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Introduccion

na vez més, nos reunimos en el Auditorio Luis Bedoya Reyes del

Campus Il de la Universidad de San Ignacio de loyola para
realizar nuestro Didlogo de la Cétedra Konrad Adenauer USIL. Esta
sexta edicion se tituld “Logistica portuaria e integracién econdémica”
y convocd a destacados integrantes de los sectores acddemico y
empresarial.

Entre los expositores principales estuvieron representantes de la USIL,
la Fundacién Konrad Adenauer, la Autoridad Portuaria Nacional del
Pert, el Ministerio Comercio Exterior y Turismo v el sector agricola del
Per0.

Como siempre, contamos con las palabras del Dr. Ramiro Salas Bravo,
Gran Canciller de USIL, v el cierre del evento estuvo a cargo del MBA
Luis Alberto Torres Paz, vicepresidente de Asuntos Corporativos.

la reunion se llevo a cavo el 28 de junio de 2024, con una gran
asistencia de publico invitado.






Victor Josué Alvarez Quiroz
Director del Centro de Investigaciones Econémicas y Politicas Sectoriales y
Sociales (CIEPSS) de USIL

En este Sexto Didlogo de la Catedra Konrad Adenauer de la Universidad
San Ignacio de Loyola trafaremos un tema muy relevante para el Perd y
el mundo: “logistica Portuaria e infegracién econémica”.

los destacados ponentes que compartirén sus valiosos aportes al respecto
serdn el magister Juan Carlos Paz Cérdenas, presidente del directorio de
la Autoridad Portuaria Nacional del Perd; la magister Teresa Stella Mera
Goémez, viceminisira de Comercio Exterior y Turismo del Pert; el doctor Juan
Carlos Mathews Salazar, exministro de Estado de Comercio Exterior y Turismo
y vicepresidente de Internacionalizacién de la Universidad San Ignacio de
loyola, y el magister Mario Salazar, presidente director de Avicola Chavin,
quien también es un destacado catedrdtico en nuestra casa de estudios.

Como cada Didlogo, esfe cuenta con una primera parte infroductoria, luego
pasaremos a las lecciones v, finalmente, proseguiremos con el cierre del
encuentro.

En la parte introductoria fendremos la inauguracién, a cargo del doctor
Ramiro Salas, Gran Canciller de USIL; la bienvenida del doctor Jorge Luis
Cardich, decano de la Faculiad de Ciencias Empresariales de USIL; y la
participacién del doctor Andrés Hildebrandt, representante de la Fundacién
Konrad Adenauer en Perd, quien compartirG los principios de su insfitucion.

Fn cuanfo a las lecciones, fendremos la participacion del magister Juan
Carlos Paz Cardenas, quien compartird informacién relevante sobre la
logistica portuaria nacional. luego, la magister Teresa Stella Mera Gémez
comentard acerca de la infegracién econémica del Perd al mundo. En esta
seccién también contaremos con los valiosos comentarios del doctor Juan
Carlos Mathews Salazar sobre infegracién econémica vy la infervencion
del magister Mario Salazar, quien hablard sobre las oportunidades de la
logistica portuaria en el sector agroexportador.
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Finalmente, tendremos el cierre de
nuestro Sexto Didlogo, en donde se
brindardn las conclusiones.

Fl tema que nos convoca en esta
ocasion es muy pertinente, teniendo
en cuenta el contexto actual nacional
e infernacional. Hace poco el Banco
Cenfral de Reserva del Perd publicod
sus predicciones y vemos que, de
cierta manera, estamos yendo viento
en popa. El crecimiento tan esperado
se lo debemos al arduo trabajo de
cada peruano y al aprovechamiento
de todas aquellas estrategias, en
esfe caso de comercio internacional,
que pueden fraer facilidades de
infegracién econdmica para el pais,
la industria v las inversiones.

Recordemos que los  destacados
premios Nobel de Economia, el doctor
Robert Solow (1987) y el doctor Paul
Romer (2018), desfacan que, asi como
el capital y el trabajo son factores
productivos  sumamente  importantes,
fambién es la fecnologia, el cambio
fecnolégico, lo que nos llevard por la
senda del crecimiento.




Dr. Ramiro Salas Bravo

Gran Canciller de la Universidad San Ignacio de Loyola

e sienfo muy satisfecho de compartir en este Didlogo de la Catedra
MKonrod Adenauer de la Universidad San Ignacio de loyola, que
es uno de los instrumentos més eficientes para brindar a la industria, al
comercio y a la poblacion una plataforma académica para diclogar y
aportar a temas sumamente relevantes.

la infencién desde la USIL al crear la Cétedra Konrad Adenauer es confar con
un espacio de indole académico, pero, al mismo tiempo, donde se pueda
contar con visiones de cardcter polifico, social y econdmico. Esa es la base
para que la Cétedra sea un puente de didlogo con la empresa, intelectuales,
esfudiantes y personas interesadas en el desarrollo de nuestro pas.

la USIL es una institucién que tiene como principio abordar los problemas
9 princip P

del pais y los retos globales desde un punto de vista de iniciativa y andlisis,

para dar propuestas que tengan que ver con el desarrollo del pais en forma

global. Por eso, como representantes de una insfitucién académica, nos

sentimos orgullosos de contar con distinguidas personalidades de nuestro

pais y el extranjero en nuestros encuentros.

la importancia de la actividad portuaria, eje de este encuentro, esta
estrechamente vinculada con las relaciones internacionales en las cuales la
USIL, como institucién académica, estd totalmente inmersa.

Al construir una red de conexiones globales, no solo de cardcter académico,
sino también de cardcter institucional, como es nuestro vinculo con la
prestigiosa Fundacién Konrad Adenauer de Alemanio, creemos y esfamos
convencidos de lograr generar un aporte objefivo sobre los problemas
que enfrenfa el Pert. Podremos impulsar y dar sugerencias e incentivos que
puedan aplicarse en todos los niveles de produccion de nuestro pas.

A partir de las ponencias de este Didlogo, recibiremos una gran calidad de
informacion que nos incentivard y estimulard a tener posiciones cada vez
mds cercanas a lo que el Perd necesita. Es por ello por lo que agradezco
y doy mi més carifioso saludo nuestros distinguidos participantes. Mi deseo
es que de esta reunién surjan muchas y nuevas oportunidades para nuesfro
querido pais.
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Dr. Jorge Cardich Pulgar

Decano de la Facultad de Ciencias
Empresariales de la Universidad San
Ignacio de Lloyola y miembro del
Curatorium de la Cétedra Konrad

Adenaver USIL
Quisiero hace un breve resumen de

todas las actividades que venimos
realizando desde aquel 16 de febrero del
afio 2023, cuando se instaléd la Cétedra

Konrad Adenauer USIL.

Durante la instalacion estuvieron presentes
autoridades de la USIL, asi como de la
Fundacién  Konrad  Adenaver:  ademds,
tuvimos la participacion de representantes
del mundo diplomdtico y empresarial de
Perd, Alemania y México.

Desde sus inicios, esta Cdtedra se
constituyd como un espacio académico
creado para promover el debate, a fin de
confribuir con el fortalecimiento de las ideas
democrdticas y del modelo de la economia
social de mercado. En las carreras de la
USIL infroducimos la ética en los negocios,
es decir, tenemos a la economia social
de mercado como un gran marco. En esa
misma lineq, intfroducimos también el tema
de la éfica empresarial.

Todo ello esto estd inmerso en los sélidos
valores de la universidad, que son la
libertad, la solidaridad, el emprendimiento,
la investigacion y el fomento  del
pensamiento critico.

Mirando en refrospectiva, podemos decir con safisfaccién que hemos fenido
muy infensos e importantes encuentros en nuestra Cétedra.

En nuestro primer Didlogo, el doctor Ulrich Hemel nos introdujo en el mundo
de la economia social de mercado, dando énfasis a los conceptos actuales
en el mundo del ciberespacio y al significado de la ética, la libertad vy la
equidad en el mundo digital.

En el segundo Didlogo tuvimos la presencia del docior Waldo Mendoza,
exministro de Estado en el despacho de Economia y Finanzas, quien nos presentd
la situacidn de la economia peruana, su pasado, presente y perspectivas. En el
tercer Didlogo, ofro exministro en la cartera de Economia, el doctor Kurt Burneo,
reflexiond sobre la economia social de mercado en lo formal y o real en el Perg,
luego de la pandemia de la COVID-19. En ambos encuentros se hizo un fuerte
énfasis y defensa del modelo econémico del Estado Peruano, por supuesto,
sustentado en la Constitucién Politica del afio 1993.

En el cuarto Didlogo se otorgd la medalla Valores Democrdticos Fernando
Belaunde Terry al doctor Norbert Lammert, presidente de la Fundacién Konrad
Adenauver a nivel global, en reconocimiento a su destacada trayectoria
en defensa de la democracia vy la libertad. Asimismo, se entregaron los
premios de la Cétedra Konrad Adenauer USIL, instituidos para reconocer
publicamente la contribucién de la sociedad civil, el Estado y la empresa
privada a la promocion de los valores democrdticos y el libre mercado,
desde la perspectiva del respeto vy la igualdad.

En el quinto didlogo, el doctor Ulrich Hemel nos presentd una herramienta
esfratégica de trascendental importancia: el Inclusivity Index o Indice de
Inclusividad. En el confexto de la Cuarta Revolucién Industrial que vivimos
actualmente, este instrumento contfribuye a forjar una convivencia global en
armonia, generando que los paises modulen sus estrategias y creen politicas
publicas eficientes que busquen el crecimiento equilibrado y justo.

Y en este sexto encuentro, el debate en torno a la logistica portuaria, con
las ponencias centrales de Juan Carlos Paz Cardenas y Teresa Stella Mera
Gémez, de seguro obtendremos vitales aportes para un sector clave en el
desarrollo del Pert.

Declaro inaugurado el Sexto Didlogo de la Cétedra Konrad Adenaver de la
USIL. Bienvenidos todos.

Didlogo 6

1/



Dr. Andrés Hildebrandt

Coordinador de Proyectos de la Fundacién Konrad Adenauer en Pert

Teniendo en cuenta que trataremos el fema del desarrollo de la
infraestructura portuaria en el pals, quiero empezar compartiendo una
cita del destacado autor peruano confemporéneo Fabricio Tealdo Zazzali:
"Sigo en el Callao, sobre la naturaleza especial de las ciudades portuarias. ..
los puertos nacieron destinados a su sed de avanzar, es asi y punto. Que
el resto de ciudades no envidien nada, simplemente son distintas. El mar
hizo de los puertos las capitales econdmicas de sus territorios, las capitales
culturales crecieron en ofro lado. Hombres abiertos al mar, el perfil de los
portefios navega entre la alaraca picardia y en tomo a la viveza de haber
crecido alerfa para sobrevivir. Fue el mar, conectar desde nuestro puerto
al pais con el mundo, lo que hace imposible que vivamos nuestra realidad
hacia el interior, que la vida para nosofros fenga que ser compartida,
vivida hacia afuera en las calles. Quiero pensar que es asi”.

En el contexto del presente didlogo y de la apertura del Puerto de Chancay,
debemos recordar como los puertos, ain en fiempos de precariedad y
desordenes internos, permiten a las naciones construir la promesa de un
futuro préspero en torno al infercambio vy la libertad que su actividad frae
consigo. Pensemos en la Edad Media europeq, en la cual solemos imaginar
comunidades aisladas en formo a castillos y fortalezas, rutas terrestres peligrosas
y sin el menor resguardo de seguridad. En efecto, en comparacién con la
época previa de dominacion romana, los caminos medievales eran sumamente
peligrosos y permitian apenas el comercio entre ciudades, incluso en la misma
Roma, los ferriforios habian perdido de tal forma su densidod demogrdfica,
que apenas merecian ser llamados pueblos grandes.

Sin embargo, en la segunda mitad del siglo XII'y comienzos del siglo XlII, se
fundaron numerosas ciudades en el norte de Alemania y en torno al Bdlfico:
lobeck en 1158, Rostock, Bismark, Danzig, Elbing. En esias ciudades, la
burguesia se instald répidamente en el poder. Las ciudades alemanas lograron
dominar el comercio en el Bdltico con sorprendente velocidad. Y en el siguiente
siglo, Libeck fue el nodo central de todo el comercio marftimo, estableciendo
la ligo Hansedtica, una vibrante alionza comercial que perduraria hasta el
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siglo XVI, cuando el impulso centralista
de los estados europeos modemos
pondrfa fin o esfas inferesantes
dindmicas regionales, de alguna
forma, precursoras de la integracion
econémica de la Union Europea.

Sin embargo, la energia y el
dinamismo  que  impregnan  lo
poliica exterior y comercial, pueden
volverse hacia el interior de un pais,
convirtiéndose también en una fuerza
de transformacion social y politica. El
Callao, alguna vez, fue pionero de
los derechos civiles en el Perg, no
olvidemos eso. Las sonadas profestas

de los esfibadores del muelle Dérsena, llevaron a que se otorgue la jormada
laboral de ocho horas laborales a los jornaleros del puerto en el afio 1913,
esfableciendo un precedente que luego se extenderia a nivel nacional.

El puerto del Callao fue escenario también en el primer matrimonio civil entre
no catélicos, espacio donde se fundaron los primeros colegios mixfos, de los
cudles solo el famoso colegio Américas sigue en pie. Y ahi también crecieron
los primeros cementerios para personas que no profesaban la fe catélica. Al
respecto, recordemos que la ley de libertad de culto data en el Pert desde el

ano 1915.

Por lo tanto, la apertura del Puerto de Chancay v el crecimiento de nuestra
logistica portuaria consfituyen una oportunidad para proyectamos hacia el
mundo. Esperemos que la nueva infraestructura genere la conciencia y la
energia necesarias para implementar reformas que transformen cada una de
las regiones de nuestro pais.

Muchas gracios.

Didlogo 6
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Juan Carlos Paz Cardenas
Presidente del directorio de la Autoridad Portuaria Nacional del Perd (APN)

ompartiré algunas ideas sobre la importancia del mundo de la

logistica portuaria y de qué manera este concepto se enlaza con la
infegracion econémica. En primer lugar, quisiera comentar sobre lo que
hace la Autoridad Portuaria Nacional.

En el Perd no hay uno o dos puerfos, hay muchos mas. El pais tiene
mas de 3000 kilbmetros de costa en el Pacifico y 8000 kilémetros de
rios navegables en la Amazonia. Asi, en fofal tenemos 60 instalaciones
portuarias en el pals bajo el dmbito de la APN, 46 son puertos maritimos y
14 son puertos fluviales de la Amazonia.

la mayor parte de estas insfalaciones es de uso privado, como la de
Antamina, en Huarmey. Pero también hay concesiones, es decir, puerfos que
perfenecieron una vez al Estado y que luego fueron dados en concesién a
empresas privadas. Tenemos ocho puerfos de este fipo, hasta el momento, y
esfd por firmarse un contrato para contar con uno adicional.

Esta es la historia de esfas instalaciones. Todo empezd en el afo 1999,
antes de que entrara en vigor la ley de puertos en 2003, con el Puerfo de
Matarani, en Arequipo; luego se fueron concesionando, paulatinamente,
los demds puertos. los ocho puerfos en operacion actualmente son Paifa,
Salaverry, Transportadora Callao, APM Terminals y Dubai Port World, en el
Callao; y Paracas, Matarani y el Terminal Fluvial de Yurimaguas.

Desde que estoy involucrado en el tema portuario, es decir, desde 1982,
las cosas han cambiado rotundamente. Hace 18 afios ya se veia que en la
zona sur del Callao era necesario hacer cambios. Asi se surgio la concesién
del Muelle Sur del Puerfo del Calloo en el afio 2006. El muelle, que se
acaba de inaugurar, ahora se lloma Muelle Bicentenario y tiene 1050
mefros de largo.

27 Cétedra Konrad Adenaver-USIL
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Antes se podia entrar libremente esta zona, pero, desde los afios 2000,
la regulacion del Codigo ISPS exige toda una serie de protocolos para el
ingreso.

Estamos hablando del terminal més importante en cuanto al movimiento de
contenedores del Perd, con 2 millones de confenedores al afio, una cifra muy
importante para el terminal que abarca todo ese kilémetro.

El Muelle Darsena, que se hizo en 1905, y los muelles del 1 ol 4 de APM
Terminals, de 1928, no fenian grias. Hoy tenemos sobre el terreno ganado
al mar el hermoso Muelle Bicentenario, administrado por DP World Callao,
y 20 grias.

Este terminal tiene capacidad para 2 millones y medio de TEU's. A eso
vamos a llegar vamos a seguir creciendo. Al costado tenemos APM Terminals.

5Qué significa no tener gria en un puerto? Para ilustrar podriamos
pregunfarnos squé estd mas cerca de Panamd, el Callao o el Puerto de
San Antonio en Chile? El Callao, zno es cierto? Bueno, hace dos décadas,
deciamos que el Callao, al no tener grias, estaba mas lejos de Panamd que
San Antonio.

Cuando hablamos de logistica portuaria no solo se involucra a la
geografia, sino también a la infraestructura. Colocar una gria en el Callao
significd un cambio rotundo para acercar realmente al Callao a Panama.
Hoy, por supuesto que el hub logistico regional es el Muelle Bicentenario.
Ya hemos ganado a los paises vecinos en cuanto a la constitucion de este
hub, v seguiremos ganando més con la puesta en operaciones del Puerto
de Chancay.

sPor qué es importante la infraestructura portuaria en el comercio mundial?
Veamos algunos antecedentes.

En las rutas més importantes, por ejemplo, de este a oeste, los buques
pueden salir de la zona este de Asia, de puertos como el de Shanghdi o
Busan. Esas naves atraviesan el Océano Pacifico y llegan a puertos como
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long Beach, Los Angeles o Manzanillo. El 95% del comercio mundial sigue
esfa ruta, atravesando el Canal de Panamd, que se inauguré en 1914, en
plena Primera Guerra Mundial. Anfes de eso, los buques iban por el sur, por
el Esfrecho de Magallanes. Enfonces, fenian que atravesar la ruta entre el
Pacifico y el Atlantico de una forma disfinta a como se hace ahora. Algunos
bugues hoy estan pasando por esa zona porque el canal de Panama tiene
algunos problemas, fanto en infraestructura como por cuestiones climdticas.

Desde el Canadl, las naves salen hacia los puertos norteamericanos de
Baltimore o Miami, en la costa este de Estados Unidos. Afraviesan el
Afléntico y llegan a puertos como Rotterdam, Amberes, Algeciras, pasan
por el Mediterraneo v llegan al Canal de Suez, que se inauguré en 1869.

Antes de eso, si las naves europeas querfan ir al Asig, fenian que hacer lo
mismo que los portugueses en el siglo XVI: pasar antes por el sur de Africa.
los canales de Panamd y Suez han ahorrado muchos kilémetros de vigje.

luego fenemos una ruta que pasa por el mar Rojo, el océano indico y
Singapur. Esfe pais es el paso del océano Indico al océano Pacifico y por
eso, siendo un ferritorio tan pequefio, tiene un nivel de exportaciones e
importaciones comparables a varios paises latinoamericanos juntos.

También estan los puertos chinos y los puertos japoneses, y ahi nuevamente
estd el océano Pacifico. Esa es la ruta principal.

Al Pert le falta mayor desarrollo en su sistema portuario, pero estamos en
camino. Podemos fortalecernos mas con el eje Callao - Chancay.

En cuanfo al comercio maritimo, la mayor cantidad de la carga se va
como dry bulk. Estomos hablando de graneles secos con materiales como
concentrado de cobre o concentrado de zinc, por ejemplo. El segundo lugar
en carga es de pefréleo y, el tercero, de contenedores.

El contenedor es uno de los inventos mas grandes del siglo XX. Lo inventd
un sefior de apellido McDonald, quien pensé en como unitizar la carga. En
mi experiencia como marino mercante no he manejodo solo contenedores,
he maniobrado bultos, cajas, big bags, entre otros. Todos ellos han pasado
al confenedor, que es una unidad. la mayoria son de 20 o de 40 pies.

Didlogo 6 25
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Si sumamos los buques de las principales navieras del mundo, esfamos
hablando de 27 millones de TEU's, es decir, el equivalente a contenedores

de 20 pies.
la principal naviera, que es la MSC, se lleva casi 5 millones de ese total.

Cosco Shipping es propietaria del 60% de las acciones en Shanghdai Port.
Es la cuarta naviera en el mundo en cuanto a confenedores, pero es la
primera en general porque hay que sumarle algo que no tienen las ofras,
que es una preponderancia en graneles, en carga de proyectos y ofro tipo
de cargas que llevan los bugues. Otras importantes son Hapag-lloyd de
Alemania y Evergreen de Taiwan.

Es interesante revisar la historia marftima'y portuaria 'y notar como evolucionan
las cosas. En el mar Mediterrdneo estaban las potencias italianas. Ciudades
como Pisa, Génova, Venecia y Ragusa tenian imperios comerciales basados
en multitud de puertos. Lo que hacen ahora los chinos, lo hacian los ifalianos

en los siglos XII, Xlll y XIV.

El Mediterréneo era el cenfro mundial donde esfaban los principales puertos
del mundo. Pero esto cambié después del descubrimiento de América. Poco
a poco, el comercio mundial, que se concentraba en el Atlantico, paséd a
concentrarse en el Pacifico. Asi ganaron importancia los puertos asidticos,
sobre todo los de China. Los que no estdn en Ching, estdn en Taiwdén, Corea
o Singapur. De los 20 principales puertos del mundo, 15 esfén en Asia.

Dentro de los 20 principales puertos del mundo también estan los puertos
europeos de Rotterdam (Paises Bajos| y Amberes (Bélgical, y los puertos de
los Angeles y Nueva York en Estados Unidos.

Shanghdi moviliza 47 millones de TEU's y ha ido creciendo. En nuestro
pais, el Calloo mueve 3 millones y Chancay moverd un millon en su primera
etapa; esperemos que dos o tres millones en el futuro.
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Iniciativas que promueven el desarrollo portuario

En un pais con una economia cerrada, el mercado serd, practicamente,
la cantidad de sus habitantes. El Pert tiene un poco mas de 30 millones de
habitantes. Con un mercado abierto se puede llegar al 43% de la poblacién
mundial, es decir, a més de 3 mil millones de personas. En este sentido, los
Tratados de Libre Comercio multiplicaron por 100 nuestro mercado. Hoy
abarcamos el 83% del PBl mundial, en cuanfo a las economias con las
cuales mantenemos dichos convenios.

Por ofro lado, si revisamos el Plan Nacional de Desarrollo logistico del
Ministerio de Transportes y Comunicaciones podemos dar cuenta de los
principales corredores logisticos del Perd. Hay un gran corredor logistico
a lo lorgo de la costa. Alli existe una importante red de cabotaje para
el combustible. lo que no es combustible (contenedores, carga generdl,
productos agricolas) va por la carretera.

Es muy importe desarrollar fanto ferrocarriles como, también, la red de
cabotaje para pasar la carga al mar.

Una sugerencia imporfante es estudiar el LPl (logistic Performance Index)
o Indice de Desempefio logistico, el cual permite descubrir que hay una
relacion muy estrecha entre el desarrollo logistico de un pais y su desarrollo
econdémico. Paises muy desarrollados como Alemania, Singapur y Estados
Unidos tienen una logistica suprema.

El ranking del [Pl va de O a 5, y esfos paises estén por encima de 4, 4.5, es
decir, estén en la cispide. Cuando descendemos en el ranking, encontramos
a los paises de Europa del Este, los paises latinoamericanos v, al final, los
paises del Africa subsahariana. El LPI del Perd es 3, justo en la mitad.

En la APN nuestro norte es desarrollar el sistema portuario, porque sabemos
muy bien que con ello llegardn los beneficios en términos de eficiencia
logistica, lo que, finalmente, llevard al Perd a salir del subdesarrollo y a
convertirse en un pais desarrollado. 5Qué desafios tiene el sistema portuario
nacional a futuro?
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la nueva ley N.° 32048, que promueve el desarrollo portuario, permite
que las concesiones de las cuales hemos hablado puedan actuar fuera de
su area de concesion.

5Qué quiere decir eso? Una concesién portuaria, como esfipula su contrato,
actia dentro del drea de concesion. En el caso del Callao, esto implica el
desarrollo de un antepuerto que permita un ordenamiento en los camiones,
mayor seguridad y menos congestién, que suele ser terrible.

Fl Puerto de Paita es ofra concesién que tiene un problema en el ingreso.
la enfrada estd al costado de un cerro que, en algin momento, puede
bloguearla. Con ello nos quedariamos sin poder exportar miles de
confenedores, algo muy importante para el norte peruano.

Con la nueva ley, la concesion de Paita podrd actuar fuera de su drea de
concesion y resolver el problema con una via auxiliar. El principal cambio que
ha incluido esta ley es la ampliacién del plazo maximo que la infraestructura
portuaria puede ser enfregada en administracién al sector privado, pasando
de 30 afios a 60 afos, con ello, la inversién podrd ser continua.

Y ofro aspecto importante que abarca la ley es la exclusividad. Recordemos
lo que sucedié con el tema de la exclusividad del Puerto de Chancay.
Cuando se hizo la ley de puerfos, nadie imaginaba que iba a haber
una inversién de esa naturaleza. Era impensable, y nadie se imagind que
podia ser en algin momento una inversion 100% privada, al igual que las
concesiones que fienen exclusividad.

la nueva ley aclara que las inversiones de la naturaleza de Chancay, PO
y cualquier inversién que venga a futuro como iniciativa privada también
podré tener exclusividad.

Ofra ley que se aprobo es la ley N.° © 32049, que consolida una reforma
que venia desde el afio 2018 con el Decreto legislativo N.° 1413. Este
decrefo fomenta el uso del cabotaje como una soluciéon logistica. Para eso
elimina la restriccion para todo lo que no es combustible (carga generdl,
contenedores, pasajeros|, por lo que bugues de cualquier pafs puedan
desarrollar un flujo de cabotaje. Esa libertad va a generar promover un
mayor flujo de cabotaje y vamos a poder pasar buena parte de la carga
de la carretera al mar.
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Por ofro lado, hace un par de décadas existia una rivalidad entre los puertos
de San Antonio (Chile) y Callao. Antes San Antonio nos llevaba ventaja,
pero ahora Callao se ha consolidado como un hub. Cuando Chancay esté
operativo, tendremos un hub complefo Chancay-Callao.

Y cuando tengamos el ferrocarrl de Barranca a lima habréd mayor
consolidacion del flujo porque tendremos una conexién de minutos, de media
hora en ferrocarril entre los dos puertos, lo que fraerd un gran beneficio. la
carga que no pueda salir por Chancay saldré por Callao, o viceversa, y la
conexion ferroviaria hard que la importacion, la exportacién y el fransbordo
funcionen como debe ser. El transbordo es un tema adicional a lo que es la
exporfacion y la importacion. Es la carga que se queda en el puerto para
ser enviada a ofros puertos, ya sea por cabotaje, feeders o shipping.

los puertos APM y DPVV tienen un nivel basfante alio de transbordo. Es
decir, hoy en dia ya son un hub porque manejan esa carga que va a ofros
puertos. APM esfd en 28% de carga de transbordo, un porcentaje bastante
alto a nivel internacional, y DPW estd en 30%.

Se proyecta que Chancay manejard entre 30% o 40% de carga de
fransbordo. Todo esfo significa que consolidaremos nuesfro ol como hub
regional. Seremos lideres en Sudamérica en cuanfo al negocio maritimo
portuario. Ello traerd beneficios para la sociedad. lo que importamos
seréd més barato y lo que exportamos, a través de tantos negocios de
agroexportacion o minerales, serd mds competitivo.

los peruanos hemos venido ganando. Hemos ganado competitividad. En
el LPl hemos pasado del puesto 80 al puesto 60. la eficiencia portuaria
del pais ha crecido de 3.4 a 4.26. Es decir, hemos mejorado 24% en siete
anos.

De ofro lado, desde la APN hemos fijado un esténdar para el movimiento
de contenedores por hora, algo fundamental para el negocio infernacional.
la cifra es de 25 confenedores por hora gria. Y esto es algo que tenemos
que revisar porque nuestros amigos de APN de DPW y todas las empresas
que mueven confenedores esfén por encima de los 30-32. Es decir, ya
superaron la exigencia que impusimos.
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Chancay fiene una venfaja: sus grias son aufomdticas. Son grias enormes,
de Q0 metros de alto. Pero ya no se necesitard que haya una persona que
sube esos 90 metros para operar la gria porque el manejo serd automdtico
a fravés de un terminal de computadora. Se proyectan 52 movimientos por
hora en gria. Vamos a ser el puerto més eficiente de toda Latinoamérica
y, si no es porque Cosco también estd en long Beach, que mueve 52
contenedores por hora gria, podriamos serlo de todo el hemisferio.

En el futuro, los grandes flujos provenientes del Asia llegarén a Calloo vy @
Chancay, y a partir de ahi se van a distribuir no solamente a ofros puertos
regionales, que se van a desarrollar mds, sino también a nuestros paises
vecinos del sur y el norte. Ellos fambién se beneficiarén con nuestro gran eje
Chancay-Calloo. Finalmente, los cambios normativos son importantes porque
gracias a ellos el sector privado ha avanzado y desarrollado grandemente
los puerfos. Asf, hoy fenemos puertos que no solamente son eficientes, sino
que fambién son amigables con el medio ambiente.

Por ejemplo, el manejo de minerales que tenemos en el Callao, en Matarani
y en Huarmey es de primer nivel, una operacion totalmente limpia. Asimismo,
el Puerto de Paracas, ubicado en una reserva natural, es un puerto limpio.
Por su parte, en Puerto Matarani ha sido catalogado como “puerto verde”
bajo el esténdar de la Unién Europea. Es decir, podemos sentirmos orgullosos
de nuestro sistema portuario nacional. Y eso es el trabajo que ha hecho el
sector privado.

Y quienes esfamos del lado del sector publico también hacemos nuestro
frabajo. Ya sea a través de los Tratados de Libre Comercio, las regulaciones y
la actividad de supervisién de puertos que realiza la APN. Y es especialmente
imporfante la reforma legal de los aspectos portuarios y navieros para
tener una mejor predictibilidad, una mejor garantio para la inversion, una
continuidad en el ritmo de crecimiento de los puertos vy, finalmente, un mejor
pais para fodos.

Muchas gracios.
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Mg. Teresa Estela Mera Gomez

Viceministra de Comercio Exterior y Turismo del Perg

uisiera comentar el marco en el cual el Pert se ha venido desarrollando y
de qué manera nuestro pais ha integrado su politica comercial al mundo.

Esta es una politica que viene siendo implementada desde el afio 2003, la
cual nos ha permitido, entre ofras cosas, llevar adelante las negociaciones

= ; - a/
de acuerdos comerciales que nos permiten, a la fecha, tener como socios = /f 82% del ol
' ' 25 Mundial

comerciales a 58 economias. Son 58 paises con los que contamos, a partir
de 22 acuerdos comerciales, que representan el 85% del PBI mundial, lo que _ Wi 400,
permite que el 1% de nuestras exportaciones lleguen al mundo. Sin estos _ TR
acuerdos, probablemente no seriamos competitivos en ofros mercados. Por '
supuesto que tenemos productos de excelencia y clase mundial, sobre todo
en los sectores agroindustrial y textil, pero también hay competidores en el
mundo que, eventualmente, tienen menores costos de elaboracién de sus
productos.

los acuerdos nos permiten llegar a mercados realmente lejanos. Tenemos
fratados con las principales economias mundiales. Estados Unidos es nuestro
segundo socio comercial. Y China es el primero, representando el 36% de
lo que el Pert comercia con el mundo. Estados Unidos representa el 14% y
la Union Europea el 11%.

Estos son los tres paises o blogues con los que realizamos la mayor cantidad
de comercio. También fenemos intercambio con muchos paises y economias
de Asia, algo que se ha generado en el marco del Foro de Cooperacion
Econémica de Asia Pacifico (APEC), que nos ha dado la oportunidad de
acercamos y tener acuerdos comerciales con paises de esta parte del mundo,
cuya economia es muy dindmica y representa un mercado inferesante para
el Perd.

Como resultado de esfa politica de apertura comercial, nuestras exportaciones
han mantenido una linea creciente en los Gltimos afios. El afio pasado, por
cuarto afio consecutivo, las exportaciones alcanzaron la cifra récord de 64
mil millones de délares anuales. Esfo gracias, principalmente, a la venta
minerales, producfos no fradicionales (en particular de agroexportacion),
manufactura diversa vy textiles.
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Con los circunstancias a nivel mundial, el afio pasado hemos vivido
un proceso crifico de desaceleracion comercial. Aunque estamos  lejos
geogrdaficamente, hemos enfrentado dos guerras que nos afectaron de una u
ofra manera. Fue un afo dificil, sin embargo, cerramos en azul.

Este ario las proyecciones indican que las exportaciones crecerdn 3%. En
este primer cuatrimestre hemos tenido un crecimiento de 1%, basicamente por
la exportacién; las mayores exportaciones son de oro, ardndanos, cacao
y sus derivados. Esperamos que al cierre del afio superemos los 64 mil
millones del afio pasado. la geografia del Pert es una bendicién, aunque
fambién es un elemento que nos complica un poco al momento de generar
productos de exportacién, sobre fodo si consideramos que necesitamos ser
competitivos para poder llegar al mundo y a los principales mercados en
mejores condiciones que ofros paises.

Tenemos también, por ejemplo, brechas de infraestructura. Asimismo, la
parte del engranaje administrativo del sector publico dificulia que las grandes
obras de infraestructura, necesarias para viabilizar los accesos de nuestros
productos desde todas sus regiones, se puedan implementar de manera més
rdpida.

lo vemos actualmente. Por ejemplo, la implementacién de los vias de
acceso al puerto de Chancay, entre ofros, son procesos densos, largos y
tediosos que no nos permiten acordar los fiempos para cerrar estas brechas.

Entre los elementos que aceleran el desarrollo estd, primeramente, la
apertura de mercados a partir de la negociacién de acuerdos comerciales.
No solo se negocia aquello que se exporta, sino aquello que se proyecta
en los andlisis previos a la negociacién, de donde pueden surgir productos
de exporfacion y de desarrollo para las regiones v el beneficio de sus
poblaciones. En esa linea vamos explorando también las regiones en las
cuales desarrollaremos, de manera conjunta y coordinada con el Ministerio
de Transportes y Comunicaciones, las vias de acceso necesarias.

Un segundo factor crucial es el forfalecimiento de las capacidades de los
productores vy, el tercero, es mejorar el aspecto logfstico. Y es que este Glfimo
muchas veces determina que seamos o no seamos competifivos. Podemos
fener el mejor arédndano del mundo v cultivarlo todo el afio sin problemas, y
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el mundo estard esperando por nuestro producto. Pero no vamos a vender
de la manera que queremos si nuestros cosfos no son los adecuados. Y i
para eso necesitamos tener carreferas, necesitamos construir vias alternativas
de acceso.

Indicadores de desempeio

Compartiré algunas cifras significativas. El indice de desempefio logfstico
del Banco Mundial ubica al Pert en el puesto 61, entre mas de 130 paises,
eso si, superando a México y Colombia. Este indicador mide la eficiencia
basada en componentes como el funcionamiento del sistema aduanero,
la infraestructura, la capacidad para enviar productos hacia el mercado
infernacional, la competfencia logistica, si tenemos o no operadores, si
fenemos monopolios, la puntualidad v la capacidad de realizar el seguimiento
y el rastreo de la carga.

Por ofro lado, el indicador de facilitacion de comercio de la Organizacion
para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmico (OCDE) nos muestra que
el Pery se encuentra ubicado en el puesto 55 de 164 paises evaluados.
Aqui el Pery si estd mucho mas atrds de México, y también de Chile. Este
indicador mide 11 componentes, destacando la cantidod de documentacion
digitalizada y la automatizacion de procedimientos. Aqui volvemos al tema
de la tramitologia, no solo en el desarrollo de las obras, sino también en las
operaciones de comercio exferior.

Entre los procedimientos estén la reducciéon de pasos o efapas vy la
cooperacién entre agencias en frontera; esto es algo muy importante. Esfamos
impulsando este aspecto trabajando muy de cerca con la Cancilleria y con
el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) para facilitar el envio
y fraslado de las mercancias a través de nuestras fronteras y para manejar
horarios parejos, porque la carga no espera. El mundo tiene diferentes
horarios y el comercio no descansa; entonces, nuestras fronteras fienen que
funcionar 24x7, de lo confrario, tendremos problemas.

De ofro lado, segin la encuesta nacional de logistica del MTC, el cosfo
logistico del Perd es en promedio el 16% de la venta del producto. Es decir,
de cada 100 délares, 16 délares de nuestros productos de exportacion son
dirigidos a las operaciones logisticas. El promedio de los paises OCDE, este
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monto es Unicamente del 9%. Y si revisamos los cosfos logisticos por famafio
de empresa, podemos evidenciar que nuestras microempresas son las que
mas pagan: el 21% de los costos estd constituido por cosfos logisticos.

Y esfo si es dramdtico porque, si consideramos que mds del Q0% de nuestra
fuerza productiva y de nuestras exportaciones estan constituidas por pymes,
estfamos hablando de cifras realmente relevantes. Esto nos muestra que
tenemos brechas y desafios que enfrentar.

Trabajo articulado

Entonces, desde el secfor de comercio exterior, squé es lo que estamos
haciendo de manera arficulada con ofros sectores?

Se ha mencionado que el Pert estd perfiléndose como el hub regional de
Sudamérica, son muchos los factores que estan jugando a favor de nuestro
pais al respecfo. Asimismo, definitivamente, las cifras mostradas nos dicen
que hay desafios, pero también oportunidades. Hay cosas que podemos
hacer y estamos haciendo la tarea. En ese sentido, venimos impulsando las
inversiones portuarias. Ya se ha mencionado la modernizacién, la ampliacion
que ha hecho DP World, realmente es un puerto de talla mundial. APM
Terminals también estd en ese proceso. Hay nuevas concesiones que han
sido oforgadas. En un pais que tiene una costa tan amplia, ha llegado el
momento de fomar cartas en el asunto y operativizar los puertos de la manera
en que realmente debe hacerse.

Por ofra parte, Paracas no es un puerto que se haya construido recientemente.
Ya existia, pero casi no se usaba. Hoy ha pasado a ser un puerto que ha ido
incrementando sus operaciones en porcentajes muy inferesantes. Ha habido
un incremento de sus operaciones de mds del 15% entre un afio y ofro,
porque desde alli se facilita el comercio y se reducen costos. Antes, toda
mercancia que salia de Ica fenia que viajor a través de la carretera para
llegar ol Callao. Ahora, desde Paracas ya se pueden hacer esfos embarques.

las ampliaciones en el muelle multipropésitos de APM Terminals, que han
significado 90 millones de délares en inversion, han aumentado la capacidad
de los silos para los productos secos y mejorado ofros aspectos vinculados
a lo tecnolégico, algo que esperamos nos lleve en un futuro a escalar en los
indices previamente comentados.
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Por ofro lado, la puesta en marcha del puerto de Chancay va a permitir
potenciar el crecimiento de nuestro comercio exterior. Ya hemos visto que
fenemos acuerdos comerciales con una muy buena parte de paises de Asia
y del sudeste asidtico. El desafio que hemos tenido siempre con ellos ha sido
la gran distancia y el tiempo que foma que nuestros productos lleguen a esos
mercados, més aln si consideramos que buena parte de nuestra oferta esta
consfituida por producios de la agroindustria.

En tal sentido, el puerto de Chancay es una oportunidad de oro para
nuestros productos, porque no solo nos va a permitir llegar en 10 o 12 dias
menos a China, sino que, desde alli, nuestra mercancia podré bajar hacia
el sudeste asidtico. Alli, por ejemplo, seguimos abriendo mercados no solo
gracios a los acuerdos, sino a los profocolos sanitarios. Malasia estd listo
para comprarnos cacao, pero necesitamos rutas mas corfas y que Cosco
esté en la disposicion de que, si hay carga critica, se puedan establecer rutas
directas desde Shanghdi hacia el sudeste asidtico (Malasia o Tailandia). El
problema es que esos dias de reduccion que ganamos cruzando todo el
océano Pacifico los perdemos porque no hay rutas directas que vayan desde
Shanghdi hacia el sudeste asidtico.

Desde nuestra cartera venimos trabajando de manera muy estrecha
con la APN, el MTC y también con la Superintendencia Nacional de
Aduanas y de Administracién Tributaria (SUNAT) para afinar esos detalles
que, aparentemente, son pequefios, pero que fienen que ver con foda la
framitologia de las operaciones de comercio exterior.

Hay una disposicion muy buena por parte de todos los sectores en avanzar
en esta linea. Ahora estamos apurando el paso porque los tiempos se
van acortando vy los plazos se van cumpliendo. En noviembre fenemos la
inauguracién del puerto, aunque los operadores nos han indicado que, de
manera efectiva, empezard a funcionar en enero.

Cabe destacar que el puerto de Chancay serd uno de los puertos de
llegoda de nuestras de nuestras mercancias de la selva y de la sierra hacia
la costa, porque estas no van a llegar en avion. Entonces, hay que trabajar
esas vias de acceso. Hay algunas, iniciativas que hemos emprendido desde
el Ministerio de Comercio Exterior y Turismo para promover que se pueda
canalizar el envio de estas mercancias de manera oportuna hacia Chancay o

Dilogo 6 39



hacia el Callao, segin corresponda. Hemos establecido dos mesas técnicas
que buscan identificar las brechas vy forfalecer las actividades y acciones
necesarias para que se aproveche de mejor manera la IRSA Sur y la IIRSA
Norte, dos carreteras realmente impecables.

En estas mesas técnicas hemos llevado a cabo cinco misiones. La primera
ha sido en el puerfo de Yurimaguas, que no se estd ufilizando, precisamente,
porque hay un problema con las vias de acceso/llegada. La hidrovia es el
proyecto que busca canalizar los rios para la draga v ofros elementos que
permitan que la carga llegue a este puerto y, a fravés de la hidrovia, llegue
a la carrefera y a la costa.

También estamos dando impulso en Iquitos, Puerto Maldonado, Piura y
Tarapoto.

En las mesas técnicas se convoca a todas aquellas instituciones pablicas
vinculadas, de una u ofra forma, al comercio exterior, ol MTC y entidades
como SUNAT, la Superintendencia Nacional de Migraciones, ENASA,
DIGESA, APN. Asimismo, participan los gobiernos regionales, los gobiernos
locales, las camaras de comercio locales, los empresarios y los concesionarios
de puertos y carreteras. Estando todos junfos, se busca la articulacion.

Este frabajo es importante porque, sobre todo en la selva, tenemos como vias
a los rios, pero no hay mucho més. Un par de carreteras, pero para llegar a
ellas hay que recorrer un largo frecho. Enfonces, es importante generar valor
para la poblacién circundante, que tienen productos de exportacion y esfén
muy interesados en trabaijar la frontera fripartita de Colombia a Brasil.

Vinculos internacionales

Contar con 22 acuerdos comerciales con las principales economias del mundo
nos podrian hacer pensar que estamos listos y que es cuestion de ponernos
a explotar estos fratados. Pero no es asi, siempre estamos buscando mayores
y mejores oportunidades para nuestros exportadores, para que tengan todas
las cartas posibles a la mano v ellos decidan a donde quieren llegar.

En esa linea, en el mes de mayo anunciomos el cierre de las negociaciones
con Hong Kong. También hemos retomado las negociaciones con India, que
se habian paralizado antes de la pandemia. También estamos frabajando

AQ Cétedra Konrad Adenaver-USIL




en un acuerdo comercial con Indonesia. Esfos convenios son muy amplios e
incluyen muchas materias, no solamente la desgravacion de productos o la
facilitacion del acceso a servicios, sino también diversos aspectos como la
propiedad intelectual y femas de aduanas.

Recientemente se anuncié el cierre de la negociacién del acuerdo de
oplimizacién que fenemos vigente con China desde hace 14 afios. sPor qué
hay que mejorarlo? Porque afos habia materias que no se negociaban, como
aquellas vinculadas al comercio electrénico o a tfemas de medio ambiente.
Hoy es impensable no considerar a la sostenibilidad en las negociaciones
del comercio internacional. Hemos actualizado también temas de propiedad
infelectual y forfalecido el capitulo de cooperacion aduanera.

Esto es imporfante porque siempre hemos sabido que China vende a
precios que nadie més puede vender, y ahi hay dumping, subsidios, efc.
Entonces, si no tenemos la informacion que nos provee la aduana, es muy
complicado poder contar con esa informacion en una investigacion. Estamos
frabajando en ello y tenemos una aduana china que nos va a proporcionar
la informacién que requerimos.

Finalmente, estamos explorando acuerdos comerciales con Emiratos Arabes
Unidos, y Marruecos. Asimismo, no tenemos ningin acuerdo comercial
con Africa y creemos creo que ya es el momento de hacerlo. También con
Republica Dominicana. Todos esfos son mercados muy interesantes, sobre
fodo para ofro tipo de productos de manufactura diversa, como elementos
de la industria metalmecdénica o acabados para la construccion. Esto nos
permitird abrir nuestras exportaciones hacia productos con mayor valor
agregado.

De ofro lado, en cuanto al cabotaje, es un proyecto de ley que se frabaijé de
manera conjunta con el Ministerio de Transportes y Comunicaciones porque
consideramos que es esencial dotar a todo el sistema logistico nacional de
mayores herramientas para que el fraslado de mercancias se haga de la
mejor manera posible. La ley ya se aprobd en el mes de julio y ya estamos
frabajando con el MTC en la reglamentacion para establecer como va a
operar con fodos los puertos esta normativa.
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Finalmente, quisiera mencionar el trabajo con las zonas econdmicas
especiales. Actualmente el Pert tiene una ley de zonas econdmicas especiales,
pero es un modelo que estd basado en la gestién publica, que tiene cierfos
pardmetros y estd esencialmente basado en la desgravacion tributaria, es
decir, en la exoneracién del pago de impuestos para los productos que se
elaboran en la zona franca. Tenemos la ZOFRATACNA, la zona franca de
llo. Hay cuatro zonas francas que estén operativas, pero estas son las dos
mds dindmicas; las demds no han tenido mucho desarrollo.

Esto nos ha hecho pensar que hay que replantear el modelo. En este
momento tenemos en el Congreso un proyecto de ley que establece una
gestion privada de las zonas econémicas especiales, v que los incentivos
no solo son fributarios. También se incluye ofro tipo de desarrollo, temas
vinculados al desarrollo personal, a la educacién y a ofro fipo de servicios
que van a hacer que el paquete sea mucho més interesante y nos permita
competir y afraer inversién extranjera para el desarrollo de la industria en
nuestro pas.

Por ejemplo, se tiene la expectativa de que en el Puerto de Chancay, o @
su alrededor, se genere una zona econdmica especial con el objetivo de
afraer industria vinculada a las nuevas tecnologias. Entonces, hay muchas
oportunidades.

A la audiencio de esfudianfes que nos escucha en este escenario
compartiendo estas ideas, quienes probablemente en un futuro serdn quienes
ofrezcan sus propias propuestas, los invito a explorar la gestién publica. No
le tengan miedo al sector piblico. Hay oportunidad de hacer muchas cosas
en favor del desarrollo de mucha gente. Por supuesto, siempre de la mano
del secfor privado.

Muchas gracios.
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Dr. Juan Carlos Mathews Salazar
Exministro de Comercio Exterior y Turismo y vicepresidente de
Internacionalizacién de la Universidad de San Ignacio Loyola

uisiera compartir algunas reflexiones luego de todo lo compartido. El

Estado, fundamentalmente, de cara a la empresa privada, promueve
y facilita la actividad empresarial. Es obvio que hay un rol regulador que le
compete para evitar situaciones de abuso de poder.

Asimismo, el sector de comercio exterior juega un rol fundamental en la
economia.

Cuando uno observa la actividad exportadora y el comportamiento de
la- economia peruana ve lo siguiente. Hasta el afio 2019, antes de la
pandemia, casi todos los indicadores macroeconémicos de Perd (reservas
infernacionales, posicion de deuda, evolucién del comercio  exterior,
inflacién, entre ofros) demosiraban que estdbomos denfro de las mejores
economias de América latina. lo mds relevante es que en ese lapso, si
fomamos solamente los 15 afios previos a la pandemia, es decir de 2004
a 2019, Pert y Colombia fueron los paises que mas redujeron la pobreza.
Estos datos segin la Comisién Econémica para América Latina y el Caribe
(CEPAL). En particular, el Pert la redujo de 50.2% a 20.5%, y eso no es poca

COsd.

Las cifras simplemente evidencian que el modelo que se sigue es el correcto.
Hay muchas cosas perfectibles, por supuesto, pero ese es el modelo. Si
miramos el afio 2020 vemos que las cosas fueron mas dramdticas de lo
que muchos parecen haber percibido, porque nos situamos como la quinta
economia con mayor recesién en el mundo y la segunda economia con
mayor recesién en América Latina, el Gnico pafs peor que Pert fue Venezuela.

Antes la crisis sanitaria y politica, con seis presidentes en seis afios, cuesta
avanzary desplegar los esfuerzos de promocion de inversiones. La pandemio
golped los cinco motores de la economia: la inversion piblica, la inversién
privada, la privada, las exportaciones, el turismo y el consumo interno.

Obviamente, si se cae la inversidn, se cae el empleo y con él cae tombién
el consumo interno, que representa el 4% del PBI. Los cinco motores miraron
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hacia abajo en el aiio 2020. Ya en 2021 hay un rebote esfadistico, que no
es mérito de nada sino, simplemente, estadistica. Luego, en el afo 2022,
hay un crecimiento moderado de la economia, con 2.7% en el caso de Pert.

El 2023 fue un afio muy duro que arrancd con las profesfas sociales, el
dengue; todo en contra. la economia cayd medio punto porcentual.

Como se ha mencionado, el comercio exterior sigue marcando el ritmo.
El sector Agronomia que el que trajo las mejores noticias para el pais.
Se evidencié que se estaba produciendo mds aréndano, palta, uva,
espdrragos, entre ofros. Y se vendia a los mismos mercados. 3Cudl es el
efecto cuando se vendes mds a los mismos mercados? La respuesta es que el
precio baja. Entonces eso obligaba a buscar mercados alternativos, que son
fundamentales. Por ejemplo, con el esfuerzo del Estado por concrefar un TLC
con la India, hay resistencias de parte del sector empresarial acuerdos por
el temor de que esto signifique una mayor competencia en productos como
textiles, calzado, farmacopea, entre ofros.

Sin embargo, en las conversaciones con el ministro de Comercio Exterior
de la India y con los funcionarios que participan en ese esfuerzo, hay un
fuerte interés por capitalizar el hecho de que, feniendo ellos como mercado
principal a Estados Unidos vy sin tener un TLC con ese pals, se acerquen a
Perd, que tiene un TLC vigente con Estados Unidos desde el 1 de febrero del
2009, para invertir en nuestro pais y venderle ol mercado de la India con
fres ventajas principales. Lla primera es vender, en muchos casos, a costos
mds bajos. la segunda es establecer un flete mas bajo de Pert a Estados
Unidos versus la India. La tercera es no pagar aranceles por la venfaja que
implica fener el TLC.

Claramente hay un interés de inversion y coinversion. Este Ultimo término
deberia ser el que mds suene en este tipo de coyunturas. Hay una ventaja
para ofros paises porque es complicado, para alguien que desconoce la
idiosincrasia y la mentalidad de los peruanos y los latinoamericanos, venir y
hacer negocios en nuestra region. Muchos miran el Ranking de Competitividad
Mundial y ven nuestros indices bajos en instfitucionalidad y altos en corrupcién
y piensan scémo voy a venderle al Estado? Pero si es posible gestionar y
venderle al Estado de manera legitima. Y lo mejor hacerlo a fravés de un
partner local. Para los peruanos esto significa una transferencia de know-how
que, aunque se vaya a la parfe internacional, se quedaria aqui.
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Ofro aspecto para resaltar en cuanto a la integracién es la importancia,
tanto desde el sector privado como del publico, de generar el espacio para
las alianzas de tipo joint venture y para las cadenas globales de valor cuando
se hacen acuerdos bilaterales o muliilaterales con la Alianza del Pacifico.
Una de las aufocriticas que nos podemos hacer es cuan capaces hemos sido
de promover cadenas globales de valor.

Si me preguntan si ha crecido el comercio, responderé que si. El comercio
Perd-Chile, Perd-Colombia y Perd-México, ha crecido, favoreciendo mucho al
pais, lugar a dudas. Sin embargo, hay pocas experiencias en donde haya
habido arficulacion entre empresas de la regién para venderle a mercados
ampliados. Por ejemplo, scudntas alianzas de empresas peruanas con
empresas de ofros paises existen en el sector Turismo para vender destinos
turfsticos colectivos sPor qué no se le puede vender a un turista japonés
una estadia larga® No una estadia solo para visitar Machu Picchu, sino,
ademds, Isla Galdpagos, Isla de Pascua o Carfagena, por ejemplo.

la logica de dejar de vernos como rivales vy, por el confrario, vernos como
aliados estratégicos, es parfe del gran desafio que permifird para sacarle
provecho a esfe tipo de espacios.

Muchas gracios.
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MBA Mario Salazar

Presidente del directorio de Agricola Chavin

Desde el lado empresarial, quisiera destacar, en principio, la
importancia de la distancia logistica. Chancay nos acorta distancia
con Asia. En segundo lugar, destaco la relevancia de la infraestructura de
integracion, pero ya tenemos que pensar en la integracion a nivel regional.
Por Shanghdi van a entrar productos que iran a Chile, a Brasil, Uruguay,
Colombia, etcétera. De ofro lado, es crucial también mirar las zonas
econdmicas especiales porque ofrecen una gran oportunidad.

El afio pasado sucedié un fenémeno interesantisimo. Perd cayd 70% en
produccién de mango. Y la exportacion de mango, por consecuencia,
también cayd. Muchas empresas lo pasaron mal. Siendo nosotros el segundo
exportador més grande de mango congelado en el Perd, vimos que, con la
caida, se generd un gap de demanda. Esa demanda la suplio Vietnam.

Vimos que Vietnam vendia mango a nuestros clienfes en Estados Unidos,
Canadd, Japédn y China. Asi que decidimos presentaros anfe las cuatro
principales empresas producioras de mango vietnamitas y les ofrecimos
entrar con nosotros a Canadd y Estados Unidos; ademds, les pedimos que
nos abrieran el mercado de Asia. les ofrecimos asociarnos para cooperar.
les vendimos la idea de no vernos como competidores y que habrd arios
donde Pert tendré una gran produccion, pero ofros donde habrd menos y
necesitaremos cooperar. Y viceversa, algunos afios en Vietnom habra mas
produccién y en ofras menos, v serd beneficiosa la cooperacion con Perd.
Finalmente, se frata de trabajar en coloboracién en Asia y Europa para
venderle a Estados Unidos, a Canadd, entre ofros.

Al comparar el mango congelado peruano con el vietnamita, notamos que,
en cuanto al proceso, Perl le lleva a Vietnam afios de ventaja.

Cracias al proceso de produccién que afraviesa el mango en Pert, cuando
un cubo de la fruta se descongela, queda fresco. En cambio, el cubo de
mango vietnamita, al descongelarse, bota mucho liquido. Esto no es bueno,
por ejemplo, para hacer fortas.
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Viendo esfo, nos reunimos con nuestros clientes japoneses y coreanos y
les preguntamos qué mango les gustaba mas. Por supuesto, eligieron el
nuestro, al cual llaman Apple Mango.

Ahi estaba la clave. Si bien nosofros exportamos a Estados Unidos y a
Canadd, en Asia no habiamos tenido penetracién, ni habiamos enviado
carga de manera seguida debido a la distancia.

la distancia para que nuestro producto llegara a Asia era de 45 dias.
El mango congelado podia resistir, pero el mango fresco no. El Tratado
de libre Comercio con China se firmé en el afio 2010 vy la canfidad de
mango fresco exportada, comparada con la produccion local, era muy
baja. sPor qué no habia més Apple Mango en Asia? Porque en 45 dias
la fruta se echaba a perder.

Muchos empresarios decian que era bueno haber abierfo mercado en
China, pero que no se podia llegar por la logistica, por esos 45 dias.
Entonces, con el Puerto de Chancay se podrd llegar en 23 dias.

No hemos explotado el mango peruano en Asia. Alld se han acostumbrado
al mango asidtico, al amarillo, pero no a nuestro mango rojo, el Apple
Mango. Este es el momento de hacerlo porque tenemos un exceso de
produccién. Los coreanos, por ejemplo, tienen una alta predileccién por esta
fruta. Nosofros no le prestamos tanta atencién, pero ellos si. Enfonces, aquf
hay una gran oportunidad.

Ofra oportunidad estd en los vehiculos eléctricos. En 2030 todos los
vehiculos serdan de este tipo. El mejor motor o vehiculo eléctrico del mundo
es chino, de la marca NIO. Su motor puede ir de O a 100 kilometros en 4
segundos, igual que el Porsche Carrera. El corazén de este negocio son las
baterias de iones. China fabrica el 70% de las baterias de iones de litio.
En Llatinoamérica, por ejemplo, en Montevideo (Uruguay) los autos y buses,
eléctricos usan baterias de la marca china BYD.

BYD ya estd en Brasil, fabricando 150 mil vehiculos eléctricos en una
fabrica anfes fue de Ford. BYD es lo mds grande empresa de autos de
China, por encima de Tesla. les ha ganado a todos y hoy esté en México,
Argentina y Brasil. sPor donde van a entrar esos repuestos y esas baterias
a nuestra regiong Por el Puerto de Chancay. Por eso es vital hablar de
infraestructura de integracién regional.
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5Qué pasa si obtenemos la representacion de una marca china de bateria
y mi cliente estd en Uruguay? sComo hago llegar los productos? Eso es
algo que se fiene que evaluar. Se fiene que pensar: “si por aqui van o
entrar los repuestos mecénicos, scomo le vendo a Sudamérica?” Porque,
dentro de poco, todos los autos serdn eléctricos.

Oftra oportunidad, también vinculada a la sostenibilidad, es el uso de la
energia solar como generadora de energia eléctrica.

Por ahora, el 1% de la energia primaria producida en el mundo es
eléctrica. Pero en el 2040, la fuente de energia eléctrica serd la mas usada
en el mundo. Actualmente, la red de electrificacion del pafs cuenta con un
6% de energia renovable edlica, solar y biomasa.

Si vemos el dltimo informe de The Economist, se habla de que los paneles
solares son el futuro de la energia. Pery, en ese senfido, fiene pofencial.
China es el mayor fabricante de paneles solares del mundo; tiene el 80%
de la capacidad de fabricaciéon de este producto. El 99% de los paneles
solares de América Latina se le compra a ese pais asidtico. Entonces, aqui
hay oportunidades.

Para desarrollar este negocio necesitamos una zona especial econdmica,
porque habria que disefiar los paneles solares importados de China y
ajustarlos y disefiarlos segin la demanda en las industrias peruanas o las
industrias que vienen de Chile, por ejemplo.

En el corazén del Pert, donde la sabiduria ancestral se encuentra con la
innovacion, emerge nuestra empresa, Chavin. Un emblema de calidad y
compromiso con un futuro sostenible. Desde 1999, nuestra compaiia ha
sido sinénimo de persistencia y excelencia. Inspirados en la grandeza de la
civilizacién preincaica, nuestros campos fértiles son una fuente inagotable
de productos de primera calidad. Nuestros productos reflejan la diversidad
de nuestra fierra. Desde los mangos mds dulces hasta los paltas mas
cremosas. Cada fruta es una joya culinaria, preparada con cuidado para
conservar su esencia mds pura. Detrds de cada fruta hay una historia, un
agricultor dedicado y un compromiso con la tierra. Nuestros productos son
el resultado de un proceso meticuloso en el que la tradicion vy la tecnologia
se unen para crear sabores auténticos.
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Nos distinguimos también por nuestras relaciones laborales y la excelencia
de nuestros colaboradores. Ellos contribuyen cada dia en construir una
comunidad donde el respeto, la integridad y la colaboracién son la norma
para cuidar no solo de nuestro presente, sino también para las generaciones
futuras. Nuestra empresa es una promesa de calidad y de respefo por
el medio ambiente. Celebramos nuestro compromiso constante hacia las
generaciones futuras. Implementando practicas sustentables que permitan
confribuir a un futuro mds sosfenible para todos. Y nuestro viaje confinda.

Miremos las oportunidades que fenemos. No es cualquier pafs el que se
esta abriendo al Pert, es China, que ahora es lider porque estd avanzando
fecnoldgicamente. Esfo nos sirve a los peruanos para mejorar nuestros
cosfos y nuestra competitividad.
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Cierre
MBA Luis Alberto Torres Paz

Vicepresidente de Asuntos Corporativos de la Universidad San Ignacio
loyola, expresidente ejecutivo de PROMPERU y expresidente del directorio
de la Autoridad Portuaria Nacional

A modo de cierre, quisiera referirme a quienes han participado en este
sexto Didlogo de la Catedra Konrad Adenauver USIL.

Sabemos que Juan Carlos Mathews es un hombre ligado a los negocios
internacionales desde el ambito privado, pero yo lo conoci cuando ingresd
al Ministerio de Comercio Exterior y Turismo. El frabajo para la creacion
de ese ministerio, en el afo 2002. Juan Carlos es uno de artifices del
Plan Estratégico Nacional Exportador (PENX), aquel documento de politica
publica que llegd para quedarse. El PENX luego fue llevado a la Autoridad
Portuaria Nacional, desde donde se ejecuta el Plan Nacional de Desarrollo
Portuario.

Enfonces, Juan Carlos es un pilar del desarrollo del comercio y de la
promocién de las exportaciones del pais. Ha sido director ejecutivo de
PROMPEX, luego estuvo en PROMPERU y, recientemente, ha sido un
extraordinario ministro de Comercio Exterior y Turismo que ha sabido sacar
adelante al Ministerio.

Por ofro lado, tenemos a Teresa Mera Gémez Teresa Mera, también en
el Ministerio de Comercio Exterior y Turismo. Ella trabajaba en el Indecopi
(Instituto Nacional de Defensa de la Competencia y de la Proteccion de
la Propiedad Infelectual) y, como toda mujer de retos, salié de su zona de
confort e ingres6 al émbito del comercio exterior. Ingresé para reforzar el
equipo de negociaciones del capitulo de propiedad intelectual, que es el
mas dificil de los acuerdos comerciales. las negociaciones mas complejas
las cierra el drea de propiedad infelectual. Teresa, por ejemplo, fue una
de las gestoras del cierre de ese gran acuerdo comercial que es el CPTPP
(Tratado Integral 'y Progresista de Asociacion Transpacifico).  Entonces,
tenemos una brillante viceministra de Comercio Exterior % Turismo, que ha
sido funcionaria del Estado en varios gobiernos.
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En cuanto a don Mario Salazar, se frata de un empresario original. El sabe
compartir con cada uno de los piblicos en los que participa. Comparte su
experiencia y recomendaciones a partir de los caminos por los que transité.
Ha tropezado muchas veces y ha sabido recuperarse. Y cada vez que se
ha levantado lo ha hecho en mejor forma. Entonces, hay que escucharlo
afentamente cuando dice que en Asia hay una gran posibilidad que hay
que convertir en oportunidad.

Finalmente tenemos a Juan Carlos Paz, que representa, junto con el
Ministerio de Comercio Exterior y Turismo, a ofra de las enfidades que ha
frascendido y logrado crear politicas de Estado dirigidas a los puertos.

Por alguna razén, la inversién es nuevamente un gran tema en el Perd, en
parficular en el aspecto portuario. Pero tenemos bases. Estas se construyeron
en el afo 2001, cuando se termind la concesién del Puerto de Matarani,
en el sur, bajo un modelo donde no habia una ley de puertos, ni una
autoridad portuaria. Existia un comité en Proinversion especializado en
privatizaciones y concesiones.

Desde ese comité se establecia la concesién de los puertos v el primero
fue Matarani. Lluego seguia llo, pero el proyecio se abortd porque hubo
una fuerfe presion del sindicafo de frabajadores portuarios. Enfonces, el
Gobierno decidid escuchar el reclamo y tomé la decision de crear una
ley de puertos, que fue formulada por una comision piblico-privada. La
ley se termin6 de desarrollar en el afio 2002 y, a mediados de 2003,
fue aprobada. Asi se creé una autoridad portuaria nacional con funciones
y competencias especificas, cuyo primer gran hito fue crear el Plan de
Desarrollo Portuario (PNDP), que se hizo siguiendo los lineamientos del

exitoso PENX.

A partir del PNDP, lo primero que ocurrié fue la concesién de DP World,
a cargo del terminal de contenedores Muelle Sur. Es fantéstico ver como la
inversion fue mas que superada. Cuando se hizo esa concesién del Muelle
Sur, ya avizoraban algunos pincelazos de lo que hoy dia esté sucediendo
en el Pery.

los procesos de concesién en puerfos son los menos cuestionados y
criticados. Juan Carlos Paz es un gran funcionario que, desde la APN, ha
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logrado sacar adelante una nueva visién sobre lo que hay que hacer con
el tema portuario en el pas.

la Cétedra Konrad Adenauer, que es una caja de resonancia de las
buenas experiencias y las buenas politicas piblicas que se hacen en el Perg,
permite también nutrirmos de las experiencias de Alemania. los expertos de
la Fundacion Konrad Adenauer contribuyen a que la mejora de las politicas
publicas para que el Per sea un pats no de posibilidades sino de realidades.
A nombre de la Corporacion Educativa San Ignacio de loyola y de don
Radl Diez Canseco, agradezco el aporte de todos los participantes de este
Didlogo, realizado en favor del desarrollo de nuestro Perg.
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