europa ocupan
los primeros lugares en la clasificacién, sequidos de
Oriente Medio, Asia Oriental y la cuenca del Pacifico.
América Latina y Asia Meridional, a su vez, son percibidas
como las regiones con puertos menos eficientes. La se-
gunda columna indica una demora tipica, en dias, de un
despacho de aduanas.1® Después de Africa, la segunda
region que presenta mas problemas en las aduanas es
América Latina, con una demora promedio de 7 dias en
el despacho de aduanas. En este grupo, Ecuador (15
dias) y Venezuela (11 dias) son los que muestran las
mayores demoras.

Como es logico, la eficiencia portuaria se refleja en

los costos de manejo de carga y, por tanto, en los cos-
tos de transporte maritimo. Los eficientes puertos de
Asia Oriental implican costos mas bajos que los puertos
latinoamericanos, cuyos servicios de manejo de carga
son los mas caros (tercera columna del cuadro 11.1).
Esto resulta todavia mas claro cuando se toma en cuen-
ta la diferencia salarial entre los paises e incluso cuan-
do se aisla la influencia de la calidad de la infraestructura
fisica en la eficiencia portuaria (grafico 11.5). Donde
los puertos son mas eficientes, como en Singapur y Bél-
gica, el costo (relativo) de manejo de carga es menor.
En el otro extremo, los costos son elevados en paises
como Ecuador y Brasil, cuyos puertos son menos efi-
cientes.

Por lo tanto, la eficiencia portuaria no es solo una
cuestion de mayor o mejor infraestructura fisica. Para
respaldar este importante aspecto, el cuadro 2 del apén-
dice presenta datos econométricos que demuestran que,
ademas de la infraestructura portuaria, en la eficiencia
de los puertos influye la calidad del entorno regulatorio
e institucional. Como variable representativa del grado
de regulacion se utilizan los “servicios portuarios obli-
gatorios”, que determinan en qué medida los servicios
portuarios son obligatorios para los buques que entran
a puerto (véase la definicién de las variables en el apén-
dice). Los resultados sugieren que si bien se necesita
cierto nivel de reglamentacion para que el puerto sea
eficiente, un exceso de normas puede ser perjudicial.
Argentina tiene un nivel de reglamentacién moderado
en sus puertos maritimos, mientras que Brasil impone
demasiadas normas. La variable “restricciones de mane-
jo de carga” capta la medida en que se restringe la pro-
vision de servicios de manejo de carga por parte de
proveedores extranjeros, lo que tiende a desalentar la
competencia. La variable “mafias organizadas” también
resulta ser muy significativa y sugiere que una gran parte
de la ineficiencia portuaria se debe a la calidad del en-
torno institucional. Segln los datos de la muestra, una
disminucién de este indice de delincuencia organizada
del percentil 75 al 25 implicaria un aumento de la efi-
ciencia portuaria del percentil 50 al 25.

10 Segiin encuestas del ambiente empresarial del Banco Interamericano
de Desarrollo y el Banco Mundial.
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Cvadro 1.1 | Variables de eficiencia portuaria
Eficiencia Tramites Costos de manejo de un
portuaria de aduanas contenedor en el puerto
(7=méxima, 1=minima) (en dias) (US$/TEU)

América del Norte 6,35 3,5 261,7

Europa 5,29 4,0 166,7

Oriente Medio 4,93 na na

Asia Oriental y cuenca del Pacifico 4,66 5,57 150,5

Africa Oriental y Meridional 4,63 12,0 na

Norte de Africa 3,72 5,50 na

Antigua Uni6n Soviética 3,37 5,42 na

Europa del Este 3,28 2,38 na

América Latina 2,90 7,08 251,4

Sur de Asia 2,79 — na

Africa Occidental na 11,7 na

Notas: Las variables de eficiencia portuaria por region no son directamente comparables debido a la diferencia en el nimero de paises disponible. Por ello estas

variables deben considerarse medidas complementarias, mas que sustitutivas.

Fuente: Global Competitiveness Report (1999), encuestas del Banco Mundial, Camara Maritima y Portuaria de Chile. A.G. (1999) y LSU (1998).

Hacia un modelo latinoamericano
de manejo portuario"

Debido a que el entorno regulatorio e institucional es
tan importante para la eficiencia portuaria, muchos pai-
ses han aceptado la participacion del sector privado en
el manejo portuario (véase recuadro 11.1). Esta ha sido
una tendencia general en las economias industriales y
en los paises en desarrollo. En estos Gltimos, entre 1990
y 1999 la participacion de la inversién privada en 112
proyectos superé los US$9.000 millones. Solo en Amé-
rica Latina, el sector privado ha participado en 64 pro-
yectos por un valor de US$3.900 millones. El objetivo
principal de esta nueva tendencia es mejorar la eficien-
cia de los puertos maritimos, pero la privatizacion tam-
bién ha sido motivada por la necesidad de reducir la
carga fiscal originada por las pérdidas de los puertos.
No ha transcurrido tiempo suficiente para pronunciar
un juicio definitivo, pero la experiencia latinoamerica-
na parece mostrar que la participacién privada aumenta
la eficiencia portuaria, cuando cuenta con el apoyo de
una reforma laboral y cuando se reglamenta adecuada-
mente el poder monopodlico de los puertos o este se lo
controla por medio de la competencia.l?

La participacion privada en los puertos pablicos ha
sido resultado de las nuevas condiciones del mercado y
las nuevas tendencias mundiales del transporte mariti-

Grafico 11.4]| Costos de transporte en funcién
de la eficiencia portuaria
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Notas: Regresion ajustada por distancia, volumen, tipo de producto, etc.
El resultado no incluye a Canada.
Fuente: Apéndice 11.1.

11 Esta secci6n se basa en Baird (1999), Camara Maritima y Portuaria de

Chile (1999), Estache y Carbajo (1996), Foxley y Mardones (2000), Gaviria
(1998), Hoffman (2000, 1999a), Nombela y Trujillo (1999) y Viloria (2000).

12 Hasta la fecha, la participacién privada en el manejo y el financiamien-
to de los puertos estuvo mayormente limitada a las instalaciones cauti-
vas. Estas instalaciones, generalmente utilizadas para las cargas a granel,
a menudo estan integradas verticalmente en el proceso de produccion y
no se promueve activamente su uso por parte de terceros.


http://www.iadb.org/res/ipes2001/eng/fig11.4.xls

Puertos y transporte 175

Grético 11.5| Costos de manejo de carga y eficiencia
portuaria

(costos divididos por PIB per cdpita ajustado por
paridades de poder adquisitivo)

Indice de eficiencia portuaria ajustado por infraestructura

Fuente: Calculos del BID.

mo. El nuevo paradigma de crecimiento impulsado por
las exportaciones, adoptado en muchos paises, ha ejer-
cido presion sobre las autoridades portuarias para que
mejoren la eficiencia de los puertos, mientras que la
difusion de los contenedores y otros cambios tecnolé-
gicos del transporte maritimo han obligado a los puer-
tos a modernizar sus instalaciones y métodos de
operacion. Para que los puertos puedan competir en el
manejo de cargas se han necesitado nuevas inversio-
nes y reformas administrativas y laborales. Debido a
que, con frecuencia, los gobiernos no han podido re-
solver la financiacion correspondiente, la participacion
del sector privado ha sido clave. Pero los cambios han
sido graduales y diversos. A principios de los afios ochen-
ta, algunos paises permitieron al sector privado parti-
cipar en algunos servicios como remolque y estiba.!3
Desde 1981, se permitié a las empresas estibadoras
privadas realizar todos los servicios de trasbordo en los
puertos estatales chilenos, sistema conocido como
modelo multioperador. En Colombia se permiti6 la ope-
racion privada de terminales a lo largo de los distritos
portuarios mas importantes.’ Como primer paso hacia
la privatizacién, el Reino Unido aboli6 el esquema de-
nominado National Dock Labor, liberalizando de esta
manera el mercado de trabajo. En Asia, la operacion de
contenedores en el puerto de Kelang (Malasia) y la Ter-
minal Internacional de Contenedores de Manila fueron
otorgadas en concesion en 1986 y 1988, respectiva-
mente. La mayoria de estas experiencias iniciales tu-
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eI R I Modelos de organizacion de puertos

La literatura sobre transporte maritimo clasifica a los
puertos segun la propiedad de su infraestructura y su-
perestructura. Segun esta clasificacion, existen tres ti-
pos de puertos: los puertos operadores (service ports),
los puertos en concesién (tool ports) y los puertos de
propietario (landlord ports). Segtin el modelo del puerto
operador— predominante en los puertos publicos lati-
noamericanos en los afios sesenta— la autoridad portua-
ria se encarga de la administracién de la infraestructura,
la superestructura y el funcionamiento general del puer-
to. El puerto de Singapur es un puerto operador propie-
dad del Estado, pero también existen puertos operadores
privados, como el puerto de Hong Kong. El puerto en
concesion es aquel en el que la infraestructura y la su-
perestructura son propiedad de la autoridad portuaria y
sus servicios han sido otorgados en concesion a empre-
sas privadas. La mayoria de los puertos publicos latinoa-
mericanos funcionaron bajo este modelo durante los afios
ochenta; sin embargo, este modelo adn sigue vigente en
la mayoria de los paises centroamericanos, a excepcién
de Panama. Por dltimo, en el modelo de puerto de pro-
pietario, la infraestructura pertenece a la autoridad por-
tuaria y es administrada por ella, mientras que la super-
estructura estd en manos del sector privado, que se en-
carga de proveer los servicios portuarios. En este caso,
las empresas privadas pueden hacer las inversiones que
consideren necesarias para proveer los servicios.

vieron una repercusion positiva sobre la eficiencia
portuaria.

Durante los afios noventa, la participacién privada
en los puertos pablicos se hizo mas pronunciada y dio
lugar a contratos de concesion que permitieron a las
empresas privadas explotar puertos y realizar inversio-
nes para mejorar la calidad de los servicios. Los pione-
ros de este proceso en América Latina fueron Panama'y
Colombia. Panama otorgé en 1993 la primera conce-
sion, correspondiente a la Terminal Internacional de
Manzanillo, que comenzd a funcionar en 1995. Colom-
bia otorg6 la primera concesién portuaria en 1993. Méxi-
co también fue uno de los primeros en introducir

13 En el Reino Unido, el régimen de Margaret Thatcher fue més alla y
privatiz6 no sélo los puertos sino también la autoridad portuaria.

14 Estos amarraderos privados manejaban principalmente cargas liquidas
y solidas a granel.
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reformas. La ley de puertos sancionada en 1993 permi-
ti6 a las empresas privadas proveer todos los servicios
portuarios y las terminales de contenedores mas impor-
tantes adoptaron desde entonces el modelo de operador
(nico.

En la actualidad, la gran mayoria de los puertos
plblicos latinoamericanos estan poniendo en practica
el modelo de puerto de propietario. Segln este modelo,
la infraestructura del puerto pertenece a la autoridad
portuaria y la superestructura (incluyendo los servicios
como practicaje y remolque) se otorga en concesion a
una empresa privada. Sin embargo, las razones por las
que los paises han adoptado este modelo han variado,
también ha sido diferente la forma en que han llevado a
cabo el proceso. Argentina y Brasil, con poco comercio
transcontinental pero con una elevada carga fiscal, fue-
ron impulsados principalmente por el impacto fiscal de
las concesiones. Colombia y Venezuela estuvieron mas
interesadas en la apertura de sus economias y en la
mejora de su eficiencia portuaria.

Los regimenes regulatorios también fueron diferen-
tes. Los paises con poca competencia intra o
interportuaria establecieron reglamentos mas restricti-
vos a fin de debilitar las practicas monop6licas. Los
paises de la Comunidad Andina, separados por largas
distancias y pobremente conectados debido a la defi-
ciencia de la infraestructura vial, impusieron reglamen-
tos mas estrictos. Por su parte, los paises del Mercosur
adoptaron normas menos estrictas, porque los puertos
no estan muy alejados entre siy la competencia entre
ellos podria garantizar niveles de precios competitivos.
Un buen ejemplo es la competencia por cargas entre los
puertos del sur de Brasil y los de Buenos Aires y Monte-
video, competencia que se ha visto favorecida por las
mejores condiciones de infraestructura vial que permi-
ten acceder al interior en poco tiempo.

Sin embargo, el proceso de reformas no ha llegado
a todos los paises. Los puertos centroamericanos de El
Salvador, Guatemala, Honduras y Nicaragua todavia son
puertos operadores que ni se han modernizado ni han
adoptado reformas laborales. En Costa Rica los puertos
ya han otorgado licencias para los servicios de estiba,
pero la inversién y los precios de los puertos aln estan
controlados por el gobierno. Panama ha sido la excep-
cién en Centroamérica.

Las iniciativas reformadoras del sector maritimo de
la mayoria de los gobiernos latinoamericanos durante
los afios noventa han llevado a los expertos a definir un

nuevo “modelo latinoamericano” que se caracteriza por
los siguientes elementos:1°

¢ En los puertos pablicos el Estado es el propieta-
rio del terreno y alquila las instalaciones a operadores.
La mayoria de estos puertos manejan cargas de impor-
tacion, mientras que un gran porcentaje de la carga a
granel pasa a través de terminales de propiedad y admi-
nistracion privada. Por ejemplo, en 1998 el 86% de los
cargamentos liquidos a granel de Chile pasaron a través
de estos puertos.

e Las empresas privadas y los inversionistas ex-
tranjeros tienen la oportunidad de construir nuevos
puertos, como por ejemplo, la nueva terminal privada
de Zarate, en Argentina

e Se han otorgado concesiones por periodos de
entre 12 y 30 afios, a fin de promover la inversion pri-
vada en la modernizacion de la infraestructura y super-
estructura portuaria.

Si bien adn no ha transcurrido un tiempo suficiente
para pronunciar un juicio definitivo sobre las reformas,
varios de los resultados son evidentes. En la mayoria de
los casos, la productividad laboral ha aumentado y los
costos de la manipulacién de cargas han disminuido. Se
ha hecho lo posible por promover la competencia entre
puertos cercanos, pero la infraestructura de transporte
terrestre aln representa un serio obstaculo para dicha
competencia.

Las experiencias de los paises han sido diversas y
cada una constituye una leccién. EL caso chileno de-
muestra que las mejoras administrativas pueden provo-
car un importante aumento de la eficiencia incluso sin
necesidad de inversiones adicionales. La experiencia
brasilefia pone de relieve el papel de la reforma laboral.
Argentina muestra que la competencia es un buen sus-
tituto de la regulacién, mientras que el caso de Panama
pone de relieve la creciente importancia del cabotaje
en el comercio internacional.

Chile

Hasta 1981, la Empresa Portuaria de Chile (Emporchi)
tenia a su cargo once importantes puertos pablicos y el
monopolio de la manipulacién de cargas. El principal
objetivo de Emporchi era mejorar la eficiencia portuaria
y aumentar la inversién, especialmente en los puertos

15 Hoffman (2000, 1999a)
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de San Antonio y San Vicente, que desde principios de
los afos setenta no podian recibir trigo, maiz, azdcar ni
varias otras mercancias a granel. En su calidad de mo-
nopolio, Emporchi cred un sistema de manipulacién de
cargas en virtud del cual coexistian dos grupos de tra-
bajadores: los estibadores, que debian obtener una li-
cencia para trabajar, y los trabajadores contratados
directamente por Emporchi para llevar la carga desde el
buque hasta el puerto. Los puertos no funcionaban de
noche debido a los elevados salarios por trabajo noctur-
no y los turnos de los trabajadores de Emporchi no co-
incidian con los de los estibadores. Estas dos condiciones
generaban elevados costos y aumentaban la ineficiencia
de los puertos.

En 1981 se aboli6 el monopolio de Emporchi y se
introdujo un sistema multioperador. Seg(n este sistema
se otorgaron licencias a empresas privadas para ofrecer
sus servicios en los puertos publicos, por su parte estas
firmas debian satisfacer ciertos estdndares de calidad y
seguridad para otorgar servicios. También se abolieron
las licencias especiales de los estibadores, eliminando
su poder monopélico. El Estado indemnizé a 2.700 tra-
bajadores con una suma equivalente a US$50 millones,
pero este modelo resulté muy ventajoso.

En 1979 un grupo de expertos habia aconsejado al
gobierno chileno que a fin de mejorar los servicios por-
tuarios invirtiera en los puertos US$200 millones, gasto
que superaba la capacidad fiscal del pais en ese mo-
mento. Sin embargo, la manipulacion de cargas (inclui-
do el cabotaje) de todos los puertos pablicos aumentd
de 22 millones de toneladas en 1979 a 66 millones en
1998 sin que se realizaran inversiones significativas
durante ese periodo (grafico 11.6). Ademas de mejorar
la eficiencia, las reformas redujeron los costos portua-
rios, que hasta finales de los noventas continuaron siendo
bajos y competitivos, aunque Chile no modernizé sus
puertos como lo hicieron la mayoria de los paises lati-
noamericanos durante los afios noventa.

A pesar de este éxito inicial, la division de la carga
entre varias empresas estibadoras limitaba los incenti-
vos de inversion en modernos equipos de trasbordo y
no permitia el uso eficiente de espacio de maniobra de
carga. Este problema se vio agravado por el enorme au-
mento del comercio durante los afios ochenta y noven-
ta, hasta que en 1997 se promulgd la Ley de
Modernizacién de Puertos y se crearon once autorida-
des portuarias. La ley prohibe el manejo de carga por
parte de las autoridades portuarias, que tienen que arren-

Gréfico 11.6| Flujo de carga a través de los
puertos de Chile
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dar los puertos a empresas privadas segin un modelo
de operador Gnico. Las concesiones se otorgan por pe-
riodos de 15 o 20 afios con la posibilidad de extender-
las hasta un maximo de 30 afios. En el afio 2000
comenzaron a funcionar cuatro de las concesiones: San
Vicente, San Antonio, Valparaiso e Iquique. La conce-
sion de estos cuatro puertos en 1999 represent6 para el
gobierno un ingreso de US$300 millones. El puerto de
Arica no pudo ser consecionado porque las autoridades
portuarias impusieron excesivos requisitos de infraes-
tructura, que hacian que el proyecto no fuera rentable.
Esta experiencia muestra que el proceso adoptado en
Chile tiene la cualidad de evitar la construccion de “ele-
fantes blancos”.

El otorgamiento de concesiones origind disturbios
laborales en los puertos pablicos, que hicieron que el
gobierno llegara a un acuerdo con los trabajadores para
crear una red de proteccion que, de ser utilizada en su
totalidad, costara aproximadamente US$30 millones.
Como consecuencia de este plan, 760 de los 1.750 tra-
bajadores aceptaron la jubilacion anticipada.

Tres ensefianzas pueden extraerse de la experiencia
chilena: a) el aumento de la eficiencia no requiere ne-
cesariamente inversiones adicionales en infraestructura
fisica, b) aun cuando un sistema multioperador sea exi-
toso, es posible que no ofrezca buenos incentivos para
invertir, ¢) las concesiones pueden proveer un servicio
importante evitando las inversiones faradnicas.
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Brasil

En un pais tan diverso como Brasil cualquier generaliza-
cion es arriesgada. Sin embargo, puede decirse que hasta
1993, cuando se promulgé la Ley de Modernizacion Por-
tuaria, la mayoria de los puertos brasilefios se caracte-
rizaban por su gran ineficiencia, exceso de burocracia y
constante falta de inversién. El resultado se reflejaba
en tarifas portuarias que triplicaban y hasta sextuplica-
ban el promedio internacional, largos periodos de espe-
ra para los buques y servicios deficientes. La situacion
ha mejorado, pero la ineficiencia es alin muy grande en
algunos puertos.

En 1990 el gobierno descentraliz el sistema y co-
menz6 el desmantelamiento del organismo piblico
Portobras. Tres afios después, la Ley de Modernizacion
Portuaria permiti6 la participacion privada en los ser-
vicios de manejo de carga y liberalizé las tarifas por-
tuarias con el propésito de promover la competencia
entre puertos vecinos. El plan original era otorgar la
concesion de unos 36 puertos pablicos, pero el proceso
se ha rezagado, dejando Brasil en desventaja con res-
pecto a la Argentina, donde la reforma ha sido mas
dinamica. Una de las razones es que los puertos brasi-
lefios han enfrentado una constante resistencia de los
sindicatos.1® La Ley de Modernizacion Portuaria flexi-
biliz6 el nimero de trabajadores por cuadrilla, pero esta
reforma no se ha implementado del todo en muchos
puertos. Las dificultades para reducir el nGmero de em-
pleados han limitado la posibilidad de recortar los gas-
tos portuarios. Por ejemplo, en 1998 el costo promedio
de manejo de un contenedor de 20 pies en Buenos Ai-
res era de US$130, mientras que en Santos ascendia a
US$350. Una de las razones era que se necesitan 50
trabajadores para movilizar la carga de un buque en
Santos, en comparacién con Buenos Aires donde sdlo
se necesitan 14.

Sin embargo, en dos terminales de Santos explota-
das por empresas privadas, el tiempo de espera de los
buques se redujo de varios dias en 1997 a menos de un
dia en 1999. Las concesiones de pequefios puertos como
Itaji, Laguna, Cabedelo y Porto Velho estaban ya muy
avanzadas en 1999, con 75% de toda la infraestructura
portuaria arrendada al sector privado. La administra-
cién privada de los puertos ha reducido el tiempo de
espera de los buques y los puertos se han tornado mas
competitivos dentro de la regién. La estructura arance-
laria en Santos también fue modificada, dando lugar a

una estructura mas orientada al mercado, que ha hecho
posible la reduccion de los aranceles para los usuarios
de estas terminales portuarias. La tarifa de manejo de
contenedores que en 1996 era US$550 por TEU, se redu-
jo a US$328 por TEU en 1998.

La principal conclusién de la experiencia brasilefia
es que la reforma laboral en la actividad portuaria es
esencial para poder otorgar concesiones que aumenten
la productividad y reduzcan los aranceles.

Argentina

Desde principios de los afios setenta, Argentina permi-
ti6 al sector privado manejar los servicios de estiba del
puerto de Buenos Aires. Este primer intento de moder-
nizacion nunca resulto satisfactorio en términos de pro-
ductividad debido a la excesiva reglamentacion y la
superposicion de las funciones de supervision de las
entidades estatales, fuertes sindicatos que mantenian
separados los servicios de estiba y carga y falta de in-
version por parte de la autoridad portuaria. Ademas, los
otros puertos de uso pablico ain se regian por el mode-
lo operador, cobraban aranceles muy elevados por el
manejo de cargas y seguian siendo ineficientes en su
funcionamiento general.

En 1990 se adoptaron las primeras medidas para
desregular y descentralizar los puertos pablicos mas
integralmente. La desregulacion consistié en abolir las
practicas laborales restrictivas en los puertos y los bu-
ques y liberalizar algunos precios, por ejemplo el de
remolque y estiba. Ademas, se permitié a los barcos
extranjeros practicar cabotaje. Al descentralizar, el go-
bierno desmantel6 la Administracion General Portuaria
y transfiri6 la propiedad de los puertos mas importan-
tes a las provincias, a las que se impuso la responsabi-
lidad de establecer sus propias autoridades portuarias
encargadas del mantenimiento de la infraestructura del
puerto y de otorgar concesiones a empresas privadas. 1/

El puerto de Buenos Aires se dividi6 en dos partes:
Dock Sud y Puerto Nuevo. El gobierno central mantuvo
este Gltimo y arrendé sus seis terminales a cinco em-
presas diferentes que manejan distintos tipos de carga.

16 £n 1998 el sindicato portuario brasilefio tenia unos 66.000 trabajado-
res afiliados, en comparacion con 690 en Argentina.

17 Los puertos mas pequefios (de los que algunos habian dejado de fun-
cionar hacia mucho tiempo) fueron transferidos a las provincias, a las que
se les permitié ponerlos nuevamente en funcionamiento, arrendarlos a
empresas privadas o cerrarlos.
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En cada terminal se permiti6 la operacion de una sola
empresa estibadora bajo el esquema de operador Gnico.
Hasta el momento, el progreso de este puerto ha sido
notable: el manejo de cargas aumentd 50% entre 1990
y 1995 y la productividad laboral crecié un 275% en el
mismo periodo. Este progreso ha dado a Puerto Nuevo
la posibilidad de competir con el puerto brasilefio de
Santos, el mayor de Suramérica. Desde 1997, la mani-
pulacion de cargas de Puerto Nuevo supera la de Santos
(grafico 11.7).

En la actualidad, las empresas extranjeras pueden
participar en la construccién de nuevos puertos priva-
dos en Argentina. Este es el caso de una terminal en
Zarate, que esta siendo remodelada para permitir la
manipulacién de contenedores.

El caso argentino demuestra que aunque algunos ser-
vicios portuarios estén en manos del sector privado, como
ocurria antes de 1993, el exceso de reglamentacion pue-
de limitar el aumento de la eficiencia portuaria. La expe-
riencia de los afios noventa muestra que la competencia,
cuando es posible, es preferible a la regulacion.

Panama

Panama fue uno de los primeros paises latinoamerica-
nos que privatizé un puerto pablico. La primera privati-
zacion tuvo lugar en 1993, cuando se otorgd la concesion
de la Terminal Internacional de Manzanillo. Esta termi-
nal comenz6 a funcionar en 1995 y tuvo tanto éxito que
dio lugar a otras concesiones de explotacion. La Termi-
nal de Contenedores de Colon y el puerto de Cristébal
comenzaron sus operaciones en 1997, el puerto de
Balboa en 2000. Este proceso también di6é lugar al
desmantelamiento de la Autoridad Portuaria Nacional y
al establecimiento de la Autoridad Maritima de Panama
en 1998. La Autoridad Maritima es la propietaria del
puerto y otorga concesiones de explotacion a empresas
privadas y regula la industria maritima.

La ventaja de los puertos panamefios como la termi-
nal de Manzanillo es su proximidad al canal de Panama,
lo que los convierte en centros ideales de transporte. En
la actualidad, Manzanillo manipula 70% de todos los con-
tenedores que atraviesan Panama. El flujo de carga en
Manzanillo aumenté de 161.000 TEU en 1995 a 878.000
TEU en 1999, y la mayoria de la carga es para trasbordo.
De hecho, 70% de todos los contenedores que se mane-
jan en puertos panamefios son para trasbordo.

La experiencia de Panama pone de relieve la cre-

Gréfico 11.7| Flujo de contenedores
en Buenos Aires y Santos
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ciente importancia del cabotaje en el comercio interna-
cional.

Conclusiones

La reduccién de aranceles y otras barreras artificiales al
comercio ha incrementado la importancia relativa de
los costos de transporte como barrera al comercio. Toda
estrategia tendente a integrar un pais en el sistema
comercial mundial tiene que considerar seriamente los
costos de transporte. Ademas de la distancia y otras
variables que los gobiernos no pueden modificar, un
determinante muy importante del costo del transporte
maritimo es la eficiencia portuaria. Una mejora en la
eficiencia portuaria del percentil 25 al 75 reduce los
costos de transporte en un equivalente a 9.000 km de
distancia. Pero la eficiencia portuaria no es simplemen-
te una cuestion de infraestructura fisica: la calidad del
entorno institucional y regulatorio en el que operan los
puertos puede ser mucho mas importante. Las mafias
organizadas tienen en particular un efecto nocivo sobre
los servicios portuarios. Hay algunos datos que sugie-
ren que el exceso de regulacion puede obstaculizar la
eficiencia, y algunos casos exitosos en América Latina
muestran que la participacion privada en el manejo por-
tuario da como resultado una mayor eficiencia y meno-
res costos cuando se acompaia de reformas laborales y
se logra debilitar el poder monopélico mediante la re-
gulacion o la competencia.


http://www.iadb.org/res/ipes2001/eng/fig11.7.xls

180 Capitulo (!

Apéndice I1.1 Detiniciones de las variables

Acuerdos de cooperacion: variable ficticia (dummy) que
sefiala la existencia de acuerdos de cooperacién
entre transportistas maritimos sin autoridad tarifaria
vinculante. Fuente: Fink, Mattoo y Neagu (2000).

Acuerdos de fijacion de precios: variable ficticia (dummy)
de la presencia de acuerdos entre transportistas ma-
ritimos: conferencias y otros acuerdos de fijacion de
precios. Fuente: Fink, Mattoo y Neagu (2000).

Contenedorizacion: porcentaje de carga transportada por
contenedores. Fuente: US Import Waterborne
Databank (US Department of Transportation).

Costos de transporte maritimo: calculados como tarifas
de importacién divididas por peso. Fuente: calcula-
dos a partir de datos de US Import Waterborne
Databank (US Department of Transportation).

Distancia: distancia entre el puerto extranjero iy el dis-
trito aduanero estadounidense j. Datos segln Fink,
Mattoo y Neagu (2000).

Eficiencia portuaria: indice de 1 a 7 para jerarquizar la
eficiencia portuaria, basado en encuestas de em-
presas representativas de cada pais. La pregunta
especifica es “Las instalaciones portuarias, canales
y vias navegables son eficientes” (1= completamente
en desacuerdo, 7= totalmente de acuerdo) Fuente:
Global competitivenes report (1996-2000).

Indice de infraestructura: promedio simple de cuatro
indices: lineas principales de teléfono per capita,
km de carreteras pavimentadas, km de ferrocarril y
ndmero de aeropuertos con pistas pavimentadas,
las Gltimas tres variables calculadas por unidad de
superficie del pais. Para homogeneizar estos cuatro
indices, cada uno se divide por su desviacion
estandar.! Fuente: World development indicators 2000
(World Bank) y The world factbook 2000 (Central
Inteligence Agency).

Mafias organizadas: indice de 1 a 7 calculado a partir de
las respuestas a la pregunta: “Las mafias organiza-
das no imponen costos significativos a las empre-
sas y no constituyen una carga” (1 = totalmente de
acuerdo, 7= totalmente en desacuerdo). Fuente: Glo-
bal competitivenes report (1996-2000).

Peso unitario: Valor total de las importaciones estado-
unidenses dividido por el peso total y calculado por
ruta maritima (definiendo las rutas como “desde
los puertos extranjeros a los distritos aduaneros es-
tadounidenses”. Fuente: calculado a partir de datos
de US Import Waterborne Databank (US Department
of Transportation).

PIB per cdpita del pais extranjero: PIB per capita del
pais que exporta a los Estados Unidos. Fuente: World
development indicators 2000 (World Bank)

Restricciones de manejo de carga: indice de 0 a 1 que
refleja las restricciones y los estandares especiales
impuestos a proveedores extranjeros de servicios
de manejo de carga. El valor O corresponde a la
ausencia de restricciones, 0,25 a las restricciones
menores, 0,5 a la situacién en la que se imponen
empresas conjuntas, 0,75 si se exige participacién
mayoritaria en la empresa y 1 si a las empresas
extranjeras se les prohibe proveer servicios de ma-
nejo de carga. Fuente: Fink, Mattoo y Neagu (2000).

Servicios portuarios obligatorios: indice de 0 a 1 que
indica en qué medida los servicios portuarios son
obligatorios para los barcos que arriban. Esta varia-
ble se construye sumando 0,125 para cada uno de
los siguientes servicios, si el servicio en cuestion
es obligatorio: pilotaje, remolque, maniobra con
remolcador, ayuda para la navegacion, amarre, tra-
tamiento o eliminacién de desperdicios y basuras,
anclaje y otros servicios obligatorios. Fuente: Fink,
Mattoo y Neagu (2000).

1 Basado en Limao y Venables (2000).
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Tarifas de manejo de carga: tarifas de manejo de conte- Visto bueno de aduanas: corresponde a la mediana del

nedores en puerto (US$/TEU). Los datos correspon-
dientes a 19 paises proceden de la Division de
Transporte del Banco Mundial. Para 12 paises, de
los que 8 estan en la muestra del Banco Mundial,
hay disponible informacién (como indice) en la
Camara Maritima y Portuaria de Chile A.G. Para cua-
tro paises centroamericanos, de los que solo Pana-
ma esta en las muestras citadas, se dispone de
informacion en LSU-National Ports and Waterways
Institute. Usando reglas de tres, todas la tarifas se
convierten a las unidades usadas en los datos del
Banco Mundial.

tiempo en dias que se tarda en conseguir el visto
bueno aduanero, obtenido a partir de encuestas del
BID y el Banco Mundial a importadores de cada pais.
La pregunta concreta fue: “Cuando importa produc-
tos, ;cuanto tiempo suele transcurrir desde que lle-
gan las mercancias al puerto de entrada hasta que
puede reclamarlas en aduanas?” Fuente: World Bu-
siness Environment Surveys, Banco Mundial.

Volumen total de servicios de linea: valor total de las

importaciones transportadas por ruta maritima de-
finiendo las rutas como “desde los puertos extran-
jeros a los distritos aduaneros estadounidenses”.
Fuente: calculado a partir de datos de US Import
Waterborne Databank (US Department of Transpor-
tation).
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Apéndice 1.1-Cuadro |

Determinantes de los costos de transporte maritimo, 1998: Resultados de regresion

Variable dependiente: Costos totales de transporte por unidad de peso

Estimacion Estimacion
mediante minimos mediante
cuadrados variables
Variables explicativas ordinarios instrumentales
1 2 3 4 5 6
Distancia (kms) 0,18 0,19 0,18 0,18 0,17 0,18
(9,53)*** (9,73)*** (10,41)*** (8,18)*** (8,24)*** (8,75)***
Peso unitario 0,55 0,55 0,55 0,55 0,55 0,5
(50,36)*** (49,82)*** (49,55)*** (55,40)*** | (49,82)*** | (45,42)***
Variables de politica
Acuerdo de fijacion de precios 0,07 0,03 0,01 0,07 0,02 0,01
(1,81)* (0,68) (0,20) (1,63) (0,57) (0,22)
Acuerdos de cooperacion -0,02 -0,03 -0,01 -0,02 -0,03 -0,01
(-0,88) (-1,37) (-0,23) (-0,83) (-1,29) (-0,24)
Uso de contenedores -0,04 -0,04 -0,04 -0,04 -0,04 -0,04
(_3,23)*** (_2,78)*** (_3,38)*** (_3,50)*** (_2,84)*** (_3,58)***
Economias de escala
Volumen total de servicios de
linea (desde el pais extranjero -0,02 -0,03 -0,03 — — —
a la costa de USA) (-3,83)*** (-3,12)*** (-3,30)*** — — —
Volumen total de servicios
de linea (instr.) — — — -0,03 -0,04 -0,04
(PIB extranjero) — — — (-2,07)** (-2,62)*** | (-1,80)*
Eficiencia portuaria
PIB per capita
(como indicador de -0,06 — — -0,06 — —
infraestructura) (-5,27)*** — — (-4,83)*** — —
Eficiencia portuaria — — -0,06 — — -0,06
Global Competitiveness Report — — (-4,00)*** _ — (-3,53)***
Indice de infraestructura
(como indicador de — — -0,06 — — -0,06
infraestrutura portuaria) — — (-2,00)** — — (-2,03)**
Nimero de observaciones 314.034 308.549 314.034 314.034 308.549 314.034
R? (ajustado) 0,465 0,465 0,463 0,465 0,465 0,463

Notas: Todas las estimaciones incluyen efectos fijos para los 4828 productos y para los 31 distritos de Estados Unidos. Las regresiones permiten que las

observaciones sean independientes entre paises, pero interdependientes en cada pais.

t entre paréntesis,

* Significativo al 10%,
** Significativo al 5%,
*** Significativo al 1%.
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Apéndice 11.1-Cuadro 2 | Determinantes de la eficiencia portuaria, 1998: resultados de regresion

Variable dependiente: eficiencia portuaria

Variables explicativas 1 2 3
Infraestructura 0,33** 0,35** 0,301**

(2.1) (2.:3) (2.4)
Restricciones de manejo de carga 1,46 0,34 —

(1,2) (0,7) —
Restricciones de manejo de carga (al cuadrado) -1,23 — —

(0,9) — —
Servicios portuarios obligatorios 4,31%* 3,90** 4,21%*

(2:3) (2,0) (2.:3)
Servicios de puerto obligatorios (al cuadrado) -6,84** -5,96** -6,20**

(-2,6) (-2,3) (-2,4)
Mafias organizadas 0,63*** 0,57*** 0,57***
(las mafias organizadas son un problema) (5,3) (6,8) (6,6)
Constante 0,97 1,32%** 1,38***

(1,5) (2.8) (2.8)
Nimero de observaciones 42 42 42
R? 0,716 0,712 0,706

Notas: La fuente de la variable dependiente es el Global Competitiveness Report (1999).

t entre paréntesis.

* Significativo al 10%.
** Significativo al 5%.
*** Significativo al 1%.






