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La logistica comprende los procesos de planificacién, coordinacién, gestién y transporte de los bienes
desde el punto de distribucién hasta el cliente final, englobando asi el inventario, almacenamiento,
transporte, entrega y/o devoluciéon de un producto. En Argentina, las actividades englobadas en la
logistica representaron durante el afio 2022 el 19,9% del valor agregado de la economia.’

Los costos logisticos relativos al comercio exterior tienen un doble rol en la competitividad externa de
las firmas, ya que influyen tanto en los costos de aquellas que utilizan insumos importados como
también en términos de la competitividad-precio del bien que debe ser transportado a otros paises en
caso de ser exportado.

Dependiendo del tiempo y lugar, asi como del producto en cuestion, los costos logisticos representan
una proporcion particular del precio de venta final de un bien, influyendo en definitiva en la
competitividad de las firmas que lo producen. En consecuencia, un descenso pronunciado de los costos
logisticos y una mayor productividad de las firmas que realizan actividades logisticas permiten un
incremento de la competitividad. Por ello, son también un componente importante en el desarrollo del
comercio internacional y en la participacion en las cadenas globales de valor (Lim&o y Venables, 2001;
OCDE/OMC, 2016).

Los costos logisticos varian relativamente segun el producto, no sélo en funcién de las relaciones
precio-peso y precio-volumen sino también debido a los costos relacionados con el mantenimiento de
inventarios, la depreciacion de las inversiones necesarias y los distintos requerimientos técnicos
implicitos en su manipulacidn, transporte y almacenamiento. En ese marco, los costos de transporte
constituyen el componente principal de la totalidad de los costos logisticos, representando incluso mas
del 50% de estos ultimos. En el caso del transporte internacional, ademads del costo por el transporte
en determinado medio entre locaciones de distintos paises, inciden sobre su determinacion diversos
costos de descarga, distribucién y transporte internos que conforman, en definitiva, el costo puerta a
puerta.

Las economias de mayor productividad presentan costos logisticos menores y una mayor eficiencia en
ese tipo de actividades (Carriére-Swallow et al, 2022). Tomando en consideracién el Logistic
Performance Index elaborado por el Banco Mundial e informacién sobre el PBI per cépita a paridad de
poder adquisitivo elaborada por el FMI en su World Economic Outlook, Argentina se ubica en niveles de
eficiencia logistica acordes a su nivel de productividad (grafico 1).

No obstante, también debe sefalarse que una parte importante de paises de la regién, como Brasil,
Chile, México y Colombia, presentan desempefios de eficiencia logistica superiores a los implicitos en
sus niveles de productividad generales (es decir, se ubican por encima de la linea de tendencia del
grafico 1). Lo anterior implica, en definitiva, que Argentina presenta margenes de mejora potenciales
de su desempeifio logistico.

1 Se consideran las ramas de transporte, almacenamiento y comercio mayorista y minorista de las Cuentas Nacionales del INDEC,
de acuerdo a la definicion mas amplia en términos de cobertura sectorial. La definicidon mas restringida considera sélo las
actividades de transporte y almacenamiento, equivalentes al 4,7% del valor agregado de la economia. La definicion intermedia
considera adicionalmente sélo al comercio mayorista. Al respecto, véase Shepherd (2011)
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Grafico 1. Relacién entre desempeiio en actividades logisticas (Logistic Performance Index, LPI) y
productividad (PBI per capita PPA), 2018
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Fuente: Banco Mundial (LPI) y FMI (PBI per cépita).

La literatura identifica a los costos de transporte como una parte de los costos comerciales, que
incluyen una serie de costos adicionales como los que surgen de diversas normas (arancelarias y para-
arancelarias), costos relativos a la informacién, costos legales y de distribucién interna mayorista y
minorista (OCDE/OMC, 2016).

Los costos de flete y seguro internacionales, si bien suelen ser cubiertos por las parte exportadora, en
Ultima instancia son pagados por los importadores de los paises socios de acuerdo a las condiciones
acordadas y expresadas en el incoterm respectivo de cada operacion.? En contraposicion, el mayor
peso de los costos de flete y seguro debe ser absorbido por los productores del pais exportador, de
forma tal que sus costos sean los suficientemente competitivos como para, agregando los costos de
flete y seguro que enfrentan sus exportaciones, logren vender sus bienes en otros mercados
nacionales.

A medida que los aranceles disminuyeron gradualmente durante las dltimas décadas en el marco de
los acuerdos establecidos en la Organizacion Mundial del Comercio, la importancia relativa de los
costos de transporte como barrera comercial ha ido en aumento. Segun un estudio del Banco Mundial
(2002) con datos de 1998, y en relacion al comercio exterior con Estados Unidos, los costos de

2 En el transporte maritimo, por ejemplo, algunos de los principales incoterms son FOB (Free on board) que alude al valor de la
mercaderia cargada en la embarcacion del puerto de procedencia, CFR (Cost and freight rate) que implica que la parte
exportadora cubre los costos de la condicion FOB y el transporte internacional y CIF (Cost, insurance and freight) que a los costos
implicitos en el incoterm CFR adiciona los costos por seguro en el transporte internacional.
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transporte para 168 de 216 paises eran superiores a los montos implicitos en los aranceles de
importacion que enfrentaban.

En afios recientes los flujos globales de comercio se vieron profundamente afectados por
perturbaciones en las cadenas de suministros producto de una serie de eventos de relevancia como la
pandemia del COVID-19 y el conflicto entre Ucrania y Rusia (Sanchez y Weikert, 2020; Banco Mundial,
2022). Se produjo asi un incremento marcado en los costos logisticos, incluidos los costos de
transporte.

El presente documento tiene como objetivo presentar un seguimiento, desde el afio 2018, del
comportamiento de los costos de transporte del comercio internacional en relacién a las importaciones
argentina, con un elevado nivel de desagregacion de 4 digitos del Nomenclador Comun del MERCOSUR
y tomando en consideracién diferencias seguin medio de transporte, pais y region de procedencia.?

En funcién de ello, se utiliza informacion de la Direccion General de Aduanas, definiendo los costos de
transporte como la diferencia entre los valores de importacion FOB y CIF. Esta ultima representa los
costos de flete y seguro pagados.

Considerando que el territorio argentino se encuentra relativamente alejado de los grandes centros
comerciales de Europa y Asia, un mayor conocimiento de los costos de transporte, incluyendo un
seguimiento de los mismos, permite también analizar de forma mdas pormenorizada cémo los cambios
en la situacion logistica internacional afectan en definitiva una fraccién de los precios de importacion
que enfrenta la economia argentina.

Asimismo, el trabajo provee una base de datos actualizada que permite eventualmente consultar
costos de flete y seguro de referencia segun producto y procedencia, contribuyendo asi a un mayor
acceso a la informacion por parte de los agentes econémicos.*

Los costos de transporte, como en el caso de los aranceles, presentan una gran variacion entre
productos, afectando conjuntamente los patrones y las ganancias comerciales (Hummels, 2007) e
impactando en el desarrollo econdmico. Las empresas y paises exportadores deben absorber los
costos de transporte para acceder a los mercados externos mas importantes, lo que en definitiva afecta
las posibilidades de promover un desarrollo impulsado por las exportaciones y de incrementar la
productividad ante la limitacién de escala de los mercados internos. La lejania y la falta de
infraestructura inhiben las posibilidades de acceso al mercado mundial para los paises en desarrollo,
debilitando asi la competitividad de los productos nacionales en los mercados internacionales y
encareciendo las importaciones (UNCTAD, 2022).

En el caso de los costos de transporte internacional, a la incidencia de las relaciones precio-peso y
precio-volumen de cada producto se agregan como factores centrales la distancia y el medio de
transporte en la tarifa basica de flete y seguro. A esta Ultima se suman determinados recargos

3 A este respecto el INDEC ha incorporado a su publicacién Intercambio Comercial Argentino (ICA) un apartado (“Dindmica de los
costos del flete internacional en las importaciones”) en el que se grafica el comportamiento de los costos de flete y seguro para
las importaciones totales desde regiones y paises seleccionados.

4 Si bien el trabajo se fundamenta sélo en las estadisticas de importacién, dado que las exportaciones sélo se registran en
términos FOB, los costos de referencia pueden ser de utilidad a la evaluacion de costos de transporte internacional de exportacién
aunque, como se vio anteriormente, no son estrictamente comparables.
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adicionales que representan una proporcion sustancial de los precios de los fletes y seguros (Slack y
Gouvernal, 2011).%

La distancia, sin embargo, no se remite a una simple cantidad de kildmetros sino que se encuentra
mediada, mas alla del medio y las caracteristicas topograficas, por la conectividad de las lineas,
determinadas por las empresas que realizan los servicios asi como por el desarrollo econémico de las
distintas partes. Los desbalances comerciales entre paises, mdas alld de su expresiéon en las
composiciones de sus flujos comerciales, son un factor relevante en la medida en que los viajes de
retorno sin carga suponen un mayor costo final del servicio (Clark et al., 2004).6 Estos costos aumentan
las tarifas de flete cobradas a las empresas ubicadas en regiones que son exportadoras netas de
productos manufacturados. Behrens y Picard (2011) afirman que, en el afio 2005, el 60% de los
contenedores enviados de Asia a Estados Unidos regresaban vacios y las compafiias navieras
cobraban un promedio de 1.400 délares por transportar un contenedor de 20 pies desde China hacia
los Estados Unidos y 500 ddlares por hacerlo en la direccién inversa.” En el caso del transporte aéreo
la tarifa desde Estados Unidos alcanzaba los USD 0,40 por kilogramo transportado, mientras que la
tarifa desde China era de USD 3,50.

Idealmente, con comercio en equilibrio, los contenedores se descargarian y se llenarian con nueva
carga en el mismo lugar poco después. Cuando eso no ocurre, el contenedor vacio debe almacenarse
en un depodsito hasta su uso posterior o transportarse a una regién con un déficit de contenedores
vacios (Martius et al., 2022).8

Debido a los desequilibrios en el transporte mundial de mercancias en contenedores, las empresas
navieras intentan equilibrar ofertas y demandas regionales de contenedores vacios, transportandolos
desde las regiones excedentes a las deficitarias, optimizando rutas y escalas, colaborando y
compartiendo equipos con otras empresas competidoras y utilizando crecientemente herramientas de
aprendizaje automatico e inteligencia artificial.

Desde el punto de vista de una economia nacional, mas alld de los mencionados efectos de los
desbalances comerciales, la composicién de su canasta exportadora e importadora tiene relevancia en
funcién de la distinta relacién precio-peso de los productos que predominan en sus intercambios
comerciales y su expresion en los montos involucrados en fletes y seguros. Asimismo, el costo del

5 Entre los principales recargos adicionales pueden mencionarse el BAF (Bunker Adjustment Factor) que realiza un ajuste por
variacion del precio del combustible, el THC (Terminal Handling Charge) que contempla el costo por carga y descarga portuaria
en procedencia y destino o el CAF (Currency Adjustment Factor) para compensar las fluctuaciones entre monedas en funcién de
ciertos gastos que se realizan en monedas de los paises de origen y destino, el WRS (War Risk Surcharge) cuando el embarque
debe atravesar zonas de conflictos bélicos o el CS (Congestion Surcharge) que implica un recargo por demora en puertos de
procedencia o destino. La tendencia de las Ultimas décadas es a cierta proliferaciéon de recargos, mas alla de los tradicionales
(BAF, THC, CAF), que en algunos casos se aplican especificamente a puertos en forma individual.

6 Se trata de un aspecto comun a todos los servicios de transporte, en los que los trayectos realizados sin carga afectan en
definitiva los costos y precios finales de los servicios. Las estrategias de backhauling apuntan a minimizar los tiempos sin carga
optimizando trayectorias y oportunidades de carga y descarga para cierto recorrido, de forma tal de incrementar los niveles de
utilizacién y lograr menores costos y mayores beneficios.

7 Wong (2022), por su parte, analiza el desbalance comercial China-Estados Unidos y su influencia ante un incremento de los
aranceles a las importaciones desde China. La implementacién de estos ultimos, de acuerdo al autor, supone una disminucién
de las exportaciones estadounidenses hacia el pais asiatico por el efecto del encarecimiento relativo del flete y seguro desde el
mercado norteamericano ante una reduccion inicial del desbalance comercial bilateral.

8 Seguin Martius et al. (2022) los contenedores vacios constituyen una parte importante del transporte contenedorizado, hasta
un 40% en el terrestre y un 20% en el maritimo.
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seguro tiende a ser proporcionalmente mayor en aquellas mercancias con un elevado valor unitario
(Clark et al., 2004).

Este uUltimo punto pone en discusién, como en otros sectores econdémicos, la relevancia de las
estructuras productivas nacionales e internacionales y de los niveles de utilizacion de la capacidad en
la determinacién de las estructuras de costos y precios finales.

En definitiva, y en contraposicion a lo supuesto hasta hace algunas décadas, los costos de transporte
internacional no son simétricos con independencia de la direccién del envio ni independientes de la
organizacion espacial de la economia (Behrens y Picard, 2011).

Por ello, la conectividad de los paises en términos de transporte se encuentra mediada por una serie de
elementos que exceden la mera distancia en términos de kildmetros y que se vinculan con la intensidad
de las relaciones comerciales, la incidencia particular en el comercio mundial y la estructuracion global
de las lineas de transporte (mapa 1).

La distancia entre origen y destino depende Iégicamente de los dos puntos geograficos de referencia
mediados por las caracteristicas topograficas y el desarrollo de la infraestructura y del transporte que
implican, en definitiva, cierta estructura de costos y precios para cada modo de transporte.

Mapa 1. Relacién entre desempeiio en actividades logisticas (Logistic Performance Index, LPI) y
productividad (PBI per capita PPA), 2018

\'\"}5 \Z;,

0,101 B 0,359

Fuente: elaboracion propia en base a UNCTAD.

A partir de propiedades fisicas como flotabilidad y friccion limitada, el transporte maritimo se ha
constituido en el modo mas efectivo de mover grandes cantidades de carga a largas distancias
(Rodrigue, 2020). Esta modalidad de transporte, por otra parte, requiere ademds importantes
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inversiones en terminales portuarias que se encuentran entre las infraestructuras con mayores costos
de construccién, mantenimiento y operacién, del mismo modo que en el caso de la fabricacién de
embarcaciones. El incremento en el tamafio de las embarcaciones de las navieras conlleva presiones
hacia las terminales portuarias para adaptar sus estructuras a las nuevas escalas operativas.

A su vez, durante las Ultimas décadas se ha producido un notable incremento en el tamafio de los
buques transportadores (tanto de carga contenedorizada como a granel y de otros tipos) con una
reduccion clara de los costos y la energia necesarias para transportar cada contenedor individual,
mejorando asi la rentabilidad y el impacto ambiental de la actividad. Estas economias de escala no sélo
se dan al nivel de la embarcacion sino también a nivel portuario. Por ejemplo, segun Clark et al (2004),
a principios de siglo el costo de acceso por el canal al puerto de Buenos Aires era de USD 70 por
contenedor para las embarcaciones con capacidad de 200 TEU y de s6lo USD 14 por contenedor para
aquella incapacidad de 1.000 TEU.?

El impacto de las economias de escala al nivel de las embarcaciones no es homogéneo en términos
globales. Las navieras asignan las embarcaciones de mayor tamario a las rutas principales, aquellas
que concentran los intercambios entre los principales paises y zonas de la economia mundial, para
maximizar los beneficios de sus nuevas inversiones, generando un efecto cascada en el que las naves
desplazadas a las rutas secundarias y terciarias incrementan las escalas también en estas ultimas con
la correspondiente necesidad de nuevas inversiones en las terminales portuarias en funcién de la mayor
escala de las embarcaciones y del volumen transportado (Sdnchez et al., 2020).

Asi como existen economias de escala relativas al tamafio de las embarcaciones, en las que el costo
de transporte por unidad se reduce conforme se incrementa el tamafio de las embarcaciones, también
existen economias de escala relativas a la distancia.

Los costos unitarios de transporte se reducen conforme se incrementa la distancia recorrida. En el
grafico 2 se ejemplifica esta cuestion incluyendo los costos unitarios en flete y seguro cada 10.000
kildmetros transportado para tres bienes (tonelada de maiz, par de zapatillas, automdviles) y la totalidad
de flujos comerciales entre paises en 2016 correspondiente a dichos bienes. Como puede observarse,
las economias de escala en este sentido son destacables.

El éxito de la contenedorizacion del transporte maritimo de linea se deriva del notable aumento de la
eficiencia en el manejo de la carga y la explotacion paralela de las economias de escala del tamafio de
los buques (Guerrero y Rodrigue, 2014)."° La reduccién resultante en los costos de transporte ha
impulsado el comercio mundial y el transporte maritimo.

El transporte maritimo internacional contenedorizado presenta una elevada concentracion, con las
cuatro principales operadoras (cuatro asociaciones de grandes grupos econémicos del sector)
abarcando alrededor de un 80% del mercado. Las practicas comerciales de la industria se han
modificado no sélo en términos de contenedorizacion y capacidad, sino también de cuestiones
relacionadas con la eficiencia ambiental y operativa (reduccién de costos, gestion de contenedores,
asociaciones, combustibles alternativos, digitalizacion, diferenciacién de tarifas, modalidad LCL o de
contenedor compartido entre varios expedidores). Las principales lineas ademas han adoptado una

° TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) es una medida estadndar o normalizada de contenedores que permite realizar comparaciones
en términos de capacidad o volumen transportado. Refiere a un contenedor de 20 pies o0 6,1 metros de largo, 2,4 metros de ancho
y 2,6 de alto.

10 | os costes se reducen tanto en el transporte maritimo de larga como en el de corta distancia. Sin embargo, el transporte
maritimo de corta distancia se enfrenta a una fuerte competencia del transporte por carretera, que ha aumentado su participacion
relativa en dichos trayectos.
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estrategia tendiente hacia la integracion vertical, abarcando ademas del servicio de flete maritimo, la
gestion de terminales portuarias especializadas y la distribucién interna.

Grafico 2. Costos unitarios en flete y seguro internacionales cada 10.000 kilémetros transportados
de maiz, zapatillas y automoviles a nivel mundial, en délares y escala logaritmica, 2016
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Nota: maiz (1005.90, tonelada), zapatillas (6404.1; 6404.2, par) y automoviles (8703.2; 8703.3, unidad).
Fuente: elaboracién propia en base a UNCTAD.

El costo y la eficiencia en el manejo de la carga dependen no solo de la contenedorizacién, sino también
de la eficiencia del puerto en la carga, descarga y distribucion de la carga a su destino final. La eficiencia
portuaria en la propia plaza es un componente relevante de los costos de transporte maritimo tanto en
relacion a la carga contenedorizada como a granel o de otros tipos.

Durante las Ultimas décadas la contenedorizacion ha sido fundamental en el crecimiento del transporte
multimodal, posibilitando el traslado desde un medio de transporte a otro sin necesidad de
manipulacién de las mercancias que contienen, incrementando asi la eficiencia y la velocidad de las
operaciones de trasbordo de mercancias, aprovechando segun el caso las ventajas de cada medio de
transporte. Si bien el transporte maritimo puede ofrecer los costos variables mas bajos, el transporte
por carretera tiende a ser mas competitivo en distancias cortas y para paquetes pequefios de
mercancias. Un factor critico es la estructura de costos de las terminales para cada modo, ya que los
costos y las demoras de carga y descarga de una unidad imponen costos fijos independientemente de
la distancia recorrida. Para la consolidacion del transporte multimodal fue necesaria la creacién de
grandes terminales portuarias conectadas con los centros de produccién y consumo por ruta, ferrocarril
y vias navegables.

Costos del transporte internacional en el comercio exterior argentino 10
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El transporte internacional aéreo, por su parte, presenta caracteristicas diferentes. Las principales
ventajas del transporte aéreo son su velocidad, sobre todo en aquellos casos en los que el tiempo es
una variable decisiva, la flexibilidad en la configuracién de la red de rutas y una menor manipulacion de
la carga que reduce las posibilidades de dafio. En contraposicion, el costo por kilogramo transportado
es significativamente superior al del transporte maritimo y existen limitaciones tanto en relacién al
tonelaje como a las caracteristicas de los bienes transportables (Rodrigue, 2020). Adicionalmente, las
emisiones de gases de efecto invernadero por kilogramo en el transporte aéreo son superiores a las del
transporte maritimo.

En funcién de algunas de las caracteristicas sefialadas, el transporte aéreo tiende a centrarse
mayormente en casos de bienes con un valor unitario relativamente elevado, particularmente sensibles
a dafios y para los que su disponibilidad en el menor tiempo posible juega un rol particular.

Por otra parte, alrededor de la mitad del transporte aéreo de mercancias se encuentra directamente
vinculado con el transporte de personas y la actividad turistica, dado que se utilizan bodegas
disponibles en los vuelos comerciales de pasajeros.

El transporte terrestre internacional se encuentra mas limitado en términos de alcance, predominando
en dicha modalidad el comercio con paises limitrofes, dado que adicionalmente enfrenta los mayores
costos para grandes distancias.

No obstante, el transporte terrestre tiene una participacion importante en las ultimas décadas en
trayectos de corta y mediana distancia, con el agregado de que juega un rol importante en términos de
transporte multimodal.™

En los ultimos afios se produjo un desajuste del sistema logistico mundial provocado por una amplia
reactivacion de la demanda posterior a las fases mds estrictas de cuarentena y una reduccién de la
capacidad por el lado de la oferta. El crecimiento se vio impulsado principalmente por el aumento de la
demanda de carga contenedorizada y a granel.

Inicialmente, en el contexto de la irrupcion de la pandemia del COVID-19, la caida de la demanda obligd
a las empresas de transporte maritimo de contenedores a adoptar estrategias mas estrictas para
gestionar la capacidad y reducir costos (UNCTAD, 2020)."% Durante el segundo trimestre de 2020 los
transportistas redujeron su capacidad mediante la supresion de salidas programadas, la suspension de
servicios y la modificacién de rutas. Las navieras buscando recomponer su rentabilidad modificaron

11 Por ejemplo, durante la primera década del siglo el 82,1% de las importaciones del principal producto exportado a la Argentina
desde Ecuador (partida arancelaria 16.04, PREPARACIONES Y CONSERVAS DE PESCADO; CAVIAR Y SUS SUCEDANEOS
PREPARADOS CON HUEVAS DE PESCADO) se realizaba por via acuética ingresando por Buenos Aires. No obstante, durante los
ultimos diez afios dicho porcentaje se redujo al 57,7% incrementando su participacion el ingreso mediante camién por Mendoza
desde Chile, al que la mercaderia arriba presumiblemente por via acuatica. La procedencia en dichos casos se mantiene como
Ecuador dado que se registra como pais de procedencia aquel desde el que se despacharon inicialmente los bienes al pais
importador sin que hubiese ninguna transaccién comercial en los paises intermedios.

12 “En términos de comercio internacional realizado a través de contenedores, el primer efecto de la pandemia y de las medidas de
respuesta se sintio en febrero de 2020, con una caida interanual significativa en los volimenes exportados por los puertos en el
Lejano Oriente (-17,9%). Las importaciones en otras regiones del mundo, a su vez, también experimentaron fuertes reducciones en
febrero de 2020, particularmente en América del Norte (-14,8%), Europa (-10,3%) y en el mismo Lejano Oriente (-54%)" (Sanchez y
Weikert, 2020, p. 34).
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sus esquemas de actividad y dejaron de hacer escala en ciertos puertos. Los recortes en los servicios
y lareduccién de la capacidad de oferta limitaron el espacio disponible para el transporte de mercancias
y generaron retrasos en las entregas, afectando asi las cadenas de suministro.

No obstante, en el primer semestre de 2020, los fletes fueron mas elevados que en 2019 en la mayoria
de las rutas, y los beneficios que registraron muchos transportistas superaron los niveles de 2019
(UNCTAD, 2020). Las medidas de cuarentena habian implicado una caida en el consumo de servicios y
un incremento en la demanda de ciertos bienes de consumo durables, potenciado por el comercio
electroénico. Ello comporté, alin en un contexto como el anteriormente sefialado, tensiones sobre las
cadenas de suministro ante un escenario de importantes medidas restrictivas en Asia, eje central en
las cadenas de valor industriales globales.

En el mercado petrolero se presentaba una situacién de contango, en la que los precios al contado eran
muy inferiores a los precios a plazo. Estos ultimos contemplaban una mayor demanda en un contexto
de menores restricciones por la pandemia, de modo tal que se incrementaron las compras de petréleo
para su almacenamiento en vista a futuras ventas. En dicho marco, se incrementaron en forma marcada
las contrataciones de buques tanque para almacenar petréleo crudo de bajo costo, afectando la
disponibilidad de buques para el transporte y elevando las tarifas de los buques tanque.

Durante 2020 la contraccion en el transporte maritimo (-3,8%) mundial fue menor de la que en principio
se esperaba en el contexto inicial de la pandemia, dado que esta evolucion6 por etapas y ritmos
regionales especificos. El repunte fue bastante rapido, ya que, a diferencia de lo ocurrido en la crisis
financiera mundial de 2009, la desaceleracién no se dio en forma simultdnea en todos los paises
(UNCTAD, 2021).

En el caso del transporte aéreo de carga el principal impacto de la pandemia fue una disminucién
pronunciada de la capacidad de transporte de carga en las propias bodegas de carga de los aviones de
pasajeros (“belly cargo”) debido a medidas restrictivas hacia la aviacion comercial en el marco de las
distintas cuarentenas establecidas.™ A ello se agregd una aumento de la demanda de carga aérea para
ciertas importaciones de mercancias, principalmente para productos como equipo de proteccién
personal (delantales, barbijos, etc.). Se produjo asi un fuerte aumento, y una mayor volatilidad, en las
tarifas de fletes aéreos en comparaciéon con 2019, con impactos de diversa intensidad segun las
regiones y siendo las rutas Asia-América del Norte las mas afectadas.

Las medidas de estimulo implementadas, el mencionado crecimiento del comercio electrénico de
bienes, la recomposicion de inventarios y la demanda acumulada de vehiculos liberada luego de las
medidas restrictivas iniciales, fueron algunos de los factores explicativos de la recomposicién de los
flujos comerciales en la segunda mitad de 2020.

Las tarifas de fletes durante el segundo semestre del afio 2020 crecieron en forma marcada dado que,
mas alla de que la demanda de bienes habia sido mayor a la inicialmente esperada, la capacidad de
transporte ya se encontraba visiblemente limitada por cuellos de botella logisticos, incluyendo
problemas en la coordinacién y programacion de operaciones, la confesidn de puertos y la escasez de
contenedores y equipos para el transporte en contenedores.

13 En 2019, el 59% de la capacidad global de transporte aéreo de carga se explicaba por la modalidad belly cargo, intimamente
ligada al transporte aéreo de pasajeros (IATA, 2023, p.13).
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En definitiva, la recuperacién comercial combinada con las limitaciones derivadas de la pandemia en el
sector logistico resulté en un alza vertiginosa de los fletes y tasas que incrementaron en forma notable
la rentabilidad en el sector de transporte maritimo.

Los cuellos de botella se potenciaron con la expansién econédmica global del afio 2021. A pesar de que
el transporte maritimo se expandié un 3,2%, en dicho afio se produjo un blogueo sin precedentes del
sistema logistico global que a sus problemas de escasez de capacidad de oferta se le agregaba una
reactivacion pronunciada de la demanda global.

Los aumentos en los precios del transporte maritimo alcanzaron tal magnitud que ejercieron una
incidencia notable en el incremento de los precios de importacion y del consumo. Estas incidencias
fueron mayores, desde el punto de vista de los productos, cuanto mayor fuera el peso de los costos de
transporte internacional maritimo dentro de la estructura de costos de los bienes.

Los precios de las materias primas, en general de escaso valor por tonelada y con una incidencia mayor
de los costos de transporte, se vieron afectados por la crisis de la cadena de suministros y el incremento
de las tarifas del transporte. A su vez, los incrementos en las materias primas se trasladaron a otros
rubros como los servicios de electricidad y gas, la produccién de alimentos o de otros bienes
industriales en los que ciertas materias primas tienen un peso significativo en su estructura de costos.

Grafico 3. indice Shanghai semanal de flete contenedorizado en délares por contenedor embarcado,
enero 2018-noviembre 2022
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Fuente: UNCTAD (2022).

Asimismo, aquellos bienes industriales cuyo proceso productivo se encuentra globalizado vy
fragmentado en distintos paises, con partes y componentes transportados en sucesivas etapas del
mismo y cruzando multiples fronteras, también se encontraron ante crecientes presiones sobre su
costos y precios finales por el incremento de los precios en los fletes internacionales. Aquellas
producciones globales con cadenas de suministros mas integradas enfrentaron entonces mayores
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presiones inflacionarias sobre sus costos por el incremento de los fletes. Las medidas de cuarentena
que persistieron en el continente asidtico, y en particular en China, introdujeron nuevos factores
disruptivos en las cadenas de suministros aun en contextos de relativa recuperacién de la economia
global luego de los momentos mas intensos de la pandemia.

Las presiones inflacionarias fueron mas marcadas en aquellos paises pequefios mayormente
dependientes de importaciones para satisfacer su consumo, y en mayor medida en aquellos con un
peso particular del medio de transporte maritimo en sus compras externas. No obstante, el traslado a
precios en aquellos paises exportadores de materias primas también supuso crecientes presiones
inflacionarias.

De acuerdo a la Reserva Federal la tasa global de inflacién al consumidor se incrementé desde un 1,9%
en 2020 a un 3,5% en 2021. En el afio 2022 la inflacién global mostraria un incremento ain mayor,
alcanzando el 8,3%.

En el incremento de precios globales observado durante 2022 tuvo una incidencia fundamental el
conflicto entre Rusia y Ucrania, incluyendo las sanciones econémicas y comerciales sobre el primero.

Rusia no solo es uno de los principales productores globales de una serie de materias primas derivadas
de la mineria y de la produccion hidrocarburifera (petréleo, gas, fertilizantes). También era el principal
proveedor del mercado europeo de muchos de esos bienes, con una particular relevancia de sus
exportaciones de gas en el consumo energético europeo. Ucrania, por su parte, tiene tradicionalmente
una participacion relevante en las exportaciones globales agricolas, por lo que el conflicto también tuvo
repercusiones directas en los precios internacionales de los alimentos.

Grafico 4. Evolucion de los precios nominales internacionales de bienes energéticos, cereales,
fertilizantes y metales, 2010=100, enero 2018-junio 2023
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Fuente: elaboracién propia con base en Banco Mundial.
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Las disrupciones generadas por el conflicto resultaron en una disminucién de la oferta de materias
primas en el mercado global y crecientes tensiones en las cadenas de suministro que se reflejaron en
incrementos de precios internacionales. Los patrones comerciales globales se modificaron a medida
que los compradores buscaron proveedores sustitutos ante la escasez de algunos productos. Aquellos
paises, como Egipto, Turquia y Bangladesh, que tradicionalmente importaban alimentos producidos en
Rusia o Ucrania, tuvieron que abastecer sus necesidades mediante importaciones originarias de otros
paises y a un mayor precio tanto por las mayores distancias como por el propio incremento
generalizado de precios.

Dada la interrupcion del suministro por gas mediante gasoductos desde Rusia, se incrementé en forma
marcada la demanda europea de gas natural licuado, incluyendo la inversién dentro de su propio
territorio en nuevas plantas regasificadoras. En tal contexto se produjo un redireccionamiento de los
flujos globales comerciales en desmedro de otras plazas de menor poder de compra, en conjunto con
la ampliacién de la produccién de gas natural licuado en territorios exportadores. En el caso del gas,
las importaciones desde Rusia fueron cubiertas en mayor medida con nuevas importaciones de gas
natural licuado originarias de Estados Unidos y Reino Unido.

El conflicto entre Rusia y Ucrania también produjo impactos en el transporte contenedorizado ya que
oportunamente nueve de las diez lineas de contenedores mas importantes del mundo suspendieron
sus operaciones en la region del Mar Negro, al tiempo que otras empresas de logistica han salido del
mercado ruso. Como resultado, entre el primer y el segundo trimestre de 2022, Ucrania perdi6 todas
sus conexiones de transporte maritimo de linea. Durante el mismo periodo, la Federacién Rusa perdid
el 50 por ciento de sus servicios de linea, para sus puertos en el Mar Negro, el Mar Baltico y el Lejano
Oriente (UNCTAD, 2022). La caida de las conexiones directas con el drea del Mar Negro ha afectado la
logistica global y ha amplificado la congestién portuaria en Europa.

La situacion, por otra parte, tendié a mostrar claros indicios de normalizacién desde mediados de 2022,
con descensos claros en los precios en funcién de la consolidaciéon de nuevos oferentes y vinculos
comerciales asi como de la Iniciativa de Granos del Mar Negro, promovida por Naciones Unidas y
Turquia, que permitié el restablecimiento de las exportaciones de granos desde Ucrania.

Si bien los incrementos de los precios internacionales del petréleo tuvieron un impacto en la estructura
de costos de la aviacion comercial, el conflicto entre Rusia y Ucrania no tuvo mayores efectos directos
entantoy en cuanto los principales bienes exportados al mercado mundial por ambos paises no utilizan
el transporte aéreo como medio de transporte.

La caida en la demanda de transporte de pasajeros implicita en la pandemia habia contraido los niveles
de actividad de las aerolineas comerciales a niveles tales que significaron amplias pérdidas y tasas de
retorno pronunciadamente negativas tanto en 2020 como 2021(IATA, 2023). En dicho contexto,
sumado a los problemas ya sefialados en el transporte aéreo de carga en la modalidad “belly cargo”
por la caida de la demanda de transporte de pasajeros, se produjo una reconversion de aeronaves
comerciales de pasajeros para ser integramente utilizadas en el transporte aéreo de carga. Dicha
modalidad (“preighter”) alcanzaria una participacion en torno al 15% del transporte aéreo de carga
global en 2020 y 2021 para reducir su peso ante la normalizacién de la economia mundial en los afios
siguientes.

En conclusidn, el trienio 2020-2022 estuvo atravesado por dos eventos de impacto global como la
pandemia del COVID-19 y el conflicto Rusia-Ucrania que afectaron notablemente las cadenas de
suministro globales elevando las tarifas internacionales de transporte y los precios de las materias
primas.
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Grafico 5. Transporte aéreo de carga global segtin segmento en millones de toneladas-kilémetro
transportadas y precio por kilogramo de carga transportado en doélares (eje derecho),
2019-1° trimestre 2023
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Fuente: elaboracién propia con base en IATA.

El presente documento realiza una presentacion del impacto de los incrementos de los fletes
internacionales en las importaciones argentinas del periodo 2018-2023 desagregando las mismas por
producto y continente de procedencia.

Si bien la situacién internacional tiende hacia una normalizacion, existe la posibilidad que, en
determinados casos, persistan costos de fletes y seguros elevados.

Para el presente trabajo se procesaron las bases de datos de importaciones argentinas que permiten a
futuro un mayor seguimiento de la cuestién, incluyendo un tablero de visualizacion interactivo segun
producto, procedencia y medio de transporte.

Las posibilidades de nuevas disrupciones en los mercados globales establecen como imperativo contar
con mayores herramientas de consulta, seguimiento y politica.

En funcién de lo anteriormente sefialado, se detallan a continuacién algunos aspectos metodoldgicos
de la construccidn de las series incluidas en el presente trabajo y en el tablero de visualizacion. Las
series obtenidas se encuentran disponibles en el sitio de datos abiertos de Produccion.

Se utilizé la base de comercio exterior de la Direccién General de Aduanas desde el afio 2018 y las
importaciones con posiciones arancelarias desagregadas a ocho digitos, discriminando por pais de
procedencia y medio de transporte utilizado.
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Para establecer las distancias involucradas se empled la base confeccionada por Bertoli et al. (2016),
tomando las distancias en kildmetros entre Argentina y el resto de paises. Los autores seleccionan un
puerto principal de cada pais a partir del andlisis del flujo de lineas maritimas y rutas terrestres que
concentra. La distancia entre paises de la base de datos se define entonces como la distancia en
kilometros entre sus respectivos puertos principales (siempre considerando la distancia a partir de las
rutas maritimas y no con el simple trazado de lineas rectas en un mapa).

En los casos de paises que no cuentan con salida al mar, los autores consideran el puerto principal mas
cercano de un pais limitrofe, definido como aquel de menor distancia respecto a la capital del primero.™

Asimismo, para los paises de América del Sur hemos incluido datos de distancias por via terrestre y
aérea, incorporando también las distancias aéreas en los casos de Estados Unidos (Miami) y México
(México DF)." Para el resto de regiones, se considera indistintamente la distancia maritima establecida
tanto para las importaciones por medios de transporte maritimo como aéreo debido tanto a la falta de
una base mas detallada como a cierta tendencia a la nivelacion de las distancias para ambos medios
de transporte conforme las procedencias son mas lejanas y se reduce la necesidad de circunvalaciones
continentales. Asimismo, se sobreentiende que, en el resto de paises de América Central, la menor
distancia potencial por via aérea respecto a la maritima se ve compensada por la falta de vuelos
directos y la necesidad de realizar escalas, por ejemplo en el propio México, mas alla del menor peso
especifico de dichos paises en el comercio exterior argentino.

Existen registradas en la base de Aduana una parte de las importaciones procedentes de regiones
extracontinentales cuyo medio de transporte declarado es terrestre (camion). A este respecto, la
principal explicacion de ello reside en la creciente relevancia del transporte multimodal que articula
diferentes modos de transporte de mercancias utilizando una Unica unidad de carga (como
contenedores), realizando asi mas eficazmente las operaciones de trasbordo de bienes durante el
traslado de la carga desde un punto de origen o procedencia hasta un punto de destino.®

Ademads, aquellos bienes importados sometidos a ciertas inspecciones son conducidos por camién
desde el puerto hasta ciertos depésitos fiscales en los que se constituye la aduana, en lugar del puerto
en cuestién. En dicho contexto, y tratdndose de una base fundamentada en registros de tramitaciones
de importacion, las declaraciones de importacién pueden consignar efectivamente como medio de
transporte al camion. Si bien se considero reasignar los medios de transporte en dichos casos, de
acuerdo a la participacion relativa del resto de transportes intercontinentales en las importaciones de
cada bien-procedencia, finalmente se opté por conservar la informacién tal como aparece registrada
en la base de Aduana.

14 Cabe sefialar que en la base mencionada existe un error por el cual la distancia entre los principales puertos de Argentina y
Uruguay es de 1.593 kildmetros, la misma respecto a Paraguay. Para subsanar esta cuestion se imputé la distancia maritima
Argentina-Uruguay como igual a la distancia entre Buenos Aires y Montevideo por via aérea (203 kildmetros) que, dada la
situacion geogréfica, es una imputacion légica.

15 | as distancias en este caso se obtuvieron de http://es.distancias.himmera.com/ .

16 Incluso, tal como se sefald, existen casos en los que el medio de transporte ingresado no es necesariamente el que realizé la
mayor parte del transporte desde el pais de procedencia, sobre todo cuando consideramos algunos paises de América del Sur.
Por ejemplo, tal como se sefialé en una nota al pie anterior, una parte destacable de las importaciones procedentes de Ecuador
ingresan al pais por camion, en particular por la aduana de Mendoza. En dicho caso, el costo de transportar las mercaderias hasta
Chile y desde alli ingresarlas por transporte terrestre parece menor que el de realizar una circunvalacién regional por via maritima.
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El transporte maritimo es el principal modo de transporte del comercio exterior argentino. Su
predominio es mas pronunciado si se consideran los volimenes transportados, evidencidandose a su
vez que otros medios de transporte tienden a ser mds caros por tonelada transportada, en funcién
también de los tipos de bienes transportados en cada caso. En términos de montos monetarios, el
segundo modo de transporte en importancia es el aéreo, ocupando por su parte el modo terrestre el
segundo lugar en relevancia en términos de volimenes.

Grafico 6. Participaciones de los modos de transporte por continente de procedencia en las
importaciones argentinas segin montos de flete y seguro (izquierda) y toneladas transportadas

(derecha), 2022
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Fuente: elaboracién propia con base en DGA.

Los montos por flete y seguros en el comercio internacional en general corresponden a la parte
importadora, al tiempo que los productores exportadores deben producir a un costo que permita
absorber los costos de flete y seguro internacionales.

Recientemente, UNCTAD ha confeccionado una base que toma en cuenta la totalidad del comercio
mundial de bienes y los costos en flete y seguro implicitos. Considerando el total de las exportaciones
e importaciones argentinas incluidas en la base de UNCTAD, la proporcién de los cargos por flete y
seguro en relacion a los valores FOB en 2016 alcanz6 un 6,9% en el caso de las exportaciones al tiempo
que los montos por flete y seguro relacionados con las importaciones promediaron un 4,9% de su valor
FOB. Este Ultimo porcentaje se encuentra en consonancia con los valores de las series de importacién
obtenidas en la base de Aduana para los afios 2018 y 2019 (seccién siguiente)."’

Los mayores montos de flete y seguro relativos a los valores FOB de exportacién se observan en el
modo de transporte aéreo, alcanzando el 10,7% de dicho valor, mientras que el modo de transporte
menos oneroso para exportacién es el maritimo con un 6,1% del valor FOB. Dado el peso de este ultimo

7 En tal sentido, al menos en afios con ausencia de grandes shocks externos como los observados en 2020-2022, puede
considerarse la posibilidad de realizar estimaciones respecto a los fletes y seguros de exportacién a partir de las relaciones
observadas en las estimaciones de Naciones Unidas para 2016.
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modo de transporte, tiene la mayor incidencia en el promedio agregado (6,9%). Considerando por otra
parte las importaciones, el modo de transporte de mayor monto relativo es en este caso el terrestre
(5,9%), manteniendo aqui también el transporte maritimo su menor incidencia respecto al FOB (4,1%).

Grafico 7. Flete y seguro de las exportaciones y las importaciones argentinas segin medio de
transporte, 2016
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Fuente: elaboracion propia con base en UNCTAD y Hoffmeister et al. (2022).

Los datos mencionados refieren al agregado del comercio exterior argentino. Como se sefial6
previamente, los costos de transporte del comercio internacional no son simétricos ni independientes
de la direccién del envio en el marco de una economia global con heterogéneos niveles de desarrollo.

Lo anteriormente sefialado puede observarse para el comercio exterior argentino en el grafico 8, en el
que cada punto corresponde a un producto-socio comercial bajo la condicién que se realicen
exportaciones bilaterales del producto entre ambas partes.’® En los casos del comercio por via acuatica
y aérea, los montos por flete y seguro tienden a ser relativamente mayores para la exportacién que para
la importacién de un mismo bien y destino o procedencia. En el caso del transporte terrestre, en
contraposicion, la situacién presenta caracteristicas de mayor simetria y menor dispersion.

18 Si bien la base de Aduana utilizada en el presente estudio no permite calcular el costo de flete y seguro de las exportaciones
tal como se realizé para el caso de las importaciones, UNCTAD ha desarrollado mediante COMTRADE una base de datos del
transporte maritimo internacional que estima los costos en flete y seguro para el comercio bilateral de los paises desagregado a
seis digitos del Sistema Armonizado y considerando Gnicamente el afio 2016. A partir de dicha base se consideraron para el caso
argentino aquellos socios comerciales y bienes en los que se registraban flujos de exportacion desde ambas partes por via
acudtica, obteniéndose asi una base de 7.608 productos-socios y los respectivos valores de flete y seguro como porcentajes de
los valores FOB de exportacion e importacién argentinos. De aquellas 7.608 instancias se descartaron 209 productos-socios
cuyo ratio FyS/FOB superaba el 25%, contando la base finalmente utilizada con 7.399 pares de datos. En el transporte terrestre,
se descartaron 65 instancias con ratios FyS/FOB superiores al 25%, obteniéndose finalmente 2.647 pares de datos. En el caso
del transporte aéreo se obtuvieron 8.000 productos-socios con sus respectivos ratios FyS/FOB de exportacién e importacion,
filtrdndose aquellos que superaban el nivel del 100%, utilizandose finalmente 7.794 pares de datos.
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En el afio 2016, la mediana del porcentaje FOB representado por el costo de flete y seguro fue de 4,9%
en el caso de las exportaciones argentinas y de 3,4% en el caso de las importaciones por via acuatica,
con coeficientes de variacion sobre la media de 38,4% y 82,4% respectivamente. Por su parte, en el
transporte aéreo las medianas alcanzan el 15,2% y el 9,1% para los fletes y seguros de exportacién e
importacion con coeficientes de variacion de 59,3% y 103,4% respectivamente.

Grafico 8. Diagrama de dispersion e histograma de los costos de flete y seguro sobre
exportaciones e importaciones argentinas segtn producto-socio y modo de transporte, 2016
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Fuente: elaboracién propia con base en UNCTAD y Hoffmeister et al. (2022).
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El comercio exterior por via terrestre, en cambio, muestra menores diferencias entre las medianas de
flete y seguro (6,8% para las exportaciones y 6,4% para las importaciones) y entre sus coeficientes de
variacion respecto a la media (44,7% y 59,4%).

En los tres tipos de transporte, los porcentajes de flete y seguro sobre FOB de exportacion son
superiores a los de las importaciones al tiempo que sus niveles de dispersién son, en contraposicion,
menores que en el caso de las compras externas.

Por otra parte, de acuerdo a la base confeccionada por UNCTAD para el afio 2016, Argentina se
encuentra entre los paises de la regién que enfrentan menores costos de flete y seguro, aunque en
niveles superiores a los de los paises mas desarrollados (grafico 9).

Grafico 9. Flete y seguro de las exportaciones y las importaciones maritimas, paises seleccionados,
2016
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Fuente: elaboracion propia con base en UNCTAD y Hoffmeister et al. (2022).

Por ejemplo, en el caso de Brasil los porcentajes de flete y seguro por exportaciones e importaciones
fueron equivalentes al 7,5% y 5,4% de sus respectivos valores FOB. Para el comercio exterior chileno
dichos valores porcentuales alcanzaron 8,8% y 4,8% respectivamente.

En el caso del comercio exterior estadounidense, los montos en flete y seguro para las exportaciones
e importaciones representaron respectivamente 5,5% y 3,8% de sus valores FOB. En China, por su parte,
los guarismos alcanzaron el 3,8% para el caso de las exportaciones y el 5,8% para las importaciones
totales por via maritima.
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Los costos de fletes y seguros de las importaciones argentinas experimentaron un marcado incremento
en el periodo 2020-2022 (grafico 10), alcanzando en el ultimo afio mencionado una proporcién
equivalente al 6,97% de los valores FOB de importacion. Ello supuso montos CIF de importacién hasta
2 puntos porcentuales superiores a los normales en 2022, equivalentes a 1.781 millones de délares,
totalizando 5.701 millones de doélares en fletes y seguros durante dicho afio. Si consideramos todo el
periodo comprendido entre 2020 y el primer semestre de 2023, los gastos adicionales por flete y seguro
gue enfrento la economia argentina ascendieron a los 3.435 millones de délares.

En el presente afio, considerando sdlo el primer semestre, dichos montos han representado 334
millones de délares y, como porcentaje de los valores FOB, un 5,85%. Este ultimo valor, si bien se ubica
por debajo de los picos alcanzados en el contexto mas algido de la pandemia y del conflicto Rusia-
Ucrania, permanece por encima de los niveles porcentuales vigentes en los afios previos a 2020.

Grafico 10. Fletes y seguros de las importaciones argentinas de bienes como porcentaje de su valor
FOB y millones de délares requeridos adicionales y normales en relacion a la proporcion fletes y
seguros/FOB de 2018-2019 (2018- primer semestre 2023)
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Fuente: elaboracién propia con base en DGA.
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Los incrementos en los costos de flete y seguro no fueron ni son homogéneos en términos de productos
y procedencias.

Grafico 11. Fletes y seguros de las importaciones argentinas de bienes como porcentaje de su valor
FOB seguin continente de procedencia (2018-2023)
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Fuente: elaboracion propia con base en DGA.

Desde un punto de vista regional o continental esto se explica por la persistencia de fletes y seguros
superiores, como porcentaje de los valores FOB, a los vigentes antes de la pandemia en las
importaciones provenientes de Asia, Europa y Oceania. En contraposicion, la normalizacion de las
tarifas de flete y seguro para las importaciones procedentes del continente americano, dado su peso
relativo, ha ejercido una contribucién a la baja en el agregado.

En el grafico 12 se observa como en una parte destacable de casos los costos relativos de flete y seguro
se mantienen por encima de los niveles prepandemia pero por debajo del bienio 2021-2022.

Entre las posiciones que permanecen con costos de flete y seguro superiores a sus niveles vigentes en
2018-2019 se destacan plasticos (39), caucho (40), libros (49), telas y tejidos (58, 59, 63), maquinaria 'y
equipo (84, 85) y equipo de transporte (86, 87).
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Grafico 12. Flete y seguro como porcentaje del valor FOB de importacién segun capitulo arancelario
(2018- primer semestre 2023)
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Fuente: elaboracién propia con base en DGA.
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En el presente documento se abordo6 la cuestion de la relevancia y determinantes de los costos de flete
y seguro internacionales, un componente central de los costos logisticos totales del comercio exterior,
en el contexto de los afios mas recientes y del comercio exterior argentino.

Segun informacion de UNCTAD, en el contexto regional Argentina presenta niveles relativamente bajos,
en términos relativos a los valores FOB de importacion y exportacion, de costos en flete y seguro
internacionales, si bien se encuentran claramente por encima de aquellos niveles vigentes en los paises
mas desarrollados.

Con el objetivo de tener una mejor aproximacion a esta problematica, se realizé un analisis a partir de
las estadisticas de importacién del pais para asi obtener datos concretos sobre la cuestion.

Particularmente en los afios 2021 y 2022 los costos de flete y seguro internacionales que enfrenté la
economia argentina mostraron un incremento marcado, producto de las disrupciones en las cadenas
de suministro por efecto de la pandemia del COVID-19 y el conflicto Rusia-Ucrania.

Durante el primer semestre de 2023, si bien la situacidon tendia hacia una normalizacién, subsistian
productos y procedencias con costos logisticos por encima de los niveles prepandemia.

El trabajo incluye adicionalmente un tablero de seguimiento de la cuestion y bases de datos para el
andlisis de la misma disponibles en datos abiertos.
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