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PROLOGO

En los Ultimos 30 anos, la integracion fisica de
Ameérica Latina y el Caribe ha sido un tema
fundamental para el desarrollo de la regién y
una prioridad de las agendas
gubernamentales. Las cadenas de valor
regionales y globales se han intensificado de
forma considerable en las Ultimas décadas y por
ello la infraestructura en combinacién con los
servicios logisticos, se presentan mds que nunca
como los principales habilitantes para el
aprovechamiento de las sinergias de mercado.
La pandemia del COVID-19 y la consecuente
interrupcion de algunas cadenas de suministro
en los distinfos eslabones logisticos, deben
darnos un impulso adicional para acelerar el
proceso de cierre de brechas y desigualdades

preexistentes entre las economias.

En el Banco Interamericano de Desarrollo (BID),
de forma alineada con sus temas transversales —
(1) igualdad de género y diversidad, (2) cambio
climdtico y sostenibilidad ambiental, (3)
capacidad institucional y estado de derecho-
para afrontar los desafios de desarrollo de la
region — (1) integracién econémica rezagada,
(2) exclusién social y desigualdad, (3) baja
productividad e innovaciéon-, creemos que la
infraestructura de integracién funge como

columna vertebral regional y que, a través de

ésta, se viabiliza una reactivacion econdmica y
un desarrollo sostenible, resiliente e inclusivo,
que promueve el crecimiento y fomenta la
inversion desde los sectores publico y privado.
Los proyectos de fransporte —que apoyen las
rutas de conectividad maritima, aérea vy
ferrestre con el objetivo de disminuir costos
logisticos— resultan necesarios no sdlo para
aumentar la competitividad y fortalecer las
cadenas de suministro, sino también para
aumentar el nivel de calidad de vida y de
desarrollo en los paises, con el potencial de
afraer un mayor nivel de capital humano y de

detonar sinergias productivas entre sectores.

Bajo este principio, en el 2021 y 2022, el Grupo
de Infraestructura de Integracion (Gll) de la
Division de Transporte coordind con los
especidlistas sectoriales la elaboracién de
distintas notas técnicas que reunen un andlisis
de la infraestructura fisica y logistica existente
América Latina y el Caribe, particularmente en
Mesoamérica. Asimismo, producto del didlogo
con los mecanismos de integracién regional, el
BID y el Gll han emprendido disfintas iniciativas
como la presente nota técnica y el Hub de
Integracién de Transporte (HIT) para brindar un
apoyo continuo a los paises, no sélo de forma

bilateral, sino desde los foros de integracién.



Este documento estd enfocado en los paises de

Centroamérica -Belice, Guatemala, El Salvador,
Honduras, Nicaragua, Costa Rica y Panamda-y
en Republica Dominicana, de modo que
pretende abordar preguntas como gcudles son
las infraestructuras que maximizan la insercion
de las cadenas de valor regionales y globales?
5Cudles son los nuevos proyectos que aportan
a una mayor integracion fisica regional vy

abonan ala recuperacidon econdmica y social?

Los paises de Centroamérica y la Republica
Dominicana tienen una amplia oportunidad de
posicionarse  como enclaves estratégicos
dentro de las dindmicas del comercio global. A
manera de ejemplo, durante 2020 paises como
Costa Rica, Guatemala y Honduras observaron
aumentos en sus exportaciones en productos
como los dispositivos médicos, equipos de
proteccién personal y productos
agropecuarios. En este contexto, apostar por el
fortalecimiento de infraestructuras fisicas clave
como el Corredor Pacifico, por lainversién en los
puertos del Caribe, considerando el alto flujo de
carga hacia su principal socio comercial —los
Estados Unidos—y por aumentar los estdndares y
capacidad de los aeropuertos, no solo

garantiza un desarrollo logistico que aportaria a

la recuperacién econdmica de la region, sino
que ofreceria la posibiidad de traducir la
reconfiguracién de las cadenas de valor en
empleo, mayor calidad de vida, atraccién de
capital humano vy resiliencia ante el cambio

climdtico.

En el BID, estamos convencidos de que la
integracion  fisica regional es un pilar
fundamental para el crecimiento y desarrollo de
América Latina y el Caribe. Nuestro éxito
depende de las apuestas que hagamos vy
nosotros apostamos por una infraestructura de
calidad, resiliente y con un impacto econdédmico
y social que reduzcan las brechas histéricas
pendientes. Esperamos sinceramente que

disfruten su lectura.

Ana Maria Pinto Ayala
Jefa de la Divisidon de Transporte



CAPITULO 1

LA RELEVANCIA DE LA
LOGISTICA EN LA
INTEGRACION FiSICA

REGIONAL

En el marco del Proyecto Mesoamérica (PM)! y
del Sistema de Integracién Centroamericana
(SICA), la Divisibn de Transporte del Banco
Inferamericano de Desarrollo (BID) ha apoyado

a los paises de la regidon en el desarrollo del

' El Proyecto Mesoamérica es un mecanismo de
cooperacion y desarrollo fundado en 2008 en la
Décima Cumbre del Mecanismo de Didlogo y
Concertacion de Tuxtla al que pertenecen México,
Belice, Guatemala, El Salvador, Honduras,
Nicaragua, Costa Rica, Panama, Colombia vy
Republica Dominicana. Su objetivo es promover un
plan de desarrollo regional para mejorar la
competitividad, conectividad y coordinacién
regional de politicas sociales y econdmicas, asi como
la integracion fisica y logistica mesoamericana. El
Banco Interamericano de Desarrollo ha apoyado la
agenda de transporte y logistica del PM desde su
formacién y ha trabajado para mejorar: (i) la

principal eje estructurante regional, el Corredor
Pacifico, en la preparacién de estudios diversos
orientados a formular planes nacionales de
logistica de cargas (PNLOGs? o PNLC) y a

implementar servicios de transporte multimodal,

conectividad de la red vial, enfocandose en los
corredores logisticos y ramales de la Red
Internacional de Carreteras Mesoamericanas
(RICAM); (ii) la integracién fronteriza; (iii) la
promocion de sistemas de transporte multimodal
integrados y (iv) la adopcién de nuevas tecnologias
para mejorar la comunicacion entre las instituciones
e infraestructuras de conectividad.

2 Los Planes Nacionales de Logistica de Cargas
(PNLOG) fueron financiados por el BID desde el 2013
en 8 paises de la region mesoamericana: Belice,
Guatemala, El Salvador, Honduras, Nicaragua, Costa
Rica, Panama y Republica Dominicana. Los PNLOGs
son instrumentos de planificacion estratégica de



del que forma parte el transporte maritimo de
corta distancia (TMCD). Estos proyectos, y otfros
financiados por el BID, han permitido
profundizar en el conocimiento sobre cdémo
funcionan los Sistemas Logisticos Nacionales
(SLN) enlaregiény coémo se articulan entre ellos.
Todo ello serd analizado a profusion en los
proximos capitulos, pero introductoriamente se
resalfardn  algunos conceptos bdsicos, la
situacién econdmica de la regidon y la forma
coémo los desastres naturales, y mds
recientemente la pandemia de Covid-19 la
afectan, asi como el nivel de desempeno
logistico medido a través de los indicadores de

uso comun en el sector.

1.1 Nociones
conceptuales sobre la
logistica y su impacto
en el desarrollo

La economia moderna organiza sus actividades
productivas en cadenas de suministro, las
cuales comprenden un enframado complejo
de actores: productores, transportadores de
primera y Ultima milla, operadores logisticos,
comercializadores, reguladores. Estos  se

desenvuelven dentro de un marco normativo e

instifucional, un dAdmbito o stock de

infraestructura determinado, y su coordinacién
es clave para que los productos y servicios sean
entregados al consumidor final a tiempo y en

forma.

La logistica, por su parte, puede definirse como
el conjunto de “procesos de planificacion,
implementacion y control que aseguran un flujo
eficiente de bienes, servicios e informacion a lo
largo de la cadena de suministro desde los
proveedores de materia prima hasta su
consumidor final” (Calatayud & Montes, 2021).
Puesto que los bienes se producen en un sitio y
se consumen en oftro, la logistica funge como
organizadora de la economia para equilibrar la

oferta y la demanda (Barbero, 2010).

Existe un creciente cuerpo de literatura,
relacionado con la economia del transporte,
geografia econdémica, ingenieria industrial e
ingenieria del transporte, que documenta el
impacto de la infraestructura y de la logistica en
el desarrollo, crecimiento y comercio de un pais,
todo lo cual ha motivado que en los Ultimos 20
anos organismos como el BID dediquen
esfuerzos a promover una mayor eficiencia de
los SLN. En efecto, las mejoras en el transporte
de carga vy logistica no se limitan a precios o
tiempos de vigje mds bajos, sino que tiene
efectos concretos en el acceso a mercados,

productividad y sostenibilidad ambiental.

Tabla 1. Evidencia empirica seleccionada del impacto de la logistica en variables de desarrollo

largo plazo que surgen de una colaboracion estrecha
entre el BID y las autoridades de cada pais. Estan
enfocados en mejorar el desempefio y madurez del
sistema logistico nacional, potenciar el comercio
exterior y, con ello, apoyar el desarrollo de los
paises. Asimismo, el BID apoyd la ejecucién de

dichos planes y recientemente financié |la
actualizacién de cinco PNLOGs al 2017 y: 2018:El
Salvador,  Guatemala, Honduras, Nicaragua,
Republica Dominicana.



Componente de
la logistica Evidencia
analizado

Variahle de
desarrollo

Acceso a Varios Un andlisis econométrico de los flujos comerciales de origen y destino de 155 paises para el periodo
mercado 2007-2018, indic6é que un aumento de una unidad en el componente de calidad de los servicios
logisticos sobre una escala de cinco en el Logistics Performance Index (LPI), incrementaria casi 7% las
exportaciones de un pais (en USDS).

Un aumento en una unidad el componente de infraestructura del LPI, el incremento de las exportaciones
alcanzaria el 5% (Calatayud & Montes, 2021).

Cada dia adicional de transporte reduce entre 1y 1,5% la posibilidad de que un pais exporte a Estados
Unidos (Hummels & Schaur, 2013 citado en Calatayud & Montes, 2021).

Cada dia de retraso en el envio de un producto reduce el comercio en al menos 1% (6% en el caso de
productos perecederos) (Djankov et al., 2010).

Una disminucién del 10% en los costos de transporte podria aumentar las exportaciones en un 30% e
incrementar el empleo en las empresas exportadoras (BID, 2013; BID, 2018).

Una mejora de la eficiencia portuaria del percentil 25 al 75 reduce los costos de transporte en un 12%.
Ademas de la infraestructura, esta eficiencia depende de la prevalencia del crimen organizado y el marco
regulatorio (Clark et al., 2004).

La mejora del desempefio logistico de un pais en una desviacion estandar esta asociada a un incremento
de exportaciones del 46% (Behar et al., 2009).

Infraestructura Un deterioro de la infraestructura del percentil 25 a la mediana incrementa los costos de transporte en
un 12% y reduce los volumenes comercializados en un 28% (Limdo & Venables, 2001).
Una mejora en la infraestructura de Colombia, que llevara a sus costos de transporte al nivel del
percentil 25, incrementaria las exportaciones de sus departamentos entre el 10% y 45% (BID, 2013).
Duplicar la eficiencia portuaria tiene un efecto en los costos de transporte similar al de reducir la
distancia entre dos puertos a la mitad (Wilmsmeier et al., 2006).

Servicios de - R - )
Cada trasbordo adicional implica una reduccién del 40% en el valor de las exportaciones (Fugazza &

transporte

o Hoffmann, 2017).
maritimo
Productividad Infraestructura Inversiones en caminos rurales en Colombia incrementaron la productividad en un 62% por el acceso a

vial insumos para la produccién agricola, la probabilidad de ventas en un 5%y el valor de la produccién en
un 15% (Ortega, 2018).

El transporte de carga es responsable del 12% de las emisiones globales. Estas emisiones podrian mas
que duplicarse hacia 2050, impactando negativamente sobre el cambio climatico y en la posibilidad de
cumplir con la meta de mantener el crecimiento de la temperatura global por debajo de los 2°C (ITF,
2019).

Sostenibilidad Servicios de
ambiental transporte

El nivel de emisiones en la logistica puede variar hasta en un 80%, dependiendo del transporte y
almacenamiento (Liotta et al., 2015).

Fuente: Las referencias citadas han sido extraidas de Calatayud & Montes (2021).

En términos de productividad, las repercusiones
de las mejoras logisticas se pueden evidenciar a
nivel de empresas. Menores costos de comercio
implican una diversificacion de productos y un
aumento en el nUmero de ventas y empleos en
zonas mejor conectadas. En el mediano plazo,
un aumento de la escala puede reducir los
costos de inventario y de almacenamiento de

las empresas, lo cual en su conjunto abona a la

disminucion de sus costos fotales (Limdo &
Venables, 2001). Aunado a lo anterior, un mayor
acceso ainsumos y mano de obra contribuye a
la productividad de las empresas, a la vez que
crea fuerzas de aglomeraciéon econémica que
incentivan nuevas inversiones y promueven la

industrializacion (Limdo & Venables, 2001).


https://publications.iadb.org/es/logistica-en-america-latina-y-el-caribe-oportunidades-desafios-y-lineas-de-accion

De forma especifica, la mejora en
componentes del SLN tiene efectos positivos
comprobados. La literatura plantea que un
mejoramiento en la infraestructura produce una
serie de beneficios para toda la economia,
incrementa la productividad, facilita el
comercio y promueve su desarrollo econdmico
(Jaimurzina & Sénchez, 2017; Maza & Agdmez,
2012). En particular, el desarrollo  de
infraestructura de transporte resulta favorable
para las unidades productivas, debido a que
impacta significativamente los costos de
operaciéon y la productividad, ademds de
proporcionar un mayor acceso y conectividad
a los mercados. En esta misma linea, también
existe una abundante literafura  que
documenta el impacto de la inversidn en
infraestructura en las variables ya mencionadas.
El Foro Econémico Mundial (2013) sugiere que
una infraestructura bien desarrollada reduce el
efecto de la distancia entre regiones y permite
la integracién del mercado nacional,
conectdndolo a un bajo costo con los
mercados internacionales. Asimismo, establece
que la calidad, cobertura, adecuacion vy
conectividad de la infraestructura impacta el
desempeno y crecimiento econémico de un
pais, ademds de facilitar la entrega de
productos y servicios denfro del mercado de
una forma segura, costo eficiente y puntual.
Autores como Serebrisky et al. (2016) senalan
que la inversién publica y privada es vital para
el desarrollo de la infraestructura de los paises
de América Latina para alcanzar un adecuado
nivel de competitividad. En este sentido,
sugieren que el forfalecimiento del comercio
exterior y competitividad de paises como
Colombia, Ecuador, Chile, México, Brasil, Pery y
Panamd se debe en gran medida a inversiones
estratégicas recientes, como la ampliacién de
puertos maritimos, reformas de aeropuertos,

concesiones viales, entre otras.

En el transporte maritimo, la mejora de la

eficiencia portuaria y ofra infraestructura de
fransporte, la gestion de aduanas y el marco
regulatorio impacta de manera favorable en el
comercio internacional de un pais, con mayor
beneficio para las exportaciones (Wilson et al.,
2005). El nivel de conectividad maritima
(servicios maritimos) de un pais también tiene un
efecto en los costos de transporte y el
incremento de los flujos de comercio; los efectos
sobre los costos parecen ser mayores que los de
la distancia geogrdfica y la infraestructura
portuaria (Martinez-Zarzoso & Wilmsmeier, 2010,

Mdrguez-Ramos et al., 2011).

En cuanto ala conectividad rural, el incremento
de la misma via infraestructura mejora el acceso
a tecnologia, aumentando la productividad
agricola (Dorosh & Hyoung Gun Wang, 2011;
Kiprono & Matsumoto, 2018; Aggarwal, 2018).

Por ofra parte, los efectos positivos de las
mejoras logisticas se evidencian en una
reduccion del impacto ambiental, pues el
fransporte en su totalidad es responsable del
23% de las emisiones de carbono globales (ITF,
2019). Por lo tanfo, un cambio modal, la
optimizacién de redes y operaciones de
fransporte, y regulaciones en materia de
logistica o implementacién de zonas de bajas
emisiones contribuiia a la reduccién de
emisiones de gases de efecto invernadero.
Regulaciones en materia de logistica urbana,
como la entrega nocturna de mercancias y la
implementacion de zonas de bajas emisiones,
pueden generar importantes ahorros para las
ciudades en materia de emisiones CO2
(Holguin-Veras, Hodge, et al., 2018).A su vez, en
el largo plazo, esta reduccién incrementa la
ventaja competitiva de las empresas (Herold &
Lee, 2017).



En conclusidon, se puede aseverar que la

logistica es una actividad que dinamiza la
economia al aportar y mejorar el acceso a
mercados, incrementar la productividad vy
propiciar la sostenibilidad ambiental, y por lo
tanto incrementa la competitividad vy
generaciéon de empleo. Es por esto que los
sectores publico y privado deben colaborar
conjuntamente para optimizar el desempeno

logistico de un pais o region.

Desde el punto de vista de la politica publica, la
eficiencia  logistica  depende de tres
componentes principales: (i) infraestructura: vial
y fronteriza, portuaria, aeroportuaria y férreq,
infraestructura logistica (plataformas logisticas
unimodales o multimodales, almacenes, centros
de distribucién, centrales de carga aérea,
depdsitos fiscales); (i) servicios: de transporte
vial, maritimo, fluvial, aéreo, y férreo, y logisticos
(servicios auxiliares y servicios logisticos de valor
agregado?d), y (i) y los procesos de control de
operaciones de comercio exterior que se
aplican de conformidad con un marco
normativo e institucional (BID, 2020). El sector
privado tiene un rol importante en los primeros
dos componentes; por ejemplo, las empresas
privadas gestionan ferminales de carga
portuaria o cérea y plataformas logisticas, o

prestan servicios de transporte y logistica. Entre

3 Los servicios logisticos auxiliares son los servicios “por
defecto”, es decir, aquellos servicios minimos que
garantizan el  flujo de bienes: transporte,
almacenamiento, consolidacion y desconsolidacion,
servicios administrativos, entre otros, y que en general
se aplican a la unidad de carga. Por su parte, los

tanto, el tercer componente depende
principalmente del sector publico, aunque el
sector privado participa por delegaciéon en
actividades tales como inspeccién aduanera,
gestion de sistemas de ventanilla Unica de
comercio exterior (VUCE), Port Community
Systems (PCS). No obstante, la intervencion
puUblica promoviendo el desarrollo de
infraestructura logistica de iniciativa puUblica
juega un rol fundamental en promover la
diversificacion de servicios logisticos,
promoviendo el surgimiento de servicios
logisticos de valor agregado (SLVA) alreducir las
barreras de entrada a operadores logisticos

especializados.

Las politicas publicas pueden incentivar
igualmente una mayor eficiencia de las
cadenas logisticas y un mayor nivel de madurez
estimulando el incremento de la colaboracion
entre los miembros de las cadenas, permitiendo
asi hacer un uso mds eficiente de la oferta
logistica disponible. El presente documento se
enfoca en cébmo la infraestructura puede
fomentar el desempeno de las mdultiples
cadenas de valor y sus procesos logisticos de los

paises de Centroamérica.

servicios logisticos de valor agregado (SLVA) son
aquellos que en general conciernen directamente a
la mercancia, empaques primarios o secundarios, y
que permiten incrementar el valor del bien
comerciado: distribucion, picking-packing,
postergacién, trazabilidad a tiempo real, logistica de
retorno, servicio post-venta, entre ofros.



1.2 Panorama economico
de Centroameérica y
Repiiblica
Dominicana

Como se ha senadlado anteriormente,
Cenfroamérica es una regién que confronta
numerosos retos que impactan su desarrollo
econémico. Los problemas de seguridad
derivados de la actuacidon del crimen
organizado  limitan  la  capacidad  de
crecimiento de las empresas que son sujetas
regularmente a extorsién y que deben incurrir en
mayores costos logisticos para evitar el robo de
la carga. Los fendmenos climdticos naturales
que derivan en tformentas que azotan
regularmente a la Regidn, se han venido
incrementando como consecuencia  del
desarreglo climdtico de los Ultimos anos,
generando no sélo destrozos en zonas
cultivadas sino provocando la destruccion de

infraestructura critica.

Resulta imposible analizar el panorama
econdmico de alguna regidon del mundo en el
ano 2021 sin mencionar las implicaciones de la
pandemia de COVID-19. El 2020 fue un ano de
retos inmensos para los gobiernos y economias
mundiales. Centroamérica no fue ajena a la
situacién y los gobiernos de la regidon se vieron
obligados a establecer un conjunto de medidas
sanitarias para reducir al méximo las posibles
pérdidas humanas. Estas medidas, que
implicaban en ciertos casos la limitacién de la

circulacion de personas y mercancias y el cese

temporal de actividades productivas vy

comerciales, hicieron mella en la economia de
la regidn, asi como en el comercio
intrarregional. Elimpacto econdmico fue amplio
para diversos niveles poblacionales vy
empresariales de la regidn. Asimismo, la caida
de la actividad econdmica mundial afectd
también a los principales socios comerciales
extrarregionales de Centroamérica,
contfribuyendo a una reduccidn de sus
exportaciones. El impacto econdmico en la
poblacién también generd un efecto negativo
en la economia, pues en la medida en que el
poder adquisitivo y los ingresos de los agentes
econdmicos se ve mermado, también

disminuye su demanda, consumo y ahorro.

Recuadro 1 El Sistema de la Integracion

Centroamericana y la Logistica Transfronteriza

El transporte y la logistica es uno de los 5 pilares de la
integracién econdmica regional del Sistema de la
Integracion Centroamericana (SICA), La regién
centroamericana, particularmente, enfrenta
numerosos retos que afectan de forma directa e
indirecta al flujo de bienes que resulta del comercio
intra y extrarregional: superficie relativamente
pequefia de los paises y, por ende, multiples fronteras;
problemas de seguridad de larga data derivados del
crimen organizado que generan costos logisticos
adicionales; vulnerabilidad antes eventos climaticos
recurrentes, por sélo citar algunos.

Los problemas estructurales derivados de bajas
economias de escala son objeto de atencion desde
hace algunos afios, y recientemente se han
concretizado acciones importantes que van en la
direccién de mitigarlos. La Unién Aduanera (UA) ha
finalmente iniciado su implementacion con el acuerdo
Guatemala-Honduras en el afio 2017 después de 10
afios de negociacién, al que se espera se sume
recientemente El Salvador, pais que oficializd su
adhesion en 2018. Con la UA los tramites fronterizos
para las mercancias exceptuadas de control que
representan aproximadamente el 75% de los flujos,
para un total de poblacidn que representa el 50% de la



poblacién de Centroamérica y 52% del comercio
intrarregional .

La Secretaria de Integracion Econdmica
Centroamericana (SIECA) ha venido paralelamente
desarrollando otras estrategias regionales buscan
compensar los problemas de escala, que en la mayor
parte de los casos han contado con apoyo del BID.
Destaca la “Estrategia Centroamericana de Facilitacion
del Comercio y Competitividad (ECFCC)” elaborada con
apoyo del BID en 2015, basada en un modelo de
Gestion Coordinada de Fronteras, estrategia que
aborda uno de los 3 componentes de un sistema
logistico nacional (SLN): los procesos de control de
operaciones de comercio exterior. Adicionalmente, el
Reglamento para la negociacion conjunta de precios y
compra de medicamentos, dispositivos médicos vy
bienes sanitarios para la Regién SICA formulado por el
Consejo de Ministros de Salud de Centroamérica
(COMISCA), es un paso importante para promover el
desarrollo de la cadena de valor respectiva, una de las
mas relevantes en la regién como se analizara
posteriormente en este informe.

Segun ciertas estimaciones del Fondo
Monetario Internacional (FMI), la economia
mundial sufrié en 2020 una contraccion del 3,2%,
la mayor desde 1930. De la misma manera, en
2020, Centroamérica tuvo la contraccion mds
grande de su historia reciente. Adicionalmente
a estos efectos de la pandemia, en 2020 las
tormentas Eta e lota afectaron de forma

significativa  a Honduras, Guatemala vy

Nicaragua, no sdlo con wuna pérdida

significativa de vidas sino la destruccién de
infraestructura vial y aeroportuaria, y de vastas
zonas de cultivo. Se estima que en Honduras el
impacto representd 0,8% del PIB en 2020 y 0,3%
en 20214.

No obstante lo anterior, las cifras parciales de
2021 muestran una recuperacion de la
economia. Segun el FMI, se estima un
crecimiento de la economia mundial de 6,0%
en 2021. En la regién, las perspectivas de
crecimiento de 2021 aun no son suficientes para
compensar completamente la confraccion
presentada en 2020. En estas circunstancias, el
restablecimiento de las actividades
econdémicas y el proceso de vacunacion
juegan un papel fundamental para acelerar
dicha recuperacién. En este panorama, el
potenciamiento de la integracién econdémica
entre los paises de la regidn se convierte en una
alternativa de alta ufiidad para avivar la
economia de los paises centroamericanos y de
Republica Dominicana. Los gobiernos vy
empresas de la regidn estédn llamados a
evolucionar y a poner a prueba su capacidad
de adaptacién a las condiciones de la era post-
COVID-19.

Figura 1. Variacién anual porcentual del PIB a precios constantes por tipo de economia

4 Fuente: Evaluacion de los efectos e impactos
causados por la tormenta tropical Eta y el huracdan

lota en Honduras. BID /CEPAL. Nota Técnica N° IDB-
TN-2168. Mayo 2021.
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Segun cifras de CEPAL, el producto interno
bruto (PIB) a precios constantes de
Centfroamérica para el afo 2020 - incluyendo
Belice y Republica Dominicana —fue de USD$
336 mil millones, frente a los USD$ 363 mil millones

alcanzados en 2019. En general, entre 2011 y

2020, el PIB de la regién crecia anualmente en
torno a los USD$ 12 mil millones. En 2020, el
resultado fue negativo, con una caida de USD$
27 mil millones en comparacion a 2019, para
luego recuperarse en 2021 alcanzando US$ 374

mil millones.

Figura 2. PIB anual en precios constantes (en USD) de Centroamérica y RepUblica Dominicana - 2010 a 2021
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https://cepalstat-prod.cepal.org/cepalstat/tabulador/ConsultaIntegrada.asp?IdAplicacion=6&idTema=131&idIndicador=2207&idioma=e
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https://cepalstat-prod.cepal.org/cepalstat/tabulador/ConsultaIntegrada.asp?IdAplicacion=6&idTema=131&idIndicador=2207&idioma=e

Fuente: Elaboracién propia a partir de CEPALSTAT (2022) Bases de Datos y Publicaciones Estadisticas.

Sin embargo, aunque aparentemente hay un
crecimiento del PIB de la regidon en términos
absolutos entre 2010 y 2019, si se analizan las
de este mismo

variaciones porcentuales

periodo se puede tener una perspectiva

diferente y menos alentadora de la dindmica

de la economia regional. La Figura siguiente
presenta las variaciones porcentuales del PIB
enfre 2011 y 2021
claramente la caida brusca del ritmo en el afo
2020.

y en donde se aprecia

Figura 3. Crecimiento anual porcentual del PIB en precios constantes de Centroamérica y RepUblica Dominicana -
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Fuente: Elaboracién propia a partir de CEPALSTAT (2022) Bases de Datos y Publicaciones Estadisticas.

El efecto de la pandemia fue bastante

marcado para la regidn, pues el PIB de
Centroamérica y Republica Dominicana cayd
un 7,37% de 2019 a 2020, siendo la peor cifra de
los Ultimos 100 afos. Por ofra parte, antes de la
pandemia de COVID-19, entre 2011 y 2019, las
cifras de crecimiento anual del PIB eran cada
vez menores, un indicio de la desaceleracion de

la economia de la regidn.

Lo anterior responde a fres factores principales:
primero, la guerra comercial protagonizada por

Estados Unidos y China que impactd

desfavorablemente el valor comercial de

commodities como el café y el azicar,
productos clave en las exportaciones de la
regién; segundo, la variacién en los precios del
petrdleo; vy, tercero, la crisis sociopolitica en
Nicaragua y la moderacién del crecimiento en
Panamd que afectaron el comercio en la
region (BID, 2019 citado en Calatayud &

Montes, 2021).

Es importante resaltar que existen confrastes
altos entre el desempeno econdmico de las

diferentes naciones de la regién vy, por lo tanto,



en el efecto que tienen sobre la economia

regional. Esta situacion se evidencia en la
relevancia que tiene el comportamiento de
Republica Dominicana, Guatemala, Costa Rica
y Panamd en los indicadores de la regién. En el
2021, el aporte de estos cuatro paises en

conjunto al PIB de la regién fue de 81% (25%.

22%, 18% y 17%, respectivamente), al igual que
en 2019, pero con una participacion individual
ligeramente diferente (25%, 21%, 18% y 18%,
respectivamente). El aporte al PIB regional de
paises como Belice y Nicaragua es muy bajo (4
a 5%).

Figura 4. Participacion del PIB de cada pais en el PIB de Centroamérica y RepUblica Dominicana - 2019 VS 2021
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Fuente: Elaboracién propia a partir de CEPALSTAT (2022) Bases de Datos y Publicaciones Estadisticas.

El comportamiento de la economia de cada
pais de la regién ha sido diverso. Como se
aprecia en la Tabla 2, incluso con el efecto de
la pandemia en 2020, el decrecimiento del PIB
fue muy variado entre los paises de la regién,
siendo Guatemala el menos afectado (-1,5%) y
afectado (-17.9%)

conjuntamente con Belice, el primero en parte

Panamad el mas

por su gran dependencia de los flujos maritimos
infernacionales que se vieron fuertemente

afectados, en tanto que Belice refleja la poca

resiliencia de la economia ante eventos como
este. En cuanto a Nicaragua, las cifras reflejan
el impacto de los conflictos politicos internos
que ha confrontado el pais desde 2018. Cabe
destacar igualmente el caso de Honduras que
ademds de la pandemia sufridé el impacto de las
tormentas Eta e lota. Después de la pandemia,
el resto de los paises de la regidon a excepcidn
de Costa Rica y Guatemala registré crecimiento
de su PIB en mds de dos digitos dejando clara

evidencia de la recuperacion.



Tabla 2. Poblacién de los paises de Centroamérica y RepUblica Dominicana - 2018 A 2021

Belice 383,071 390,351 397,621 404,915
Costa Rica 4,999,443 5,047,561 5,094,114 5,139,053
El Salvador 6,420,740 6,453,550 6,486,201 6,518,500
Guatemala 16,346,950 16,604,026 16,858,333 | 17,109,746
Honduras 9,587,523 9,746,115 9,904,608 10,062,994
Nicaragua 6,465,502 6,545,503 6,624,554 6,702,379
Panama 4,176,868 4,246,440 4,314,768 4,381,583
Republica

N 10,627,147 10,738,957 10,847,904 | 10,953,714
Total 59,007,244 | 59,772,503 60,528,103 | 61,272,884

Fuente: Banco Mundial

Tabla 3. Variacién anual del PIB de cada pais de Centroamérica y RepUblica Dominicana - 2018 A 2021.

2019 2020 2021

Belice 2,9% 1,8% -14,0% 16,3%
Costa Rica 2,6% 2,3% -4,1% 7,8%
El Salvador 2,4% 2,6% -7,9% 10,3%
Guatemala 3,3% 3,9% -1,5% 8,0%
Honduras 3,8% 2,7% -9,0% 12,5%
Nicaragua -3,4% -3,7% -2,0% 10,3%
Panama 3,6% 3,0% -17,9% 15,3%
Republica

Do':n_n_cana 7,0% 5,0% 6,7 12,3%

ini

Fuente: CEPALSTAT.

Toda la situacion analizada revela las grandes
desigualdades entre los paises de la regién,
reflejado directamente en su poblacién.
Mientras paises como Costa Rica y Panamd
poseen un PIB per cdpita superior a los USD$

10.000, los demds no alcanzan a sobrepasar los

USD$ 4.500, generando brechas que deben
cerrarse mediante estrategias conjuntas enfre
los paises para generar sinergias y aprovechar
oportunidades que actualmente no son

explotadas.



La crisis que inicié a finales del primer trimestre
del 2020 derivada de la pandemia de COVID-

19, que empeord el panorama ya mencionado,
situdb a la regidn en una posicion de

vulnerabilidad, planteando nuevos retos para

1.3 COVID-19 y sus
efectos en el
comercio de la region

Cbmo ya se menciond, la economia de la
region se contrajo como resultado del impacto
que tuvo el COVID-19. Uno de los principales
efectos que tuvo la pandemia fue la reduccion
del comercio internacional, lo que generd una

serie de impactos que se explican en mayor

impulsar su desarrollo econdmico e incrementar
la competitividad y que permitan a
Centroamérica consolidarse como un socio
atractivo, con un entorno altamente eficiente

en la producciéon de bienes y servicios.

detalle a continuacion.
Complementariamente, la caida de la oferta
de contenedores generd un incremento en los
fletes a niveles nunca antes vistos a nivel

mundial.

El COVID-19 llegd en un momento dificil para el
contexto internacional. Desde septiembre de
2018 la variacién interanual en el comercio de
bienes presentaba una tendencia decreciente
y que se atenud considerablemente en 2020
tras el cierre de las fronteras y la restriccion de
movilidad, acciones tomadas por los gobiernos
para intenfar deftener el avance de la

pandemia.

Figura 5. Variacion interanual del volumen del comercio mundial de bienes — enero de 2017 a mayo de 2020
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base Netherlands Bureau for
Economic Policy Analysis (CPB), World Trade Monitor (base de datos en linea).



Los datos indican que la regidon mds afectada

fue América Latina y el Caribe, cuyas
exportaciones se redujeron en un 26,1% y sus
importaciones en un 27,4% (ver Figura 6),
reflejando la fragilidad de las cadenas de valor
de la regién. Lo anterior, se explica por un

efecto cascada producido por los cierres

temporales de ciertas regiones en China vy la
suspension de la exportacion de insumos para
las  industrias, como la automotriz o
farmacéutica, y que produjo,
subsecuentemente, que la produccidén en

América del Norte y México se detuviera.

Tabla 4. Variacién porcentual del volumen del comercio mundial de bienes - diciembre de 2019 a mayo de 2020

Exportaciones Importaciones

Mundo -18,3 -15.8
Economias avanzadas -22.7 -15,8
Estados Unidos 30,8 15,8
Japan 24,1 4.4
Zona del euro 24,0 16,6
Economias emergentes -12,8 -15,8
China i 3.8
Paizes emergentes de Asia(no incluye China) 13,1 2
Europa Oriental y Comunidad de Estados Independientes [CEl) 4,4 13,4
America Latina y el Caribe 26,1 214

Africay Oriente Medio

Fuente: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base Netherlands Bureau for
Economic Policy Analysis (CPB), World Trade Monitor (base de datos en linea).

Los efectos de Ila pandemia en las
exportaciones algunos paises de la regién
cenfroamericana presentaron una tendencia
diferente al resto de América Latina. Costa Rica
se vio beneficiada por el aumento de la
demanda de dispositivos médicos para

enfrentar la pandemia, especialmente de

Estados Unidos. Guatemala y Honduras
incrementaron sus exportaciones de equipos de
proteccién  personal 'y de  productos
agropecuarios. El peso relativo que estos bienes
tienen en el comercio intrarregional contribuyd
a amortiguar la menor demanda de sus socios

extrarregionales.



Tabla 5. Variacion interanual del valor de las exportaciones de bienes (2018-2020) en América Latina y el Caribe

Enerc-mayo Enero-mayo Enero-mayo

Region/Subregion/Pais 2018 2019 2020 Abril 2020 Mayo 2020
Ameérica Latina y el Caribe 10,7 -0.3 -16.6 -29.5 -37.1
Mercado Comin del Sur (MERCOSUR) 5.8 -4,1 -12.4 -n7 -16,2
Argentina 110 3.2 1.5 18,4 15.9
Bras 6,6 21 6.5 5.8 131
Paraguay 7.5 18,4 8.2 18.8 1.2
Uruguay 4,5 1.0 214 .0 381
Venezuela (Republica Bolivarians 1.0 270 65.0 Al 47,7
Comunidad Andina(CAN) 16,6 -2.8 -23.1 g -41.4
Bolivia{Estado Plurinacional de) 24,3 87 23.8 2.1 585
Caolombia 14,5 0.4 25,0 3

Ecuador 15,6 Al 15,2 L4 b 272
Peru 18,5 3 25,3 56,3 36,3
Alianza del Pacifico® 13.9 1,7 -31.6 -49,4
Chile 21,5 6,6 6.3 15,2
Mexico 2,2 4.3 40,7 56
Mercado Comun Centroamericano (MCCA) 2, -1.8 -13.9 -B.0
Costa Rica 70 1.3 11.6 3.6
El Salvador 5.2 1.0 51,0 31.3
Guatemals 1,3 1.9 8.1 o]
Honduras 1.2 B.5 5.5 5,7
Nicaragua 0.0 4,1 14,7 14,6
Panama 1.7 0.7 30.8 52,3
Paises del Caribe 1.2 4,5 -32.1 -33.3
Cuba 32 9.5 38,3 21,6
Repulblica Dominicana 7.8 49 274 28,4
Comunidad del Caribe (CARICOM) 17.5 4,0 it 34,2 35,2

Fuente: Comisidn Econtmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la basa de informacidn de los bancos centrales, sendcios de aduanas e
institutos de estadistica de los paises, v Fonde Manetanio Internacional (FMIJ, Direction of Trade Statistics [bass de dates en linea] https:/f

data.imf.org/7 sk=8D60ZE04-F14A-964C-A2FZ-59E2C0424B65 (para datos de Cuba, Panamd y ka CARICOM).
Mota:  Sa estimaron los mesas de abril y mayo para Cuba, bos paises de la CARICOM, Panamd y la Repdblica Dominicana.

* No incluye resxportaciones.

* Comesponde a los cuatro miembros. Los datos para Colombia y el Perd se presentan en Comunidad Andina.

= Excluye reexportaciones de la Zora Libre de Caldn.

Todos los flujos se vieron afectados, tanto
exportaciones como importaciones. Se estima

que en el 2020 las importaciones mundiales

tuvieron un decrecimiento de 8,9%, siendo la

region de Centroamérica la que mds se vio

afectada.

Figura 6. Variacién anual en volumen de importaciones por bloque econdmico - 2015 a 2021
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1.4 Incremento de los
fletes de
contenedores
maritimos

Otro impacto no despreciable de la pandemia
fue el incremento casi exponencial de los fletes
de contenedores a partir de la segunda mitad
de 2020. Dichas fluctuaciones — incrementos
que llegaron a 3 veces el valor de fletes
registrados a inicios de 2020 - se deben
principalmente los cuellos de botella generados
por las restricciones sanitarias en los puertos
sumado a un incremento subito de la demanda
inmediatamente después, y las consecuencias
que ha tenido la interrupcién de los flujos aguas

abajo en términos de disponibilidad de buques,

6 La UNCTAD senala en su informe *Container Shipping
in times of COVID-19: Why freight fate have surged,
and implications for policymakers™” de Abril 2021, que
a los efectos que generd la pandemia en el sistema

contenedores, escasez de contenedores
vacios, entre otrasé. Segun el Global Container
Freight Index, un contenedor que de 40’ que en
diciembre estaba valorado en US$ 2.443 llegd a
registrar valores de US$ 10.839 en septiembre
2021. Por su parte, el indice compuesto World
Container Index Drewry (WCI) de septiembre
2021 muestra que un contenedor de 40’ estd
estimado ahora en US$ 4014, lo que representa
un 63% por debajo del pico de hace un ano,
pero aun mds alto que los valores previos a la
pandemia. Sin duda, las 3 alianzas de navieras
(2M, Ocean Alliance y The Alliance) fueron los
grandes beneficiarios de la pandemia,
registrando beneficios excepcionales.
Recientemente la Federal Maritime Commission
de Estados Unidos ha comenzado a exigir
informacién sobre tarifas en diversas rutas y
capacidades en un intento de regulacién de

prdcticas potencialmente monopdlicas.

portuario, se suma la obstruccién del Canal de Suez
debido a un bugue atascado, lo que obligd a los
bugues a tomar rutas mds largas, situacidon que
impacté la totalidad del sistema  maritimo
infernacional.



Figura 7. Tarifas spot semanales, indice de carga contenedorizada de Shanghai (2009- 2021)
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Fuente: UNCTAD.

El impacto de esta situacion generd varios
desequilibrios a nivel de toda la regién: ruptura
de inventarios de insumos criticos, en particular
la industria de partes electrénicas; retrasos en
6rdenes de compra y demoras en entrega a los

compradores, entre otras. En Centroamérica y

El Caribe, la Federacion de Cdmaras y
Asociaciones de Exportadores de
Centfroamérica y el Caribe (FECAEXCA),

destacd que ‘“La crisis mundial ha provocado
incrementos de precios del transporte, lo cual
estd repercutiendo en la competitividad de
bienes de bajo valor y de alto volumen, ya que
en muchos casos el valor del flete se iguala al
del producto. Largos tiempos de espera para

desembarcar y embarcar, estdn causando

7 Fuente: Articulo de prensa virtual “Comercio
internacional de Centroamérica afectado por crisis
de contenedores y alto costo en fletes”. DataExport,

abastecimiento tardio de materias primas vy

entfregas tardias de productos terminados™’.

Los resultados del comportamiento del

comercio ponen en la agenda el

fortalecimiento de los mercados regionales,
segun el CEICE, Centroamérica exhibe el mayor
coeficiente de comercio intrarregional. Estos
entender los

de

resultados invitan @ que

insfrumentos y esfuerzos integracién

efectivamente tienen efectos positivos ante
sifuaciones externas, proponiendo sU
profundizacién para que cada vez sean mds las
cadenas de valor que fienen la posibilidad de

desarrollo en la regién.

6 de octubre 2021.
https://dataexport.com.gt/comercio-internacional-
de-centroamerica-afectado-por-crisis-de-
contenedores-y-alto-costo-en-fletes/



1.5 Indicadores y analisis
de impacto de la
inversion publica en
la competitividad
regional

Varios indicadores de uso comun en el sector
permiten medir la forma como la logistica
impacta la competitividad global y el comercio.
Si bien algunos de ellos son cualitativos y, por
ende, deben ser tomados de forma relativa, los
mismos permiten apreciar el posicionamiento
relativo de los paises de laregidn e identificar los
principales esfuerzos pendientes para superar
las barreras existentes. Destacan en particular
el indice de desempeno logistico, el indice de
competitividad global y los costos de comercio
de la base de datos de la ESCAP y el Banco
Mundial (World Bank Trade Cost Database).

El indice de desempenio logistico® — LPI por sus
siglas en inglés — es un indicador cualitativo
creado por Banco Mundial que mide la
eficiencia de la logistica de cargas en cada
pais (logistica nacional) y en relacion al
comercio exterior (logistica internacional), a
través de 6 componentes: desempeio de
aduanas, infraestructura, eficiencia de los
envios internacionales, calidad de los servicios

logisticos, seguimiento y rastreo, y puntualidad.

8 Cada uno de los subindicadores del LPI evalta
aspectos especificos: el desempeno de las aduanas
evalla la eficiencia del proceso redlizado por los
organismos de confrol fronterizo en cuanto a
velocidad, sencillez y previsibilidad de los trdmites,
entre otras variables; infraestructura, la calidad de la
infraestructura disponible para la movilizacion y
comercio de bienes, es decir, puertos, redes viales,
ferrocarriles, etc.; envios internacionales, la facilidad

El indice de competitividad global - Global

Competitiveness Index, GCI —, elaborado por el
Foro Econdmico Mundial con base de
encuestas de opinién y datos oficiales de cada
economia, mide la capacidad de un pais para
lograr un crecimiento econdmico sostenido en
el largo plazo con relacién a los recursos de los
cuales dispone y su capacidad para proveerles
a sus habitantes un alto nivel de prosperidad.
Dicha medicién se logra a fravés de la
evaluacion de 12 componentes: Instituciones,
Infraestructura, Estabilidad macroecondmica,
Salud y educacion bdsica, Educacion superior y
capacitacién, Eficiencia del mercado de
bienes, Eficiencia del mercado laboral,
Desarrollo del mercado financiero, Adopciéon
de tecnologias de la informacion vy la
comunicacién (TIC), Tamano del mercado,

Dinamismo de los negocios, e Innovacion.

El indice de costos de comercio de la base de
datos ESCAP-Banco Mundial, miden los costos
del comercio y su impacto en el valor de las
mercancias agricolas, las manufacturas y los
productos en general de unaregién. La base de
datos mide en particular los costos derivados de
procedimientos aduaneros, los tiempos de
trénsito y de inspecciones, las formalidades
administrativas, las falencias de infraestructura,
enfre ofros. La base de datos genera un

indicador TIJ que representa el promedio ad

de framitar un envio al exterior a un precio
competitivo; calidad de los servicios logisticos, la
capacidad y calidad de los servicios logisticos
ofrecidos en el pais (operadores de transporte,
agencias de aduanas, etc.), con énfasis en servicios
logisticos auxiliares; seguimiento y rastreo; la facilidad
de redlizar seguimiento y rastreo a los envios; vy
puntualidad, la frecuencia con la cual los envios de
mercancia llegan a sus destinatarios en las fechas
esperadas de entrega.



valorem del

comparados’.

comercio entre los

paises

1.5.1 indice de desempeiio logistico

El mejor puntaje en términos de desempeno

logistico lo registran paises europeos y Japdn. En

2018, el ranking colocaba a Alemania en el

tope (4,2), seguido de Suecia, Bélgica, Austria y

Japdén (4,03). En cuanto a Latinoamérica, los

Venezuela
Cuba
Guatemala
Honduras
El Salvador
Bolivia
Republica Dominicana
Brasil
Argentina
Uruguay
Peru
Colombia
Costa Rica
Paraguay
Mexico
Ecuador
Panama
Chile

paises con la mejor calificacién fueron Chile

(3,32), Panamd (3,28) (3.05),

ocupando a nivel mundial los puestos 34, 38 y

y México

51, respectivamente.

Analizando el desempeno de los
subindicadores, se observan leves variaciones
respecto a la contribucidén de los mismos all
indice compuesto de la regién. La figura

siguiente

Figura 8 Subindicadores del LPI en América Latina y el Caribe (2018)
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? De acuerdo con la base de datos de ESCAP-
World Bank Trade Costs Database, el valor TlIJ es un

indicador que

representa el

costo equivalente

promedio ad valorem del comercio entre los paises
comparados. Este andlisis es calculado a partir de la

siguiente ecuacion,

Y
Valor final pagado por el consumidor: X + (— * X)

100

Calidad de infraestructura
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Calidad de los servicios logisticos

Donde X es el valor del producto y Y es el valor TIJ del
comercio. Esto implica que si el valor TIJ del comercio
entre el pais A y el pais B es 100, el consumidor final
ubicado en el pais B terminard pagando el doble del
costo inicial en el pais A. Por esto, disminuir los costos
que afectan el comercio es clave a la hora de ubicar
productos competitivos, en términos de precios
monetarios, en el mercado internacional.



Guatemala S ) 33

’

Venezuela, RB 2,38
Bolivia 2,54
Honduras I S ) (6
Paraguay 2,69
El Salvador 2,71
Uruguay 2,73
Ecuador 2,75

Dominican Republic - —— ) 77
CostaRica I — ) 73

Peru 2,84
Brazil 2,88
Argentina 2,92
Mexico 3,10
Colom bia 3,19
Chile 3,27
Panama 3,31

0,00 05 1,00 1,50 2,00 2,50 3,00 3,50

Seguimiento y rastreo

Bolivia —————1 2,13

Cuba =———————=3 2,15
Venezuela ——/———1 2,29
Guatemala I ) 4)
ElSalvador mEEEE——— ) 47

Peru 1 2,55
Paraguay 1 2,61
Honduras 2,68
Uruguay 1 2,78

Costa Rica NN ) 96
Republica Dominicana I ) 07

Mexico 1 3,00
Argentina 1 3,05
Ecuador 1 3,07
Colombia 1 3,08
Brasil 1 3,11
Chile 1 3,20

Panamd I 3,40

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00

Cuba E——— ) 20
Venezuela o ) 2]
Bolivia H— ) )1
Guatemala N ) 5
Peri o—— ) A)
RepuUblica Dominicana I ) [/
El Salvador HEEEEESSSSS—— ) 56
Costa Rica ——— ) 70
Uruguay Do ) 71
Paraguay IS ) 72
Honduras HEEEE—— ) 72
Ecuador DEEEEE———— ) 75
Argentina INININTEEEEE——— ) 78
Colombia I ) 37
Mexico IIEEE—— 3 (2
Brasil DEE— 3 09
Chile S 3 13
Panamd I 3 33

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00

Puntualidad

Venezuela, RB o—— ) 53
Bolivia m———— ) 74
Honduras mes——— ) 33
Uruguay measssssssssssms ) 07
Dominican Republic m—————— ) 93
El Salvador 3,10
Guatemala I 3 ]]

Costa Rica 3,16

Colombia S ————— 3 |7
Ecuador mEEEEE———— 3 ]9
Argentina 3,37
Paraguay IEEEEEEEEEE—— 3 45

Peru IE—— 3 45
Brazil HEESSSSSS———— 3 5]

Mexico 3,53
Panama 3,60
Chile 3,80

0,00 100 2,00 3,00 4,00

Fuente: Banco Mundial, indice de Desempefio Logistico (LPI) 2018.

Mientras que Panamd tiene los mejores
indicadores de la regidn y se encuentra en el
top 3 en cada una de subindicadores
analizados, paises como Guatemala y El
Salvador se encuentran consistentemente en los
rangos inferiores de todas las calificaciones.
Incluso, Guatemala fue el pais con la peor
calificaciobn en lo que respecta envios
internacionales. En el de eficiencia de aduanas,
Unicamente Panamd y Costa Rica obtuvieron
un puntaje relativamente bueno. Al analizar los
resulfados de estos componentes para la
regién, se encuenfran carencias importantes

con las que la logistica regional debe lidiar:

e Eficiencia de las aduanas: si bien se han
realizado inversiones considerables, a
2018 no han representado resultados
positivos frente a la competitividad de
la regién y solo superan a Venezuela y
Cuba. Esta situacidn afecta las
actividades de importacion y

exportacion, sobre todo, a las

actividades de comercio interregional.

Dichas ineficiencias se ven

representadas en demoras y

sobrecostos en las actividades de

comercio exterior. Sin embargo, los
esfuerzos en cumplr con los

compromisos del Acuerdo para la



Facilitacion  del Comercio  (AFC)

debieran reflejar en corto plazo las
consecuencias negativas de los paises
que registran mds avances, en
particular Panamd, Guatemala y Costa

Ricalo,

e Cdlidad de la infraestructura: las
calificaciones sugieren que los paises
qgue mds deben implementar acciones
para  mejorar su  posicidn  son
Guatemala y El Salvador. Es de mayor
importancia si ademds se considera
que estos dos paises son vecinos vy
tienen un intercambio comercial

relativamente intenso.

e Envios internacionales: Guatemala se
ubica en la peor posicion de la region,
y Panamd se encuentra en el tope, muy
distante de los demds paises por
rozones asociadas o su  mayor

conectividad.

e Calidad de los servicios logisticos: con
excepcién de Panamd, toda la region
recibié cdlificaciones bagjas. Esto
repercute directamente en la calidad
del servicio y a largo plazo en la
productividad vy eficiencia de las
operaciones de logistica.
Comparativamente, la regiéon deberia
ver a México como un referente
cercano y apuntar a obtener una

calificacion  similar.  Sin  embargo,

de consumo en la composicion de su
comercio, y es esta condicion
estructural la que ha permitido una

diversificacion de los SLVA.

Seguimiento y rastreo: la calificaciéon
obtenida sugiere que, a pesar de que
existen movimientos de  carga
importantes regionalmente, no se ha
avanzado en procesos de seguimiento
y rastreo de las cargas. Esto deriva en
parte de un comercio dominado por
commodities o por cadenas que, como
los ftexfiles, tienen sistemas de
seguimiento y rastreo internos que no se
comparten con el resto de los usuarios
a nivel nacional. En general en laregion
existe poco wuso de sistemas de
trazabilidad, inclusive sistemas bdsicos
tales como sistemas de gestion de

fransporte.

Puntualidad: A excepcién de Panamd,
el resto de los paises se comporta de
forma similar. Durante el proceso de
elaboracién de los PNLOG se identificd
que varios factores afectaban la
puntualidad: la menor conectividad
maritima y aéreaq, el incumplimiento de
algunas navieras, refrasos en la fase de
transporte que impedia llegar a tiempo
a los puertos, el trdfico urbano que
afectaba la llegada a los aeropuertos,

entre ofros aspectos.

México es un pais con un mayor Sin embargo, es necesario destacar que la

porcentaje de manufacturas y bienes prudencia se impone al analizar los resultados

Salvador 94.1% Guatemala 98.3%, Honduras 66.4%,
Nicaragua 96.2%, Panamd 100%, Republica
Dominicana 90,8%. Fuente:
https://tfadatabase.org/members

10 En cuanto a la eficiencia de aduanas y ofras
agencias de control de operaciones de comercio
exterior, los avances en la implementacién del
Acuerdo para la facilitacién del comercio eran muy
variables. Para mediados de 2022 los avances por pais
eran los siguientes: Belice 37.8%, Costa Rica 97,9%, El



del LPl, que como se dijo, es un indicador

cudlitativo. En tal sentido las comparaciones
entre paises tienen menos relevancia que las
comparaciones de un mismo pais a fravés de
diferentes anos. Esto se debe a que no se tiene
el mismo nivel de exigencia en funcién de la
cultura, de las exigencias de eficiencia de las
familias logisticas dominantes, etc. Para dar un

ejemplo, en los Ullimos afos Republica

1.5.2. indice de competitividad global (GCI)

Segun el GCI, en 2019, Costa Rica fue el pais
mejor posicionado de la regidn — aunque su
posicion se degradd en 7 puntos respecto al
ano precedente -, seguido de Panamd vy
Republica Dominicana. Republica Dominicana
fue el Unico pais de la regidén que mejord sus
resultados frente al 2018, subiendo al puesto 78
sobre un total de 141 paises evaluados. En la
region de América Latina y el Caribe, Chile es el
mejor ubicado lejos de los demds en la posicion
33. Los siguen México (posicion 48) y Uruguay
(posicidn  54) sin  que haya diferencias
significativas con los paises centroamericanos y

Republica Dominicana.

Dominicana ha hecho un esfuerzo importante a
fravés de la Comision Nacional para la
Facilitacion del Comercio que la colocan muy
lejos de paises como Bolivia. Honduras ha hecho
importantes esfuerzos para consolidar su red vial
troncal dedicada al movimiento de mercancias
gue no se compara con el nivel de lared vial en
Costa Rica, de mucho menor capacidad vy

estdndares de disefio.

Comparando las posiciones con el 2010 se

observan varias tendencias mds marcadas:

e Todos los paises Norte han visto su
posicion en el GCl deteriorarse desde el
ano 2010, destacando los paises del
Tridngulo Norte.

e Republica Dominicana es el pais de la
regiéon que ha registrado la mejora mds
significativa de posicién, seguido de
Nicaragua. Este Ultimo permanece sin
embargo en las Ultimas posiciones de la

region.

Tabla 6 indice global de competitividad de 2018-2019

Variacion

2010 2018 | 2019 201819
Costa Rica 55 55 62 -7
Panamé 59 65 66 2
Rep. Dominicana 101 82 78 4
Guatemala 80 96 98 )
Honduras 91 101 | 101 0
El Salvador 82 98 98 5
Nicaragua 112 | 104 | 104 5

Fuente: Global Competitiveness Index 2010, 2018, 2019.




Grdfico 7 Variacién de la posicion entre 2010-2019
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Fuente: Global Competitiveness Index 2010, 2018, 2019.

En el componente de infraestructura y de inclusive por encima de Panamd, pais que le
adopcion de Tecnologias de Informacion vy sigue en el ranking. Le siguen en un nivel similar
Comunicaciones (TIC) del ano 2019, los paises Honduras, Costa Rica y El Salvador, y finalmente
de la regiéon se posicionaron como se indica en Guatemala y Nicaragua que se encuentran
el cuadro a continuacién. Destaca la posicion bastante rezagados.

sobresaliente de Republica Dominicana,

Tabla 8 Posicion de los indicadores de infraestructura y TIC en el GCI, 2019

Ranking de infraestructura de Ranking de adopcidn de TIC
transporte :
Costa Rica 88 63
El Salvador 86 105
Guatemala 114 110
Honduras 95 124
Nicaragua 107 114
Panama 48 86
Repiiblica Dominicana 37 79

Nota: Belice no estd analizado en detalle en el informe. Fuente: Global Competitiveness Index 2019.

En cuanto al nivel de adopcién de TIC, la mejor Republica Dominicana y Panama. El resto de los

posicion la tuvo Costa Rica, seguido de paises de la regidn se encuentran en posiciones



similares aunque destaca el rezago evidente de

Honduras respecto al resto.

153.  ESCAP - World Bank Trade Cost Database arancelarios de las que se ocupa la politica
comercial. Si se foman en cuenta las
En  la  publicacion de la  OECD condiciones de desarrollo, geogrdficas y de
(2018) “Trade Facilitation and the Global Econo acceso al mercado de las cadenas de valor de
my”, la facilitacién del comercio se concibe los paises Centroamérica, la facilitacion del
como los  “procedimientos  aduaneros comercio es un tema especialmente critico
transparentes, predecibles y directos que para su insercion internacional.
agilizan el movimiento de bienes a través de las
fronteras”. Por lo cual, mantener costos de Las siguientes tablas son muy ilustrativas a la
transacciéon bajos permite que mds empresas hora de cuantificar el impacto del costo del
(especialmente las PYMES) participen en las comercio en el valor de las mercancias
exportaciones y asi una mayor cantidad de agricolas, las manufacturas y los productos en
consumidores se benefician de menores general de la regidon. Para entender las
precios, mayor calidad y diversidad de bienes. oportunidades actuales 'y las implicaciones
comerciales, se construyeron las matrices que
Si bien la politica comercial es una herramienta comparan el valor del indicador TlJ segun la
que ayuda a disminuir los costos para el relacion entre cada pais de Centroamérica, y
comercio internacional, los procedimientos sumando al andlisis a Estados Unidos y
aduaneros, los fiempos de fransito e Colombia, China y México, los principales socios
inspecciones y ofras actividades pueden extrarregionales. En la Tabla 4 se muestran los
encarecer la operacion de comercio exterior valores de los productos de origen agricola.

tanfo o mds que las mismas barreras

Tabla 9 Matriz regional del valor TlJ - Productos agricolas

Agriculture, hunting, forestry; fishing (A+B)
Republica
Dominicana México

UNESCAPE Tij Panama Costa Rica Nicaragua Belize Honduras ElSalvador Guatemala Colombia  China

1399 161,0 2502 2110 3987 2583 2381 27,1 2191 1191
139,9 1466 1735 1448 2146 215 2397 2199628
1610 1053 1269 154,1 1375 296,6 2575 3732 106,1
2110 1466 1053 1513 1402 1307 166,0 2063 3432
398,7 1735 1269 1513 1153 [INGAEE 214,9 [EGEE 3549 106,4
2583 1448 1541 1947 1402 1158 214 1497 27,2 30400 752
2502 1947 2337 474 1828
2381 2146 1375 130,7 NGEER 214 256,8 4132 3232 105,3
77,1 215 296,6 2337 166,0 2149 149,7 2568 1932 283
219,1 2397 2575 2063 272 4132 1932 2755
1191628 1061 182,8 1064 s3I 21 1040
296,0 2199 3732 474 3432 3549 304,0 3232 283 2755 1040

Fuente: Elaboracién propia a partir de ESCAP-World Bank Trade Costs Database.

Comparativamente, si se contrasta el resultado agricolas de la regidon son mds competitivos en
del indicador de los paises centroamericanos el mercado de EE.UU., siendo Costa Rica y

con el del mercado chino, los productos Guatemala los que mejor indicador presentan.



En cuanto al mercado mexicano, Honduras vy
Guatemala tienen el mejor indicador. Por otra
parte, a pesar de que elindicador tiene un buen
comportamiento respecto Estados Unidos como
destino principal, ain hay margen para la

mejor.

El caso de Costa Ricaresulta interesante debido
a gue lo Unico que explica los valores obtenidos
frente a sus vecinos, incluso con aquellos que
estdn mds cerca a Estados Unidos, es el uso
eficiente de la infraestructura portuaria
costarricense. Esto es mds evidente si, con
relacién a Estados Unidos, se compara su
indicador TlJ (62) con el de Nicaragua (75), su
pais vecino, con quien comparte frontera y
corredores logisticos, como el Corredor Pacifico.
Nicaragua debe hacer uso de la infraestructura
portuaria de Costa Rica y de Honduras para dar

salida a la mayor parte de sus exportaciones.

Por otfro lado, en los resultados del indicador

para los productos manufacturados se observa
un buen desempefno entre los paises de la
region a excepcidn de la Republica
Dominicana y Belice. Asimismo, de entre los
SOCios comerciales extrarregionales, el
comercio entre México y Estados Unidos para
productos manufacturados es el que cuenta
con un menor indice de costo, siendo el mds
competitivo. Esto se explica, en parte, puesto
que ambos paises pertenecen a la zona
econdémica de América del Norte que engloba
T-MEC, por

geogrdfica y por la infraestructura carretera

el fratado del la colindancia
que se utiliza en ambos paises para lograr un
comercio efectivo. Es por ello que dicha
relacién comercial se vuelve un referente para
los paises centroamericanos; el potencial
regional de conectar ain mds Centroamérica
con México permitiria aumentar la eficiencia y
disminuir costos en los infercambios comerciales

con EUA.

Tabla 10 Matriz regional del valor Tl - Productos manufacturados

UNESCAPE Tij Costa Rica Nicaragua Belize Honduras
Costa Rica 60,0 INE770 85,3
Nicaragua 66,4
Honduras 66,4 198,9

El Salvador 46,0 145,1 54,8
Guatemala 65,4 115,3 68,8
Belize 198,9
Republica Dominicana 170,0_ 163,9
Mexico 82,7 178,7 135,9
Colombia 207,9 188,6
United States 85,1 127,8 97,8
China 189,4 SO 199,9

El Salvador
69,1
46,0
54,8

47,5
145,1
146,9
116,9
161,0

92,0
184,7

Manufacturing (D)

Republica

Guatemala Dominicana México Colombia  China United State
69,9 1153 105,3 129,7 170,5 86,6
65,4 170,0 82,7 207,9 189,4 85,1
68,8 163,9 1359 188,6 199,9 97,8
47,5 146,9 116,9 161,0 184,7 92,0
140,9 97,5 145,6 210,6 98,7
115,342 178,7 127,8
140,9 170,9 148,0 202,5 86,8
97,5 170,9 96,9 106,3 30,7
145,6 148,0 96,9 156,8 102,1

98,7 86,8 30,7 102,1 71,6
210,6 202,5 106,3 156,8 71,6

Fuente: Elaboracién propia a partir de ESCAP-World Bank Trade Costs Database.



CAPITULO 2

SEGMENTOS LOGSTICOS
REGIONALES Y
PRINCIPALES CADENAS

DE VALOR

Lainfraestructura de integracion de apoyo alas
cadenas regionales de valor es un componente
crucial de la oferta de los SLN y del sistema
logistico regional como un todo. Para poder
entender larelevancia que tienen los mismos, es
necesario entender los requerimientos las
cadenas de valor regionales y nacionales que
son wusuarias de dicha infraestructura v,
especificamente, de las cadenas logisticas que

derivan de las mismas.

Este capitulo presenta un andlisis de dichas
cadenas a dos niveles. En primer lugar, se
presenta una vision general y un andlisis
principalmente cualitativo de los principales

segmentos logisticos de la region, elaborado

con base en la informacion de los PNLOG. Cabe
recordar que los PNLOG fueron resulfado de un
proceso participativo, y en lo que respecta al
andlisis de la demanda de los SLN, los actores
pUblicos y privados priorizaron un conjunto de
segmentos logisticos con base en criterios
cuantitativos y cudlitativos que comprendian
desde el volumen a valor de las exportaciones,
su rol en el comercio infra y exirarregional, su

confribucion al desarrollo territorial de ciertas



zonas del pais, el empleo, entre otros!!. Durante

el proceso de elaboracién de los PNLOG, esta
segmentaciéon, asi como la composicion de las
mismas fue consensuada en cada pais, lo que
implica que algunos segmentos destacados en
un pais y gue no aparecen en otros no se debe
a gque sean inexistentes, sino porque los actores
consideraron que su desempeno era aceptable

y no estimaron pertinente ahondar en su andlisis.

En segundo lugar, se presenta un andlisis
cuantitativo mds detallado con base en los
indicadores del Hub de Integracion de
Transporte (HIT), tal como se describe en la

seccion respectiva. En este caso, el foco del

2.1 Segmentos logisticos
principales de la
region segiin la
perspectiva de los
paises

Las cadenas de valor de los paises de
Centroamérica que se dirigen al mercado de
exportacion son diversas. Los paises producen
tanto productos agricolas como bienes
manufacturados en maquilas ubicadas en
zonas  francas, bienes  manufacturados
destinados al consumo, pasando por productos

forestales, biocombustibles, etc.

11 En los PNLOG, la segmentacion se focalizd en las
cadenas logisticas, estableciendo un primer nivel
denominado  “subsistemas logisticos  prioritarios”

andlisis se ha centrado en las cadenas logisticas
de las cadenas de valor con mds relevancia de
la regidn en términos de volumen y valor de la
produccién, bien sea que se dirijan al comercio
intrarregional como al extrarregional, a fin de
confirmar patrones de uso de la infraestructura
regional y que fueron identificados en el andlisis
cudlitativo sefalado anteriormente. Como se
verd, el primer andlisis ha permitido identificar
requerimientos de infraestructura de transporte
y logistica desde las fases iniciales de las
cadenas, en tanto que el segundo ha permitido
confirmar patrones de uso de las grandes
infraestructuras  de transporte vy logistica

regional.

Tal como lo refleja la tabla siguiente, en todos
los paises estdn presentes cadenas de valor y las
cadenas logisticas respectivas asociadas a la
produccién agricola, algunas de las cuales
forman parte de la canasta de productos
tradicionales de exportaciéon de la regién —
café, azicar, banano -, en tanto que otras son
cadenas correspondientes  a  productos
emergentes que los paises desean impulsar.
Estas Ultimas aparecen generalmente
destacadas en los respectivos planes del sector
agricola, de promocién de exportaciones, de

desarrollo territorial, etc.

Las cadenas de valor agricola tradicionales son
cadenas mds o menos consolidadas — aun
cuando se encuentran casos como el café en
El Salvador que ha venido mermando por
razones diversas — en tanto que las cadenas
emergentes registran un comportamiento

variado, desde cadenas que han logrado

vinculado a los sectores productivos, y un segundo
nivel de “familias logisticas”, o agrupaciones de
cadenas que comparten los mismos patrones
logisticos.



estabilizarse generando escalas interesantes
que les han permitido controlar costos logisticos,
hasta cadenas que tuvieron un corto periodo
de apogeo para luego desaparecer. Lo mismo
ocurre con los productos pecuarios y de la
pesca; algunas cadenas, en particular aquellas
que han resultado de interés para los
inversionistas internacionales tales como la
pesca del atin y la acuicultura de camarones,
al igual que la industria avicola dirigida al
mercado centroamericano, han logrado
consolidarse, en tanto que la produccion en
menor escala de ganado y pesca artesanal
confrontan costos logisticos elevados que dejan

poco margen pard la expansion.

En lo que respecta a la producciéon
manufacturera, destacan la produccion textil,
los productos farmacéuticos y dispositivos
médicos, tecnoldgicos, los insumos para la
produccién automotriz, solo para citar algunos,
producidos en el vasto parque de zonas francas
existentes en la Region y en la mayor parte de
casos bajo el modelo de maquilas. En efecto,
Centroamérica representa desde hace varios
anos una zona importante de nearshoring'?
para productores de EEUU e inclusive México, all
igual que wun centro de offshoring de
inversionistas asidticos para servir el mercado de
EEUU y de Latinoamérica en general. Los
especidlistas concuerdan que el tema no es
nuevo, pero que ha ganado en importancia no
solamente desde la pandemia de COVID-19 y
del deterioro reciente de las relaciones entre
EEUU y China.

Adicionalmente a la produccién en zonas

francas, existe una produccién manufacturera

12 “E| término nearshoring se contrapone a offshoring, el
mecanismo por el cual una empresa transfiere sus
procesos de negocio o de tecnologia a terceros
ubicados en destinos lejanos con el fin de reducir costos.

destinada al mercado regional. Ademds de los

bienes de consumo tradicionales producidas
por los grandes inversionistas globales presenten
en casi todos los paises - Nestlé,
Procter&Gamble, Unilever, Cocacola, sdlo para
citar algunas —, existen pequenos y medianos
productores de productos alimenticios — en
particular ldcteos —, aceite de palma y coco,
pldsticos, envases, papel y cartdén, cosméticos,
materiales de construccion, entre ofros, que

distribuyen al mercado regional.

Existen ofras familias logisticas que son de
relevancia para ciertos paises, tales como los
productos forestales para Belice, Honduras y
Nicaragua, los minerales metdlicos para
Republica Dominicana, las artesanias para
Guatemala y Nicaragua, y los biocombustibles
para Belice. Si bien son casos relativamente
excepcionales, no dejan de tener relevancia

para el pais en cuestiéon.

Finalmente, cabe destacar los paises que
buscan brindar servicios logisticos y de
transporte internacional a cadenas logisticas de
paso, consoliddndose como hubs o gateways
regionales o sub-regionales. Tal es el caso de
Panamd, seguido de Republica Dominicana y
Honduras, paises que han manifestado
expresamente dicha intencién a través de
instrumentos nacionales. En los andlisis que han
realizado estos tres paises, cada uno tomando
en cuenta sus especificidades, destacan como
potenciales usuarios tanto manufacturas como
productos agricolas de nicho o especialidades,

razédn por la cual los requerimientos de dichos

Asi, nearshoring es la prestaciéon de estos servicios desde
paises cercanos al pais confratante, generalmente en
aquellos que comparten fronteras”. Fuente:
https://www.nextu.com/blog/que-es-el-nearshoring-y-
por-que-es-importante-para-america-latina-rc22/



segmentos usuarios también han sido tomados

en cuenta en los respectivos PNLOG.



Tabla 11 Segmentos logisticos de relevancia en Centroamérica identificados en los PNLOG

Agricola

Subsistemas logisticos prioritarios y sus familias logisticas
Pecuario, acuicola y pesca

Manufacturas

Agricolas , Pecuario y derivados, . ..
Agricolas perecederos , Pesca y acuicultura Manufacturas en ZF Manufacturas tradicionales
g Etanol
Azlcar Langosta y moluscos Mermeladas, jugos de citricos,
Granos Banano Ganado Acuicultura de ron Combustibles liquidos
Belice iy camarones y tilapia
arroz, trigo Papaya Carnes Ldcteos Materiales de Forestal
Cacao Pesca artesanal construccion
Pifia, melones
. . Procesadores electrénicos Aceite de palma
Café Naranjas
Costa Rica , Farmacéuticos y dispositivos Lacteos
Azlcar Banano .
médicos
Yuca y tubérculos
Atdn Farmacéuticos
X Agroindustria
Tilapia (acuicola) Hilados
X . Farmacéuticos
Café Carne vacuna Camarones Textiles y confeccién
El Salvador Banano . Plasticos
Azlcar Aves Calamar Microprocesadores,
condensadores, inductores, otros Papel y carton
Pesca artesanal electrénicos »
Cosmeéticos
Calzados
Banano Hilados
. Iy Pinturas
Aguacate Textiles y confeccion
- Cosmeéticos
. Pifia, melon Electronicos
Cafe , Plasticos ,
Guatemala Cardamomo Autopartes y baterias Artesanias
Azlcar . L Farmacéuticos
Berries Equipos de precision

Plantas ornamentales y
flores

Equipo de refrigeracion

Aparatos ortopédicos

Cemento y materiales de
construccion




Textiles y confeccidon

Envases

Banano
Camarones
Café Melones, sandias, pifia
Honduras Carnes Tilapia Arneses Aceite de palmay coco Forestal
Azlcar Vegetales Orientales
Pesca artesanal Productos metalmecanicos Lacteos
Plantas ornamentales
Banano
Café Pifia
. Lacteos
Cacao Pitaya Ganado en pie, carne Textiles Artesanias
, congelada/refrigerada Pesenls v iaes dal Aceite de palma
Nicaragua Mani Mango v Arneses Productos forestales
Huevos, pollos de 1 oy Alimentos
Arroz, Aguacate dia Tabaco
granos, maiz Materiales de construccion
amarillo Melén y sandias
Naranjas
Distribucién de farmacéuticos
Distribucién de calzados y textiles
. X Banano Ganado en pie y carne Distribucion de bebidas Distribucion de
Panama Café Pesca artesanal .
Panamé congelada o hidrocarburos
Distribucién de productos de
belleza
Distribucion de electrdnicos
Textiles
Tabaco
Café Banano Equipos y productos médicos Ron Minerales preciosos
desechables ;
Republica Aguacate Alimentos, Pastas Minerales metalicos
Domini Cacao Carne Pesca artesanal F suti .
ominicana Mango armacéuticos Juguetes no preciosos
Azucar c
Vegetales orientales emento Textiles
Autopartes

Electronicos

ZF — Zona Franca

IMP - Importaciones

Fuente: Elaboracién propia con base en los PNLOG de los 7 paises centroamericanos y Republica Dominicana elaborados entre 2013 y 2019. En Panamd y Costa Rica la

informacién ha sido complementada con andlisis posteriores de fuentes diversas.



Los siguientes dos apartes describen, por una
parte, el comportamiento de estos segmentos
logisticos en la regidn, los principales retos que
confrontan, y las tendencias destacadas
durante el proceso de elaboracién de los
PNLOG; por la ofra, se analizan dichos
segmentos vistos desde la perspectiva de
cada pais, destacando la importancia relativa
gue presentan los mismos para cada pais y los

retos relativos que confrontan.

2.1.1 Los subsistemas y segmentos logisticos
prioritarios de los paises de Centroamérica y de
Repiiblica Dominicana

2.1.1.1 El subsistema logistico agricola

El subsistema logistico agricola redne todos los
segmentos asociados a la produccion
agricola de productos ‘“secos”, es decir,
productos agricolas con ningun o muy bajo
nivel de procesamiento que pueden ser
exportados a granel o sacos en contenedores
sin necesidad de refrigeracién, asi como
productos perecederos que requieren ser

exportados bajo refrigeracion.

En cuanto a los productos secos, en la regién
destaca la produccién tradicional de azucary
café, y en menor medida de granos, cacao,

trigo, mani, y arroz.

e El azicar es uno de los cultivos
tradicionales de la region. Tiene poco
margen comercial por su cardcter de
commodity - bien indiferenciado -. Se

exporta en diversas presentaciones

(azUcar blanca, azUcar morena, melaza,

entre otros) y el procesamiento se lleva a
cabo en los ingenios  ubicados
relatfivamente cerca de las zonas
productoras de cada pais. Es una cadena
logistica corta que no tiene ningin grado
de encadenamiento regional, y en el que
suele registrarse un grado relativamente
alto de colaboracién, como es el caso de
una de las cooperativas de productores
de azUcar de El Salvador, que brinda
amplios servicios a los productores que
van desde la colecta de producciéon a
puerta de finca, el traslado a los ingenios,
el procesamiento y la organizacion de la
exportacion. Esta colaboracion busca
mantener los costos logisticos bajo control
mediante un incremento del volumen. En
general, esta cadena adolece
principalmente de la congestion de las
terminales graneleras en periodo de zafra,
y las restricciones de circulacién en los
casos que los flujos se den cerca del drea
metropolitana como es el caso de San

Salvador.

El café es un cultivo tradicional en toda la
region, aun cuando en los Ultimos anos se
ha visto emerger la produccion de café
orgdnico, café de origen, especialidades,
etc., que abordan mercados de nicho,
teniendo como ejemplo mds destacado
el café "Geisha" de Panamd es cual se
cotfiza en el mercado internacional a

precios que pueden alcanzar hasta 2.000



USD por kilo'3. Sin embargo, paises como El

Salvador que tienen una produccion de
café muy importante y es por lo tanto una
fuente de generacién de empleos no
despreciable, han visto decrecer su
produccién en parte por razones diversas
(precios, tamano reducido de
explotaciones y costos logisticos elevados,

plagas, etc.).

e El cacao es un producto de nicho para
Nicaragua y Republica Dominicana, los
dos productores de laregion. En Republica
Dominicana la exportacion estd

dominada por exportadores que se

focalizan en el mercado internacional. El
caso de Nicaragua es un cacao gourmet
qgue a la fecha de elaboracién de los

PNLOG se estaba comprando a precios

superiores al del mercado y que no

presentaba perspectivas de expansidén a

gran escala, entre otras razones por los

altos costos logisticos de exportar a través
de los puertos de Costa Rica y de

Honduras.

e Los granos, arroz y maiz fienen como
destino las exportaciones intrarregionales y
el Caribe. Belice produce granos para
dicho mercado estd incursionando en la
produccién de arroz, siendo el Caribe
igualmente el destino principal. Nicaragua
por su parte importa estos productos

como parte de la canasta bdsica. En

13 "Café geisha, el exdéfico lujo panameno que
cuesta u$s2.000 el kilo™. Articulo revista Negocios, 07
Febrero 2020.

ambos casos, estas cadenas confrontan
costos  elevados derivados de la
congestion en terminales graneleras o en

fronteras.

En cuanto a los productos perecederos, se
diferencian claramente dos grupos. En primer
lugar, destacan los fruticolas de gran volumen
que requieren refrigeracién aun cuando
tienen ciclos de vida mds largos, tales como el
banano, las frutas tropicales (banano, pina,
sandia, melones). Estas ventas se realizan en
general utilizando el INCOTERM FOB u otro
similar en que el comprador organiza el
fransporte, y son exportados en muchos casos
a través de buques fletados o charter, usando
muelles especializados o no, y que en muchos
casos cuenta con la participacion de los
compradores internacionales como

inversionistas en la produccion.

e La pina es producida principalmente en
Costa Rica, principal productor mundial.
Del Monte produce en dicho pais el 50%
del total exportado a través de su filial
PINDECO, y organiza completamente la
cadena. Otros paises que lo producen son
Guatemala, Nicaragua, Honduras vy
Panamd. La pifa, aligual que los melones
y sandias, son exportados en grandes
volUmenes utilizando generalmente
buques fletados, y en algunos casos usan
muelles y/o almacenes especializados. El
principal problema destacado en este

segmento en todos los paises implicados

https://www.ambito.com/negocios/cafe/geisha-el-
exotico-ujo-panameno-que-cuesta-us2000-el-kilo-
n5081544



es la imposibiidad de transportistas
terrestres locales que no cuentan con
confrato con las navieras, de acceder a
este mercado en virtud del INCOTERM

utilizado.

e Elbanano es producido en todos los paises
de la region, destacando Guatemala,
Costa Rica y Honduras. Aligual que la pina
es una cadena logistica bastante bien
confrolada por los compradores

internacionales.

Por ofra parte, destacan productos
perecederos con ciclos de vida cortos, tales
como el mango, el aguacate, vegetales
orientales, plantas ornamentales y berries.
Todas estas cadenas de valor, muchas de las
cuales son cadenas emergentes, se producen
en volimenes muy inferiores, pero tienen
mayores mdrgenes de ganancia. Son
exportados mayoritariamente por via maritima
— a excepcidon de las berries y las plantas

ornamentales — pero también por via aérea.

e El mango y el aguacate son producidos
por Nicaragua y Republica Dominicana,
los vegetales orientales principalmente
por Honduras y seguido por Republica
Dominicana, las berries por Guatemala, y
las plantas ornamentales por Guatemala y
Honduras. Esto segmentos confrontan
problemas derivados de la escasez de
centros de acopio, costos elevados de
consolidacién, inadecuacion del

fransporte terrestre, y ruptura de la

cadena de frio. Los itinerarios aéreos son
limitados, y las demoras en las

inspecciones suelen ser causa de pérdida

del producto, tanto por pérdida del

booking como por inadecuacién de las
dreas de inspeccioén al producto, ruptura
de la cadena de frio y dano del producto

durante las inspecciones, entre otros.

e En Costa Rica, el segmento de la yuca y
otros tubérculos es objeto de atencion por
parte de los organismos de planificacién,
en virtud de su contribucién al empleo y a
la diversificacion de la economia a nivel
de pequenas y medianas empresas. Esta
cadena se origina en la zona norte y
centro del pais y confronta con numerosos
problemas: insuficientes cenfros de
acopio, costo elevado del transporte,
almacenaje y consolidacién, ruptura de la

cadena de frio, entre otros.

2.1.1.2 El subsistema logistico pecuario

Las familias logisticas de este subsistema son
principalmente la cadena del ganado vacuno
en pie y carne, las aves, y los huevos y pollos
de 1 dia, todos productos sujetos a un control
zoosanitario estricto. La carne y el ganado se
exporta dentro y fuera de la regién, en tanto
que las aves, y huevos y pollos de 1 dia dentro
de la regién. Ambos son segmentos también
fueron destacados como segmentos de
importacién de relevancia por paises que
como Belice (carne y aves) y Nicaragua (aves,
huevos y pollos de 1 dia) no cuentan con
produccién suficiente, y en el caso del primero,
deben atender la demanda de sus intfensos

flujos turisticos.



e El principal productor de ganado en pie,
carne refrigerada y congelada es
Nicaragua, pais que exporta a EEUU,
Centfroamérica, China y Taiwan, aun
cuando Honduras es también productor y
Panamd comienza a incursionar en el
mercado aungue con volimenes muy
bajos. El principal problema de la cadena
en laregidn varia segun el producto; en el
caso del ganado en pie el mismo sufre de
las malas condiciones de la red terciaria
gue generan deshidratacién en el animal,
situaciéon que se agrava en periodo de
lluvias. En cuanto ala carne, se dan casos
de ruptura de la cadena de frio en el
comercio infrarregional por falta de
vehiculos refrigerados y ausencia de
almacenes frios en frontera en caso que se

Republica

requieran inspecciones.

Dominicana exporta carne a Haiti.

e En el caso de las aves, huevos y pollos de
1 dia, el principal problema que sufre la
cadena es el deterioro y pérdida del
producto tanto por la calidad de las vias,
la inadecuacién de los vehiculos, y los
costos logisticos derivados de demoras en
frontera por inspecciones y problemas de

tfransmision de datos entre aduanas.

2.1.1.3 El_subsistema logistico pesca y

acvicultura

Las familias de productos de la pesca y
acuicultura son importantes para los paises de
la regidn en razén de su contribucién de
generacion de empleo, al punto que SICA

cred un érgano especializado para apoyar en

el desarrollo de politicas comunes y programas

para el desarrollo del sector, la Organizacién
del Sector Pesquero y Acuicola del Istmo
Cenfroamericano, OSPESCA.

En este subsistema se pueden identificar 3
grandes familias: a) la cadena del atun,
producida en gran volumen particularmente
en El Salvador, b) la acuicultura de camarones
en El Salvador, Honduras, Belice y Nicaragua, y
de tilapia en El Salvador, Belice y Honduras; y
c) la pesca maritima de especies como la
langosta, al igual que la pesca artesanal pero
que se dirige principalmente al mercado

doméstico.

e La familia del atdn es controlada por
inversionistas extranjeros, quienes asumen
todas las actividades de la cadena, desde
la pesca, preparacion, empaque y
exportacion, y registra un grado elevado
de tecnificacién. Esta cadena interactia
muy poco con ofros elementos del SLN
dado que la pesca se realiza en aguas
profundas y algunos procesamientos se
llevan a cabo en el buqgue. No se
identificaron problemas en particular que

ameriten atencion.

e La cadena de acuicultura de filapia,
camarones y calamares se inicia en las
granjas, algunas de las cuales estdn en el
mar y otras en cuerpos de agua dulce. Los
inversionistas son de mediano tamano,
comercializan en mercados

extrarregionales y envian tanto por via

maritima  (congelados) como aérea

(frescos). Existen igualmente



exportaciones infrarregionales

principalmente a México vy Belice.

e Los camarones y crustdceos como la
langosta, camarones, calamares y pepino
de mar, tienen como destino los mercados
extrarregionales mientras que el pescado
fresco se dirige a la regién. Esta cadena
confronta elevados costos logisticos
derivados del flete aéreo, itinerarios
aéreos y maritimos poco diversificados. En
el mercado infrarregional se registra una
ruptura regular de la cadena de frio. La
pesca costera confronta problemas de
acceso da muelles, inadecuacion vy
obsolescencia de vehiculos, ausencia de
centros de acopio adecuados al
producto, problemas de seguridad de la
carga, Yy limitada capacidad de

almacenes frios en aeropuertos.

2.1.1.4 Subsistema logistico de

manvufacturas

El subsistema logistico de manufacturas
comporta dos grupos principales: a) las
manufacturas en zonas francas cuyos
productos se destinan principalmente a los
mercados de exportacién extrarregionales, y
b) las manufacturas tradicionales, destinadas

a los mercados nacionales y la region.

e Los principales productos manufactureros
generados en zonas francas son los textiles,
prendas y confecciones, los procesadores
electrénicos, los dispositivos y equipos
médicos, los farmacéuticos, y las

autopartes — especificamente los arneses

para vehiculos -, los cuales son producidos

en varios paises de la regidon bajo el
modelo de magquilas. Adicionalmente en
ciertos paises se da la produccién de
calzado, tabaco, aparatos ortopédicos y
cemento. Estos productos, segun su
naturaleza, valor y estacionalidad, son
exportados por via maritima o aéreq; se
da asi el caso que los productos textiles de
lujo o que responden a colecciones de
fast fashion deban ser enviados por aire
para cumplir con los plazos acordados

con el comprador.

La familia de textiles registra costos
logisticos elevados debido a robos,
demoras en pasos por zonas urbanas y
otros retrasos que pueden hacer perder el
booking, y déficit de contenedores, lo que
determina que algunos exportadores
solicitan los contenedores con antelacion
y los utilizan como almacén, supliendo asi
paralelamente las necesidades de
almacenaje a menor costo. Esta familia ha
registrado una involucién en el nivel de
terciarizacién de actividades logisticas de
valor agregado; los operadores logisticos
de varios paises sefalaron  haber
desarrollado en el pasado actividades
tales como el planchado/empaquetado,
etiquetado, entre otras, y que ahora estas
actividades han sido infegradas

verticalmente por el exportador.

Las familios de manufacturas ligeras —
tecnologia, farmacéuticos, instrumentos
de precision -  son exportadas

principalmente por via aérea. Confrontan



igualmente problemas de seguridad,

fletes elevados, y escasez de oferta
diversificada en cuanto a ifinerarios y
frecuencias maritimos y aéreos. Sufren en
general mds demoras de inspeccion
porque no son priorizados por las
instituciones de confrol como es el caso de
los textiles y los productos perecederos.
e Las manufacturas tradicionales
destacadas en los planes son aquellas que
fienen como destino el mercado
infrarregional, en particular productos
alimenticios, leche y derivados, pldsticos,
papel, cartén y envases, materiales de
construccion, entre otros. El aceite de
palma también es ocasionalmente
producido en zonas francas. Estos
productos son muy susceptibles de robos,
por lo que los costos logisticos se ven
incrementados substancialmente por los
seguros vy la contfrataciéon de escoltas
armados. Sufren igualmente de demoras
en pasos fronterizos y el paso por zonas
urbanas, alo que se suma que en general

los envios demandaon una frecuencia

2.1.2 Consideraciones sobre los segmentos
logisticos de cada pais

2.1.1.6 Belice

Con la supresion de las preferencias
arancelarias del azUcar, Belice ha venido
explorando formas de diversificar su oferta

exportable. Los intentos en incursionar en la

elevada y los expedidores no logran llenar
el camién. En cuanto a los productos
agroalimenticios, la rupfura de cadena de
frio es comun, al igual que los robos. No se
detectaron  prdcticas de logistica
colaborativa  para compensar estas

debilidades en ninguno de los casos.

2.1.1.5 Oftros segmentos

Adicionalmente a los segmentos descritos
previamente, destacan algunos segmentos
logisticos relativamente aislados. Tal es el caso
de los biocombustibles en Belice — producidos
a partir del bagazo de cana de azicar -, los
productos forestales en Belice, Honduras y
Nicaragua - kit para casas de maderaq,
plywood, madera enrolos, etc. —, las artesanias
en Guatemala y Nicaragua, y los minerales
metdlicos, preciosos y no preciosos, en
Republica Dominicana. Los problemas que son
variados; falta de medios de transporte de
bajo costo para el etanol en Belice, congestidon
en zonas urbanas en el caso de las artesanias,

limitaciones de la red rural.

produccién de productos fruticolas muy
perecederos fueron infructuosos, por lo que el
pais se ha focalizado en la produccién de
granos, mermelada y jugos, y productos de la
pescay la acuicultura. El mercado principal de

estos productos son los paises del Caribe.



El reto de los productos perecederos consiste

en poder asegurar la cadena de frio, en

particular la pesca y la acuicultura.

2.1.1.7 Costa Rica

Costa Rica es un exportador consolidado de
grandes volUmenes de productos fruticolas
fradicionales - pifa, banano, naranjas,
melones, asicomo de caféy azicar—. En todos
estos casos predomina el uso del INCOTERM
FOB, lo que determina que el fransporte
terrestre es controlado por la naviera dejando

poco margen a transportistas locales.

La exportacidon de manufacturas de productos
electréonicos vy dispositivos médicos estd
frmemente anclada en el pais, como
resultado de las politicas de estimulo a la
formacién, investigacién y desarrollo, vy

desarrollo industrial, entre otros.

Sin  embargo, el desarrollo de cadenas

emergentes confronta con multiples
limitaciones que generan elevados costos
logisticos e impiden el desarrollo de PYMES
agricolas locales. La diferencia entre el nivel
de exportaciones de los grandes rubros
fradicionales y productos que como la yuca y
los tubérculos — destacados como prioritarios
por los organismos nacionales — es inmensa, y
la logistica de apoyo a estos segmentos
logisticos emergentes todavia tiene muchos

obstdculos que superar.

2.1.1.8 El Salvador

El Salvador ha logrado diversificar su canasta

exportadora, combinando segmentos
logisticos agricolas - azdcar, café, banano -,
pesca industrial y acuicultura, asi como de

manufacturas ligeras.

Uno de los sectores que tiene relevancia para
el pais es la pesca artesanal, en virtud de su
extension territorial y su impacto en el empleo.
Sin embargo, este sector confronta problemas

logisticos diversos.

La apuesta del pais por diversificar la canasta
exportadora en sectores manufactureros, se
enfrenta a la limitacién de no contar con las
escalas suficientes para mantener los costos
logisticos bajo control, inclusive a nivel de la
distribucion regional. en que el impacto
derivado de la multiple intermediacion puede
ser aun mds elevado que en los productos
destinados a la exportacion extrarregional. El
principal socio comercial de El Salvador es
Centroamérica en su conjunto, de ahi que
promover prdcticas de logistica colaborativa
a todo nivel puede ser adecuada para mitigar
los costos derivados del paso de numerosas

fronteras.

2.1.1.9 Guatemala

Guatemala goza de una canasta exportadora
sélida y diversificada, en parte derivadas de su
tamano poblacional que le permite beneficiar

de economias de escala.

Sin embargo, la geografia del pais impacta los

costos logisticos, en particular de aquellos



bienes agricolas no fradicionales, que se

generan en escala relativamente limitada y
qgue en general fienen un impacto positivo en
el equilibrio territorial, la diversidad y el empleo.
De ahi gque las soluciones logisticas deben
incorporar  prdcticas colaborativas  que
permitan reducir los costos en distintas fases de

las cadenas.

2.1.1.10 Honduras

Al igual que para los ofros paises, el reto para
Honduras se presenta para los segmentos
logisticos vinculados a exportaciones no
tradicionales, en particular frutas exdticas y
vegetales orientales, con un potencial
impacto positivo en la generacién de empleo
por parte de PYMES. Si bien son productos que
cuentan con un margen interesante, el
volumen relativamente bajo de produccién
viene asociado a costos logisticos mdas
elevados, en particular si se toma en cuenta
que tienen un ciclo de vida muy corto — 7 dias
para llegar al mercado - y que en algunos

casos deben recurrir a envios aéreos.

Controlar los costos logisticos que impactan a
las manufacturas producidas en zonas francas
es importante para asegurar la competitividad
del sector, habida cuenta de la intensa

competencia con paises vecinos.

Por ofra parte, dado que Honduras ha
establecido la prioridad en instrumentos de
politica de consolidarse como gateway
logistico, las necesidades de los segmentos
usuarios, en particular productos perecederos

de laregién, y productos manufacturados que

ingresan para la distribucion regional, deben
ser anticipadas para contar con el atractivo

suficiente.

2.1.1.11 Nicaragua

Nicaragua tiene una cadena de valor que la
diferencia de los otros paises: la carne vacuna
y sus derivados. Resolver los problemas
logisticos que inciden en sus costos es por lo
tanto vital para el pais. El resto de los productos
agricolas son similares al resto de los paises
Centroamericanos: café, banano, pifa,
mango, aguacate, melones y naranjas. Existen
igualmente cadenas emergentes como el
mani y el cacao que, en virtud de sus bajos
volumenes, confrontan problemas de escala
suficiente  para ser competitivos y ser

desarrollados en mayor volumen.

En cuanto a las manufacturas en zonas
francas, el mayor valor de estos productos les
permite absorber los costos logisticos de deber
despacharlos a través de los puertos de

Honduras y Costa Rica.

2.1.1.12 Panamd

Panamd ha focalizado sus esfuerzos en la
competitividad de la zona interocednica del
Canal de Panamd, y en promover la
diversificacién de servicios logisticos para
consolidarse como centro de distribucion
regional y profundizar dicho mercado. Si bien
el pais ha explorado diversos segmentos, la
diversificacién tendria lugar en los segmentos

actualmente servidos.



No obstante, existe un vasto fermitorio
productivo que no logra aprovechar la gran
conectividad que ofrece el Canal, con las
consecuentes disparidades en distribucion del
ingreso, el empleo y el desarrollo territorial. Las
iniciativas para desarrollar las cadenas
fruticolas, de carne, pescado, y otras, y ayudar
a reducir los costos logisticos son vitales para
avanzar en la mitigacién de la pobreza vy las

desigualdades.

2.1.1.13 Republica Dominicana

Republica Dominicana ha logrado generar
una canasta  exportadora  diversificada
bastante interesante.  Ademds de los
segmentos tradicionales - café, azldcar,
banano - el pais ha incursionado en otfros no
fradicionales como el cacao, el aguacate,
mango y, mds recientemente, vegetales
orientales. Todos estos segmentos confrontan

las limitaciones derivadas de volUmenes

relativamente bajos que deben superar costos

logisticos mds elevados en virtud de la escala.

Adicionalmente el pais tiene una produccion
bastante diversificada en zonas francas -
tabaco, textiles, equipos médicos,

farmacéuticos, cemento, autopartes,
electrénicos — y de manufactura tradicional.
La ventaja de mercado con que cuenta el
pais es disponer de un mercado cautivo a
proximidad del mismo tamano que el local:
Haiti. Si bien los riesgos y costos logisticos de
servir este mercado son elevados, la
captividad del mismo asegura contfinuidad de

los flujos.

Finalmente, Republica Dominicana busca
emular a Panamd como hub logistico,
cubriendo un mercado geogrdfico menor
pero no menos interesante: El Caribe vy
Centroamérica. Los  futuros  segmentos
logisticos estardn posiblemente orientados a la
agregacién de valor logistico en actividades

asociadas a la distribucion.



2.2 Desarrollo de las
cadenas de valor
competitivas como
impulsores del
crecimiento en la
region

La demanda de los sistemas logisticos en

Centroamérica estd determinada

principalmente  por  sus  capacidades
comerciales fanto intra como extrarregionales,
que a su vez generan flujos de comercio que
hacen uso de las infraestructuras regionales.
Las exportaciones e importaciones
infrarregionales en el tercer trimestre del 2020
alcanzaron respectivamente un 28% y 16,2%
del total del volumen comerciado. La Figura
siguiente resume los volUmenes de comercio

regional de cada pais.

Figura 9§ Comercio en Centroamérica en el tercer semestre de 2020 (millones de USD)

Guatemala Total Intrarregional Extrarregional
Exportaciones 64813 |2,4326 37.5% 40487 552_5 %
Importaciones | 11,590.6 | 1,916.9  16.5% | 9,673.7 |83.5%

El Salvador Total Intrarregional Extrarregional
Exportaciones | 2,987.3 | 16305 54.6% 13568 45.4%
Importaciones | 7,168.8 | 1,7453 | 24.3% | 5,4235 75.7%

Costa Rica Total Intrarregional Extrarregional

Exportaciones = 8,382.7 | 1,5785 18.8% 68042 812%

Importaciones | 10,512.8 | 7922 @ 7.5% | 9,720.6 92.5%

Centroamérica Total

Intrarregional

Honduras Total Intrarregional Extrarregional
Exportaciones 3,263.6 6940 213% 25606 787 %
Importaciones | 6,194.7 13200 213% 48746 78.7%

Nicaragua Total Intrarregional Extrarregional
Exportaciones | 2,197.7 5101  23.2% | 1687.6 768%
Importaciones | 3,454.5 077.4 283% | 2477.0 717%

Panama Total Intrarregional Extrarregional
Exportaciones = 1,3035 | 573 4.4% 12462 95.6%
Importaciones | 5,794.7 | 4804 83% 53143 |917%

Extrarregional

Exportaciones = 24,6162 69030 280% 17,7131 72.0%

Importaciones 44,7160 7,232.3 16.2% 37,4837 838%
Saldo comercial 20,099.8  -3292 --  -19,7706 --

Fuente: SIECA (2021) Estado Actual de la Integracion Centroamericana.


http://www.oie.sieca.int/documentos/ver/2021919363727_2021.08-27%20estado%20de%20la%20integraci%C3%B3n.pdf

Para entender cudl es el uso de la
infraestructura, especificamente en lo que se
refiere al comercio intra e exirarregional y al
flujo de mercancias desde sus zonas de
produccién hasta los puertos de salida y el
cliente final, se hizo un andilisis cuantitativo de
las cadenas logisticas correspondientes a
algunas cadenas de valor de la region
seleccionadas en funcién de su relevancia en
los flujos, y por ende, su uso mds intensivo de la

infraestructura regional.

Para lo anterior, se realizé una busqueda vy
recoleccién exhaustiva de fuentes de datos,
se evalud la confiabilidad de cada fuente,
confrastando la informacién de cada una con

las entidades oficiales de los distintos paises y

del Sistema de Estadisticas de Comercio de

Cenfroamérica de la  Secretaria de
Integracién Econdmica Centroamericana
(SIECA). El andlisis que se presenta en esta
seccidon se construyd a partir de los datos
disponibles en el Hub de Integracidén de
Transporte (HIT), cuya principal fuente de
informacién es lo recopilado en diversos
estudios de logistica de cargas financiados por
el BID, incluyendo el Observatorio
Mesoamericano de Logistica y Transporte de
Carga y el Estudio para el Mejoramiento de la
Logistica de Cargas y el Comercio en
Mesoamérica (2014). A su vez, la informacion
fue validada con datos de 2018 a 2021 del
Banco Mundial y del International Trade
Center (ITC).

Recuadro 2 Hub de Integracion de Transporte (HIT)

El BID ha generado diversos estudios e invertido recursos en iniciativas regionales de transporte y logistica para los paises

de Mesoamérica, como el Corredor del Pacifico. Alineado con los desafios institucionales del Banco, la Division de

Transporte cre6 un Hub de Integracién de Transporte (HIT), utilizando recursos de la cooperacién técnica, que concentra

y muestra bajo una dimensién geogréfica comun capas de informacion relacionadas con infraestructura, logistica y

cadenas de valor, proyectos, cambio climatico, medidas logisticas para contrarrestar la crisis del Covid-19, y otras

variables de desarrollo socioecondmica, con lo cual se constituye una poderosa herramienta de planificacion y un

repositorio de informacion georreferenciada tanto para los funcionarios de los paises como para los especialistas del

BID. EI HIT hace visibles y facilmente revisables las inversiones y estudios que el Banco ha realizado a lo largo de los afios

en iniciativas y proyectos de integracion regional.


http://www.sec.sieca.int/
http://www.sec.sieca.int/
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A partir de la informacién obtenida, se definid
el enfoque vy readlizd un andlisis de las
principales cadenas logisticas de los paises de
estudio. El HIT permite entender y visualizar los
principales movimientos de carga, los
productos y sus principales mercados,
especialmente frente al mercado regional

centroamericano.

2.2.1 Cadenas logisticas analizadas

Con respecto a los datos analizados en el HIT,
para definir  las principales cadenas
productivas en Centroamérica se realizd un

primer tamizaje que consistid en encontrar las

La Divsion de Transporte ciel 5
Vator el Hub e e

% ACERCADELEID PROVECIOS PASES SECTORES CONOCMENTO NOTICAS SUSCRRASE

MODULO 2

cadenas con mayor volumen en términos
monetarios aplicando filtros por pais y regién.
Posteriormente, se identificaron las cifras de
volumen de carga, la infraestructura utilizada
para transportarla, y los principales socios por
cada tipo de producto. Finalmente, se realizd
una busqueda de fuentes secundarias que
describieran cada una de las cadenas de
suministro seleccionadas de acuerdo con

cada caso particular.

Con base en lo anterior, se identificaron tres
fases: la primera, el abastecimiento de
materias primas; la segunda, la produccién de
los bienes; y, por Ultimo, la distribucién al
cliente final, entendido como el pais de

destino. En la tabla a contfinuacidon se



caracterizan  las  cadenas

productivas

resultantes de este andlisis.

Tabla 12 Resumen cadenas seleccionadas para el andlisis

Pais Cadena Insumos Origen insumos Productos Zonas de produccion | Destino principal | Valor exportaciones US$ | Carga exportacion (ton)
Algoddn Estados Unidos y Africa . Ciudad de
Prendas y complementos - — - — — Camisas, pantalones,
) R Fibras Sintéticas [Estados Unidos, Méxicoy Asid X Guatemalay .
Guatemala | (Accesorios), de vestir, de - - shorts, calcetines, ropa de Estados Unidos | $ 1.100.282.000,00 67302
X Estados Unidos, Mexico y , ) alrededores (30 Km
punto Hilos y Telas bebé y vestidos X
Corea del sur radio)
Abonos Estados Unidos y Colombia Zona Central, Zona
- X Sur, Zona Norte, .
Guatemala Frutas - - Banano, pifiay naranja Estados Unidos | $ 1.095.376.000,00 2887167
, Estados Unidos, Colombiay Zona Este y Zona
Insumos Agricolas L
México Oeste
Abonos Estados Unidos y Colombia Chorotega, Pacffico
i - X Central, Brunca, .
Costa Rica Frutas - - Banano, pifiay naranja L Estados Unidos | $ 935.735.000,00 2540997
3 Estados Unidos, Colombiay Huetar Atlanticay
Insumos Agricolas L
México Huetar Notte
. Aparatos para Zonas francas
Materiales . . [
X Instrumentos y aparatos de | ., neuromodulacién, ubicadas en San José X
Costa Rica L, electricos y de No Informacién , L , Estados Unidos | $ 2.391.735.000,00 41512
optica... L. otontologfa, quirurgicos, ysudrea
electrénica ’ . .
vascular, dispensacion metropolitana
Materias primas Casas farmacéuticas (Como Zona Libre de Coldn | Guatemala, El
Panama Productos Farmacéuticos | farmacéuticasy 65Ky ESKE) Farmacos y ZALubicados en | Salvadory Costa | $ 399.413.000,00 No informacion
farmacos y Ciudad de Panama Rica
Maguinas. anaratos Zona Libre de Coldn | Guatemala, El
Panama a - p, ) Y Equipos electronicos y ZALubicados en | Salvadory Costa | $ 181.815.000,00 No informacion
material eléctrico : , A
Ciudad de Panama Rica
Algoddn
Prendas y complementos | Fibras Sintéticas
Nicaragua | (Accesorios), de vestir, de Managua Estados Unidos | $ 1.105.227.000,00 | 123226 (Estimado)
punto Hilos y Telas
Algoddn
Prendas y complementos - — i
) R Fibras Sintéticas Estados Unidos y .
El Salvador | (Accesorios), de vestir, de Honduras S 1.071.472.000,00 | 125069 (Estimado)
u
punto Hilos y Telas
Abonos
Honduras Frutas Banano, pifiay naranja Estados Unidos | $ 295.829.000,00 | 786653 (Estimado)

Insumos agricolas

Fuente: Elaboracién propia.

A titulo comparativo, el estudio regional de
logistica realizado por el BID en los anos 2012-
2013 a solicitud del Proyecto Mesoamérica'4,
las  cadenas del

identificd principales

comercio infrarregional analizando las bases

14 Andlisis, Estrategias e Instrumentos para el

mejoramiento de la Logistica de Cargas y el

de datos de aduanas en cada pais filtrando all
4° de

Internacional Uniforme (CIIU). Las mismas se

nivel la Claosificacion  Industrial

sintetizan seguidamente. Como se puede

apreciar las mismas identificar productos con

Comercio en Mesoamérica. ALG, Banco

Interamericano de Desarrollo. 2012-2013



mayor nivel de detalle debido a que las

fuentes empleadas fueron las bases de datos

de aduana de cada pais.

Tabla 13 Cadenas del Comercio regional Mesoamericano. 2012

México Belice Guatemala El Salvador Honduras Nicaragua Costa Rica Panama Colombia Rep»ubl\ca ol L\k‘)re e
Dominicana Colén

Preparaciones

Medicamentos

Polimeros de

Textiles y

Medicamentos

. Textilesy Productos de
Poliacetales : k
confecciones | hierroy acero
Teléfonos Jabones 'y Envases de
celulares detergentes papel y cartén
Textiles y Envases de Jabones 'y
confecciones vidrio detergentes
Electrodomés- Envases de
ticos linea < Medicamentos
blanca papel y cartén
Envases de
Aguacates P
plastico
Jabones y Depésitos de
detergentes aluminio

Compresas y
tampones

Medicamentos Camarones Aceite de Papel higiénico Aceite de Cacahuetes
palma palma
Monitores y Malz Caucho Texulgs y Jabones 'y Carne bovina
proyectores confecciones detergentes
Cables y " -
conductores |Jugos de frutas | Azdcar de cafa Refrescos Panaderléy Lécteos y
PPN galleteria derivados
eléctricos
Industria Envases de Envases de " o
Refrescos y Azucar de caia
automotriz plastico papel y cartén
Productos de Productos de Panaderiay
hierroy acero hierro y acero galleteria

alimenticias polipropileno confecciones
Aceite de Pescado | Medicamentos | Cacao Calzado
palma
Industria Productos de
Medicamentos | Papel prensa Medicamentos bellezay
automotriz ca
cosmética
Cablesy Envases de Productos de Productos de Monitores y
conductores apel y carton bellezay hierro y acero royectores
eléctricos | PaPElY cosmética y proy
Compresas y Insecticidas & Textiles y

Carne bovina

tampones Co. confecciones

Productos de Depésitos de

Azucar de cafa

hierro y acero aluminio
Lacteos y Envases de
derivados plastico

Fuente: Andlisis, Estrategias e Instrumentos para el mejoramiento de la Logistica de Cargas y el Comercio en
Mesoamérica. ALG, Banco Interamericano de Desarrollo. 2012-2013

Se tuvieron en cuenta los flujos comerciales
con los principales mercados de destino de la
region, es decir, aquellos cuya distancia a la
misma es relativamente corta y representan
nodos de mercado de alta demanda en virtud
de su tamano poblacional y su poder
adquisitivo. De esta manera, se resaltan las

exportaciones hacia Estados Unidos, el socio

principal de Centroamérica, pero igualmente
México y Colombia, que en su conjunto
representaron mds de USD $16.000 millones en
2019. A dichos mercados se exportaron
principalmente prendas de vestir, insfrumentos
médicos y frutas, y la suma de los mismos
representa aproximadamente el 47% del total

de los flujos comerciales.

Tabla 14 Cadenas seleccionadas para el andlisis



Guatemala

Prendas y accesorios de vestir de puntos

Tipo de analisis

Abastecimiento, produccién y logistica
de salida

Guatemala

Frutas y frutos comestibles, cortezas de
agrios (Citricos), melones y sandias

Abastecimiento, produccién y logistica
de salida

Costa Rica

Frutas y frutos comestibles, cortezas de
agrios (Citricos), melones y sandias

Abastecimiento, produccién y logistica
de salida

Costa Rica

Instrumentos y aparatos de 6ptica,
fotografia o cinematografia, de medida,
control o precisién.

Abastecimiento, produccién y logistica
de salida

Panama

Productos farmacéuticos

Abastecimiento, produccién y logistica
de salida

Panama

Maquinas, aparatos y material eléctrico, y
sus partes

Abastecimiento, produccién y logistica
de salida

El Salvador

Prendas y accesorios de vestir de puntos

Identificacién de estadisticas y logistica
de Salida.

Honduras

Frutas y frutos comestibles, cortezas de
agrios (Citricos), melones y sandias

Identificacién de estadisticas y logistica
de Salida.

Nicaragua

Prendas y accesorios de vestir de puntos

Identificacién de estadisticas y logistica
de Salida.

Belice

Frutas y frutos comestibles, cortezas de
agrios (Citricos), melones y sandias

Identificacién de estadisticas y logistica
de Salida.

Fuente: Elaboracién propia.

Complementariamente, se consolidé un mapa
donde se representan todas las cadenas del
estudio y su dindmica en laregién, visualizando
cudles son los centros de produccién, los

corredores destinados en el movimiento de

2.1.1.14 Cadenas de textiles: prendas y

accesorios de vestir de puntos

La cadena de valor de textiles es una de las
mds desarrolladas  en los paises de
Centroamérica. En casi todas las zonas francas
de la region se ubican maquilas de productos
textiles, destacando Guatemala, Honduras, El
Salvador y Nicaragua como los principales
productores. Estos paises compiten
infensamente por atraer inversionistas a sus

zonas francas.

Esta industria genera por su naturaleza una

diversificaciéon econdmica natural, tendiendo

carga, y los principales puntos de salida del
pais, detallando la infraestructura que es
utilizada en dichos flujos y que se describe en

el capitulo siguiente en mds detalle.

a generarse economias de aglomeracién en
las zonas en que se ubican simplificando asi el
flujo de insumos y piezas necesarias (hilados,
botones, cierres, accesorios, etc.).
Seguidamente se describe el comportamiento
de la cadena en Guatemala, El Salvador y
Nicaragua, aun cuando es importante
destacar la importancia de la industria en

Honduras.



CONVENCIONES
& Puertos Maritimos
€3 Aeropuertos
) Pasos de frontera
Carga de exportaciones
—— <1.000Ton
=== 1.000 - 50.000 Ton
@ 50.000 -100.000 Ton
Productos de Exportacién
= (1= Alimentos
anllym Caféy Té
== o = Frutas
= @ == Hidrocarburos
=@ Instrumentos médicos
AzUcares y confiteria
o= Y'mm Medicamentos

ez = Papel y cartén

Red Vial
«— Corredor Regionales logisticos

Corredor Vial

@m» 100.000 - 500.000 Ton
@» >500.000 Ton

= o= Pescados
-\i:g- Plasticos y cauchos

Magquinaria eléctrica

== = Tejidos de Punto PACIFICO
w= e Textiles de punto

== {7 Textiles diferentes a punto

=3 Servicios logisticos 1
N

Figura 10 Movimiento de las cadenas de valor intra e extrarregional en Centroamérica
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Fuente: Elaboracién propia a partir del Hub de Integracion de Transporte (HIT).



Figura 11 Flujos de exportacion de textiles en Centroamérica
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a) Guatemala la principal fuente de ingreso de divisas del

pais. Al tratarse de productos con valor
La produccion de prendas y accesorios de agregado se ha generado un entramado de
vestir de puntos ha sido uno de los principales empresas destinadas a su produccion.
sectores de exportacion en Guatemala

durante los Ultimos afos; el mismo representa En la actualidad, existen aproximadamente

el 13.80% del valor total de las ventas a 170 fdbricas de confeccion, 50 textilerias y 260

Centroamérica, Estados Unidos y México, y es prestadoras de servicios, generando empleo



directo a mds de 124,000 personas,

convirtiéndola en la mayor fuerza laboral del
pais. Por estas razones, este es el cluster
econdmico con mayor desarrollo,
representado por gremios nacionales como
Asociacién de la Industria de Vestuario vy
Textiles de Guatemala (VEXTEX), que funciona

como promotor de la industria textil.

El sector textil guatemalteco se caracteriza por
concenfrar una alta y variada oferta de
servicios. Hay organizaciones dedicadas a la
distribucion de materias primas (en su mayoria
importadas), acabados, procesos sobre
prendas (serigrafias, estampados, bordados,

tenidos, entfre ofros), accesorios (botones, hilo

de costura, agujas, entre ofros) y ofros servicios
(carga, laboratorios, talleres de muestras),
convirtiéndola en una cadena de suministros
solida (ICTSD, 2010).

La Figura siguiente detalla los procesos
pertenecientes al encadenamiento
productivo del sector textil guatemalteco, los
cuales se pueden segmentar en tres
macroprocesos: abastecimiento de materias
primas, produccidn de textiles y prendas de
vestir, y la distribucion, destinada en su mayoria
a la exportacién. Los mismos son descritos
seguidamente, enfatizando en los flujos de

carga y sinergias generadas.

Figura 12 Cadena del sector textil en Guatemala
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Abastecimiento de materias primas

El secftor fexfii guatemalteco se
caracteriza por importar la mayoria de las
materias primas necesarias para llevar a
cabo sus procesos, y que hace que el
funcionamiento de la industria sea
altfamente dependiente de las
condiciones de los proveedores. Si bien el
pais es productor de hilados y proveedor
de maquilas en otros paises
cenfroamericanos, el mayor parte del
algoddén proviene de Estados Unidos y
Africa; las fibras sintéticas de Estados
Unidos, México y Asia; y los hilos y telas de
Corea del Sur, Estados Unidos y México
(Departamento de Andlisis Econdmico vy

estdndares de supervisién, 2010).

Al redlizar el andlisis de flujos de carga de
la regidon incluyendo México y Estados
Unidos, se evidencia que
aproximadamente el 83% del volumen de
algoddén ingresa por modo  vial,
principalmente utilizando el Corredor
Pacifico Mesoamericano (CPM) desde
Costa Rica, Honduras y El Salvador. Sin
embargo, al revisar los  valores
monetarios, se aprecia que casi el 70% de
las compras provienen de Estados Unidos,
lo que hace suponer que este pais lleva
su produccidon de algoddn a centros de
distribucion ubicados en otros paises de la

regiéon.

Esta misma situacién se repite con la
importacion de otros insumos, como las
fibras sintéticas, hilos y telas, pues las

compras son readlizadas principalmente a

Estados Unidos (71,25%), aun cuando la
mercancia ingresa al pais principalmente
a través de las fronteras con Honduras
(51,42%), El Salvador (37,54%) y Panama
(9.07%), siendo relevante el uso del
Corredor Pacifico, nuevamente, y la
CAI13 entre San Pedro Sula y Ciudad de

Guatemala.

Produccién de prendas de vestir

Los insumos necesarios para llevar a cabo
la produccion de prendas son llevados a
bodegas de amacenamiento  sin
condiciones especiales. Ahi se
inspeccionan para asegurar la calidad y
segmentan de acuerdo con el estado de
la mercancia. Desde estas bodegas se
realiza el embalaje de las materias primas
y los despachos a las fdbricas de
confeccidén. Generalmente, este servicio
es prestado por los propios almacenes y
centros de distribucién (Franco, H., 2012)).
En algunas ocasiones, tal como se
identificé en el proceso de elaboracién
de los PNLOG en Centroamérica, los
productores utilizan los contenedores
para almacenar ya que el pago de la
penalidad por demoras - o demurrage
charges — les resulta mds conveniente
que construir o alquilas  nuevos

almacenes.

Una vez las materias primas llegan a las
fdbricas, se procede a llevar a cabo el
hilado, tejido, confeccién y acabados de
las prendas. Casi siempre son companias
especializadas en cada macroproceso

que poseen tecnologia de punta y alta



inversion extranjera, lo que convierte este

encadenamiento productivo como el
mdas fuerte y competitivo de la regién. Es
importante destacar que fodas las
operaciones llevadas a cabo en este
punto se readlizan en Ciudad de
Guatemala y dentro de un drea de
influencia de maximo 30 km (ICTSD, 2010).

Distribucién

Si bien la produccién textil de Guatemala
satisface una parte de la demanda local,
esta fiene como objetivo mercados
internacionales. El mds relevante es
Estados Unidos, el cual en 2019 acapard
mds del 90% de la produccién nacional
de prendas de vestir, entre las cuales se
destacan articulos como camisas (mds
del 60% de la produccién), pantalones y
shorts, calceteria, ropa de bebé, vestidos
y otras manufacturas hechas de algoddn
(ICTSD, 2010).

Las prendas suelen ser embaladas vy

enviadas desde la capital hacia Puerto

h)  El Salvador v Nicaragua

La manufactura de prendas de vestir en El
Salvador y Nicaragua corresponde al sector
mds pujante en ambos paises, pues en
términos monetarios es la cadena con mayor
valor. Representd un ingreso total de 1,354
millones de ddblares en la economia
salvadorena en 2020 y 1,126 millones de

ddlares ala nicaragUense en 2019. Aligual que

Santo Tomds de Castilla, desde donde se
embarca el 57% de la carga, Puerfo
Quetzal (17%) y Puerto Barrios (11%). El
destino principal es la costa Este de
Estados Unidos, destacando el puerto de
Miami habida cuenta de la localizacién
de la mayor parte de los importadores,
que luego suelen reenviar las prendas
que se van a enviar al mercado
centroamericano  principalmente  a
Panamd, en donde se encuentran los
principales centros de distribucién. Por su
parte, la demanda regional @ es
fransportada a través del CPM hacia

Nicaragua, Honduras y México.

Adicionalmente, el sector se caracteriza
por el bagjo uso de infraestructura
aeroportuaria, apenas el 6% de Ia
mercancia medida en volumen se mueve
por modo aéreo. El Anexo comprende
una ficha técnica con el resumen de los
datos de exportacion de prendas de

vestir de Guatemala.

Guatemala, esta industria es apalancada
principalmente por la demanda que se
genera desde Estados Unidos, pais que
acapara mds del 80% de la produccién de

ambos paises.

Produccidén

La industria de la confeccion en los dos
paises es un rubro de alta importancia y

es relevante socialmente al ser una de las



mayores fuentes de empleos. Se ubica en

grandes centros de produccién en cada
pais, como es el caso de El Salvador, cuya
produccién estd principalmente en las
zonas francas de la zona occidental del
pais y en San Salvador y Santa Ana, los
centros urbanos que mds concentran

esta actividad (Gonzales, J. et al. 2011).

Por ofro lado, en Nicaragua la
confeccién de prendas de vestir se
concenfra igualmente en zonas francas,
un aparato con alto potencial en el pais.
Managua 'y Masaya, segun  la
Corporacion Nacional de Zonas Francas,
aglomeran mds del 60% de dichos centros
productivos y en los cuales mds del 50%
de las empresas corresponden al sector

textil.

La producciéon de prendas en ambos
paises estd a cargo de grandes empresas
de capital extranjero, también dedicadas
a la exportaciéon y relegando a las micro
y pequenas empresas a satisfacer la
demanda local (ICTSD, 2010). Asimismo,
existe un grupo importante de empresas
informales que, si bien dada su naturaleza
no entran en las cuentas de los paises, son
relevantes en el encadenamiento

productivo del sector.

En cuanto a los procesos productivos, al
ser la confeccién de prendas la principal

actividad, estos guardan  grandes

similitudes con lo descrito anteriormente
sobre Guatemala. Se caracterizan por
agregar valor en cierfas operaciones,
como el hilado, tejido, disefno vy
confeccién, las cuales requieren de
tecnologia y mano de obra

especializadas.

Distribucién

El Salvador generd cerca de 108 mil
toneladas de carga en el ano 2020,
presentando una disminucién significativa
comparada con el ano anterior (cerca
de 153 mil toneladas). El destino principal
de las exportaciones fue Estados Unidos
(81.93%), Honduras (14.01%), y México
(1.56%).. Adicionalmente, se
fransportaron principalmente usando la
infraestructura portuaria como la de
Acajutla, en el Pacifico, y los puertos
guatemaltecos del litoral  Atldntico,
aprovechando la politica de cielo abierto

que tienen ambas naciones.

Por su parte, Nicaragua produjo unas 125
mil toneladas de carga en 2019,
conformada sobre todo por pantalones 'y
camisas de algoddn. Los flujos de
exportacion transitaron en gran medida
por Puerto Corinto, el CPM, y por los
puertos maritimos de Honduras. Estados
Unidos y Honduras son los principales
clientes del sector, atrayendo el 82.02% y

el 15.48% de la carga, respectivamente.



2.1.1.15 Cadenas de frutas y frutos
comestibles, cortezas de agrios
(citricos), melones y sandias —
Guatemala, Honduras y Costa Rica

El conjunto de las cadenas fruticolas es de
gran importancia para las exportaciones
regionales, pues se constituyen como las
estructuras agricolas mds fuertes. Este es el

caso de Costa Rica, cuyos cultivos representan

mds del 60% de la produccién agropecuaria,

gue como se senald en el aparte anterior, son
cultivos de gran volumen como la pina vy el
banano. Ademds, Costa Rica y Guatemala
poseen las dreas mds grandes para la
produccién de frutos en Centroamérica con
unas 175.000 hectdreas cada uno, lo que se
tfraduce entfre ambos paises, en el 46% de drea
cultivada en la regién (CEPAL, 2018).

Figura 13 Exportacién de frutas en Centroamérica
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El mercado internacional de las frutas

fropicales (especialmente banano, naranja y
pina) ha dado a ambos paises una enfrada
significafiva de ingresos. En 2019, ingresaron
USD$ 1,096 millones a Guatemala y USD$ 936
millones a Costa Rica, contando solo las ventas
a Cenfroamérica, México, Colombia y Estados
Unidos, siendo este Ultimo el principal destino y
al cual se exportd cerca del 98% de la
produccién de ambos paises. Cabe destacar
que la Unién Europea también es un mercado

clave para estos productos.

Las cadenas productivas de fruta suelen ser
todas similares en cuanto a macroprocesos.
Generalmente constan del abastecimiento de
insumos agricolas, como semillas, abonos,
plaguicidas, y herbicidas entre otros, seguido
del cultivo, cosecha, postcosecha y embalagje.
En estos Ultimos se encuentra el diferenciador
principal para cada producto dados los
cuidados especiales que cada uno de estos

debe tener.

Figura 14 Figura 40: Cadena productiva de la fruta - Guatemala, Honduras y Costa Rica
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Abastecimiento de insumos de
produccién

Costa Rica y Guatemala son
primordialmente importadores de
insumos agricolas desde Estados Unidos y
Colombia; en el ano 2019 se importaron
desde ambos el 38.13% y el 21.74%,

respectivamente, por lo que representan

sus principales proveedores,
especialmente de abonos. En confraste,
para el caso de las materias primas e
ingredientes activos necesarias para la
preparacién de agroquimicos, Estados
Unidos es el vendedor principal con el
76.76% en volumen, seguido por

Colombia con el 9.3% y México el 5.05%.



En el caso de Honduras, el 58.21% de los

insumos son importados desde Estados
Unidos, y 24.84% desde Guatemala. Esto
muestra las dindmicas comerciales de
Centroamérica, donde algunos paises se
consolidan como centros de distribucién.
Se presume que la Unién Aduanera entre
los dos paises ha intensificado estas

dindmicas.

La mayoria de estos insumos son
fransportados por via maritima desde la
costa  este de Estados  Unidos,
especificamente de los puertos de
Houston y Miami, a los puertos ubicados
sobre el mar Caribe, Puerto Barrios y San
Lorenzo en Guatemala y a Puerto Limén-
Moin en Costa Rica. Una vez los insumos
agricolas han sido nacionalizados, se
hacen las preparaciones y luego la
distribucién a los productores a través de
establecimientos minoristas (Legiscomex,
2015).

Al igual que Guatemala y Costa Rica, la
entrada de insumos agricolas a Honduras
se produce por los puertos ubicados en el
litoral Atldntico. Sin embargo, también
existe un alfo componente de
importaciones terrestres, principalmente
en la frontera con Guatemala, con una
alta proporcién atravesando la aduana
del Florido, donde se localiza la gran

mayoria de movimientos comerciales.

Produccidn

Los fruticultores en Guatemala se ubican

en cinco zonas productivas: la central, en

la cual se produce tomate, aguacate,
mora, fresa y melocotdn; la  sur,
especializada en cultivos de limdn, pifna 'y
banano; la norte, con produccién de
bananos, tomate y aguacate; la este,
donde existe produccidn de aguacate; y
la zona oeste, con alta produccién de
diferentes frutas (Carrillo del Valle, 2013).

Para el caso de Costa Rica, segun la
SEPSA (2018), existen ocho regiones
agropecuarias, sin embargo, solo en
cinco de estas hay una fuerte produccion
fruticola: Chorotega, Pacifico Central,
Brunca, Huetar Atldntica y Huetar Norte.
Estas zonas se caracterizan por la
produccién de bananos, pifas y naranjas.
Por su parte, de acuerdo con la ((2018).,
2017-2018.)la producciodn fruticola en este
pais se concentra en los departamentos
de Colén, Atldntida, Yoro y Cortés, y sus
cultivos principales son naranja, meldn,

banano y pina.

Distribucién

La produccién del sector fruticola en los
tres paises estd destinado principalmente
a la exportacion. Estados Unidos se ubica
como el socio principal, teniendo en
cuenta también a Centroamérica,
México y Colombia. El 97.66% de las
compras de frutas la redliza el pais
norteamericano, seguido por El Salvador

con apenas el 1.65% de las compras.

Segun el Consejo Regional Agropecuario
(2011), las ventas destinadas al comercio

internacional se readlizan bajo dos



modelos: el primero, desarrollado en

buena parte por companias con
produccién a gran y mediana escala, las
cuales adoptan tecnologia para la
seleccidon de calidad y embalaje de las
frutas, y proveen a multinacionales vy
sociedades agroexportadoras que se
encargan de la logistica de exportacién.
Por el ofro lado, estdn los pequenos
productores que trabajan bajo
escenarios de asociatividad y
cooperatividad que les permite integrarse
a los procesos del comercio exterior. Sin
embargo, en la produccién de la pifia en
Costa Rica, Del Monte es responsable del
50% de la produccion a través de su filial
PINDECO.

Los flujos de carga se dan bajo esquemas
que generalmente corresponden a la
venta a multinacionales por parte de las
cooperativas, asociaciones y
agremiaciones de las cuales hacen parte
los agricultores. Estos finalmente se
encargan del embalaje y el transporte
hacia su destino final, usando casi
siempre la infraestructura  portuaria
disponible en cada uno de los paises,
sobre todo los puertos que estdn en el

litoral Caribe.

Para el caso de Guatemala, los puertos
mds usados en la exportacion de frutas
son Puerto Barrios (40.64%), seguido por el
Puerto Santo Tomds de Castilla (35.57%) vy
Puerto Quetzal (15.12%). El uso del

Corredor Pacifico es apenas del 8.42%.

En Costa Rica se fransporta a través del
Puerto Limén-Moin (82.03%), mientras que
Puerto Caldera atiende el 16.32% vy el
Corredor Pacifico solamente mueve el

1.46% de la carga.

En Honduras se produce mds de un millén
de toneladas de frutas, para el cual el
cliente principal a nivel mundial es
Estados Unidos. En el 2019, el 68.68% de
estos productos tuvieron como destino el
pais norteamericano, los cuales son
exportados a través de Puerto Cortés y
marginalmente a través del aeropuerto
de San Pedro Sula. La lista es completada
por El Salvador, con mds del 6% de la
demanda, y Holanda con el 4%. Puerto
Cortés (67%), Puerto Castilla (23%) vy las
aduanas de la frontera con El Salvador
(6%) fue la infraestructura logistica mds

utilizada.



2.1.1.16 Cadenas de dispositivos médicos

El capitulo arancelario de instrumentos vy
aparatos de optica, fotografia o
cinematografia, de medida, confrol o
precision generd cerca de 2,400 millones de
ddlares en Costa Rica para el ano 2019,
representfando el 32% del fofal de
exportaciones del pais. No obstante, entre la
amplia gama de productos que comprende
este capitulo, hay uno que destaca sobre los
demds: los dispositivos médicos que serdn

analizados en esta seccion.

Los dispositivos médicos requieren de un sector
altamente sofisticado, con tecnologia de
punta y capital humano con capacidades
técnicas especificas. Asimismo, alrededor de
las companias manufactureras y
ensambladoras  se  concentran  distintas
cadenas de valor globales como la
produccién de materiales eléctricos, servicios
de esterilizacion, servicios al cliente como calll
centers y ofros que garantizan el
funcionamiento de este encadenamiento

productivo.

La produccién de dispositivos médicos ha
experimentado una rdpida expansion en
Costa Rica, pues, con la entrada al pais de
grandes multinacionales, se han establecido
empresas dedicadas a proveer insumos Yy
prestar servicios a estas. Es asi como para el

ano 2012 ya se habian constituido mds de 40

empresas (mds del 60% de origen
estadounidense) y generado mds de 17,800
empleos directos, correspondientes en su
mayoria a personas con un alto grado de
capacitaciéon (CEPAL, 2014).

Estas empresas manufactureras tienen su sede
principal en San José y su drea metropolitana,
generalmente en zonas francas que albergan
gran parte del clister econdmico naciente, y
se especializan en la produccion de aparatos
para neuromodulacion, odontoldgicos,
quirdrgicos, vasculares, de dispensacion
médica, Opticos, entre otros (CEPAL, 2014).
Adicionalmente, segin el Ministerio de
Comercio Exterior, en 2012, en torno a esta
industria se desarrollaron instituciones y grupos
destinados a la investigacion, innovacién y

desarrollo del sector.

Finalmente, en cuanto a los flujos de carga, no
existen datos que especifiquen los insumos ni
los lugares de procedencia de estos. Sin
embargo, si se conoce que la mayor parte de
la produccién del sector estd destinada a la
exportacion, principalmente hacia Estados
Unidos, la cual, si también se tienen en cuenta
Centroamérica y México, demanda mds del
98% de carga. La mayor parte de las
exportaciones son hechas por via maritima,
desde Puerto Limdn-Moin (77.05%), y por via
aéreq, desde el Aeropuerto Internacional de
San José (16.85%).



Figura 15 Exportacion de dispositivos médicos
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2.1.1.17 Cadenas de productos
farmacéuticos - Panamd y la regién

La demanda de productos farmacéuticos en
Centroamérica ha crecido
considerablemente en la Ultima década. Si se
observan las cifras monetarias del mercado
regional, en el 2015, el sector generdé USD

$870'880,000 y, en 2019, USD $962'730,000, lo

cual supone un crecimiento del 10.54% (ver
Figura 42). El impulso dado por el Proyecto
Mesoamericano de Salud Publica vy las
inversiones que se han hecho alrededor de
este sector (Naciones Unidas) explican en gran
medida este crecimiento. Adicionalmente, la
cadena de productos farmacéuticos se ubica
la mds importante de la regién,
8.34% del

movimientos comerciales medidos en ddlares.

como

teniendo el peso total de los



Figura 16 Crecimiento del mercado farmacéutico en Centroamérica (2015-2019)
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Panamd, de donde proviene el 41.01% del
comercio total de este tipo de articulos en
Centroamérica, estd consolidado como el
gran distribuidor de productos farmacéuticos.
En contraste, en cuanto a los destinos,
Guatemala, El Salvador y Honduras, los
principales nodos poblacionales, son los
mayores compradores de fdrmacos, con un
31.24%, 23.87% y 14.75% de las compras,

respectivamente.

Panamd cumple el rol de centro de
distribucién regional de productos textiles,
farmacéuticos, electrénicos, calzados,
articulos de Iujo, bebidas alcohdlicas, entfre
otras, lo cual se debe en gran parte al Canal
de Panamd y la existencia tradicional de
grandes zonas econdmicas especiales con
incentivos a actividades comerciales, en
particular la Zona Libre de Colon (ZLC) vy la
Zona Econdmica Especial Panamd Pacifico
(ZEEPP), pero también numerosas zonas
francas comerciales ubicadas en las

inmediaciones del Aeropuerto Internacional

de Tocumen. En lo que respecta a los
productos farmacéuticos, Panamd  solo
cuenta con doce plantas, de las cuales dos
producen medicamentos y las demds realizan
actividades de postergacion logistica, en
particular reenvase y reetiquetado; el pais no
cuenta con centros de investigacién vy
desarrollo, ni de centros de produccién de
materias primas especializadas. Esto se refleja
en que Unicamente el 10% del consumo de
medicamentos en Panamd es de origen
nacional (Ministerio de Salud de Panamd,
2012)).

La mayoria de los movimientos del sector
farmacéutico dependen principalmente de
las operaciones comerciales realizadas en las
Zonas de Actividades Logisticas (ZAL),

especialmente en la Zona Libre de Colén



(ZLC)'5, la cual estd configurada como un drea

econdmica especial (Farromeque, 2016). Sin
embargo, con la creacién de la Zona Franca
del Aeropuerto de Tocumen se espera que
nuevas industrias  manufactureras y de
distribucion en el sector se ubiquen en el

mismo.

Lo anterior es una respuesta natural de las
grandes empresas farmacéuticas, atraidas por
la infraestructura logistica y la elevada
conectividad del pais, que, como se
mencioné anteriormente, es de las mds
diversificadas de la regién. Esta circunstancia,
sumada a su posicidn geogrdfica, otorgan a
Panamd una ventaja competitiva y
determinan que el sector que mds contribuye
al PIB del pais es el de fransporte y logistica.
Asimismo, ha suscitado un interés del gobierno
por atraer una mayor cantidad de marcas que
logren diversificar los productos y fortalecer
aun mds esta cadena de suministro en el pais
(Cdmara de comercio Franco-Panamefa,
2021).

Esta cadena representa un gran potencial en
la regidn si se logra implementar las mejoras a
las cadenas de frio, simplificar los procesos
aduaneros, y capacitar al recurso humano.
Aunque lo principal es mejorar la conectividad
vial Barbero, 2010), pues del total de la carga
enviada desde Panamd, el 84.14% es
fransportada por el CPM hacia el resto de
Centroamérica y México, relegando al modo

maritimo  (Puerto Coldén, 9.9%) y aéreo

15 La ZLC fue concebida como un Trade Centery no
como un centro logistico, razén por la cual el layout
de las secciones actualmente desarrolladas

(Tocumen, 6%). Lo anterior se resume en el

mapa de la Figura 43.

confronta problemas de congestion debido a la
inadecuacion de las dreas de circulacién a los
volumenes de tréfico y tamano de los vehiculos.



Figura 17 Cadena de productos farmacéuticos
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2.3 Oportunidades y
desafios logisticos de las
cadenas en los mercados
actuales y emergentes-
Analisis de las cadenas e
infraestructura de la
region

£ imporfante resaliar que ol pais de destino
fiene una relacién directa con la seleccion del
modo de fransporfe. Bajo esta premisa ol

andlisis de las capacidades y de oportunidades

de desarrollo de la infraestructura debe

considerar el enfoque del potencial del pais
para definir la priorizacidn de las inversiones. Esto
implica que, si por medio de un mayor estimulo
al nearshoring se desea potencializar a Estados
Unidos como cliente, se deben disenar
programas de infraestructura que articulen los
corredores regionales y nacionales desde vy
hacia los puertos, y que se estimulen la inversion
en infraestructura logistica para alojar nuevas

actividades.

Sin embargo, en los casos donde los principales
clientes de las cadenas son los paises vecinos, la
relevancia de los puertos depende de la
distancia a los destinos, siendo el modo
carretero principal modo de interconexion para
los destinos mds cercanos, ya que las fricciones
fronterizas generan costos logisticos que suelen

desincentivar los movimientos que implican el



paso de mds de 2 fronteras. Lo anterior se

observa en el caso de Panamd que, al ser un

Hub logistico, aglomera empresas que

distribuyen sus productos al resto de la region.

farmacéuticos y del material eléctrico, se usa
considerablemente la infraestructura vial para
los destinos cercanos, siendo el CPM la columna

vertebral del comercio intrarregional.

Como es el caso de los productos

Tabla 15 Porcentaje de uso de la infraestructura de transporte por cadena y pais

Pais Cadena Infraestructura logistica % de uso
Puerto Santo Tomas de Castilla 57,17
Prendas y complementos -
Guatemala [ (Accesorios), de vestir, de Puerto Barrios 11,16
u ios), de vestir,
Puerto Quetzal 17,49
punto —
Corredor Pacifico 7,69
Puerto Santo Tomas de Castilla 35,57
Puerto Barrios
Guatemala Frutas 40,64
Puerto Quetzal 15,12
Corredor Pacifico 8,42
Puerto Limén-Moin 82,03
. Puerto Caldera 16,32
Costa Rica Frutas —
Corredor Pacifico 1,46
Aeropuerto de San José 0
Puerto Limén-Moin 82,03
. Instrumentos y aparatos de |Puerto Caldera 16,32
Costa Rica .. —
optica... Corredor Pacifico 1,46
Aeropuerto de San José 0
Puerto Coldn 6,97
Panama Productos Farmacéuticos Puerto Balboa 9,63
Corredor Pacifico 82,66
Tocumen 6,15
Puerto Coldn 27,54
i Maquinas, aparatos y Puerto Balboa 4,29
Panama . . .
material eléctrico Corredor Pacifico 66,58
Tocumen 1,51

Fuente: Elaboracién propia.



Recuadro 3 Infraestructura de Integracion de México hacia Centroamérica

Centroamérica es la region prioritaria de la cooperacién internacional para el desarrollo de México. En este sentido,
México impulsa agendas comunes con los paises centroamericanos mediante diversos mecanismos, entre los que se
encuentran el Proyecto de Integracion y Desarrollo de Mesoamérica —mecanismo del cual México ostenta la
presidencia permanente—, y Fideicomisos y Fondos para el Desarrollo como el Fondo de Infraestructura para Paises de
Mesoameérica y el Caribe (Fondo de Yucatan). Dicha cooperacion se hace a través de la Agencia Mexicana de
Cooperacion Internacional para el Desarrollo (AMEXCID), érgano desconcentrado de la Secretaria de Relaciones
Exteriores (SRE) creada en 2011. Asimismo, en 2022 estd prevista la celebracién de la XVIII Cumbre de Diadlogo y
Concertacion de Tuxtla en México, la cual constituye un espacio de didlogo para impulsar infraestructuras regionales,
tales como el Corredor Pacifico o puertos de relevancia regional.1®
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De 1994 a la actualidad, las exportaciones mexicanas a Centroamérica han mostrado un crecimiento sostenido de 10,6%
anual, alcanzado en 2019 un total de USS 6,7 mil millones (més de cuatro veces el total de exportaciones
centroamericanas a México).1” En términos generales, 37.5% del total de las exportaciones de México a Centroamérica
se han compuesto principalmente de manufacturas de tecnologia media, que incluyen electrdnicos, vehiculos y sus
partes; material de construccidn, incluyendo manufacturas metalicas; fibras sintéticas; quimicos; pinturas; fertilizantes;
plasticos y maquinas y motores.

Entre los principales productos exportados desde México a Centroamérica se encuentran los materiales de cobre,
aluminio o sus aleaciones, los cuales alcanzaron un valor de exportacion de $288 millones de USD en 2019. Deacero —
con 8 mil empleados e ingresos netos del orden de $823 millones USD— es una de las empresas que exporta estos

16 Con el propdsito de fortalecer la conectividad, integracion y desarrollo econdmico de la regiéon, en la XI Cumbre
de Tuxtla (2009). los mandatarios priorizaron el proyecto “Aceleracién del Corredor Pacifico” para avanzar en su
modernizacién, lo que detond un trabajo conjunto entre los gobiernos de los paises de Mesoamérica con el BID.

17 Sistema de Informacién de la Secretaric de Economia de México (http://www.economia-
snci.gob.mx/sic_php/pages/estadisticas/)



http://www.economia-snci.gob.mx/sic_php/pages/estadisticas/
http://www.economia-snci.gob.mx/sic_php/pages/estadisticas/

productos a Centroamérica por via terrestre y lo hace desde Guatemala hasta Panama. Sus principales plantas se

encuentran en Monterrey, Michoacan y Querétaro, desde donde exportan sus productos.!®

Si bien no son de mucho valor agregado, al tratarse de insumos o bienes intermedios que ocupan los paises
centroamericanos para el sector de la construccidn y para su desarrollo industrial, estos bienes constituyen una fuente
de negocio para al menos otras 300 empresas localizadas en México dedicadas a producciéon de acero que también
exportan a Centroamérica, entre las que destacan Arcelormittal, Altos Hornos de México y Ternium.

México, como socio para el desarrollo regional, podria generar sinergias con los paises de Centroamérica al facilitar la
agregacion de valor y el paso de bienes a los Estados Unidos, consolidando su posicién como enclave logistico. Aunado
a lo anterior, el sursureste de México se encuentra en el area de influencia del Corredor Pacifico. Las inversiones en
dicho corredor podrian complementar los proyectos del Tren Maya y el Corredor Multimodal Interoceanico del Istmo
de Tehuantepec. Asimismo, la eficiencia técnica y buen estado operativo de ciertos puertos mexicanos, como Manzanillo
o Lazaro Cardenas, cobra importancia regional al impactar los costos de traslado de carga centroamericana al ser puntos
de regionales de escala hacia EEUU.

Asimismo, las inversiones en infraestructuras de transporte regionales podrian, no sélo representar menores precios de
los bienes importados desde México —beneficiando a los consumidores centroamericanos—, sino también fungir como
detonador de fuerzas de aglomeracion econdmica para el Sur-Sureste de México, impulsando su industrializacion y
desarrollo mediante un mayor intercambio econdémico con Centroamérica. 1°

El Corredor Pacifico Mesoamericano es un activo regional de importancia econdmica para México, pues canaliza gran
parte de los flujos comerciales del pais con los paises centroamericanos. A continuacion, se destacan algunas areas de
accion en las que México podria aportar al desarrollo y aprovechamiento del CPM:

v' Apovyar a los paises a estructurar un modelo de gestién del Corredor que agilice el financiamiento para atender
las brechas de inversion del CPN, incluyendo modalidades que permitan la participacion del sector privado.

v" Promover el libre movimiento y operacién de unidades de carga entre México y los paises centroamericanos.

Reducir las barreras no arancelarias al comercio para potenciar el intercambio entre México y Centroamérica
y ampliar el alcance de la liberalizacion de productos en el tratado de libre comercio entre México y
Centroamérica.

v"linea con el modelo de Gestién Coordinada de Fronteras y profundizar la colaboraciéon en materia aduanera
entre ambos paises y con el resto de Centroamérica.

18 Con informacién de Imétrica y de la pdgina de Deacero: https://www.deacero.com/acerca-de/deacero-en-
numeros

19 En la actualidad, Chiapas cuenta con una economia principalmente agraria (90% de sus productos exportados son
bienes primarios), pero podria aprovechar esta oportunidad para abordar nuevas capacidades productivas mds
complejas y adyacentes. “Se identifica el potencial de los productos pldsticos, de pinturas y peliculas, y de metalurgia,
de relojes y equipos de soldadura, como unas oportunidades Unicas en el estado para promover su fransformacion
productiva." Hausmann, Richard (2015) La complejidad econdmica
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CAPITULO 3

OFERTA DE

INFRAESTRUCTURA
PARA LOS SERVICIOS

LOGISTICOS

El andlisis presentado en el capitulo anterior
revela como los requerimientos de cada
segmento respecto a la oferta del sistema
logistico nacional varian en funcién de los
patrones logisticos de cada uno, de laos
exigencios del mercado de destino, las
caracteristicas propias del producto, solo para
citar algunas. Para servirlos, el SLN cuenta con
una oferta de infraestructura de transporte y
logistica, servicios de transporte y logistica, asi
como procesos de control de operaciones de
comercio exterior, generales o especificos para
cada segmento, que garantizan el flujo de

bienes desde el origen hasta sus destinos finales.

Como se senald introductoriamente, el presente
documento se focaliza sobre la oferta de
infraestructura de transporte y logistica, asi
como a cierfas acciones de naturaleza
fransversal  orientadas a  optimizar  los
componentes de transporte y logistica. El
andlisis de los flujos de las principales cadenas

de valor regional ha permitido identificar cudles

son los principales corredores utilizados, a
sabiendas que los mismos no pueden ser
analizados de forma aislada puesto que es en
los sitios en que ocurren rupturas de carga o
interrupciones obligadas de flujo, en que se
presentan las fricciones principales que atentan
contra la eficiencia del corredor. Es el caso de
los pasos fronterizos, puertos, aeropuertos y las
diversas instalaciones logisticas que se ubican
en los mismos - es decir, los distinfos
componentes del conglomerado o nodo

logistico —.

Por ofra parte, la comprensién cudalitativa de los
patrones logisticos y los problemas que
confrontan los principales segmentos de la
regiéon que son de importancia para cada pais,
independientemente de su volumen fotal,
permitié identificar una segunda capa de
infraestructura de fransporte y logistica mucho
mds fina que es necesario optimizar y desarrollar

para lograr un mejor desempeno logistico. Estos



componentes fueron debidamente reflejados
en los PNLOG.

La figura a continuacion sintetiza el conjunto de
elementos, a saber, los principales corredores,
pasos de frontera, puertos, aeropuertos,
plataformas e instalaciones logisticas diversas y
la forma como estas Ultimas se organizan
funcionalmente alrededor de los principales
nodos de transporte de comercio exterior;
siguiendo la terminologia de los PNLOG estas
agrupaciones han sido denominadas
conglomerados. La figura muestra igualmente
la jerarquia relativa entre dichos
conglomerados, que responde a los patrones
identificados; algunos conglomerados tienen
relevancia a nivel de toda la regién de
Latinoamérica como es el caso del
conglomerado del Canal Panamd, en tanto

que existen otros de relevancia sub-regional

como son el conglomerado logistico del Norte

de Honduras (puerto Cortés, aeropuerto de San
Pedro Sula, frontera de Corinto-Entre Rios, y foda
la oferta logistica vinculada, incluyendo el
centro logistico de Puerto Cortés); el
conglomerado de Limén-Moin en Costa Rica
(ambos puertos y la oferta logistica respectival);
el conglomerado de Puerto Barrios y San Tomds
de Castilla en Guatemala (ambos puertos y la
oferta logistica complementaria); y el
conglomerado logistico de Santo Domingo en
Republica Dominicana (puertos de Haina y
Caucedo, A.l. Las Américas, la ZAL de Caucedo
y la oferta logistica del puerto de Haina y del
Aeropuerto). Los otros conglomerados
senalados son de menor jerarquia y son
relevantes principalmente a nivel nacional,
aungue puede servir los flujos de paises vecinos,

pero en frecuencias y/o volimenes menores.



Figura 18 Infraestructura de transporte y logistica actual en Centroamérica y RepUblica Dominicana
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3.1 Corredores regionales
y pasos de frontera

Centroamérica cuenta con la ventgja
estratégica de haber desarrollado
exitosamente un bloque de integracion
regional que ha venido arficulando unared de
infraestructura junto con politicas y apoyo
normativo orientados a incrementar la
eficiencia de los mismos. Asi ha logrado
mantener y sostener con éxito el crecimiento
de los volumenes de comercio en la regién, asi
como consolidar los corredores regionales

articuladores del comercio.

Sin  embargo, persiste una brecha de
infraestructura por cerrar en materia de

transporte y logistica. Segun el indice de

competitividad global elaborado por Deloitte,

en temas de conectividad medida en los
fiempos de viaje por carretera, El Salvador es
el mejor ubicado de la regién (puesto 79 a
nivel mundial), seguido por Panamd (88) y
Nicaragua (95). El resultado se debe a la
calidad de infraestructura y servicios, y la baja
inversion que tienen los paises de la regidon en

este dmbito.

Lo anterior se confirma a la hora de analizar la
longitud y la densidad de la red vial disponible
en cada pais. Con base en datos de The World
Factbook (CIA, 2017), para 2017 en
Centroamérica existian 91.449 km de vias, de
las cuales Nicaragua era el pais con lared mds
extensa, acumulando el 26% del total regional,
seguido por Guatemala (19%), Panama (17%)
y Honduras (16%). A continuacién, se observa
la cantidad de vias disponibles por pais y el

porcentaje acumulado en la regién.

Figura 19 Redes Viales Disponibles en Kildémetros

25,000 23,887
22,500
20,000
17,621
17,500
15,000
12,500

10,000

Kildbmetros totales

7,500
5,000

2,500

Nicaragua Guatemala Panamd

15,137

14,742

9,012
7,769

3,281

Honduras El Salvador Costa Rica Belice



Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de The World Factbook, CIA (2017).

Otra visién diferente se obtiene al comparar la
densidad vial de los paises centroamericanos
entre ellos y con otros paises latinoamericanos
y economias desarrolladas. En el grdfico
siguiente se evidencia la brecha que aun
existe en la regién como un todo, pero con
el pais mejor

base en este indicador

posicionado en términos de accesibilidad

interna es Costa Rica - a pesar que lared es de
baja capacidad -, seguido de Republica

Salvador. Se aprecia

Dominicana vy El
igualmente que los paises que registran una
mayor proporcion de red pavimentada son
El Salvador vy Republica

Costa  Rica,

Dominicana.

Figura 20 Densidad de la red vial total y pavimentada en América Latina (17 paises) y paises y economias
seleccionadas. 2007 y 2015 (km/100 km2)
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Fuente: CEPAL. Boletin FAL Edicion N° 367, nOmero 7, 2018.

La baja proporcién de red pavimentada abre
brechas de competitividad respecto a ofras
regiones del mundo. The World Factbook por
su parte presenta otra perspectiva; la fuente
destaca que sdlo el 31,66% de las vias de la

region se encuentran pavimentadas (datos de

Costa Rica no disponibles), siendo Guatemala

el pais con mayor extension de vias

pavimentadas, por delante de Panamd, El
Salvador y Honduras. Analizando el porcentaje
de carreteras pavimentadas respecto al total

de su red vial, Unicamente El Salvador tiene un



porcentaje de carreteras pavimentadas

superior al 50%. En la figura siguiente se

muestran los kildmetros de vias pavimentadas

segun esta Ultima fuente.

Figura 21 Kildmetros pavimentados por pais
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de The World Factbook, CIA (2017).

El estado de las vias es un factor importante
para impulsar el comercio exterior, pues las
condiciones de estas repercuten en el
funcionamiento dptimo de los flujos de carga.
Segun Cavallo et al. (2020), la infraestructura
vial en la regién dista mucho de estar en
excelente estado, pues paises como Costa

Rica, El Salvador y Honduras tienen su red

primaria pavimentada en malas condiciones.
Sin embargo, tal como se puede apreciar en
los datos de CEPAL, vistas desde un contexto
mds amplio estas diferencias son minimas; la
region muestra un rezago marcado de paises
tales como India o China, por no comparar

con ofras economias desarrolladas.

Figura 22 Porcentaje de carreteras pavimentados por pais
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En el comercio intrarregional, el modo porcentaje baja al 84% y hacia los siguientes

paises conectados por el Corredor Pacifico

carretero es el medio predominante entre los
paises limitrofes. La Tabla siguiente resume el
andlisis de los movimientos de las cargas de
importacion y exportacién a través de los
informes de las aduanas. Para entender la
dindmica de las cargas, se realizd un andlisis
de los principales movimientos de productos
desde las zonas de produccién, identificando
las aduanas y puertos que son utilizados para

el intercambio de los bienes.

Si se analiza el comercio de Panamd hacia
Costa Rica, se observa una participacion del
modo de transporte terrestre del 97%, sin

embargo, de Panamd hacia Nicaragua el

Mesoamericano se produce una mayor
disminucién. De hecho, para la mercancia
con origen en Panamd y con destino a
Guatemala el porcentaje de participacion del
transporte terrestre de carga es del 17% y sélo
del 7% cuando el destino es México. Por ofra
Costa  Rica tener una

parte, parece

participacion mayor en el comercio
intfrarregional. Esto se evidencia al ver que el
fransporte de carga por carretera desde este
pais a sus vecinos regionales es superior al 86%,
a excepcion de México, donde el porcentaje
de carga movilizada por este medio baja a un

6%.

Tabla 16 Matriz de composicién de la carga por origen-destino comercio intrarregional CID



ORIGEN

ORIGEN

DESTINO

Destino Belice Costa Rica El Salvador Guatemala Honduras
Origen Aer Terr Aer | Mar Terr Aer | Mar Terr Aer Mar Terr Aer | Mar
Belice 64,76 | 0,22 22,18 0,27 | 77,54 | 22,00 | 0,20 | 77,00
Costa Rica 91,15 8,61 99,85 | 0,10 90,03 | 0,08 | 9,88| 9897 | 0,14 | 0,88
El Salvador 92,08 | 237 | 554 96,81 | 1,05| 1,90 [ 99,00 | 1,00
Guatemala 88,23 11,77 | 89,34 | 0,76 | 7,01 | 88,67 | 4,60 97,90 | 1,48
Honduras 64,93 | 0,21 | 34,85 | 99,00 | 1,00 97,06 | 2,09 | 084
Nicaragua 93,03 | 0,74| 020 9800| 1,30| 080| 97,70 | 136 | 083 98,00 | 1,30 | 0,80
Panama 99,99 | 97,77 | 0,09 | 1,97 | 5510 | 0,15 | 44,71 | 17,84 | 0,38 | 81,70 | 17,61 | 0,12 | 82,27
Republica Dominicana 1,50 | 98,50 0,98 | 98,73 1,50 | 98,50 3,67 | 96,33 1,50 | 98,50

DESTINO

Destino Nicaragua Panama Republica Dominicana EEUU Mexico
Origen Terr Aer | Mar Terr Aer | Mar Terr Aer | Mar Terr Aer Mar Terr Aer | Mar
Belice 60,00 | 0,20 | 35,00 99,99 1,90 | 98,10 0,08 | 99,92 | 99,00 | 0,05 | 0,95
Costa Rica 99,97 | 001 | 0,02 | 86,68 12,93 0,16 | 99,53 | 006 | 1,39| 9845| 6,15 | 0,20 | 93,65
El Salvador 95,00 [ 0,40 [ 2,00 | 5510 | 0,15 | 44,71 1,90 | 98,00 0,70 | 99,90 | 9441 | 321 | 238
Guatemala 99,38 | 049 | 0,13 | 18,21 | 1,30 | 80,49 0,57 | 9943 | 002 0,74 | 9899 | 87,40 | 1,23 | 11,31
Honduras 17,61 | 0,12 | 82,27 1,90 | 98,10 0,80 | 99,90 | 98,82 | 0,04 1,1
Nicaragua 1,90 | 98,10 0,80 | 99,90 | 99,01 | 0,04 | 0,95
Panama 3,70 | 9553 | 7,79 | 26,76 | 65,17 | 7,67 | 0,77 | 90,98
Republica Dominicana 1,50 | 98,50 1,50 | 98,50 0,03 | 99,63

Estos movimientos de carga en Centroamérica

se realizan por medio de un sistema artficulado

de corredores logisticos regionales que se

describen a continuacién:

Fuente: Elaboracién propia.



Corredor

Pais(es)

México (MX),
Guatemala (GT),

Tabla 17 Principales corredores logisticos de Centroamérica

Puertos Vinculados

Salina Cruz (MX), Chiapas (MX),

Aeropuertos sobre el
corredor

Ciudad de México, La

Pasos de frontera

Ciudad Hidalgo,
Tecun Uman, Pedro

Longitud

Descripcion

Principal corredor del comercio intrarregional.
Dada su extension y sus numerosas fronteras es

Aurora, San José (futuro | Alvarado, La raramente utilizado en toda su longitud por
- El Salvador (SV), Quetzal (GT), Acajutla (SV), La 4 ( ’ . . ‘ . & P
Corredor Pacifico ., GT),El Salvador, Hachadura, Anguiatu, flujos de mercancias, pero el hecho que conecte
X Honduras (HN), Unidn (futuro SV), San Lorenzo , ) 3.240 .
Mesoamericano ) . Toncontin, Augusto C. El Amatillo, El a la mayor parte de los principales centros
Nicaragua (NI), (HN), Corinto (NI), Caldera (CR) y ) o - ) )
. Sandino, Juan Guasaule, Pefias poblados de la region determina su rol crucial
Costa Rica (CR), Balboa (PA) ] : )
. Santamaria y Tocumen. | Blancasy Paso en los flujos de carga del comercio
Panama (PA). ) ;
Canoas intrarregional.
Corredor interno que complementa al
ferrocarril del Canal en el trasbordo de
. s . contenedores entre los puertos del Atldntico y
Coldn, Cristobal y Manzanillo (en ) e )
Corredor seco del canal . L Marcos A Gelaberty Ninguno, es un el Pacifico, los contenedores que transitan por
. Panama (PN) el Atlantico), y Patsa y Balboa (en : 74,2 ) o .
de Panama el Pacifico) Tocumen corredor interno. el mismo lo hacen bajo régimen de transito
' aduanero terrestre. Utilizado igualmente para el
movimiento generado por las zonas francas, ZLC
y ZEEPP hacia los puertos.
. - Puerto Quetzal, Puerto Santo .
Corredor Bioceénico de . Q . Corredor utilizado por cargadores de Guatemala
Guatemala (GT) Tomas de Castillay Puerto La Aurora 399
Guatemala ) y El Salvador.
Barrios.
Es denominado igualmente el corredor seco,
Puerto Cortés-Puerto la ) conecta igualmente con Tegucigalpa. Fui
. > . Tegucigalpa, Palmerola, ) ) . B .
Union (Corredor Honduras (HN) Puerto La Unién, Puerto Cortés El Amatillo 396 culminado recientemente vy sirve a los flujos del
7o San Pedru Sula .
Logistico) Oeste de El Salvador, Honduras y Nicaragua
hacia Puerto Cortés.
. ) £
Honduras (HN) El Salvador y Ramén gz(a)I:/rae(;j(?rr mem?:::sa Ilcilsi;zl;]aosugeccjr:g;rideen |
Puerto Cortés—Acajutla y Puerto Cortés y Acajutla Villaneda (San Pedro El Poy 351,9 ! ¥ gua, geny

El Salvador (SV)

Sula)

destino en Puerto Cortés, Acajutla y el
aeropuerto de San Pedro Sula.




Santo Tomas de

Guatemala (GT)y

Santo Tomas de Castilla y Puerto

Sirve principalmente los flujos de Guatemala y

Castilla—San Salvador El Salvador (SV) Barrios SR SRRl Anguiatu-La Ermita 3764 de El Salvador.
Corredor Bioceanico de Corredor utilizado por mercancias procedentes
Costa Rica Costa Rica (CR) Limén/Moin, Puerto Caldera Juan Santamaria Pefias Blancas 245 del Oeste de Nicaragua que utilizan el complejo
portuario Limén-Moin.
Puerto Cortés-San Heriuzs [y RN | BB - Corredor~utilizado en segmentos por cargadores
Pedro Sula—Guatemala— Quetzal El Florido 469,5 hondurefios y guatemaltecos, pero no es el
Guatemala (GT) Aurora Y
Puerto Quetzal corredor de mas uso.
Corredor activo desde la entrada en vigor de la
Sant.o Tomas de . Honduras (HN) y Santo Tomas de Castilla/Puerto A._I. de PL_Jerto Barrios _ ) Unioén Aduanera % [a habl_llFauon dela frontera
Castilla/Puerto Barrios — A ) (sin movimiento de Corinto-Entre Rios 98,4 km de Corinto-Entre Rios. Utilizado por flujos de
., Guatemala (GT) Barrios — Puerto Cortés ) o 9
Puerto Cortés carga) carga de importacidn y exportacion de ambos
paises.
. ) Este es el principal corredor que busca servir el
Managua-Tegucigalpa | Costa Rica (CR . . ) ) )
su ‘gu igalp c.)S 9 i (ERY) Puerto Cortés, Puerto Limén- Morales, Palmerola y 50% de los flujos de comercio exterior de
Puerto Cortés (Corredor | Nicaragua (NI)y , ) Las Manos 2446 . -
e Moin Sandino Nicaragua que no utiliza los puertos
Atlantico) Honduras (HN) ) ;
nicaraglienses.
. . Belice (BE) - Corredor utilizado principalmente por
Belice City-P ! Philip Goldsonny La Melchor de Mencos-
elice City-Puerto Guatemala (GT)y | Port of Belize y Puerto Quetzal P ¥ 781,1 Guatemala, y por flujos entre Belice y

Quetzal

El Salvador (SV)

Aurora

Benque Viejo

Guatemala.

Fuente: Elaboracién propia




Figura 23 Corredores regionales en Centroamérica
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Fuente: Elaboracion propia.

Como se indica en la tabla anterior, el corredor
Coldn-Panamd, es un corredor que sirve como
alternativa a los movimientos de frasbordo
enfre los puertos ubicados en los lados

atldntico y pacifico y que son servidos

igualmente por el ferrocarril fransistmico. La
operativa del ferrocarril no permite hacer uso
6ptimo de su capacidad, de ahi Ila
importancia que tiene este corredor en

garantizar los frasbordos.



Recuadro 4 El ferrocarril transistmico de Panama

El ferrocarril transistmico es operado por Panama Canal Railway Company. Tiene 72 km de longitud en una via sencilla,
y vincula los terminales de manipulacion contenedores de Balboa y Coco Solo en Coldn, en las adyacencias del Puerto
de Manzanillo. La trocha es estandar.

El ferrocarril brinda servicios de transbordo entre los puertos de Ciudad de Panama y los puertos de Coldn. Tiene una
capacidad para 14 trenes en ambas direcciones y opera 24 horas por dia, incluyendo 2 trenes de pasajeros. El tren
utiliza vagones de doble pila, y pueden 165 TEU por servicio.

La capacidad instalada es de 1 millén de TEU por afio y actualmente se utiliza en un 70%, incluyendo contenedores
vacios. Cabe destacar que los flujos originados en el Pacifico son mucho mayores que los originados en el Atlantico
(72-28).

Fuente: Elaboracién propia con base en fuentes diversas (panarail.com, otras).

En la zona de influencia de Centroamérica econdmico del sur de México y que podria a
existe un proyecto de ferrocarril fransistmico, el su vez incrementar la dindmica comercial con
puente ferroviario del Istmo de Tehuantepec, los paises del Tridngulo Norte.

proyecto que busca estimular el desarrollo

Recuadro 5 El ferrocarril del ltsmo de Tehuantepec

El proyecto del ferrocarril del itsmo de

GDGrGED .
by .=~ Tehuantepec busca ser una alternativa al

LEE, Corredor transistmico y Tren Maya
Ramales i idos a una nueva asignacion para
su unién y concesion a una empresa privada para conectar las
ZEE del sureste —— Ferrocarril Chiapas Mayab

Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec

\\\AP; —— Ferrosur

Tren Maya o’ Canal de Panama. El proyecto consiste en la
e’ rehabilitacion y mejoras de vias ferroviarias
' existentes en en un trayecto de unos 310

K, km. Comunicard los océanos Atlantico y
ed -
H»y Pacifico desde el puerto de Coatzacoalcos
| \ ‘.‘K en Veracruz, al puerto de Salina Cruz,
Corredor Transistmico ‘ , .
] f Oaxaca. Los puertos seran modernizados y

]
¢ J / se construird una autopista paralela.

(] ZEE con decreto firmafo _ Como parte de este proyecto se construiran

[] ZEE prevista

[ Terminal Ferroviaria Intermodal Cd Hidaldo
—— Ferrocaril otros paises

= = Tren Maya

10 parques industriales de entre 500 y mil
hectareas, lo que generara empleos y hara
que la migracion no sea forzada por la
necesidad de oportunidades de los habitantes de la region. El gobierno federal prevé brindar estimulos fiscales a las
empresas que establezcan sus fabricas en el Istmo de Tehuantepec, por lo que sera una Zona Franca como la del norte
del pais. Su culminacién estd prevista para el afio 2023.

Fuente: Elaboracién propia con base en notas de prensa oficiales y Proyectos México.



https://lopezobrador.org.mx/2020/06/07/rehabilitacion-del-corredor-interoceanico-del-istmo-y-parques-industriales-impulsaran-desarrollo-en-sur-sureste-presidente/
https://www.proyectosmexico.gob.mx/proyecto_inversion/programa-para-el-desarrollo-del-istmo-de-tehuantepec-pdit/

3.1.1. El Corredor Pacifico Mesoamericano

Entre los corredores de la regién, el Corredor
Pacifico Mesoamericano (CPM) funge como
eje arficulador de seis de los siete paises
centroamericanos y México alo largo de 3.240
km, por donde transitan en promedio nueve

mil vehiculos diarios.

El CPM forma parte de la Red Internacional de

Carreteras Mesoamericanas (RICAM). Es un
complejo de carreteras que inicia en Puebla
(México), atraviesa el litoral pacifico por
Guatemala, El Salvador, Honduras, Nicaragua,
Costa Rica y termina en Ciudad de Panamda.
Md&s del 76% del corredor estd en condiciones
funcionales, y apenas el 4,62% estd en malas
condiciones. La longitud del CPM por pais se

muestra a continuacion.

Tabla 18 Kildmetros del Corredor Pacifico Mesoamericano por pais

Longitud (km)
México 1,058
Guatemala 303
El Salvador 389
Honduras 137
Nicaragua 885
Costa Rica 521
Panama 497
Total 3.240

Fuente: Elaboracién propia a partir de Rodas et al., 2021.

Alo largo de su recorrido, el CPM tiene un drea
de influencia sobre 13 puertos maritimos (6
ubicados en la costa pacifica y 7 en la costa
atléntica), 7 aeropuertos, las Zonas de
Actividades Logisticas e instalaciones logisticas
diversas, centrales de carga aéreq, y el canal
de Panamd. En conjunto, le dan una alta
relevancia al CPM, validado por el hecho que

mas del 95% de los movimientos de carga del

comercio intrarregional se hacen por este
corredor (Proyecto Mesoamérica). De esta
manera, elresto de la infraestructura se enfoca
en operaciones extrarregionales. La
opftimizacion y monitoreo del CPM, asi como
de los principales centros de ruptura de carga
ubicados a lo largo del mismo, representa una
importante oportunidad de integracién y

desarrollo regional.



Figura 24 Estado actual de la infraestructura fisica del Corredor Pacifico y operaciones de préstamo del BID
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Ademds de disminuir los tiempos de vidgje vy los
costos de operacién de los vehiculos, uno de
los grandes impactos que se prevé que
ocurrird  al mejorar las condiciones del
Corredor Pacifico, en términos de nivel de
servicio, seguridad vial, integracién con los
puertos y agilidad en los cruces de fronteras

entre los paises, es una reduccion de los costos

econdmicos d

Estos beneficios, que constituyen tan sélo uno

de los componentes que estdn asociados al

renglén - TDL

{ Corredor y operaciones de préstamo finalizadas

g
A Mapa 1. Estado actual de la infraestructura fisica del | ~3 BID

GRUPO DE INFRAESTRUCTURA DE INTEGRACION (GlI) - DIVISION DE TRANSPORTE |

Fuente: Geodata Corredor Pacifico y Hub de Integracién de Transporte.

Logistica) de la estructura de costos en la
produccién de bienes para la exportacién,
adquieren gran relevancia en vista del
crecimiento que ha experimentado el
intercambio de bienes entre los paises de la

region.

AUn qguedan framos pendientes de

intervencién, y mds alld de completar el

e los productos transportados. . .
P P corredor, dotarlo de un sistema articulado de

infraestructura logistica que permita optimizar
las actividades de distribucidn regional tal

(Transporte,  Distribucion y como se discutird mds adelante en este



capitulo, es fundamental para el uso dptimo

de esta importante infraestructura.

Recuadro 6 Geodata Corredor Pacifico?®

El BID a dispuesto de una herramienta que integra toda la data de la infraestructura, intervenciones e indicadores de
niveles de servicio del corredor pacifico.

La herramienta se lanzo en el marco de la iniciativa de integracion de la divisién de transporte y del departamento de
paises de Centroamérica, México, Panama y Republica Dominicana.

El Geo data presenta el diagnostico integral del estado de la infraestructura fisica de la red vial del corredor, asi como
videos completos para los 2.140 Km con puntos de geolocalizacién en un portal interactivo. Los resultados de este portal
también se incluyen en el Hub de Infraestructura de Transporte (Véase el Recuadro 1).

El Geo data permite:

1. Diagnostico de la infraestructura vial y evaluacién del cumplimiento de los estandares de la Red Internacional
de Carreteras Mesoamericanas (RICAM).

2. Estrategia de conservacion vial para un periodo de 20 afios por paises y evaluaciéon econémica.

3. Una estrategia de seguridad vial resultante de la revision de las recomendaciones contenidas en la Auditoria
de Seguridad Vial realizada en el afio 2011.

4. Estrategia de Intervenciones, incluyendo viales, de seguridad vial y logisticas (infraestructura logistica, de
comunicaciones, entre otros).

5. Videos georreferenciados de 122 tramos relevados.

6. Un Data room, que contiene la informacién del estudio para descarga
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Figura 25 Necesidades de intervencién en el Corredor Pacifico Mesoamericano y red de zonas logisticas potenciales
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Fuente: Planes Nacionales de Logistica de los Paises Centroamericanos (2014-2018).



3.1.2 Pasos de frontera

Un complemento importante y que juega un
papel determinante en la eficiencia del CPM y
de los corredores logisticos regionales son los

pasos de frontera terrestre. Centroamérica

cuenta con numerosos pasos de frontera, entre

los que destacan los siguiente para el

movimiento de carga. Se han senalado

igualmente los corredores logisticos

centroamericanos a los que pertenecen.

Tabla 19 Principales pasos de frontera de Centroamérica por los que fransita carga

Paises

Belice-México

Paso de Frontera

Santa Elena/Corozal

Corredor

Descripcion

Unico paso de frontera con México. En este paso de frontera
persisten practicas de trasbordo de carga en el lado
mexicano.

Belice-Guatemala

Benque Viejo/San
Ighacio

BZ-GT

Unico paso de frontera con Guatemala. Existe la practica de
cambio de cabezales.

Costa Rica-
Panamd

Paso Canoas

CPM

Primera frontera del Corredor Pacifico desde Panama,

Sixaola

Frontera utilizada por la cadena de banano de CR y PN que
usan alternativamente los puertos de Limén-Moin vy
Almirantes

Costa Rica-
Nicaragua

Pefias Blancas

CPM

Principal frontera en la ruta hacia Puerto Limén-Moin. En
modernizacién con apoyo del BID

Tablillas/San Pancho

Corredor Atlantico

Frontera alternativa al CPM en la ruta hacia Puerto Limén-
Moin a través del Corredor Atlantico, 100 km mds corto que
a través del CPM. Frontera en modernizacién con apoyo del
BID, a fin de mitigar la congestion de la frontera de Pefias
Blandas

El Salvador-
Honduras

El Amatillo

CPM

Frontera priorizada en la ECGCF. Zona primaria no segregada,
la frontera confronta problemas de capacidad, carencia de
espacios de estacionamiento y de zonas refrigeradas en SV.
Modernizacion financiada por FOMILENIO II.

El Poy

San Salvador-Puerto
Cortés

Principal frontera utilizada entre SV y HN para el transito de
mercancias a Puerto Cortés. Frontera simplificada a raiz de la
Unién Aduanera. Modernizacién financiada con recursos de
SV.

Anguiatu

Principal frontera utilizada entre SV y GT para el transito de
mercancias a los puertos del Caribe con destino al mercado
de EEUU. Modernizaciéon financiada por FOMILENIO I,
implica un nuevo puesto fronterizo.

El-Salvador-
Guatemala

Pedro de Alvarado/La
Hachadura

CPM

Frontera priorizada en la ECGCF. Zona primaria no segregada,
la frontera confronta problemas de capacidad, carencia de
espacios de estacionamiento y de zonas refrigeradas en SV.

Las Chimanas

San Cristobal

Pasos de frontera
utilizados en el
transito hacia los
puertos del norte de
GT

Frontera de segunda prioridad en la ECGCF, eventualmente a
ser financiado por Guatemala.

Frontera de segunda prioridad en la ECGCF, sufre de
importantes problemas de congestion.

Guatemala-
Honduras

Aguas Calientes

El Florido

Corredor Puerto
Cortés-Ciudad de
Guatemala

Pasos de frontera de la Union Aduanera. Con la entrada en
vigencia de esta Ultima, la operacién se ha simplificado.

Corinto-Entre Rios

Corredor puertos del
Norte de GTy HN

Frontera habilitada 100% a raiz de la Unién Aduanera,
permite el flujo de bienes entre los puertos del Norte de
Guatemala y. Honduras.




CPM Principal frontera con México, existe la practica de cambio de
Tecun-Uman cabezales. Cuenta con un proyecto de puerto seco
Guatemala- intermodal y una ZEDE.
México
El Carmen; La Mesilla, Redes viales )
) ) ) Pasos muy secundarios.
Gracias a Dios, otras secundarias
El Guasaule CPM Frontera en modernizacién con apoyo del BID
) Frontera utilizada en el paso hacia Puerto Cortés. En
Honduras- El Espino o
. modernizacion con apoyo del BID
Nicaragua
Principal frontera de la ruta hacia puerto Cortés. Frontera en
Las Manos .
modernizacién con apoyo del BID
) , - Principal frontera en entre Santo Domingo y Puerto Principe,
Jimani L o
moviliza el 40% de comercio binacional.
_— , . - Paso alternativo a Jimani, moviliza el 26% de la carga
Republica Elias Pifia .
L _ binacional.
Dominicana-Haiti
Segunda frontera principal del comercio con Haiti, moviliza la
Dajabdn carga procedente de las zonas industriales y agricolas al norte
de RD. El flujo representa el 34% del comercio binacional.

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Estrategia Centroamericana de Gestion Integrada de Fronteras (ECGCF).

Si bien varios paises de la regién han
emprendido la modernizacién de sus pasos de
frontera, la situacién en muchos de ellos es adn
critica. Muchos confrontan problemas de
capacidad por condiciones fisicas (puentes a
reemplazar, escasa capacidad de la red vial,
ausencia de dreas de estacionamiento,
separacion de las instalaciones de control por
enfidad, por citar algunas), asi  como
operacionales (demoras en la inspeccién,
horarios limitados, control binacional, mezcla de
flujos de carga y pasajeros). Las instalaciones
logisticas se limitan a depdsitos aduaneros

secos, lo que implica deterioro de la mercancia

que queda refenida y que requiere

almacenamiento de frio.

En el ano 2015 el BID a través de la Divisién de
Integracién (INT) apoyd a SIECA en la definicion
de la Estrategia Cenfroamericana de de
Facilitacion del Comercio y Competitividad con
énfasis en la Gestion Coordinada de Fronteras
(ECGCF). En dicha estrategia los paises de la
regién acordaron una intervencién prioritaria en
las siguientes fronteras: Pedro de Alvarado/La
Hachadura, EI Amatillo, Guasaule, Penas

Blancas, Paso Canoas.



Recuadro 7 Estrategia Gentroamericana de Facilitacion del Comercio y Competitividad con énfasis en la Gestion
Coordinada de Fronteras (ECGCF)

MODELO DE GESTION COORDINADA DE FRONTERAS PARA CENTROAMERICA La SIECA, aprobd en Octubre 2015 a

través del Acuerdo No. 01-2015

(COMIECO  LXXII) la  Estrategia

) Centroamericana de Facilitacion del
%:T:n:,iad Gestién integral X .
ys‘;guerid:d del riesgo Comercio y Competitividad (ECFCC),

basada en un modelo de Gestion

Adopcién de
ety | estandares Operadores Coordinada de Fronteras. La estrategia
A internacionales confiables
equipamiento L, i o
definié 5 medidas prioritarias de corto

plazo: a) la transmisién anticipada de

Integracién de Control documentos para el transporte de
procedimientos y cuarentenario . ., -
control carga; b) la realizacién Unica de

controles migratorios en el pais de
salida; c) la implementacion de un sistema electrénico de emision y envio de certificados fito y zoosanitarios; d) el registro de las unidades
de carga con dispositivos de radiofrecuencia (RFID); y e) la instalacion de cdmaras en pasos fronterizos. Estas medidas aplicaban a fronteras

seleccionadas en Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras, Nicaragua y Panama.

En 2020 ya se habia iniciado la implementacion de la transmision anticipada de documentos, los sistemas informaticos para la transmision
de certificados fito y zoosanitarias estaban en desarrollo, los sistemas RFID habian sido instalados en todas las fronteras del CPM, y 18 las
camaras de video en los pasos fronterizos prioritarios. Las RFID suministran informacién sobre los datos de tiempo de cruce fronterizo en
zonas primarias, trazabilidad y confirmacién de cruce fronterizo de unidades de transporte equipados con tecnologia RFID, y datos para

analisis de frecuencias por dias y horas en los puntos fronterizos.

En el desarrollo de estas medidas prioritarias, SIECA conté con apoyo financiero del BID, USAID

Fuente: ECGCF.

maritimos de Cenfroamérica, presentando un

3-2 P“ertOSVtermlnales de aumento del 4,2% con respecto al 2018 vy
manteniendo una ftendencia de crecimiento
contenedores

que viene desde el 2015. Lo anterior se explica

en gran medida por los esfuerzos que han

realizado los paises en la adecuacion vy
De acuerdo con los datos analizados, en 2019 mejoramiento de sus puertos.

11.770.573 TEUS se movieron en los puerfos



Figura 26 Tasas de crecimiento de movimientos de TEUS a partir de 2016 en Centroamérica
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de CEPAL (2020).

Sin  embargo, esta tasa no ha sido lo
suficientemente  alfa  para  cumplir  las
ambiciones planteadas por la mayoria de los
paises en sus respectivos Planes Nacionales de
Logistica (PNLOG), donde plantean aprovechar
la ubicacién geogrdfica estratégica para
posicionarse los conglomerados en que se
ubican los principales puertos de la regién como
hubs o gateways regionales o sub-regionales,
habida cuenta de las ventajas que derivan de
la proximidad a los océanos Atldntico vy
Pacifico. En tal posicionamiento, no solo influyen
las condiciones naturales del puerto, sino
ademds su localizacién respecto a los
principales itinerarios de lineas navieras
regulares, y su conexion a los principales

mercados de destino.

El movimiento de carga maritima en la region se

debe sobre todo al drea de influencia del Canal

de Panamd, en gran parte debido al elevado
movimiento de tfrasbordo de contenedores que
se da en toda el drea de influencia del mismo,
bien sea en los mismos puertos, o haciendo uso
del ferrocarri o del corredor seco que
franscurren ambos paralelos al canal. Un 62,42%
del total de las operaciones de Centroamérica
pasan por el canal, seguido de lejos por Costa
Rica (13,19%), Guatemala (12,93%), Honduras
(7.6%), El Salvador (2,12%), Nicaragua (1,43%) vy
Belice (0.32%) y a pesar de que los nodos de
generacién de carga y demanda son mds
grandes en la mayoria de estos paises (ver
Figura siguiente). Adicionalmente, cabe
mencionar que Estados Unidos se posiciona
como principal socio comercial de la region,
pues la carga tiene como principal destino y

procedencia a este pais norteamericano.



Figura 27 Puertos de Cenfroamérica de acuerdo y el porcentaje de movimiento de carga en TEUS durante 2019
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Fuente: Elaboracién propia a partir del Hub de Integracién de Transporte (HIT).

En materia portuaria, el canal de Panamd
ejerce una influencia significativa sobre el
tréansito maritimo, no solo de la regién sino de
toda Latinoamérica. Los puertos de Coldn,
Colon Container Terminal, Manzanillo y Cristobal
- Panamd Port Company (PPC), los principales
puertos que mueven sobre el mar Caribe, y
Balboa y PSA, que se encuentra en el litoral
pacifico, tuvieron un movimiento de carga de
4'379.477 TEUS y 2'898.977 TEUS,
respectivamente, y se encuentran en el top de
los principales puertos de la regién. Todos estos
puertos prestan servicios de carga
multipropdsito, en su mayoria a bugques que
realizan transbordo por el canal. Los
movimientos de carga reportados por el Portal
Logistico Panameno para las tfres terminales de
carga en Colén (Manzanillo International

Terminal, Coldn Container Terminal y Cristébal) y

las dos terminales existentes en Balboa (Puerto
Balboa y PSA Panamd International Terminal),
estuvieron enfocadas en este tipo de
operaciones, para el caso del primer puerto
representaron el 85,98% y para el segundo el
88,99% de la carga.

Los demds puertos de la regidon cumplen la
funcion principal de satisfacer las necesidades
de sus cadenas productivas y nodos de
demanda de sus respectivos paises, asi como
de los flujos de trdnsito de importacién vy
exportacion de paises vecinos. Dentro de estos,
el mayor volumen de carga se presenta en los
puertos ubicados en el mar Caribe, como es el
caso de los puertos Limén-Moin (principal puerto
costarricense y el tercero con mayor nUmero de
operaciones en Centroamérica), Puerto Cortés

(el puerto mds importante de Honduras), Santo



Tomds de Castilla y Puerto Barrios. En 2021, estos

puertos movilizaron 40.235 mil TM, lo que
representa el 21,9% del movimiento total de
los

de

carga en Centroamérica, incluyendo

puertos  panamenos. En  términos
contenedores, estos puertos movilizaron 13,65
millones de contenedores, o 14,4% de la carga
contenerizada de Centroamérica. Si se toma en
cuenta  exclusivamente la carga de
importacion y exportacién de los puertos de
Panamd - excluyendo el trasbordo que
representa aproximadamente el 90% de las
operaciones — los volimenes movilizados por
estos puertos representarion mds del 90% del
total de los flujos de importaciéon y exportacion
(una estimacién exacta requiere excluir el

movimiento de trasbordo de dichos puertos).

A pesar de la importancia del litoral pacifico en

las dindmicas demogrdficas de Centroamérica,
los principales puertos ubicados sobre esta
costa tienen menor relevancia que los del
Caribe; en 2021 los puertos de Quetzal, Acajutla,
La Unién, San Lorenzo, Corinto y Caldera,
movilizaron 29.037,89 TM, lo que representa el
15,8% de la carga de Centroamérica. En lo que
respecta a movimiento de contenedores, el
total movilizado por estos puertos en el periodo
fue de 9,5 millones de contenedores, o 10% de
la carga contenerizada de Centroamérica. Esta
situacion se explica en gran medida por la
relacién comercial de la regidén con Estados
Unidos (como se explicard mds adelante), mds
especificamente con la costa este del pais
aunado a la

norteamericano, menor

capacidad de estos puertos.

Tabla 20 Puertos o zonas portuarias de Centroamérica de acuerdo con el porcentaje de movimiento de carga

durante 2019-2020

. VAR | Participacién . Calado| .
Puerto Pais TEUS TEUS 2020 ! P Terminales Tipo de buque Tipo de carga
19/20 | nacional (%) (m)
Puerto Barrios Guatemala 455,811 479,876 | 5.28% 29.96 1 11 Alimentador | COMtenerizada, general,
graneles liquidos y sélidos
Puerto Santo Tomds de . Contenerizada, RO-RO,
) Guatemala 565,388 537,316 | -5.0% 37.16 1 11 Alimentador
Castilla general, graneles
Puerto Quetzal Guatemala 507,811 519,571 | 2.32% 32.88 1 13 Panamax Contenerizada, RO-RO,
|general, graneles
Puerto Big Creek Belice 16,976 45.59 1 7 Alimentador Contenerizada, fraccionada y
perecederos
. . . . Contenerizada, fraccionada,
Puerto Belice City Belice 20,259 54.41 1 11 Alimentador
RO-RO, graneles
Puerto Acajutla El Salvador 249,482 228,334 | -8.48% 1 15 | NewPanamax | Comtenerizada, fraccionada
RO-RO, graneles
Puerto Castilla Honduras 110,000 118,317 | 7.56% 23.02 1 12 Alimentador Contenerizada y graneles
Puerto Cortes Honduras 643,856 551,250 | -14.38% 71.93 1 15 Post Panamax Contenerizada y Graneles
) bl
Puerto San Lorenzo Honduras 36,851 30,496 | -17.25% 3.49 1 10 | Alimentador |Comtenerizada, combustibles
y carga general
Puerto Corinto Nicaragua 167,798 166,612 | -0.71% 1 13 Panamax  |Contenerizada, granel, carga
|general y especial
Puerto Caldera Costa Rica 298,175 269,243 | -9.70% 20.63 1 13 Panamax  |contenerizada, granelesy
carga general
Puerto Limén-Moiny AMP|  Costa Rica 1,246,748 | 1,213,431 | -2.67% 79.97 2 15 | PostPanamax |comtenerizada, granelesy
carga general
Panama costa Caribe
(incluye Coldn, Panama 4,378,477 4,454,902 | 1.75% 59.61 3 17 Post Panamax Multipropésito
Cristébal y Manzanillo)
Panamd costa Pacifico
(incluye Balboa Panama 2,898,836 3,161,658 | 9.07% 39.46 2 17 Post Panamax Multipropésito
y Rodman-PSA)

Fuente: Elaboracién propia a partir de informacién de SIECA (2021) y CEPAL (2020).




Sin embargo, bajo la perspectiva del desarrollo recuadro). Seguir explorando dichas opciones

de un sistema de transporte maritimo de corta es importante no sélo como alternativa modall
distancia (TMCD) de apoyo a los flujos de larga con gue cuenten los cargadores de la region,
distancia del comercio intrarregional, estos sino desde la perspectiva de cambio climdatico;
puertos jugarian un rol mucho mds importante. disponer de un modo poco contaminante para
La regién ha venido explorando la posibilidad los desplazamientos de largas distancias es una
de desarrollar esta modalidad de transporte urgencia ante el nuevo escenario de cambio
bajo dos enfoques, el transporte de climdtico.

contenedores y un servicio RORO (ver

Recuadro 8 Proyecto de Ferry Ruta del Bicentenario o Ferry del Pacifico

La primera fase del Ferry del Pacifico es un proyecto de TMCD multimodal que busca canalizar parte del comercio exterior de
Centroamérica que utiliza la via carretera por un modo mas limpio. En una primera fase, el proyecto brindaria servicios de
transporte de carga entre puerto Calderas en Costa Rica, y puerto La Unidn en El Salvador. El proyecto esta siendo promovido
por la SIECA. En Costa Rica el proyecto fue declarado de interés publico en 2020.

Costa Rica se encuentra gestionando un préstamo no reembolsable con el Banco Centroamericano de Integracion Econdmica
(BCIE) por $350.000 a fin de acondicionar el predio necesario dentro de las instalaciones portuarias para la operacion del ferry.
Entre las inversiones mas importantes destacan los muelles flotantes en ambos puertos, cada uno estimado en 1,5 millones de
USD, para poder afrontar el problema de mareas fluctuantes y oleaje irregular en las aguas del Pacifico. Los estudios realizados
hasta la fecha estiman la necesidad de un minimo de 70 camiones al menos 2 veces semanales (ida y vuelta), para lograr el
equilibrio financiero. El costo estimado de transporte inicial y alquiler de un ferry es de 1 millén de USD mensual. La capacidad
total estimada seria de 100 furgones, el tiempo de traslado entre los dos puertos de unas 16 horas.

Ala fecha, se estima que las cadenas vinculadas a los bienes de consumo masivo de empresas multinacionales (Coca-Cola, Dos
Pinos, Walmart, Unilever) podrian ser las mas beneficiadas con el proyecto, conjuntamente con cadenas de bienes de consumo
perecederos.

En Costa Rica las inversiones requeririan un estacionamiento de camiones, instalaciones ya previstas para mediados de 2022
ya que se cuenta con los permisos ambientales y las fases previas del financiamiento.

En El Salvado, la CEPA ha publicado el
siguiente pliego tarifario, y se estd

T
Descripcion Unidad medida | arifa actual US$

| Servicios al bugue: trabajando en validar un pliego

Ayudas a la navegacion | Buque 362.42 | 797.86 | X K
| Uso de canal | TRB ' 0.05 | 0.0s  binacional.
Piloto practico Bugque 399.54 1,088.54 o " . ,
Amarre y desamarre Bugue 310.91 420.92 La crisis polltlca de Nlcaragua que genero
Estadia Metros/eslora/hora 0.23 0.23 el cierre de las fronteras de dicho pais fue
Arrendamiento de remolcador | Hora/remolcador 1,079.26 1,079.26 2
o - . uno de los factores que aceleré la
Servicios a la carga vehiculos y pasajeros ) |
Muellaje por carga movilizada | Tonelada métrica 0.00 2.32 reflexiéon respecto al proyecto. En Costa
|_(impartacin o exportacion) | | . | Rica, el proyecto es liderado por el
Derechos de parqueo Vehiculo 4.42 4.42
vehiculos de carga y INCOP, en tanto que El Salvador es la
| particulares | | CEPA la institucion que desarrolla y
Uso de instalaciones por vehiculo - z
I'is carga T . 00 | oian| administrara el proyecto.
: De particulares Vehiculo 7.00 7.00
Pasajeros llegada o salida Pasajero 3.00 3.00

Fuente: Elaboracién propia con base en diversas fuentes como comunicados de prensa, sitios oficiales y notas
periodisticas.


https://www.presidencia.go.cr/comunicados/2020/01/caldera-se-prepara-para-iniciar-operaciones-del-ferry-entre-costa-rica-y-el-salvador/
https://www.cepa.gob.sv/proyecto-ferry/
https://www.eleconomista.net/actualidad/Proyecto-del-ferri-de-carga-a-El-Salvador-sigue-anclado-por-fuertes-obstaculos-20210901-0011.html
https://www.eleconomista.net/actualidad/Proyecto-del-ferri-de-carga-a-El-Salvador-sigue-anclado-por-fuertes-obstaculos-20210901-0011.html

En cuanto al tipo de carga que los puertos de la
region pueden movilizar, se observa que la
mayoria puede hacerlo con contenedores,
graneles (liquidos y sdlidos) y carga general,
siendo las cadenas agricolas, pecuarias y la
agroindustria los principales clientes para la
exportacion. No obstante, para productos con
alto valor agregado, el movimiento es menor.
Puerto Coldn, Puerto Balboa y Puerto Limdén-
Moin son los que tienen un mayor movimiento
de este tipo de cadenas, los dos primeros por los
servicios logisticos que ofrece Panamd vy el
Ultimo por el mayor volumen de bienes de valor
agregado producidos por Costa Rica. La
capacidad de movilizacién de los puertos y su
posicionamiento respecto a los grandes ejes de
movimiento mundial de contenedores, a su vez
incrementa la cantidad de rutas y conexiones
disponibles en el mismo, pues la demanda
mundial de contenedores y la ubicacién
geogrdfica influye en la estructuraciéon de las
redes globales de carga que dependen
principalmente de las estrategias de las
companias navieras (Wilmsmeier et al., 2014).
Adicionalmente, el drea de influencia que tiene

un puerto sobre nodos de generacidon y

consumo de productos también resulta ser un

factor preponderante en el entendimiento de

estas redes (Ducruet et al., 2020).

Centroamérica no es ajeno a estas dindmicas.
Como se puede suponer, la condicion
geogrdfica y el papel que juegan los puertos
panamenos en las redes globales de carga
hacen que, de un total de 145 rutas disponibles
actualmente en la regién, Puerto Colén sea
parte del 26,89% de estas, seguido de Balboa,
Limén-Moin y Puerto Cortés con un 15,17%,
13,79% y 12,41%, respectivamente. En la tabla se
muestra la canfidad de servicios de rutas

navieras disponibles en cada uno de los puertos.

Finalmente, a partir de estos datos también se
elaboré un andlisis sobre la cantidad de
conexiones de cada puerto estudiado y que
I6gicamente sigue el mismo comportamiento
anterior, pues dependen de la cantidad de
lineas. Centroamérica conecta con 204 puertos
dlrededor del mundo, destacando a
Cartagena, como un nodo de alta importancia,
y a Estados Unidos, como el pais objetivo de la

mayoria de las redes de carga.

Tabla 21 NUmero de lineas navieras y conexiones disponibles en cada puerto

Nombre del puerto Nimero de lineas | Niimero de

navieras | conexiones
Puerto Colén 39 162
Puerto Balboa 22 91
Limén-Moin 20 62
Puerto Quetzal 8 39
Puerto Cortés 18 34
Puerto Santo Tomas de Castilla 14 27
Puerto Barrios 7 26
Puerto Caldera 4 14




Puerto Acajutla 11
Puerto Corinto 11
Big Creek 7
Puerto San Lorenzo 7
Puerto Castilla 6
Puerto Belize City 6
Puerto Almirante (Bocas Fruit) 4

Fuente: Elaboracién propia basada en datos de la Comisién Centroamericana de Transporte Maritimo-COCATRAM

A partir de este andlisis también es posible
identificar y entender las dindmicas de
integracién regional que resultan de los servicios
navieros. El principal hallazgo es que los puertos
de la regidbn se encuentran altamente
interconectados entre si, puertos como Coldn,
Balboa y Limdén-Moin tienen un rol fundamental
en las redes de carga regionales. En la siguiente
matriz de Origen/Destino se muestran los puertos

que estdn interconectados por rutas de carga.

(2020).




Tabla 22 Conexiones regionales

Santo Tomés de Pugrto Alrrirante
Puerto Colén|  Balboa | Limdn-Moin | Puerto Quetzal | Puerto Cortes ‘ Puerto Barrios | Caldera Acajutla Corinto | BigCreek | San Lorenzo , Belize city ‘
Castilla Castilla (Bocas Fruit)

X X X X X X X X

Puerto Coldn
Balhoa X X X X X X

Lirndn-Main X X X X X
Puerto
Quetzal
Puerto
Cortes
Santo Tomds
de Castilla
Puerto
Barrios

Caldera X

Acajutla

Corinto

Big Creek

5anLorenzo
Puerto
Castilla

Belize city
Almirante
(Bocas Fruit)

Fuente: Elaboracién propia basado en datos de COCATRAM (2020).



Una revision del indice de conectividad del

transporte  maritimo - o Liner Shipping
Connectivity Index LSCI — desarrollado por la
UNCTAD valida el andlisis anterior. Al medir la
integraciéon de los paises a las redes maritimas
de carga segun la conectividad de cada uno
de estos, se observa que cuanto mds alto es la
puntuacion del indice, el acceso a las redes de

transporte maritimas es mayor2!.

Panamd es el pais con mayor conectividad en
Centroamérica, puesto que para el tercer
trimestre de 2021 su puntuacién fue de 50,46,
seguido por Republica Dominicana con 38,67 y
Guatemala con 32,81, como se puede apreciar

en la siguiente figura.

Figura 28 indice de conectividad de transporte maritimo (LSCI) Centroamérica - T3 2021
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos obtenidos en United Nation Conference on Trade and Development -
UNCTADSTAT.

21 E| indice de Conectividad del Transporte Marftimo
de la UNCTAD toma en cuenta los siguientes
indicadores: a) NUmero de barcos que hacen escala
semanalmente para actividades de importacion,
exportacién o transbordo; b) Capacidad desplegada
que hace referencia a la infraestructura del puerto; c)
NUmero de companias navieras y servicios de linea,
vinculado al nUmero de compahias que prestan
servicios en el pais; d) Tamafo de los barcos que
puede recibir el pais; e) Puertos conectados
directamente, siendo la capacidad que fiene un

puerto de conectarse con otros sin necesidad de
hacer transbordos. La UNCTAD, no obstante, advierte
que indice considera las conexiones de un pais a nivel
global. Un pais muy bien conectado con unos paises
y muy mal conectado con ofros obtendrd una
puntuacion media. El indice global resultante serd
bastante débil, incluso si los paises pueden estar bien
conectados con sus socios econdmicos mds
relevantes. La falta de conectividad directa es una
barrera para el comercio con otros paises, pero
también estos flujos son débiles o inexistentes.



Port of Ladings of the Top 20 US Ports by Shipments
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3.3 Aeropuertos de carga

Para el 2018, la movilizacién de carga aérea en

Centroamérica excluyendo Republica
Dominicana, fue de 73'830.641 ton-km, 1,05%
menos comparado con 2017, demostrando que
el uso del modo aéreo, como alternativa para
la movilizacién de carga, no estd del todo
arraigado en la zona. Esto genera la necesidad
de fortalecer y explotar las oportunidades que
brinda el sector tal y como lo expresan los paises
en sus planes de desarrollo logistico. Es de

conocimiento de estos planes que las

operaciones aéreas se concentran
primordialmente en el trdfico de pasajeros,
dejando las actividoades de carga en un

segundo plano.

Dentro de laregion se destaca a Panamd como
el pais lider en las operaciones de carga aérea,
consolidando a Tocumen, que opera el 28,5%
del total regional, como la principal terminal de
carga. Le sigue el Aeropuerto Internacional de
San José (19.8%). La Aurora (16,5%), y los
aeropuertos de RepuUblica Dominicana (A.l. Las
América, el A.l. de El Cibao y el Al. de Punta
Cana, 14,2%).



Figura 29 Aeropuertos de Centroamérica de acuerdo con el porcentaje de movimiento de carga
durante 2019 (ton-km)
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Fuente: Elaboracién propia a partir del Hub de Integracién de Transporte (HIT).

El perfil de carga de estos aeropuertos es
variable en lo que respecta a su contribucién a
candlizar los flujos de los segmentos de
demanda priorizados por los paises en sus
PNLOG. Mientras que Tocumen y San José
mueven fundamentalmente bienes de alto
valor — el primero vinculado a las actividades de
distribucion de bienes electronicos, articulos de
lujo, bienes de consumo diversos, en fanto que
San José los flujos de sus exportaciones de
procesadores electronicos y  dispositivos
médicos —, La Aurora exporta gran parte de su
produccién de productos no tradicionales muy
berries, rambutdn,

perecederos - plantas

ornamentales y pescado fresco —. San Pedro

Sula permite exportar parte de la produccién
textil, de arneses y de vegetales orientales, y San
Salvador pescado fresco, confecciones textiles,
partes de avidn y electrénicas, asi como plantas
ornamentales. El 80% de la carga aérea de
Managua proviene de zonas francas — tabaco,
textiles y arneses —, asi como productos del mar.
Finalmente, Republica Dominicana exporta a
fravés de sus aeropuertos frutas y vegetales,
pescados flores,

y mariscos vy joyeria,

electronicos y medicamentos.

El BID,

Latinoamericana de Transporte Aéreo (ALTA),

con el apoyo de la Asociaciéon

realizd una encuesta a las aerolineas de la



realizar el

region para

diagndstico de la
situacién de la infraestructura y de los procesos
operativos de carga cérea en los aeropuertos
de América Latina y el Caribe. Las aerolineas de
carga de la region clasificaron los aeropuertos
en términos de infraestructura y procesos en una
escalade 1 a5, donde 1 es muy malo y 5, muy
variables medidas fueron las

bueno. Las

siguientes:

Calidad de las instalaciones y zonas para
importacion y exportacion, como
instalaciones para carga normal, carga
peligrosa, frios y perecederos.

Calidad de las zonas de interfase con el
fransporte terrestre.

Cdlidad de las dreas para la atencion al
cliente.

Calidad de las plataformas al pie de la
aeronave.

Calidad de
aduanero.

las dreas para el control

e Cdalidad vy eficiencia de los sistemas
informdticos de almacenamiento, aduana 'y
facturacion.

e Calidad y eficiencia de los procesos de
holding en plataformas y transporte a
bodegas.

e Cdalidad vy eficiencia de los procesos
especificos de importacion, como controles
fitosanitarios, aduana, desconsolidacion,
fransporte a la terminal de la carga, y
despacho al cliente.

e Calidad vy eficiencia de los procesos
especificos de exportaciéon, como screening
de seguridad, consolidacion/paletizacion
de la carga, y transporte de la carga a
terminal de la carga.

Los resultados muestran que, en calidad vy
eficiencia de sus procesos de carga, cerca del
70% de los aeropuertos recibieron una
clasificacién de regular. En laregion, se destaca
que San José y Ciudad de Panamd tuvieron una
calificacion de eficiencia superior a la de
infraestructura,

de

lo que indica una mejor

utilizacién la infraestructura para la

generacién de servicios (ver Figura 25).

Figura 30 Comparacion entre calidad de infraestructura y eficiencia de los aeropuertos de ALC (2020)
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Algunas consideraciones finales con respecto a
los aeropuertos de la regidn. En algunos de los
paises, el volumen movilizado no es tan
importante como el hecho que el o los
aeropuertos permiten movilizar flujos de carga
de segmentos definidos como prioritarios por el
pais, tal como es el caso de La Aurora, San
Pedro Sula y RepuUblica Dominicana, y, en esta
misma linea, es el crecimiento de dichos
productos el que impulsa la modernizaciéon
aeroportuaria. Por ejemplo, en el caso de la
Aurora, el rdpido crecimiento de las
exportaciones de frutas exdticas impulsd la
creacion de COMBEX-IN, una APP de
reconocida eficiencia en virtud de las severas

restricciones de capacidad del aeropuerto. En

3.4 Infraestructura
logistica

Los paises centroamericanos cuentan con una
oferta incipiente de infraestructura logistica
especializada. En la mayor parte de los casos, la
infraestructura logistica estd constituida de
instalaciones logisticas relativamente dispersas —
depdsitos aduaneros en puertos, aeropuertos y

fronteras, almacenes que operan como centros

Republica Dominicana, los flujos vinculados all

turismo y la oferta de capacidad en bodega de
aeronaves de pasajeros lo que ha impulsado la
exportacion de productos perecederos como
flores, pescado y vegetales orientales. Esta
dindmica se constituye en un factor importante
para impulsar la modernizacion del aeropuerto,
como se evidencia en el caso de Lima, un
aeropuerto que cumple un rol importantisimo en
los envios de productos muy perecederos
(espdrragos, mangos, otfras frutas) en bodegas
de aviones de pasajeros, flujos que impulsaron
el desarrollo de la APP Frio Aéreo, y este a la vez
permitid a PerU posicionarse como uno de los
mundiales de

principales productores

esparragos.

de distribucion de grupos industriales -, pero
existen algunos paises que ya cuentan con
plataformas logisticas, es decir, desarrollos
inmobiliarios concebidos para la instalacién de
operadores logisticos, la mayoria de los cuales
estdn amparados bajo un régimen econdémico
especial - zona franca, zona libre, zona
econdmica especial — y alojan operadores de
servicios logisticos auxiliares y de valor

agregado.

Tabla 23 Oferta logistica principal existente en los paises centroamericanos

Tipo de Nombre/Localizacion

infraestructura
logistica

Caracteristicas

Instalaciones

Belice Adyacencias del Puerto de Belice

logisticas

Instalaciones de apoyo a la logistica auxiliar portuaria
(almacenes, depdsitos temporales, depdsitos
aduaneros en las cercanias).

. Instalaciones
Costa Rica . Puertos
logisticas

Instalaciones de apoyo a la logistica auxiliar portuaria
(almacenes, depdsitos temporales, depdsitos

aduaneros en las cercanias).




, Instalaciones logisticas ubicadas en la zona de carga y
Aeropuerto San Jose .
adyacencias del aeropuerto.
Operadores logisticos instalados en zonas francas en
Zonas francas . - -
virtud de la Ley de Servicios Logisticos
. Instalaciones de apoyo a la logistica auxiliar portuaria
Instalaciones . L L
El Salvador loisti Puerto de Acajutla (almacenes, depdsitos temporales, depdsitos
ogisticas ]
aduaneros en las cercanias).
Instalaciones logisticas ubicadas en la zona de carga y
Aeropuerto de Comalapa .
adyacencias del aeropuerto.
Puerto Barrio Albergue logistico de Puerto Barrios.
. Instalaciones logisticas ubicadas en la zona de carga y
Instalaciones Aeropuerto La Aurora .
Guatemala L adyacencias del aeropuerto.
logisticas r ;
Almacenes, depdsitos, en zonas francas de Ciudad de
Zonas francas | |
Guatemala, Quetzaltenango, Tecin Uman, San Marcos.
Zona logistica desarrollada por el concesionario que
Zona logistica de Puerto Cortés aloja a autoridades de los paises de mercancias en
transito.
Instalaciones de apoyo a la logistica auxiliar portuaria
. Puertos (almacenes, depdsitos temporales, depdsitos
Instalaciones i ,
Honduras logisti aduaneros en las cercanias) en Puerto Cortés
ogisticas - - -
Aeropuertos San Pedro Sula'y Instalaciones logisticas ubicadas en la zona de carga y
Palmerola adyacencias del aeropuerto.
Almacenes ubicados en las zonas francas del pais que
Zonas francas brindan servicios auxiliares o de valor agregado a sus
usuarios.
2 antepuertos ubicados en las
inmediaciones de Puerto Corintoy | Apoyo a las actividades portuarias.
depésitos aduaneros
Ni Instalaciones Almacenes ubicados en las 20 zonas francas del pais
icaragua L ) . -
logisticas Zonas francas que brindan servicios auxiliares o de valor agregado a
Sus usuarios.
. L . Varias instalaciones, destacan las del grupo GASH con 4
Instalaciones logisticas privadas
Ha en Managua.
L Almacenes logisticos o pequefios desarrollos
Almacenes logisticos en las . o o . .
. ) o inmobiliarios logisticos que operan bajo el régimen de
Instalaciones inmediaciones de Tocumeny en . .
o o zonas francas comerciales que beneficia a las
logisticas otras zonas principalmente de o o . )
Balb actividades logisticas relacionadas con los bienes que
alboa . L s
ingresan bajo régimen de admision temporal.
Panama En principio concebida como un Trade Center, los
. ) almacenes han venido adaptandose a actividades de
Zona Libre de Coldn (ZLC) o, ,
Plataformas distribucién. Confronta problemas de congestion
logisticas derivados de un cambio de uso no planificado.
Zona Econdmica Especial Panama Desarrollo mixto que integra zonas residenciales,
Pacifico (ZEEPP) industriales y zona logistica.
Alrededores del Puerto de Haina,
Instalaciones zonas francas de Santiago de los Los servicios brindados en los alrededores de Haina
. logisticas Caballeros, aeropuertos AILA, incluyen SLVA.
Republica
. Punta Cana
Dominicana - === - =
L Este centro opera bajo un régimen econémico especial.
Plataformas Centro Logistico de Caucedo, . o e -
L Brinda servicios logisticos auxiliares y de valor
logisticas adyacente a Puerto Caucedo
agregado.

Fuente: Elaboracion propia con base en los PNLOG y fuentes diversas.

En cuanto alainfraestructura logistica de apoyo

Esta

infraestructura adolece de

varios

a las primeras millas, todos los paises cuentan
con una oferta de centros de acopio que
atiende las necesidades de tratamiento bdsico

de productos agricolas, pecuarios y pesqueros.

problemas — capacidad, falta de equipamiento
adecuado, ruptura de cadena de frio -,
papel

determinante en la organizacion de la logistica

ademds que ninguna juega un



aguas abagjo. Es decir, su contribucién a

promover esquemas de logistica colaborativo

estd ausente en la region.

Como se verd mds adelante, los PNLOG
identificaron con el concurso activo de los

actores clave del sector, zonas o “centros de

gravedad” en los que seria conveniente la
localizacién de plataformas logisticas de
diversos tamanos y diversos enfoques, asi como
centros logisticos de apoyo a las primeras millas
que deben ser sujetos a los estudios de

factibilidad respectivos.



CAPITULO 4

ESTRATEGIAS

LOGISTICAS

REGIONALES

4.1 Entendimiento de la
vision logistica de la
region y las politicas de
desarrollo a través de las
politicas nacionales de
logistica

En Latinoamérica, a partir de 2011, se han

publicado diversos documentos de politica

pUblica para atender especificamente las
problemdticas logisticas nacionales. Algunos de
estos documentos se muestran en la tabla 12. En
el caso de los paises mesoamericanos — a
excepcion de México y Colombia que ya
contaban con planes de infraestructura
logistica -, entre 2014 y 2019, se elaboraron los
Planes Nacionales de Logistica de cargas o
PNLOG algunos de los cudles han sido
adoptados formalmente como instrumentos de

politica y publicados oficialmente.

Recuadro 9 Los Planes Nacionales de Logistica de Cargas (PNLOG) de Mesoamérica

En Mesoamérica, y como parte del apoyo del BID al Proyecto Mesoamérica, se elaboraron los Planes Nacionales de

Logistica de Cargas (PNLOG). Los planes fueron el paso siguiente a la primera etapa que consistio en la elaboracién de



un estudio regional, el Estudio para el Mejoramiento de la Logistica de Cargas y el Comercio en Mesoamérica, que

identificd los patrones logisticos de los flujos de comercio regionales.

Los PNLOG de Mesoamérica se elaboraron con base en una metodologia (Ver Anexo) que recogio las lecciones
aprendidas de la primera generacion de planes de logistica de Suramérica (Colombia, Pert, Ecuador) y de los primeros
estudios de factibilidad de plataformas logisticas. La metodologia fue objeto de adaptaciones durante el periodo de 6
afios que tomo la formulacion de los planes — en orden cronoldgico — de Panama, Costa Rica, Republica Dominicana,
Guatemala, Honduras, Belice, Guatemala (actualizacién), Honduras (actualizacién), El Salvador, Nicaragua y Republica

Dominicana (actualizacion).

El aprendizaje de planes previos destaco la importancia de: a) la orientacion estratégica de planes definida con la
participacion activa de todos los actores del sector, en particular el acuerdo temprano sobre la Visidn futura del sistema
logistico nacional (SLN); b) la necesidad de enfatizar en la transversalidad del sector, en particular ahondar en la forma
como se incorporaban en los planes los temas de procesos de control de operaciones de comercio exterior; c) la
necesidad de optimizar no sélo la oferta del sistema sino también la demanda; y d) la necesidad de ahondar en la
estrategia de implementacion, en particular los aspectos de coordinacion interinstitucional, el financiamiento del PAl y

los aspectos regulatorios y normativos.

Fuente: Elaboracién propia con base en la “Metodologia para la elaboracién de los Planes Nacionales de Logistica
de Cargas”. Martinez Rivas, M. BID, 2019.

Los gobiernos de la regién han adoptado una origenes y destinos nacionales y extra-

definicion comUn  denominada  Sistema nacionales. Estos flujos transcurren en un

Nacional Logistico (SNL) como parte de la
planeacién estratégica para desarrollar una
politica publica logistica. En el SNL se identifica
la sinergia enfre todos los sectores
socioecondmicos involucrados en el desarrollo
de las operaciones logisticas de un territorio. En
los PNLOG, el SLN se define como “...el conjunto
de servicios logisticos y de transporte que son
brindados haciendo uso de infraestructura
publica o privada de transporte y logistica, asi
como el conjunto de regulaciones y procesos
de conftrol diversos que se aplican segin la
naturaleza de los bienes y el dmbito de
consideracién, que aseguran el flujo de los
bienes demandados y producidos denfro o

fuera del territorio nacional desde y hacia

territorio definido que, en el caso de un sistema
logistico nacional, corresponde a la totalidad
del territorio nacional.... En el marco de una
intervencién publica, la optimizacion debe
darse entre demanda y oferta, y debe ser
compatible con las intenciones de desarrollo
territorial.” (Martinez Rivas, 2019). En el marco de
los PNLOG, el abordaije territorial se concretiza a
través de conglomerados o hodos logisticos en
lo que se concentra la actividad logistica —
normalmente alrededor de un centro de
consumo o produccién principales o de un
nodo de comercio exterior —, los cuales son
vinculados por corredores logisticos de

diferente jerarquia.



Figura 31 El Sistema Logistico Nacional

TERRITORIO

DEMANDA

Fuente: Martinez Rivas, 2019.

Dentro del SNL, el Estado tiene la funcion de
crear un entorno institucional y regulatorio para
su funcionamiento (Ferrel, 2011; Franklin, 1997).
En este entorno se definen los ejes estratégicos
de la Politica Nacional Logistica (PNL),

identificando los sectores econdmicos y sociales

que deben intervenir para fomentar la
eficiencia logistica en un pais. La tabla siguiente
muestra los instrumentos generados por los
distintos paises de la Region. Algunos han sido
formalizados a través de Decretos en tanto que

ofros mantienen un nivel indicativo.

Tabla 24 Documentos de politica publica en la regién

Periodo de vigencia

Pais/Region Nombre del instrumento Nivel de formalizacion
Suramérica
Argentina Perfil Logistico desde 2016 Aprobado por el Ministerio de
Transporte
Brasil Plano Nacional de Logistica e Transporte 2008-2010 Sin informacion
Planos Estaduais de Logistica e Transporte 2011-2017 Sin informacion
Plano Nacional de Logistica 2018-2025 Aprobado por el Conselho do
Programa de  Parcerias de
Investimentos,  Presidéncia da
Republica, 2 de julio 2018
Plano Nacional de Logistica 2035 Aprobado por el Comité Estratégico
de Governanga, Ministério da
Infrastructura, 15 octubre 2021
Bolivia Estrategia Nacional Logistica 2016-2030 Aprobado por el Ministerio de
Desarrollo Productivo y Economia
Plan Nacional de Logistica y Hoja de Ruta del PNL A partir de 2020 Plural
Chile Programa de Desarrollo Logistico 2014-2017 Aprobado por el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones
Colombia Politica Nacional Logistica 2008-2019 CONPES 3547
Politica Nacional Logistica 2020-2024 CONPES 3982




Ecuador Politica y Plan de Servicios Logisticos desde 2009 Ministerio Coordinador de la
Produccién, el Empleo y la
Competitividad
Paraguay Plan Nacional de Logistica Paraguay 2030 A partir de 2030 Aprobado por el Ministerio de
Obras Publicas y Comunicaciones y
el Ministerio de Industria y
Comercio
Peru Plan de Servicios Logisticos de Transporte 2014-2031 Aprobado por el MTC
Actualizacion del Plan de Servicios Logisticos 2020-2030 En proceso de elaboracién
Uruguay Uruguay Logistico 2030 2011-2030 Consensuado por el MTOP con
partidos politicos con
representacion parlamentaria,
empresarios y trabajadores
Plan Estratégico del INALOG 2016-2020 Aprobado por el INALOG
Hoja de Ruta Logistica Prioritaria desde 2016 Sin informacion
Mesoamérica
Mesoameérica Politica Marco Regional de Movilidad y Logistica de | desde 2014 Aprobado por SIECA
Centroamérica
Belice National Freight Logistics Strategic Plan Belize 2016-2030 Aprobado por la Oficina del Primer
Ministro
Politica Nacional de Movilidad y logistica 2017 Aprobado por la Oficina del Primer
Ministro
Costa Rica Plan Nacional en Logistica de Cargas 2014-2024 Decreto N° 41112-MOPT, en
Gaceta Oficial del 20 de julio de
2018
Politica Nacional de Movilidad y Logistica 2015 Sin informacion
El Salvador Plan Nacional de Logistica de Cargas 2018-2032 Aprobado por el MOPTVDU
Politica Nacional de Movilidad y Logistica 2014 Aprobado por el MOPTVDU
Guatemala Plan Estratégico Nacional de Logistica de Cargas 2015-2025 Sin informacion
Plan Estratégico Nacional de Logistica de Cargas | 2017-2032 Aprobado por el grupo de trabajo
(actualizacién) publico-privado coordinado por
PRONACOM
Politica Nacional de Movilidad y Logistica 2015 Sin informacion
Honduras Plan Nacional de Logistica de Cargas 2018-2030 Aprobado por el INSEP
Plan Nacional de Logistica de Cargas 2017-2032 Aprobado por el Consejo Nacional
Logistico
Politica Nacional de Movilidad y logistica 2014 Aprobado por el INSEP
México Definicion de un Sistema Nacional de Plataformas | desde 2013 Aprobado por la Secretaria de
Logisticas y Plan de Implementacion Comunicaciones y Transportes y la
Secretaria de Economia
Politica Nacional de Movilidad y logistica 2017 Sin informacion
Nicaragua Plan Estratégico Nacional de Logistica de Cargas 2018-2032 Pendiente de aprobacion
Politica Nacional de Movilidad y logistica 2014 Aprobado por el MTI
Panamad Plan Nacional de Logistica de Cargas 2014-2024 Aprobado por el Gabinete Logistico
Hoja de Ruta Logistica Prioritaria 2015-2023 Aprobada por el Gabinete Logistico
Republica Dominicana | Plan Nacional de Logistica de Cargas 2015-2025 Aprobado por el MEPYD
Plan Estratégico Nacional de Logistica de Cargas 2018-2032 Aprobado por el Consejo Nacional

de Competitividad




Fuente: Elaboracién propia.

Con base en los documentos publicados por
cada uno de los paises consignados en la tabla
anterior, se realizé un andlisis para identificar los
pilares estratégicos que son determinantes para

cada gobierno a la hora de evaluar y mejorar

su desempefo logistico. En particular para
Centroamérica, los pilares sobre los que se
desarrollaron los PNLOG se muestran en la Figura
26.

Figura 32 Pilares estratégicos conceptualizados en la region por los PNLOG

Desarrollo de
infraestructura de
transporte y logistica
especializada

Diversificacion de servicios
de transporte y logistica,
RRHH, TIC

Fortalecer la
competitividad,
promover el desarrollo

del sector logistico y

Facilitacion comercial de

operaciones de control del

Componentes

comercio exterior

Fuente: Elaboracién propia

De forma general, cabe destacar que los
PNLOG, de acuerdo a las 3 dimensiones que
definen el SLN - oferta, demanda, territorio -,

respondian a 3 objetivos principales: a) apoyar

la competitividad de la produccién nacional,
en particular mediante la reduccién de costos
logisticos; b) promover el desarrollo armdnico y

robusto de la oferta logistica en su totalidad,



promoviendo la diversificacidén de servicios de

valor agregado; y c) armonizar el desarrollo del
SLN con los objetivos fijados por los instrumentos
de desarrollo territorial, consolidando las redes y

nodos de infraestructura a distinto nivel

jerdrquico. Estos buscaban abordar de forma
estructurada los multiples retos que confrontan
los SLN que se muestran de forma orgdnica en

la figura siguiente.

Figura 33 Causas del bajo desempeiio logistico de la regidn y lineas de accién potencial
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Fuente: Elaboracién propia.



A nivel regional, los pilares estratégicos

identificados a nivel nacional tienen su
correspondencia a nivel regional. En el proceso

de la elaboracién de los planes resultaba

evidente que algunos problemas detectados
sélo podian ser resueltos mediante la adopcidn
de estrategias regionales; las mds importantes

han sido sintetizadas en el cuadro abajo.

Tabla 25 Pilares estratégicos regionales derivados de los PNLOG

Estrategias Regionales

1  Conformar un Sistema Logistico Regional incorporando a la oferta infraestructura logistica especializada y definiendo
corredores regionales gestionados operacionalmente como un todo integrado

Beneficios: a) Optimizacion el capital de infraestructura portuario, aeroportuario y fronterizo, b) Atencién a las necesidades especifica de los
subsistemas logisticos prioritarios implicados, c) Reduccién de demoras, costos congestion y accidentes mediante la segregacion de viajes de

larga y corta distancia

2  Generar infraestructura logistica especializada de apoyo al sector agricola que asegure la continuidad desde origen y los

nodos COMEX

Beneficios: a) Reduccién de costos logisticos por pérdidas y generacién de escala, b) Aseguramiento de la cadena de frio

3 Implementar la Estrategia de Gestion Coordinada de Frontera con énfasis en las fronteras que sirven a conglomerados

regionales y sub-regionales

4  Generar una oferta de servicios logistica integral mediante incentivos regionales a la oferta y a la demanda de dichos

servicios

Beneficios: a) Reduccion de barreras de entrada a operadores logisticos, b) Creaciéon de un mercado regional de servicios logisticos

5 Fortalecer el financiamiento regional y las asociaciones publico-privadas

Beneficios: a) Incremento de la inversion por amplia participacion privada, b) Reduccion de asimetrias intrarregionales

6  Adaptar el marco juridico de Comercio Exterior a las necesidades de redes de distribucion regional
Beneficios: a) Incremento mercado para operadores logisticos, y b) Reduccion de costos logisticos

7 Desarrollo de una institucionalidad regional en Logistica de Cargas apoyada en Redes de Expertos

Beneficios: a) Disminucion de asimetrias regionales, b) Cooperacion Horizontal y trasmision de buenas practicas, ¢) Optimizacion de los esfuerzos

de investigacién aplicada e innovacion en el sector.

Fuente: Elaboracién propia.

Las dreas, intereses y capacidades de desarrollo
de los SNL son amplias. Por esa razén, ningin
pais tfiene una Unica institucidn que sea
completamente responsable de la planeacion,
ejecucién y control de todos los proyectos, a la
vez que la articulacidon de todos los temas

fransversales con el sector privado, lo cuadl

implica que el éxito de estos depende de una
compleja  coordinacién  institucional. A
continuacién, se presentan los sectores
gubernamentales involucrados en el desarrollo
de los diferentes pilares del SNL, lo que refleja la

diversidad de instituciones implicadas.



Tabla 26 Relacién entre sectores gubernamentales y pilares estratégicos de los SNL regionales

Sectores implicados en el desarrollo de cada pilar estratégico

Pilar estratégico
(ejemplos)

Transporte
Obras puiblicas
Comercio exterior

Oferta

Sanidad

Demanda Transversales

Relaciones exteriores

Capacitacion, formacion
Antinarcéticos
Telecomunicaciones
Medio ambiente
Produccion, agricultura
Economia y finanzas
Presidencia

Infraestructura de transporte
(puertos, aeropuertos, pasos de
frontera)

Infraestructura logistica
(plataformas logisticas y de
cross-docking, depdsitos
aduaneros)

Servicios de transporte
(modernizacién y diversificacion
de la flota, estandares,
seguridad, vehiculos limpios)

Servicios logisticos (SLVA,
précticas y acuerdos de logistica
colaborativa)

Procesos de control y facilitacion
(regulaciones, sistemas, equipos
de inspeccién, trazabilidad)

Planificacién, Institucionalidad
(Formulacion y evaluacién de
politica, articulacion
institucional, formulacion
normativa, asignacion
presupuestal)

Fuente: Elaboracién propia.

Como se refleja en los pdrrafos precedentes, el
mejoramiento de la infraestructura y procesos
de comercio exterior, e integracién regional
tiene elevada relevancia; la eficiencia de los
corredores de la regidén depende de la
eficiencia en los puntos es que se produce la
ruptura de carga. Entre los paises de la region

hay grandes diferencias en relacién con estos

aspectos, y estos, a su vez, estdn rezagados
frente a ofras regiones cuya competitividad es
superior. Las naciones de la regién tienen en
comUn que deberian considerar que el
desarrollo de proyectos en estas dreas es clave
a la hora de acrecentar la competitividad

logistica.



Sin embargo, como se citd anteriormente, la
region cuenta con una estrategia regional de
facilitacion del comercio, que es el resultado de
un proceso que inicid con la implementacion
del sistema de Trdnsito Internacional de
(TM)2, vy la
Centroamericana de Facilitacién del Comercio
y Competitividad (ECFCC, 2015)" elaborada

Mercancias “Estrategia

con apoyo del BID. La entrada en vigor del
Acuerdo para la Facilitacién del Comercio
(AFC) de la Organizacién Mundial del Comercio

(OMC) dio un impulso adicional a la

implementacion de medidas dirigidas a facilitar

los flujos regionales que ya habian sido
acordados en la estrategia de 2015. Hasta la
fecha ninguna otra subregién de Latinoamérica
cuenta con una estrategia coordinada de

alcances y logros similares.

Con base en la estrategia, en el 2018 la regiéon
ya contaba con varias acciones iniciadas en
términos de modernizacion fronteriza, lo que
incluia infraestructura y equipamiento. El cuadro

siguiente sintetiza los avances.

Tabla 27 Acciones de facilitacién del comercio por pares de aduanas y pares de paises

Lona fronteriza (aduana)

GUATEMALA-EL SALVADOR (Puesto fronterizo
Pedro de Alvarado y La Hachadura)

Puntos relevantes

Doble cabecera
Acciones para eficiencia energética en las oficinas de las aduanas (paneles solares,
focos LED).

GUATEMALA-HONDURAS (Puesto fronterizo
Corinto, Agua Caliente y El Florido)

Readecuacién de la infraestructura, sefializacion y adecuaciones informaticas al
modelo de unién aduanera de ambos paises. Puestos Fronterizos Integrados del lado
de Honduras.

EL SALVADOR-GUATEMALA (Puesto fronterizo
La Hachadura)

Doble cabecera.
Escaner, detectores de trazas y basculas (en la parte de El Salvador). Acciones para
eficiencia energética en las oficinas de las aduanas (paneles solares, focos LED).

EL SALVADOR-HONDURAS (Puesto fronterizo El
Amatillo)

Propuesta en primera fase: Doble cabecera.

Para el futuro: se prevé la construccion de un nuevo recinto aduanero, modelo
cabecera Unica.

Escaner, detectores de trazas y basculas (en la parte de El Salvador). Acciones para
eficiencia energética en las oficinas de las aduanas (paneles solares, focos LED).

HONDURAS-GUATEMALA (Puesto fronterizo
Corinto, Agua Caliente y El Florido)

Adecuados y sefializados los tres Puestos Fronterizos Integrados. Nuevos sistemas
informaticos FYDUCA, Notificacion MSF, pre-chequeo migratorio, paso agil de
personas, DUT-C.

Procedimiento en mismo espacio fisico.

HONDURAS-EL SALVADOR ((Puesto fronterizo
El Amatillo)

Acciones para eficiencia energética en las oficinas de las aduanas (paneles solares,
focos LED).
Una sola instalacion fisica (en gestion).

COSTA RICA-NICARAGUA (Puesto fronterizo
Pefias Blancas y Las Tablillas)

Doble cabecera
Balanzas electronicas, controles biométricos y sistemas de scanner (en proceso)

COSTA RICA-PANAMA
(Puesto fronterizo Paso Canoas, Sabalito y
Sixaola)

Doble cabecera, exclusiva para control de carga

PANAMA-COSTA RICA
(Puesto fronterizo Corinto Paso Canoas,
Guabito y Rio Sereno)

Doble cabecera (en proceso)
Balanzas electronicas, controles biométricos y sistemas de scanner (en proceso)

Fuente: Planes Nacionales de Logistica de Cargas (PNLOGs).

linea del Documento Unico de Trdnsito (DUT). EI TIM fue

22 E| TIM es un sistema automatizado que permite el
registro y consulta de datos de conductores vy
empresas fransportistas que hacen operaciones de
frdnsito aduanero. El sistema permite el llenado en

desarrollado en el marco del Proyecto Mesoamérica
y se encuentra hospedado en el nodo regional que
opera en la SIECA.



4.2 Estrategias y
principales proyectos de
logistica

De acuerdo con Porfugal-Perez & Wilson (2010),
existen iniciativas soft y hard para facilitar el
comercio exterior en los paises en desarrollo. Las
iniciativas  hard hacen referencia a
infraestructura tangible, tal como la calidad vy
nivel de desarrollo de la infraestructura fisica
(vias, puertos maritimos vy fluviales, vias férreas,
hubs logisticos, terminales de carga, entre
otros), asi como a la disponibilidad y uso de la
infraestructura relacionada con las tecnologias

de la informacién y las comunicaciones (TIC).

En confraste, las iniciativas soff — relativas a los
componentes de servicios de transporfe vy
logistica, asi como los procesos de confrol del
comercio exterior - se plantean en relacion con
infangibles que facilitan el comercio exterior
tales como: incrementar la transparencia en
trdmites; modernizar los procesos aduaneros;
mejorar la eficiencia de la gestion de aduanas,
servicios de transporte, o logisticos; mejorar la
gestiéon integral de fronteras y la coordinacién
inferagencias en el entorno regulatorio y en
otfros aspectos institucionales; simplificar los
trdmites; y, establecer alianzas publico-
privadas, entre otros (Mirza & Bacani, 2013).
Todos los planes realizados con el apoyo del BID

en la regiéon incluyen este tipo de iniciativa.

Dados que los PNLOG son planes de orientaciéon
estratégica, el objetivo de los mismos consistio
no solamente en identificar las soluciones a los
diversos problemas que afectan actualmente el
desempeno y la madurez de los componentes

de la oferta y la demanda de los SLN en la

region — y del sistema logistico de la region

como un todo - sino acordar con los actores
clave la Vision sobre la cual debe desarrollarse
la oferta futura. Varios paises de la region tienen
como ambicibn  emular, aungue @ sed
parcialmente, el rol que cumple Panamd en las
redes de distribucién regional, y capturar valor
mediante la oferta de servicios de fransporte y
logistica auxiliar y de valor agregado brindados
a cadenas regionales y extrarregionales. Esta
ambicion reposa en la condicién geogrdfica
que permite a la region — y parte del sur de
México — tener acceso relativamente rdpido a
los océanos Atldntico y Pacifico, pero
igualmente debido a una participacién en el
mercado de near-shoring ya iniciado hace
algunos anos, y con un potencial de desarrollo
acelerado en virtud de los cambios que se
vienen dando en las estrategias de produccién

mundial.

A continuacién, se sintetizan, por cada pais de
Centroamérica, dicha Visibn acordada entre los
actores clave del sector, asi como las
estrategias y proyectos principales que derivan,
en particular los proyectos de corto plazo que
fueron recogidos en los Planes de Acciones
Inmediatas (PAI) o en la definicion de
prioridades de corto plazo. Se sefialan también
los retos principales de los SLN de cada pais,
retos identificados como resultado de las
multiples sesiones de frabajo con los actores
publicos y privados de cada pais, y que se
busca abordar a través del conjunto de

proyectos y acciones.



41.1 Belice

Belice busca fortalecer su SLN a fin de mejorar

los problemas de desempeno que afectan la
El

de

competitividad de su economia. pais

confronta retos diversos derivados ]
peqguena escala, su localizaciéon periférica de la
regién, su condicién fronteriza de zonas poco
desarrolladas de Guatemala y de México, asi
como la barrera del lenguagje. A ello se suma
que su costa Caribe no dispone de aguas
debido a

plataforma continental — y que determina su

profundas la amplitud de la

valor como destino turistico —.

El SLN de Belice se organiza en dos nodos

principales, uno alrededor de Ciudad de Belice
y el puerto del mismo nombre, y otro alrededor
de Commerce Bight, aunque existen nodos
menores alrededor del puerto de Big Creek, la
frontera de Corozal con México, y en los
adlrededores de San Ignacio, y la frontera de

Benque Viejo con Guatemala.

Con la pérdida de las cuotas comerciales que
gozaba con el Reino Unido para su producto
principal, el azicar, el pais se ha visto en la
necesidad de diversificar la produccion en
diversos rubros de pequena escala, lo que
el los costos

impide mitigar impacto de

logisticos.

Figura 34 Sintesis del PNLOG de Belice

Retos del SLN Subsistemas logisticos prioritarios

e  Generar economias de escala mediante practicas
logisticas

e  Resolver problemas de infraestructura critica, en
particular facilidades de graneles

e  Promover el uso de la infraestructura regional
existente, en particular cabotaje en la Costa Atlantica

e  Promover la madurez del subsistema agricola y

acuacultura mediante la promocién de practicas
colaborativas
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Vision del SLN

Conformar un SNL de carga rapido y altamente eficiente,
integrado con las redes vecinas y que ademas incremente
su conectividad con el resto del mundo, con el objetivo
principal de incrementar la competitividad de su aparato
productivo.

Estrategias

Desarrollar y mejorar su infraestructura a través de
mecanismos innovadores de financiacién

Incentivar la diversificacion de la oferta de servicios
logisticos y las practicas de logistica colaborativa
Facilitar el comercio y coordinacion en fronteras
Desarrollar una oferta de capital humano

Promover la coordinacién interinstitucional y
modernizar el marco juridico del sector

Principales proyectos del plan (no priorizados en un PAI)

Infraestructura

e Terminal de graneles en Puerto de Belice, Big Creek
y Commerce Bight
e  Terminal de LPG y de mercancias peligrosas
e Mejora de corredores:
o  San lgnacio-Belize City
o  Corozal-Belize City
o Belize City/Benque Viejo a Commerce
Bight
e Nuevo corredor costero
e  Rehabilitacion de redes terciarias
e  Terminal de cruceros y carretera de acceso
e Modernizacién fronteras San Ignacio y Corozal
e  Parques/facilidades logisticas
o Puertos de Belice, Big Creek y Commerce Bight
o Fronteras de San Ignacio, Orange Walk/Corozal
o Centros de acopio en Punta Gorda, San Ignacio
y Orange Walk/Corozal
o Centro de distribucion en Belize City

Transversales o soft

Andlisis de factibilidad servicio cabotaje con puertos de
Guatemala y Honduras

Estudio de tarifas del transporte maritimo

Marco legal del transporte de carga carretero
Modernizacion de la flota

Normativa sobre trasbordo de carga (regional)
Creacién del Registro Nacional de Transportistas
Norma para regulacién del peso por eje

Creacién del Observatorio Nacional de Logistica
Creacién de la Bolsa de Carga

Norma sobre certificacién de peso de contenedores
Incentivos al desarrollo de PYMES logisticas
Aseguramiento de la cadena de frio

Implementacion de la VUCE

Programa de formacién en logistica al sector privado
Asistencia técnica en logistica colaborativa
Desarrollo de mecanismos de PPP

Entrenamiento del personal de BAHA

Principales instituciones del sector

Sector piiblico

Institucion lider: Oficina del Primer Ministro

Ministry of Works and Transport (MWT)

Belize Port Authority (BPA)

Belize Airport Authority (BAA)

Boder Management Agency (BMA)

Belize Trade and Investment Development Service

(BELTRAIDE)

e  Ministry of Agriculture, Fisheries, Forestry, the
Environment and Sustainable Development

e  Ministry of Trade

e  Belize Agricultural Health Authority (BAHA)

e  Ministry of Economic Development, Petroleum,
Investment, Trade and Commerce

e  Ministry of Finance, Public Service, Energy and Public

Utilities

Sector privado

Belize Chamber of Commerce and Industry
Belize Bussiness Bureau (BBB)

Belize Livestock Producer Association
Citrus Products of Belize Ltd.

Belize Sugar Industry

Belize Shrimp Farm Association

Port of Belize Limited

Port of Big Creek

Fuente: Elaboracién propia con base en el PNLOG (National Freight Logistics Strategic Plan. Belize, 2014-2030. Inter-
American Development Bank for the Office of the Prime Minister).




41.2 Costa Rica

Costa Rica cuenta con una produccion
relativamente diversificada en virtud de las
politicas dirigidas a promover la expansién y
diversificacion comercial: En el afo 2014, fecha
de elaboracién del PNLOG, los actores
priorizaron la consolidacién de un SLN que sirva
de apoyo a su sistema productivo mds que en
crear un hub de alcance regional. Esta no estd
en conflicto con las decisiones posteriores de
modernizar el puerto Limén-Moin, y permitir al
concesionario de promover servicios de
transbordo regional sin atentar confra los

requerimientos nacionales.

Los principales nodos logisticos de Costa Rica
fueron el nodo Limén-Moin, el nodo Caldera, los
nodos fronterizos, y los de San José, Liberia y
ciudad Quesada. A pesar de tener una red vial
relativamente densa, la geografia del pais
defermina que dicha red sea de baja
capacidad, lo que obliga a optimizar los flujos a
través de redes logisticas que favorezcan la
concentracién en determinados  centros
logisticos de distinta jerarquia. Simplificar el
sistema institucional que afecta la toma de
decisiones y ejecucion de proyectos en el

sector, esigualmente una prioridad.

Figura 35 Sintesis del PNLOG de Costa Rica

Retos del SLN
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segregar y optimizar flujos a través de redes fisicas y virtuales
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Vision del SLN

Costa Rica contara con una oferta robusta de servicios logisticos de
valor agregado a la carga que atienda las necesidades de los sectores
productivos nacionales y contribuya a la mejora continua de la
competitividad pais:

facilitando la apertura y desarrollo de nuevos mercados,
permitiendo el méximo aprovechamiento de las
potencialidades de mercados existentes, y
garantizando la atraccion y retenciéon de
extranjeras

inversiones

Conformar un SLN estratégico, que genere sinergias que
beneficien a la totalidad del sistema

Fortalecer y perfeccionar el sistema de APP

Desarrollar sistema de incentivos a la diversificacién de
servicios logisticos

Establecer una legislacion marco del SLN, que organice
igualmente el marco institucional

Modernizar los procesos de comercio exterior

Establecer TICs que permitan digitalizar y modernizar
procesos de comercio exterior y apoyen la operacién de
cadenas y comunidades logisticas

Establecer un programa de desarrollo de RRHH

Estrategias

Principales proyectos del plan (corto plazo)
Transversales o soft

Infraestructura

Corredor Pacifico: Tramo Cafias Iberia, adecuacién del tramo
Palmar Norte — Paso Canoas

Corredor Atlantico: Rehabilitacion y ampliacion Ruta Nacional
32, acceso al terminal de contenedores de Moin, Ruta 4 — Bajos
de Chilamate — Vuelta Kooper

Corredor Central: La Abundancia-Ciudad Quesada-Florencia,
Pozuela-Jardines del Recuerdo-Virilla, Intercambios viales
Hacienda Vieja, Taras y la Lima de Cartago

Truck centers y dreas de descanso

Fortalecimiento sistema de mantenimiento vial

Mejoras en la red cantonal

Pasos de frontera (los 4 pasos) y zonas logisticas de apoyo
ZAL de distribucion urbana GAM

Circunvalacion Norte GAM y vias de evitamiento

ZAL Limén-Moin

Muelles de Puntarenas, Paquera y Naranjo

Centro de carga aérea GAM

Modernizacién terminal de carga aérea Liberia

Aeropuerto de Orotina

Agrocentros logisticos

Plan de gestion del tréfico de carga de la GAM

Plan maestro de desarrollo aeroportuario

Modernizaciéon del sistema de gestion portuaria de Puerto
Limén-Moin

Revision de tarifas de transporte maritimo y transporte aéreo
Servicios de cabotaje La Union-Puerto Caldera

Incentivos a SLVA para cadenas agricolas

Bolsa de carga

VUCE Fase 2 y modernizacién del sistema aduanero TICA
Medidas diversas de facilitacion de comercio

PCS Puerto Limén-Moin

Adquisicién de escaneres

Incentivo a certificacion OEA

Consolidacién de la institucionalidad en logistica de cargas
Estudio de mecanismos financieros del sector

Revision del sistema de concesiones y APP

Ley marco del SLN

Disefio de modelos de
infraestructura logistica
Actualizacion leyes sector transporte

Modernizacién de la ley de Aduanas

Estrategia nacional y programas de capacitacion en logisticay
a transportistas

gestion de proyectos de

Principales instituciones del sector
Sector privado

Sector piiblico

Consejo Presidencial para la Competitividad y la Innovacion -
CPCl

Ministerio de Comercio Exterior - COMEX

Consejo de Promocion de la Competitividad - CPC

Direccién General de Aduanas - DGA

Instituto Costarricense de Ferrocarriles — INCOFER

Ministerio de Agricultura y Ganaderia — MAG

Ministerio de Economia, Industria y Comercio — MEIC
Ministerio de Ciencia, Tecnologia y Telecomunicaciones —
MICIT

Ministerio de Planificacidn y Politica Econdmica — MIDEPLAN
Ministerio de Obras Publicas y Transportes — MOPT
Ministerio de Seguridad Publica — MSP

Promotora de Comercio Exterior — PROCOMER

Servicio Nacional de Salud Animal — SENASA

Asociacién Costarricense de Logistica — ACL

Cémara Nacional de Transportistas de Carga — CANATRAC
Camara Costarricense de Importadores, Distribuidores y
Representantes - CRECEX

Georgia Tech; Centro de Costa Rica para el Comercio, la
Innovacién y la Productividad — GT

Unién Costarricense de Camaras y Asociaciones del Sector
Empresarial Privado — UCCAEP

Fuente: Elaboracion propia con base en el Plan Nacional en Logistica de Cargas — PNLog Costa Rica, 2014 - 2024.
BID para el Consejo Presidencial para la Competitividad y la Innovacién (CPCI).



41.3 El Salvador

El Salvador es el pais centroamericano que
tiene las  relaciones comerciales mdas
desarrolladas a nivel de la regidn, de ahi que la
prioridad del SLN consiste en profundizar su rol
en el sistema logistico regional. El pais ha
apostado a la diversificacion productiva en el
sector primario y manufacturero, pero la escala
relativamente pequena determina que el
impacto de los costos logisticos en estos
productos es elevado. A ello se suma el hecho
que la oferta portuaria es restringida; el pais no
tiene fachada hacia el Caribe, el principal
puerto, Acajutla, tiene limitaciones para
expandirse, y el puerto La Unién sufre de
problemas de sedimentacion que, sumados a

su situacion lejana a los centros de actividad

econdémica principal, determinan su escasa

participacién en los flujos de carga.

El SLN se estructura en 4 conglomerados
logisticos y 2 nodos logisticos, a saber: a) el CL
San Salvador, el cual integra la oferta logistica
de distribucién regional y urbana, ademds de
zonas francas que sirven de cenfro de
operaciones a operadores logisticos regionales;
b) el CL de Acajutla, con su oferta portuaria; c)
el CL La Unién-El Amatillo, con el puerto La Unidn
y la principal frontera con Honduras; d) el nodo
fronterizo del Norte, con las fronteras de El Poy y
Angiatt  con Honduras y Guatemala,
respectivamente, y que canalizan los flujos de
trdnsito hacia Puerto Cortés; y e) el nodo

logistico La Hachadura.

Figura 36 Sintesis del PNLOG de El Salvador

. Generar escala a través de la logistica y atraccion de carga
regional

. Reducir costos logisticos en nodos COMEX y asociados a zonas
urbanas

. Promover integracion productiva y regional

. Exportaciones agricolas y agroindustriales
e Familia 1: Productos agroindustriales
e Familia 2: Productos secos (café, aztcar)
e Familia 3: Pesca y productos del mar
. Manufacturas
e Familia 1: Textiles y confeccion
e Familia 2: Maquinaria y aparatos electrénicos
e Familia 3: Quimica y farmacéutica, plasticos, papel y
cartén

Imagen objetivo del SLN
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Vision del SLN

La Politica Nacional de Movilidad y Logistica establece que:

“El Salvador sera un pais con una movilidad de personas y logistica
de bienes y servicios de calidad, ordenada, accesible, segura, con
flujos comercia- les diversificados y de alto valor agregado en las
redes de valory un aparato productivo integrado regionalmente, que
contribuyan al desarrollo humano sostenible, inclusivo, equilibrado y
resiliente.”

Infraestructura

Conglomerado logistico de San Salvador

e Desarrollo de Centros de Distribucion y truck centers en
la periferia del Area metropolitana de San Salvador
(AMSS)

e Inversiones viales prioritarias en tramos congestionados
(Interconexion CA8-CAl y paso a desnivel, 6 carriles
carretera Panamericana al oeste el AMSS, Periférico sur
del AMSS)

Conglomerado logistico San Salvador: Hub Aéreo de Comalapa

e Central de Carga aérea Fase Il

e Central de carga aeroportuaria 22y 32 linea

e Conexion al aeropuerto desde Autopista de Oro

Conglomerado logistico de Acajutla

e Modernizacion de infraestructura portuaria (2 muelles,
correa transportadora, reorganizaciéon de accesos al
muelle de graneles) y acceso a patio de contenedores

e Antepuerto de Acajutla y sistema de cita de camiones

e PCS Acajutla

Estrategias

HONDURAS

San Fernando
[l

CA3

*
Conglomerado
Logistico La Unién-EIl
Amatillo
Corredor de Prioridad Logistica Aeropuertos de carga y pasajeros o i o .
- o ) ZEE Zonas Econdémicas Especiales 26 municipios Oriente

Corredor Econémico priotario nacional n Z.A.L. Apoyo pesquero

Eje troncal nacional de mercancias E Z.AL. Portuaria/ Central carga aeroportuaria %) Pasos de frontera terrestre | Union Aduanera

Puertos Principales [0 ZAL. Dist. Urbana ﬁ Centros de servicios a transportistas

. ) - — -
Puertos secundarios Zona Franca Industrial/Parque Servicios % Conglomerado logistico de COMEX

S

Transporte Maritimo de Corta Distancia

Desconcentrar la actividad logistica de San Salvador hacia la
periferia urbana y consolidar un sistema logistico nacional
con jerarquias funcionales bien definidas

Desarrollar servicios logisticos de Valor agregado adaptados
a segmentos meta y promoverlos

Generar una oferta sélida de infraestructura de transporte y
logistica integrada funcionalmente

Promover el desarrollo de una oferta de TIC adaptada a los
requerimientos del AFC, la UA y a las necesidades del sector
de servicios logisticos

Fortalecer el mecanismo de APP

Consolidar la institucionalidad del sector y los mecanismos de
coordinacién con los gobiernos descentralizados y el sector
privado

Principales proyectos del plan (corto plazo)

Transversales o soft

Estudio integral de administracién de tréfico de pasajeros y
carga e inversiones

Plan de Movilidad del AMSS

Estudios de factibilidad de centros de distribucion del AMSS
Plan de semaforizacién del AMSS

Plan de seguridad aeroportuaria

Plan de promocién del Al Comalapa

Plan Maestro de Desarrollo Vial

Fortalecimiento de la comunidad portuaria y PCS Acajutla
AT en logistica colaborativa a la familia logistica de pesca
artesanal

Modelo conceptual para centro logistico agricola y centro
logistico pesquero

Plan Nacional de Transporte

Programa de control de peso por eje y dimensiones
Fortalecimiento del Consejo Superior de Transporte Terrestre
y la DGTT

Bolsa de carga




. Conglomerado Logistico La Unidn
e Modernizacion Puerto La Unidn y accesos
. Red troncal nacional
e Carretera Panamericana, ejes transversales
e Centros de apoyo a transportistas (truck center)
e Paso de frontera de Pedro Alvarado-La Hachadura

Desarrollo Urbano, MOPTVDU

Salvador, PROESA
. Autoridad de Aviacién Civil, AAC
. Autoridad Maritima Portuaria, AMP
. Comision Ejecutiva Portuaria Auténoma, CEPA
. Direccidn General de Aduanas, DGA
. Ministerio de Agricultura y Ganaderia, MAG

Urbano, MOPTVDU

. Direccién General de Politica y Planificacidén
del Transporte

. Ministerio de Salud

. Ministerio de Justicia y Seguridad Publica

. Fondo de Conservacién Vial, FOVIAL

. Ministerio de Economia, MINEC

. Ministerio de Relaciones Exteriores, RREE

. Secretaria Técnica y de Planificacion de la
. Presidencia, SETEPLAN

. Organismo de Promocién de Exportaciones e Inversiones de El

. Ministerio de Obras Publicas, Transporte, Vivienda y Desarrollo

. Ministerio de Gobernacion y Desarrollo Territorial, MINGOB

. Organismo Internacional Regional de Sanidad Animal, OIRSA

Programa nacional capacitacion de transporte
Medidas diversas de facilitacion del comercio
Disefio de la Plataforma Logistica de COMEX

Logistica

. Centro de Estudios y Estrategias para la Movilidad y la

Logistica
Programa de AT en gestion logistica
. Reforma del marco institucional del sector transporte

Principales instituciones del sector

Sector piiblico Sector privado

. Ministerio de Obras Publicas, Transporte y de Vivienda y

. Asociacion de Distribuidores de El Salvador - ADES

Asociacién del Transporte Internacional por Carretera - ASTIC
Asociacion de Representantes de Empresas Navieras y

Empresas Portuarias — ARENEP

Asociacion Salvadorefia de Representantes

de Lineas Aéreas — ASLA

Asociacion Nacional de la Empresa Privada — ANEP

Carga - ASETCA

Asociacion Salvadorefia de Industriales — ASI

Cémara de Comercio e Industria de El Salvador
. Cémara Agropecuaria y Agroindustrial de El

Salvador - CAMAGRO

. Comisidn Intergremial para la Facilitacion del Comercio —

CIFACIL
. Corporacién de Exportadores de EL Salvador — COEXPORT

Fundacién Salvadorefia para el Desarrollo Econdmico y

Social- FUSADES

Fuente: Elaboracién propia con base en el Plan Nacional en Logistica de Cargas - PNLOG El Salvador, 2018 — 2032.
BID para el Ministerio de Obras Publicas, Transporte, Vivienda y Desarrollo Urbano (MOPTVDU).

414 Guatemala

Guatemala es el pais mds poblado de la regién,
y en virtud de ello, una de las economias mds
diversificadas de Centroamérica. Sin embargo,
su SLN confronta ineficiencias que afectan su
desempeno, gran parte derivadas de la
inadecuaciéon de la capacidad y estdndares de
su infraestructura critica a los crecientes

volumenes de carga.

La organizacién territorial del SLN se caracteriza

por 5 conglomerados logisticos: a) CL Central,

en los alrededores de Ciudad de Guatemala; b)
el CL del Norte, en la zona en que se ubican los
puertos de Santo Tomds de Castilla y Barrios, y la
frontera de Corinto-Entre Rios con Honduras; c)
el CL del Este, que abarca las fronteras de El
Florido y Aguas Calientes; d) el CL del Sur, que
abarca toda la franja enfre las fronteras de
Pedro Alvarado y TecuUn-Umdn, incluyendo
puerto Quetzal; y e) el CL de Petén, de apoyo a
la produccién y actividad turistica del norte del
pais. Estos conglomerados estén
ineficientemente conectados en virfud de la

accidentada geografia del pais.

Disefio y creacion de la Autoridad Integrada de Movilidad y

Asociaciéon Salvadorefia de Empresarios del Transporte de




Figura 37 Sintesis del PNLOG de Guatemala

Retos del SLN

. Resolver la congestion de puertos y aeroportos del pais

. Resolver los problemas que confronta el sistema de APP para
poder solventar la brecha de infraestructura

. Promover economias de escala a través de practicas de
logistica colaborativa

MEXICO

Vision del SL!

Guatemala se convertira en un lider regional en transporte y logistica
de cargas, mediante una oferta robusta de servicios logisticos de
valor agregado que:

. Contribuira al desarrollo territorial armonioso

. Facilitara la conectividad y el acceso a mercados regionales y
extra-regionales

. Promovera el crecimiento del aparato productivo nacional

. Contribuird a la mejora continua de la competitividad del pais

Imagen objetivo del SLN
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Red vecinal agricola y zonas turisticas
Puertos

Pasos de frontera terrestre
Aduanas en discusion de Unién Aduanera
Aeropuertos de carga y pasajeros

Infraestructura Logistica

Centros logisticos Apoyo agricola
Agrocentro logistico apoyo aeroportuario

Z.A.L. Dist. Urbana/Parque Industrial
Z.A.L. Portuaria (P.Barrios/St. Tomas de C.
Z.A.L. Distribucién apoyo al turismo

HONDURAS

Infraestructura logistica fronteriza

z—® C.L.Estel .
(\ ) Conglomerado de servicios de transporte

Estrategias

. Fortalecery perfeccionar el sistema de APP e inversion publica

. Desarrollar sistema de estimulos que promueva la
conformacién de wuna oferta de servicios logisticos
diversificada

. Fortalecer la oferta de servicios de transporte de calidad

. Racionalizar, armonizar y modernizar el marco juridico e
institucional del SLN

. Modernizar procesos de control de operaciones COMEX

. Adopcién de mejores practicas de TICs para apoyen la
operacién de cadenas logisticas

. Mejorar los procesos de gestion del capital humano en
logistica de cargas

Principales proyectos del plan (corto plazo)

Infraestructura
. Conglomerado Logistico del Norte
. Antepuerto Santo Tomas de Castilla

. Mejoras Santo Tomas de Castilla (terminal de minerales,
mejoras muelle de carga general y de graneles liquidos,
dragado del canal de acceso, canal OEA)

. Inversiones Puerto Barrios (nuevo muelle de

contenedores, proyecto Ciudad-Puerto)
. Deposito Aduanero Temporal S.Tomas de Castilla

. ZAL Santo Tomds de Castilla/Puerto Barrios

Transversales o soft

. Adaptacién del modelo de aduana expresa aérea a Santo
Tomas de Castilla

. Plan de infraestructura logistica del Conglomerado Logistico
del Sur (Puerto Quetzal)

. Plan de contingencia de Puerto Quetzal

. Implementaciéon TMCD

. Adaptacién de procedimientos fronterizos al modelo de la
estrategia centroamericana

. Estudio de factibilidad operacional de red de aeropuertos de
carga

. Plan de gestion del trafico de carga urbana (Ciudad de
Guatemala y Chilmaltenango)

. Implementacion del modelo OEA y ZEE en centros de acopio

. Guia de Carga aérea local




. Mejoras viales acceso a Santo Tomas de Castilla y CA-9
Rancho a Sto. Tomds

Conglomerado logistico del Sur

. Obras viales: corredor Pacifico Pedro Alvarado-CA9 sur,
Libramiento Este Puerto Quetzal, Mejoramiento CA9
Escuintla-Puerto Quetzal, accesos aeropuerto,
libramiento Pedro Alvarado

. Mejoras en Puerto Quetzal (antepuerto, ampliacién
muelle comercial, canal OEA, muelle de graneles,
remolcadores, muelle de cruceros, dragado, rompeolas)

. ZAL Puerto Quetzal
. Pista rodaje A.l. San José

. Modernizacién de fronteras Pedro Alvarado y Tecun
Umdn

Conglomerado central y red de aeropuertos
. Central de carga aeropuerto Las Flores

. 12 linea de Carga
extraportuaria

La Aurora y zona logistica

. Anillo vial metropolitano Fase |
. Plataforma de distribucién urbana
. Obras viales: acceso al aeropuerto, truck centers

. 10 centros de acopio zona central

Adecuacion de Ley de Aduanas en lo que respecta a la carga
aérea

Ley de Logistica

Ley de puertos y reglamento

Otras leyes: Ley de contrataciones, ley de inversién, ley APP
PCS Nacional

Sistema de informacion de fletes

Armonizacion del Plan de Ordenamiento Territorial al PNLOG
Creacion de Autoridad Portuaria Nacional

Creacién de Gabinete o Consejo Logistico

Fondo de Fortalecimiento Institucional en logistica
Observatorio de logistica

Programa nacional de capacitacion en logistica

Principales instituciones del sector

Sector piiblico Sector privado

Programa Nacional de Competitividad (PRONACOM)
Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda
(MICIVI)

Ministerio de Agricultura y Ganaderia (MAGA)

Comision Portuaria Nocional (CPN)

Superintendencia de Administracion Tributaria (SAT)

Agencia Guatemalteca de Exportaciones (AGEXPORT), Sector
Logistico, Sector Turismo Sostenible

Agencia Nacional de Alianzas de Desarrollo de Infraestructura
Econdmica (ANADIE)

Gremial Logistica de Guatemala (GLG)

Asociacion de la industria del Vestuario y Textiles de Guatemala
(VESTEX)

AGROQUIM

Céamara de Industria de Guatemala (CIG)

Cémara de Comercio de Guatemala

Asociacién para el Desarrollo Econdmico y Social de
Aeropuertos y Puertos (COMBEX-IM)
Consejo de Usuarios del Transporte
Guatemala (CUTRIGUA)

Direccién General de Aeronautica Civil (DGAC)
Empresa Portuaria Quetzal

Internacional de

Fuente: Elaboracién propia con base en el Plan Nacional en Logistica de Cargas — PNLOG Guatemala, 2017-2032.
BID para el Programa Nacional de Competitividad (PRONACOM).

415 Honduras

Honduras busca consolidar su posicién como
Gateway sub-regional a fin de reducir los costos
logisticos de su comercio exterior y generar
ingresos por la provision de servicios logisticos de
sentido, el
2010 la

valor agregado. En tal pais

emprendi® en la década del

consolidacién de su red vial estructurante, y el

PNLOG apoyd en identificar los complementos
necesarios para que dicho esfuerzo genere la

eficiencia esperada del SLN.

En términos de territorio, el pais cuenta con 3
conglomerados logisticos principales: a) el CL
del Norte definido por Puerto Cortés, San Pedro
Sula y Corinto, b) el CL del Sur, definido por las

fronteras de Guasaule y El Amatillo, asi como el



puerto de San Lorenzo, c) el Corredor Logistico
Norte-Sur, que abarca la zona entre los dos

Y
Comayagua. 4 nodos logisticos (NL) de menor

anteriores pasando  por  Tegucigalpa
relevancia se agregan al conjunto: a) el NL la
Ceiba, b) el NL Castilla, y ¢) NL Occidental
(fronteras El Florido y Aguas Calientes con

Guatemala).

Cabe destacar que a raiz de la actualizacion

del PNLOG en 2018, el pais cred el Consejo
Nacional Logistico, y suscribid un préstamo de
reforma de politica con el BID que permitid

avanzar en varias de las acciones del PAI.

Figura 38 Sintesis del PNLOG de Honduras

. Complementar los enormes esfuerzos de modernizacion del
sistema nacional de corredores con acciones relacionadas con
su rol de corredores logisticos (trazabilidad, dreas de descanso,
seguridad...)

Consolidar el sistema de APP

Promover la madurez del subsistema agricola mediante el

impulso de précticas colaborativas

—

————— Corredor
Logistico N-S

Nodo Logi§t7lre
Occidental

Conglomerado

!
Logistico del Pacifico ¥ Guasaule

Vision del SLN

Honduras contard con un sistema logistico nacional que contribuird
al crecimiento de los sectores productivos nacionales, procurara el
desarrollo territorial balanceado, apuntalard la integracion
centroamericana, y se convertira en referencia regional.

Imagen objetivo del SLN
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D Puertos
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Estrategias

Conformar un Sistema Logistico Nacional (SNL) estratégico,
que genere sinergias que beneficien a la totalidad del sistema
Fortalecer y perfeccionar el sistema de APP e inversion
publica

Desarrollar  sistema
conformacion de
diversificada

que promueva la
servicios logisticos

de estimulos
una oferta de




Conformar una oferta de servicios de transporte (aéreo,
maritimo y terrestre) de calidad

Racionalizar, armonizar y modernizar el marco juridico e
institucional del SLN

Modernizar procesos de control de operaciones de comercio
exterior

Adoptar buenas practicas en TICs a fin de apoyar la operacién
de cadenas logisticas

Mejorar los procesos de gestién del capital humano en
logistica de cargas

Principales proyectos del plan (corto plazo)
Transversales o soft

Infraestructura

Conglomerado Logistico del Norte de HN

e Libramiento Puerto Cortés

e Libramiento San Pedro Sula

e Carretera Puerto Cortés-Omoa-Frontera Corinto/Entre

Rios

e Antepuerto Puerto Cortés

e ZALde Puerto Cortés

e PCS Nacional. Piloto: Puerto Cortés y Puerto Castilla

e Equipamiento del corredor logistico

e  Central de Carga de Palmerola
Conglomerado Logistico del Pacifico

e Mejoras Puerto San Lorenzo (vialidad interior, dragado,

iluminacion)

e Equipamiento del Corredor Pacifico

e Modernizacion pasos de frontera del Corredor Pacifico

e ZAL Alianza

e Modernizacion pasos fronterizos El Florido, El Poy

e Corredor de Oriente

e Corredor Central
Red de facilidades para
permanentes de peaje
Modernizacién de zonas de carga aérea

transportistas y estaciones

Plan Maestro del Conglomerado Logistico del Norte de
Honduras

Procedimientos conjuntos fronterizos frontera de Corinto
Sistema informético de la Autoridad Portuaria
Modernizacién sistema aduanero SARAH

Implementacion del AFC

Implementacién de la firma digital

Estrategia de integracion de sistemas de apoyo al COMEX:
VUCE, SARAH, VUTM, PCS

PRORENOVA

Bolsa de carga

Renovacion de la flota maritima de pilotaje

Vessel Traffic System (VTS) y sistema NAVTEX

Aprobacioén de la Ley de Logistica

Disefio de incentivos y promocion de nuevos SLVA
Observatorio de Logistica

Creacién del Consejo Nacional Logistico y su unidad técnica

Principales instituciones del sector
Sector privado

Sector piiblico

Secretaria Sectorial del Gabinete de Infraestructura Productiva
(INSEP)

Secretaria de Desarrollo Econémico (PROHONDURAS)
Secretaria del Despacho Presidencial

Direccién General de Marina Mercante (DGMM)
Direccién General de Ordenamiento Territorial (DGOT)
Empresa Nacional Portuaria (ENP)

Instituto de Conservacién Forestal (ICF)

Instituto Hondurefio de Turismo (IHT)

Secretaria de Industria y Comercio (SIC)

Secretaria de Agricultura y Ganaderia

Servicio de Administracion de Rentas (SAR)

Direccién General de Carreteras (DGC),

Unidad de Planificacion y Evaluacion de la Gestién (UPEG)
Direccién General de Transporte

Fondo Vial

Secretaria de Seguridad

Direccién Nacional de Transito (DNT)

Ferrocarril Nacional de Honduras

Secretaria de Defensa Nacional (SEDENA)

Direccién General de Aeronautica Civil (DGAC)

Asociacién de Transportistas de Carga de Honduras (ATCH)
Asociacion Hondurefia de Agencias de Carga y Logistica
Internacional (AHACI)

Asociacion Hondurefia de Compafifas y Representantes
Navieros (AHCORENA)

Asociacion Hondurefia de Maquiladores (AHM)

Asociacion Nacional de Courier de Honduras

Cémara de Comercio e Industria de Tegucigalpa (CCIT)
CATRACHO Cémara de Transporte

Consejo Hondurefio de la Empresa Privada (COHEP)
Corporacién DINANT

DOLE

Federacion de Agroexportadores de Honduras (FPX)
Federacion Nacional de Agentes Aduanales de Honduras
(FENADUANAH)

Operadora Portuaria Centroamericana — Honduras (OPC)
Seaboard Honduras

TRANYCOP

Fuente: Elaboracién propia con base en el Plan Nacional en Logistica de Cargas — PNLOG Honduras, 2018-2030. BID
para la Secretaria Sectorial del Gabinete de Infraestructura Productiva, INSEP.



416 Nicaragua

Nicaragua confronta carencias en su SLN en
comparacién con ofras naciones a nivel
regional y global. Por esta razén, el pais planea
la actualizacién de su SNL para solucionar los
problemas que han rezagado durante anos al

pais y su aparato productivo.

En Nicaragua se definieron 5 conglomerados

logisticos (CL): a) CL del Pacifico, que abarca

Managua, Puerto Corinto, Puerto Sandino vy la

frontera El Guasaule; b) CL Cenftral, que sirve a
la zona productora de Matagalpa e incluye las
fronteras El Espino y Las Manos; c) CL del Sur con
las fronteras con Costa Rica; d) CL del Caribe
Sur, que abarca las zonas de Nueva Guinea, El
Rama, el Wapi y el Puerto de Bluefields; y e) CL
del Caribe Norte Puerto Cabezas y frontera de

Waspan).

Figura 39 Sintesis del PNLOG de Nicaragua

. Invertir en infraestructura portuaria alternativa en el lado
atldntico

. Integrar logisticamente el territorio, en particular la costa
Caribe

. Integrar el pais de forma mas eficiente a las redes de transporte

regional y optimizar la logistica regional

. Ampliar y mejorar los estandares de la infraestructura de
transporte al este del pais

. Desarrollo de infraestructura logistica de apoo a sectores
dinamizadores

. Armonizar el complejo marco institucional para lograr una
actuacion coordinada y eficiente

Potencial puerto { %L
futuro (Puerto Brito)
San Juan

del Sur

CL del Sur
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. Sector pecuario, pesca y agricultura
Familia 1: Ganado en pie
Familia 2: carnes congeladas y refrigeradas
Familia 3: Leche y derivados lacteos
Familia 4: Pescados y frutos del mar
Familia 5: Pollitos de 1 dia y huevos
. Sector agricola
e Familia 1: Productos secos
e Familia 1: Hortofruticolas
e Familia 3: Aceite de palma africana y coco
. Sector de manufacturas en zonas francas
e Familia 1: Arneses
e Familia 2: Textiles
e Familia 3: Tabaco
. Sector de manufacturas tradicionales
e Familia 1: Bienes durables (calzado, cuero..)
e Familia 2: Manufacturas alimenticias
. Sector forestal
. Sector de la construccién

Imagen objetivo del SLN

Infraestructura de transporte
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Nicaragua contard con un sistema logistico nacional competitivo,
eficiente, confiable, integrado regionalmente, que mediante una
oferta de servicios logisticos de valor agregado que contribuird al
desarrollo econémico y territorial sostenible y balanceado, vy
potenciard el crecimiento de los sectores productivos nacionales, el
comercio interior y exterior, y la inversién nacional y extranjera.

Potenciar un desarrollo integral vy territorialmente
equilibrado y solventar el severo déficit de infraestructura en
los principales nodos de comercio exterior

Fortalecer y diversificar las modalidades de financiamiento e
inversion publica

Fomentar el desarrollo de una oferta de servicios logisticos
diversificada y especializada

Conformar una oferta de servicios de transporte aéreo,
maritimo y terrestre de carga de calidad

Simplificar y coordinar los procesos de facilitacién del
comercio exterior

Implementar tecnologias de informacién y comunicacién
(TICs) de apoyo a procesos de facilitacion de comercio
exterior y a la operacién de cadenas y comunidades logisticas
Racionalizar y modernizar el marco juridico e institucional del
SLN

Crear programas permanentes de desarrollo (formacién,
capacitaciéon y asistencia técnica) de recursos humanos
(sectores publico y privado), adaptado a las necesidades
nacionales

Principales proyectos del plan (corto plazo)

Infraestructura

. Conglomerado Logistico del Pacifico
e CPM: duplicacion de la calzada entre Managua-
Chinandega y Nadaime-El Crucero
e Troncales de carga: eje de carga Rancherias-Malpaisillo
e Sistema portuario de Corinto: dragado del canal de
acceso, adquisicion de gruas portico y el equipamiento
frontal de descarga de buques, silo de granos vy
almacenes para materiales de construccién, mejoras en
los dos antepuertos de Puerto Corinto
e Aeropuerto de Managua: ampliacion del drea de carga,
de inspeccion y almacenes secos y de frio, adquisicion de
equipamiento de manipulacion de la carga, ampliacion
de la pista, equipamiento y seguridad
e Modernizacion del paso de frontera de Guasaule
e Centros de servicio a los transportistas
. Corredor logistico Central
e Mejoras del corredor Matagalpa Puerto Cabezas (CPL 4)
e Modernizacion de pasos de frontera de Las Manos y El
Espino
e Centros logisticos de apoyo agricola
. Corredor logistico del Sur
e Mejoras del corredor de carga entre Pefias Blancas y la
nueva frontera San Pancho/Tablillas que enlaza el CPM y
el corredor San Pancho, Juigalpa, Managua, Matagalpa y
la bifurcacion que sirve a El Espino y Las Manos
e Mejoras corredor San  Pancho/Tablillas-Juigalpa-
Managua
e Modernizacion de pasos de frontera de Pefias Blancas y
San Pancho/Tablillas e infraestructura logistica de apoyo
. Corredor Logistico Caribe Sur
e Centros logisticos de apoyo agricola
e Consolidacién del corredor Juigalpa y Bluefields, seccién
El Rama-Bluefields
e Consolidacién de la troncal de carga El Rama-CPL4, en el
tramo El Rama-El Wapi-Tortuguero
. Corredor Logistico Caribe Norte
e Zona especial de desarrollo logistico de apoyo pesquero
en Puerto Cabezas
e Canal Intercostal

Estudio de localizacién de una zona logistica de apoyo a
Puerto Corinto

Estudio de factibilidad de nuevo aeropuerto en Punta Huete
Estudios para el desarrollo de un nuevo puerto en Bluefields
Estudio de oportunidades de desarrollo portuario en costa
Pacifica

Normas de sefializacion vial en ejes troncales de carga y
corredores logisticos

Registro y Plan de modernizacion de la flota de carga
Reforma programa Pesos y Dimensiones

Programa inspeccion técnica vehicular

Proyecto piloto de colaboracién logistica

Procesos de control de operaciones COMEX

Scanner de carga Al Augusto Sandino

Modernizacién arquitectura SIDUNEA vy sitio de contingencia
VUCE

Fase Piloto de la Estrategia GCF y accciones diversas de
facilitacién del comercio

Creacién de Comunidad Portuaria de Puerto Corinto
Esquema institucional para la logistica

Disefio del Observatorio de Logistica

Plan de formacion en Logistica de cargas a instituciones
responsables del sector

Revision normas de APP




Principales instituciones del sector

Sector piblico

Comision Nacional de Planificacién, Inversiones, Presupuesto y
Cooperacion

Ministerio de Transporte e Infraestructura (MTI) — Direccién
General de Planificacion

Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAV)

Direccién General de Transporte Terrestre (DGTT)
Empresa Portuaria Nacional (EPN)

Instituto Nicaragliense de Aerondutica Civil (INAC)
Region Autonoma de la Costa Caribe Norte (RACCN)
Region Autonoma de la Costa Caribe Sur (RACCS)

Ministerio de Hacienda y Crédito Publico (MHCP): Aduanas y
Centro de Tramites de exportaciones

Comisién Nacional de Zonas Francas (CNZF)
Secretaria de la Presidencia

Agencia de Promocién de Inversién y Exportaciones de
Nicaragua (ProNicaragua)

Banco de Fomento de la Produccion (BFP)

Centro de Tramites de las Exportaciones (CETREX)

Instituto Nicaragliense de Apoyo a la Pequefia y Mediana
Empresa (INPYME)

Ministerio de Fomento, Industria y Comercio (MIFIC)
Ministerio de Relaciones Exteriores (MINREX)

Comision Nacional de Soberania y Seguridad Alimentaria
(CONASSAN)

Direccién General de Cooperativas (DIGECOOP)

Instituto Nicaragliense de la Pesca y Acuicultura (INPESCA)
Ministerio Agropecuario y Forestal (MAGFOR)

Ministerio de Salud (MINSA)

Instituto de Fomento Cooperativo (INFOCOOP)

Instituto de Proteccion y Sanidad Agropecuaria (IPSA)
Corporacion Nacional de Zonas Francas (CNZF)

Sector privado

. Asociacion de Transportistas Nicaragtiense (ATN)
. Federacion de Transportistas de Carga de Nicaragua
(FETRACANIC)Asociacién de Productores y Exportadores de
Nicaragua (APEN)
Administracién Portuaria Arlen Siu
Administracién Portuaria Sandino
Administracion Portuaria de San Juan del Sur
Asociacion Nicaragliense de Agentes Navieros
Asociacion de Couriers de Nicaragua (ASCONIC)
Asociacién de Lineas Aéreas (ALA)
Empresa Administradora de Aeropuertos Internacionales
(EAAI)
Oficina de Exportaciones (OFEX)
Camara de Comercio y Servicios de Nicaragua (CCSN)
Cémara de la Industria de Nicaragua (CADIN)
Consejo Superior de la Empresa Privada (COSEP)
Asociacion de Exportadores de Café de Nicaragua (EXCAN)
Asociacién de Productores y Exportadores de Nicaragua
(APEN)
Camara de la Pesca de Nicaragua (CAPENIC)
Camara Nicaraglense del Sector Lacteo (CANISLAC)
Cédmara Nicaragiense de Plantas Exportadoras de Carne
Bovina (CANICARNE)
Asociacién de Agentes Aduaneros y Gestores de Nicaragua
Asociacion Nicaragliense de Agencias de Carga (ANAC)
Asociacion Nicaragliense de Agentes Navieras (ANAN)
Céamara de Agentes Aduaneros y Almacenadores de
Nicaragua (CADAEN)
. Asociacion de Agentes Profesionales de Aduana de las
Ameéricas (ASAPRA)
. Federacion Centroamericana de Transportistas de Carga
(FECATRANS)
Consejo Nacional de Cooperativas (CONACOOP)
Comisién Nacional Ganadera de Nicaragua (CONAGAN)
Comité Nacional de Productores de AzUcar de Nicaragua

(CNPA)

. Federacion de Asociaciones Ganaderas de Nicaragua
(FAGANIC)

. FECOESA

. Federacion Nacional de Cooperativas Agropecuarias y
Agroindustriales (FENACOOP)

. FENAGRO
Federacion Nicaragiiense de Pescadores Artesanales
(FENIPESCAR.L.)

. Unidn de Productores Agropecuarios de Nicaragua (UPANIC)
Unidn Nacional de Agricultores y Ganaderos (UNAG)

. Unién Nacional Agropecuaria de Productores Asociados
(UNAPA-ATC)

. Asociacion Nicaragliense de la Industria Textil y de
Confeccién (ANITEC)

Fuente: Elaboracién propia con base en el Plan Nacional en Logistica de Cargas — PNLOG Nicaragua, 2018-2032.

41.1

BID.

Panama

El gobierno busca que el pais sea capaz de

safisfacer la  demanda de servicios vy

actividades logisticas de valor agregado

(pagqueteria, picking-packing, e-commerce,
logistica de retorno), fransporte y distribucion, y
potencializar ] aparato productivo,
aprovechando la ventaja competitiva que le

brinda el Canal. Esta ambicién nacional fue



complementada durante el

proceso de
elaboracién del PNLOG con la necesidad de
apoyar el desarrollo del sector agricola
exportador e incentivar las relaciones con
el SLN debia

Mesoamérica, para lo cual

solventar los retos de la pequena escala
productiva y promover el uso de los activos del

canal por parte de los usuarios regionales.

Desde el punto de vista territorial, Panamd

identificd varios nodos o conglomerados
logisticos: a) la zona del conglomerado del
Canal, b) el nodo Noroeste entre la zona de
Boca del Toro y la frontera con Costa Rica; c) el

nodo Suroeste en el fridngulo David-Paso

Canoas-Puerto Armuelles. Nodos menores se
encuentran en la zona al Este del pais, y en los
alrededores de Santiago, una zona de servicios
a la produccién agroindustrial de la Peninsula

de Azuero.

El PNLOG de Panamd fue el primero que se
elabord, y el mismo sirvié de base para formular
el Plan Estratégico de Gobierno, ya que el
mismo fue formulado durante el periodo de
transicién. El plan sirvid de base para formular un
préstamo de reforma de politica (PBL o Policy
Based Loan). Finalmente, el plan permitié elevar
el tema al mds alto nivel y reactivar el Gabinete

Logistico.

Figura 40 Sintesis del PNLOG de Panamd

Ordenamiento del area del Canal, reducir la congestion
Favorecer el acceso de la produccién nacional a la inmensa
oferta de conectividad del pais

Promover el desarrollo de una oferta de SLVA en la Zona
Interocednica del Canal

Integrarse funcionalmente a la Regién a fin de ampliar sus
mercados potenciales

Armonizar los regimenes econdmicos especiales que amparan
los SLVA
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Panamad es un Hub logistico de clase mundial, lider en innovacion en
servicios de distribucion y valor agregado con conectividad global,
gue potencia el desarrollo sostenible del pais.

Panamad es un Hub Logistico mundial de valor agregado, lider
en innovacién y conectividad global

Panamd cuenta con un sistema logistico eficiente que crea
economias de escala y facilita la competitividad de los
productos agricolas panamefios en el mercado nacional y de
exportacion

Panama es el Hub logistico aéreo, maritimo y terrestre de
distribucién y valor agregado mas competitivo y eficiente de la
Regién

Integrar el Sistema logistico panamefio y optimizar el uso del
territorio logistico estratégico

Desarrollar un sistema de planificacion de la oferta de
transporte y logistica nacional

Crear una Secretaria de Logistica adscrita a la Presidencia de
la Republica

Adoptar mecanismos financieros innovadores que estimulen
la inversién en el sector

Promover una oferta de servicios logisticos y atraer nuevos
operadores de SLVA

Ordenar el marco juridico integral del SLP y crear una ley
marco del SLP

Modernizar y tecnificar los procesos COMEX

Informatizar integralmente el SLN

Creacién de una oferta de RRHH en logistica

Crear un centro de conocimiento e innovacion logistica

Principales proyectos del plan (corto plazo)
Transversales o soft

Infraestructura

Mejoras de infraestructura y operacionales en la ZLC
Zonas de actividad logistica en Colén y Balboa
Mejoras corredor de prioridad logistica Colén-Balboa y vialidad
de la zona interoceanica

Puerto de Corozal

Truck Center de Coldn

Trucks Centers CPM

Modernizacién centro de carga aérea Tocumen
Modernizacion de Paso Canoas

Red vial secundaria de acceso a zonas mineras
Mejora de caminos de produccion

Plan Maestro de la zona interocednica

Estrategia logistica nacional

Estrategia de desarrollo aeroportuario

Redes de banda ancha en zona logistica aeroportuaria
Desarrollo de un Emergency response Team

Implementacion de FAL 65

Plan de Gestion de trafico de carga en Ciudad de Panamd y
Colon

PCS nacional

Plan Nacional de Transporte

Equipamiento de escéner en frontera

Acciones diversas de facilitacion del comercio

Estudio de cadenas logisticas agricolas de exportacion
Disefio de incentivos a SLVA
Secretaria Logistica de Panama
Ley Marco del SLN

Reforma de contratos-ley
portuarios

Ley Marco financiamiento APP
Estudio de Modalidades de financiamiento del PNLOG
Plan Nacional de capacitacion de RRHH e implementacion

suscritos  con operadores

Principales instituciones del sector

Sector piiblico

Ministerio de la Presidencia

Ministerio de Economia y Finanzas - MEF

Ministerio de Obras Publicas — MOP

Autoridad Maritima Nacional - AMP

Autoridad del Canal de Panama - ACP

Autoridad de Aerondutica Civil - AAC

Autoridad Nacional de Aduanas —ANA

Autoridad de Transito y Transporte Terrestre — ATTT
Secretaria de Ciencia, Tecnologia e Innovacion — SENACYT
Secretaria del Metro

Instituto Nacional de Formaciéon Profesional y Capacitacion
para el Desarrollo Humano

Instituto Nacional de Estadistica

Ministerio de Comercio e Industrias - MICI

Ministerio de Desarrollo Agropecuario - MIGA
Universidad Maritima Internacional de Panama
Universidad de Panama

Universidad Tecnoldgica de Panama

Ministerio de Economia y Finanzas - MEF

Sector privado

Asociacion de Agentes de Carga de Panama
Asociacion Panamefia de Exportadores

Asociacion de Transportistas de Carga de Panama
Cémara Maritima de Panama

Camara Nacional de Transporte de Carga Internacional
Cémara Panamefia de Tecnologia y Comunicaciones
Consejo Empresarial Logistico - COEL

Consejo Nacional de Competitividad

Manzanillo International Terminal

Panama Pacifico (London Regional)

Panama Ports Company (PPC)

Universidad del Caribe

Asociacion de Usuarios Zona Libre de Coldn

Cémara Americana de Comercio U.S.-Panama (AMCHAM)
Asociacion de Zonas Francas de Panama

Unién Nacional de Corredores de Aduanas de Panamad




. Administracién de la Zona Libre de Coldn
. TOCUMEN, S.A.
. Autoridad Aeronautica Civil

Fuente: Elaboracién propia con base en el Plan Nacional en Logistica de Cargas — PNLOG Panamd, 2014-2024. BID
para el Gabinete Logistico de Panama a través del Ministerio de Comercio e Industrias (MICI).

41.8 Repiblica Dominicana

Republica Dominicana ha formalizado su
intencion de consolidarse como hub maritimo y
logistico  sub-regional, aprovechando su
localizaciéon en la trayectoria de flujos maritimos
internacionales. Con la concesién de Puerto
Caucedo vy la posterior creacion de la Zona
Logistica de Caucedo, es el segundo pais de la
regién a disponer de zonas de actividad

logistica.

Republica Dominicana tiene un socio comercial

cautivo: Haiti. Esta proximidad le permite
ampliar su mercado, pero los costos logisticos
de servirlo son elevados, de ahi la vigilancia
constante que implica la relaciéon comercial. El

pais quiere igualmente ampliar su influencia a

otros paises del Caribe vy fortalecer su relacion

con los socios continentales centroamericanos.

Territoriaclmente el SLN se organiza en 7
conglomerados logisticos, entre los cuales los
conglomerados del sur — Gran Santo Domingo,
Punta Cana - La Romana, y Elias Pifa - Jimani,
son los que mds movimiento tienen, seguido del
conglomerado Santiago — Puerto Plata al Norte.
Con la consolidacion del Puerto de Manzanillo
el pais busca ampliar su influencia y extender el
rol de hub a la totalidad del pais. Para ello, el
pais ha venido organizdndose
institucionalmente, y el Comité Nacional de
Facilitacion del Comercio y el Cluster Logistico
se encuentran entre las instancias de didlogo vy

coordinacion mds activas en toda la regidn.

Retos del SLN

Figura 41 Sintesis del PNLOG de RepUblica Dominicana

Consolidar la posicion del pais como hub logistico y de
transporte sub-regional

Generar escala a través de practicas logisticas e infraestructura
especializada

Garantizar la integridad de la cadena de frio

Regulares practicas monopdlicas

Segregacion de flujos de larga y corta distancia en zonas
urbanas

Generar una alternativa al nodo Santo Domingo-Caucedo-Haina
al norte del pais bajo condiciones competitivas

Fortalecer las relaciones con El Caribe y Centroamérica

Reducir costos logisticos en el comercio con Haiti

Subsistemas logisticos prioritarios

Sector agricola, pecuario y pesquero

e Familia 1 : Agricolas semi-perecederos

e Familia 2 : Agricolas perecederos

Sector de manufacturas

e Familia 1: Manufacturas en zonas francas
e Familia 2 : Manufacturas agroindustriales
Sector de mineria

e Familia 1 : Minerales metalicos preciosos
e Familia 2 : Minerales metalicos no preciosos
e Familia 3 : Minerales no metalicos

Sector Segmentos del Hub logistico




Imagen objetivo del S
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Visién del SLN

La Republica Dominicana impulsara el crecimiento de los sectores
productivos nacionales, el desarrollo econémico sostenible y la
mejora continua de la competitividad pais de forma armonica con los
objetivos de desarrollo territorial, mediante el establecimiento de un
sistema logistico nacional que sera el centro de referencia del Caribe
al ofrecer conectividad regional (y global) y servicios de valor
agregado de clase mundial.
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@38 Truck center

Estrategias

. Conformar un Sistema Logistico Nacional (SNL) adaptado a
necesidades nacionales y del Hub

. Fortalecer y perfeccionar el sistema APP

. Desarrollar incentivos a SLVA

. Fortalecer la oferta de servicios de transporte adecuada a las
necesidades de usuarios y que opere en condiciones de libre
competencia

. Promover el desarrollo de una plataforma digital moderna de
apoyo a las actividades de control de operaciones de comercio
exterior, y la operacion de cadenas y comunidades logisticas.

. Consolidar, racionalizar y modernizar el marco juridico e
institucional del SLN

. Crear una oferta de RRHH adecuada a los requerimientos de los
sectores publico y privado

Principales proyectos del plan (corto plazo)

Infraestructura

. Conglomerados fronterizos
e Infraestructura fronteriza (zona primaria) y logistica
e Centro de inspeccion de carga en Manzanillo y facilidades
de frio y de acopio.
e  Modernizacion del Puerto de Manzanillo y accesos
e Mejoras a redes terciarias
. Conglomerados de la costa Este y eje troncal costero: Santiago-
Puerto Plata y Punta Cana-La Romana
e Inversiones en corredor Santo Domingo —Santiago — Puerto
Plata.
e Mantenimiento de la
estandares para carga
e ZAL y plataforma logistica de apoyo a las zonas francas y
distribucion urbana en Santiago
e  Modernizacion muelle de carga de Puerto Plata

red vial y mejoramiento de

Transversales o soft

Disefio del modelo de gestion del Puerto de Manzanillo

Mejoras integrales de la cadena de frio

Estudio de cadenas logisticas agricolas seleccionadas

Proyecto piloto de colaboracion logistica

Estudio de mercado sobre segmentos potenciales usuarios del

Hub

Estrategia para el desarrollo del hub logistico

. Plan de promocién del Hub

. Planes de gestion del trafico de carga en Santiago y Santo
Dominigo

. Proyecto piloto de cadena de frio en el conglomerado de Santo
Domingo

. Medidas diversas del AFC




e Facilidades de frio en aeropuerto de Punta Cana y El Cibao

e Agrocentros logisticos en La Vega-Samana.

e Facilidades de frio del aeropuerto de Punta Cana y el
aeropuerto El Cibao.

e Zonas de inspeccion en puertos y aeropuertos.

Conglomerados del Sur: San Pedro de Macoris, Gran Santo

Domingo y Pedernales-Barahona

e Tramo 4 de la Circunvalacién Norte de Sto. Domingo.

e  Circunvalacién Sto. Domingo-Barahona.

e ZALy plataforma logistica de apoyo al puerto de Haina y
distribucién urbana en Santo Domingo.

e Inversionesviales en tramo vial Haina-Zona Franca de Haina

e Programa de ordenamiento de zonas logisticas
extraportuarias

e Agrocentros logisticos de San Pedro de Macoris (melones),
Barahona, Azua, Monteplata (pifia).

Principales instituciones del sector

Sector piiblico

Aeropuerto Internacional del Cibao

Autoridad Portuaria Dominicana (APORDOM)

Cuerpo Especializado de Seguridad Portuaria (CESEP)

Centro de Exportacién e Inversion, Republica Dominicana (CEl-
RD)

Cuerpo Especializado en Seguridad Aeroportuaria y de la
Aviacion Civil (CESAC)

Consejo Nacional de Competitividad (CNC)

Consejo Nacional de Zonas Francas de Exportacion (CNZFE)
Consejo para el Desarrollo Estratégico de Santiago

Comision Presidencial para la Modernizacion y Seguridad
Portuaria (CPMSP)

Direccién General de Aduanas (DGA)

Direccién General de Impuestos Internos (DGlI)

Direccién Nacional de Control de Drogas (DNCD)

Dominican Republic Trade (DR-Trade)

Instituto Dominicano de Aviacién Civil (IDAC)

Instituto Nacional de Transporte Terrestre (INTRANT)
Ministerio Administrativo de la Presidencia (MAPRE)

Ministerio de Agricultura (MA)

Ministerio de Economia, Planificacion y Desarrollo (MEPyD)
Ministerio de Industria, Comercio y MIPYMES (MICM)
Ministerio de Obras Pdblicas y Comunicaciones (MOPC)
Ministerio de la Presidencia (MINPRE)

Oficina Nacional de Estadistica (ONE)

Oficina de Tratados Comerciales Agricolas (OTCA)

Red Nacional de Transporte Terrestre (RNTT)

Sector privado

Aeropuertos Dominicanos del Siglo XXI (AERODOM)

Agentes y Estibadores Portuarios S.A. (AGEPORT)

Asociacién de Couriers de la Republica Dominicana

Asociacién Dominicana de Agentes de Aduana (ADAA)
Asociacion de Agentes de Carga y Operadores Logisticos de la
Republica Dominicana (ADACAM)

Asociacion de Industrias de la Regién Norte (AIREN)
Asociacién Dominicana de Exportadores (ADOEXPO)
Asociacién Dominicana de Zonas Francas (ADOZONA)
Asociacion de Hoteles y Turismo de Republica Dominicana
(ASONAHORES)

Asociacién de Industrias de Republica Dominicana (AIRD)
Asociacion de Lineas Aéreas de Republica Dominicana (ALA)
Asociacion de Navieros de la Republica Dominicana (ANRD)
Asociacion Profesional de Ingenieros en Tecnologia (AIT)
Business Alliance for Secure Commerce (BASC) -

Camara Americana de Comercio de la Republica Dominicana
(AMCHAMDR)

Camara de Comercio de Puerto Plata

Cémara de Comercio y Produccién de Santiago

DP World Caucedo - Puerto Caucedo

Federacion Nacional de Transporte Dominicano (FENATRADO)
Haina International Terminals (HIT) S.A.S.

Instituto Tecnoldgico de Santo Domingo (INTEC)

Organizacién Nacional de Empresas Comerciales (ONEC)
Pontificia Universidad Catdlica Madre y Maestra (PUCMM)

Fuente: Elaboracién propia con base en el Plan Nacional en Logistica de Cargas — PNLOG Honduras, 2020-2032. BID
para el Consejo Nacional de Competitividad, CNC.



CAPITULO 5

GRANDES APUESTAS DE
CONECTIVIDAD DE LAS
CADENAS DE VALOR Y EL

ROL DE LA

INFRAESTRUCTURA

Las cadenas de valor siempre buscan la
eficiencia de las operaciones de sus cadenas
logisticas, en otras palabras, el objetivo es
encontrar las mejores opciones que aseguren
menores tiempos, bajos costos y alta seguridad
a los flujos de la carga. Lo anterior depende en
parte del trabajo estatal para asegurar que
existan las condiciones para que estas
eficiencias estén siempre disponibles,
trabagjondo en politicas enfocadas en el
comercio y, especialmente, en crear, mantener
y mejorar la infraestructura. Esta situacién no es
agjena a Cenfroamérica, una regidn con
grandes ventajas comparativas que brindan el
potencial de impulsar el desarrollo de la

economia de estos paises.

En lo que respecta a la infraestructura, el andlisis
de los capitulos precedentes muestra que la

fluidez de las cadenas logisticas requiere tanto

de redes viales con capacidad, estdndares y
niveles de mantenimiento adecuado, sino de
infraestructura adecuada en los puntos de
ruptura de carga de forma que estos no se

conviertan en cuellos de botella.

Los puertos deben disponer de depdsitos de frio
para bienes que requieren temperafura
controlada, tomas reefer y dreas de inspeccion
refrigeradas; de canales dedicados para que
los operadores OEA puedan gozar de los
beneficios de un despacho acelerado; de
almacenes de graneles con capacidad
suficiente para adaptarse a la  variacién
operacional de los volimenes, y equipamiento
para facilitar las operaciones de carga y

descarga. Lo mismo aplica a aeropuertos.

La infraestructura fronteriza debe estar

adecuada a los volumenes, tipos de carga vy



prdcticas logisticas, de forma de no frenar

significativamente las mejores velocidades
resultantes de mejorar la infraestructura de los
corredores viales. En lo que respecta a zonas
urbanas, las infraestructuras logisticas deben
localizarse de forma de segregar
convenientemente los flujos de larga y corta

distancia.

5.1 El Corredor Pacifico
como eje articulador de
las cadenas logisticas en
Centroamérica

Como se aprecia en la seccidn relativa a los
principales segmentos logisticos identificados
por los paises, los flujos comerciales de la region
responden a dos patrones bien diferenciados.
Por una parte estdn los flujos de las principales
cadenas de valor regionales que tienen como
destino mercados externos como Estados
Unidos, México o Colombia. Por la otra, los flujos
infrarregionales de bienes de consumo e
insumos industriales — B2B —, bien sea que se
produzcan o no en la regién. Los bienes de
consumo entre los paises centroamericanos
representan mds de la tercera parte de los flujos,
destacando entre ellos los productos
farmacéuticos que llegan a Panamd de
diferentes partes del mundo pero que también
se producen en algunos paises de la regién, y
los de la industria alimentaria, ubicada en toda

la regién.

Por esta razén, es importante fortalecer la

produccién conjunta y hacer uso de

En los siguientes apartes se discute en mds
detalle el rol de los corredores principales
regionales — CPM y corredores transversales — asi
como de los diversos proyectos de
infraestructura logistica que los complementan
—en facilitar los flujos de las cadenas de valor de
la regién, destacando las  principales

intervenciones necesarias.

infraestructura existente como el Corredor
Pacifico Mesoamericano, a través del cual se
estima que circula el 75% de la carga regional.
El fortalecimiento de este corredor logistico
tendria impactos importantes gracias a su
enorme drea de influencia. En 2.136,87 km de
extension, el CPM no solo conecta nodos de
consumo y produccién, sino que también lo
hace con las dreas de influencia del canal de
Panamd, puertos y aeropuertos, otorgdndole un
gran potencial para el desarrollo econdmico de
Centroamérica. Dado que dicho corredor sirve
a flujos intrarregionales que se dirigen a los
principales centros de consumo de cada pais,
es importante que la congestion en dreas
urbanas (San Salvador, Guatemala, San José)
sea abordada al menos al punto de ordenar y
segregar los flujos de larga distancia de los de la
Ultima milla. Cabe destacar que tal como se vio
en el capitulo precedente, en casi todos los
paises de la region se identificd la necesidad de
elaborar planes de gestion del tréfico de carga
urbana, habida cuenta de la practica de la
mayor parte de principales zonas urbana de
penalizar los movimientos de carga pesada

durante varias horas.

El Corredor Pacifico conecta todo el territorio
desde la frontera de Tecun-Umdn en
Guatemala hasta el canal de Panamd. Entre los
comercializados

principales productos

regionalmente, los medicamentos por



productos mezclados o sin mezclar (5,1%), las
(3.7%).
para el envasado de pldstico (3,7%), asi como
la totalidad de

mapeadas hacen uso del CPM. Papel y cartdn,

preparaciones alimenticias articulos

las cadenas de valor

casi

textiles, frutos, pldsticos y cauchos en el norte

Corredor (Guatemala,

El Salvador vy

del
Honduras); textiles, café y té, alimentos, y frutos
en la parte media (Nicaragua, Costa Rica); vy
maquinaria, pldsticos, instrumentos médicos,
hidrocarburos y medicamentos en la parte sur

del Corredor (Costa Rica y Panamd).

Figura 42 Exportaciones intrarregionales en Centroamérica - 2020

Exportaciones por pais segln mercado

Millones US$ (2020)

o Pais 2 Valor USS Variacion anual (%) Estructura (%)

Centroamérica 9.580.6 3.3 100,0
Costa Rica 21804 -45 228
El Salvador 22748 -118 237
Guatemala 3.355.6 19 35,0
Honduras 1.020,7 0.6 10,7

\‘\A\_/‘\

o «>
Q‘\J\J_> 5 Nicaragua 669,8 14 7,0

Flujo Mercado Millones USS$

Zxportaciones - (X) Intrarregionales 04 0 3.356 Panama 792 2,0 0,8

Exportaciones segun diez principales productos

Peso relativo (%) / Millones US$ (2020)

Insecticidas, raticidas,
fungicidas, herbicidas,
desinfectantes

2,2%

Papel del tipo papel higiénico Preparaciones para la
alimentacion de los
animales

2,3%

Articulos para el envasado, de plastico

3,7%

y papeles similares, en
bobinas (rollos)

2,8%

Medicamentos por productos mezclados o sin
mezclar

5,1%

Jabdn, y preparaciones
arganicos para el
lavado de la piel

1,9%

Productos de panaderia, pasteleria o
galleteria

3,3%

Agua, incluidas el agua
mineral y gaseada

2,4%

Preparaciones alimenticias

3,7%

Fuente: SIECA


https://blogs.iadb.org/transporte/es/arco-norte-como-alternativa-logistica-para-salidas-de-mercancias-agricolas-para-exportacion/
https://blogs.iadb.org/transporte/es/arco-norte-como-alternativa-logistica-para-salidas-de-mercancias-agricolas-para-exportacion/
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La eficiencia del movimiento de la carga
intfrarregional se mide en gran parte por la
capacidad de mantener los costos logisticos
bajo control, y entre los factores que influyen en
estos, los tiempos por frayecto. El estudio

mesoamericano de logistica de cargas?® que

2 Andlisis, estrategia e instrumentos para el
mejoramiento de la logistica de cargas y el comercio
en Mesoamérica. ALG para el BID. 2013

precedié a los PNLOG, identificd los rangos de
de
internacional (ver Figura 46), los cuales fluctUan
enfre los 1,21 USD/km y los 1,85 USD/km.

los costos fransporte  doméstico e



Figura 44 Rango de precios unitarios del transporte doméstico e internacional (USD/km para un contenedor de 40 ft)
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Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de cargas op. Citado.
En el CPM, la seguridad de la carga como uno cargas y mejorardn la capacidad de las cargas
de los factores criticos en el incremento de los para fransportarse de manera segura.

costos. Los cargadores deben suscribir pdlizas

de seguro mds costosa y, en muchos casos, De ahi que las inversiones en el CPM incluyan no

confratar escoltas armados para acompanar la solo el mejoramiento y mantenimiento de la

carga durante el tfrayecto. En El Salvador, los infraestructura vial,  sinoigualmente  la

costos de seguridad pueden ascender hasta modernizacion  de  las  fronferas y - su

USD$ 1.000 por contenedor; en Guatemala equipamiento logistico, asi como intervenciones

estos valores pueden ubicarse entre USD$ 250 y dirigidas a incrementar la seguridad vial. La

368 por contenedor; y, en Nicaragua, enfre figura 'y la tabla siguientes muestran la

USD$ 350 y 500 por contenedor. Los planes de localizacion de las principales intervenciones,

inversiones del Corredor Pacifico asi como el monto estimado para el ano 2022

potencializardn el movimiento continuo de las en cada uno de los paises cenfroamericanos

localizados a lo largo de dicho corredor.
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Figura 45 Mapa de intervenciones del Corredor Pacifico
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Divisién de transporte -
Grupo de infraestructura
de integracion (Gll)

-~

Panama

Tabla 28 Montos de inversiones viales requeridas a lo largo del Corredor Pacifico en Centroamérica, por pais

Jamaica
o

3
&

Colcmbs\

Monto de las intervenciones viales (SUSMil)
i " , . . Monto de las
Kilometros Totales CP Kilometros por intervenir Descripcidn . .
intervenciones
303 Ampliaciones a 4 carriles (169

Guatemala 225 km), rehabilitaciones (32 km) y 3 585

circunvalaciones (24 km)
137 No requiere intervenciones,

Honduras NA pues fue rehabilitado NA
recientemente con
financiamiento del BID

El Salvador 389 85 Rehabilitaciones (85 km) 104

Nicaragua 335 26 Rehabilitaciones (11 km) y 1 76
circunvalacion (15 km)

Costa Rica 521 35 Ampliaciones a 4 carriles (12 km) 57
y rehabilitaciones (23 km)

) 497 No requiere intervenciones,

Panama NA pues ya hay 4 carriles en toda su NA
extension)

Total 2,182 371 151 821

Fuente: Elaboracién propia con base en Estudio del Corredor Pacifico 2021.



5.2 Ejes regionales
bioceanicos como ejes
articuladores del comercio
extrarregional

La ubicacién geogrdfica priviegiada de

Centroamérica entre los océanos Atldntico vy

Pacifico, cercana a grandes nodos de consumo

como Norteamérica vy, especificamente, los
Estados Unidos, su principal socio econdmico, y
la fuerte relacidn econdmica inter vy
extrarregional (ver Tabla siguiente) hacen que
la infraestructura portuaria y los corredores
logisticos regionales biocednicos jueguen un rol
mayor en el comercio, en particular porque la
mayor parte de los principales centros poblados
se ubican cercanos a la fachada del Pacifico y
los flujos se dirigen principalmente hacia la

costa Este de EEUU.

Tabla 29 Porcentajes del total del comercio de mercancias entre los paises de Centroamérica y hacia Estados
Unidos - 2019

Estados Unidos Guatemala Honduras El Salvador Nicaragua Panama
Guatemala 34.10% 8.86% 12.25% 4.87% 3.79% 2.07%
Honduras 34.10% 3.87% 6.25% 4.42% 2.60% 0.87%
El Salvador 42.20% 13.75% 13.83% 7.48% 4.50% 2.11%
Nicaragua 61.70% 2.43% 4.72% 5.59% 3.01% 0.76%
Costa Rica 42.34% 5.20% 3.45% 2.70% 3.96% 5.17%
Panama 20.24% 4.45% 3.63% 3.19% 3.99% 6.74%

Fuente: Elaboracién propia con base en UN COMTRADE Database.



Recuadro 10 Corredores Bioceanicos

1. Canal de Panama (Seco)

Paises participantes: Panama (PA).
Nomenclatura: Ruta 9

Puertos Vinculados: Coldn, Cristébal y Manzanillo (en el Atlantico), Patsa,
Balboa (en el Pacifico).

Aeropuertos sobre el Corredor: Marcos A Gelabert y Tocumen.

2. Biocednico de Guatemala
Paises participantes: Guatemala (GT).

Nomenclatura: CA9

Puertos: Puerto Quetzal, Puerto Santo Tomas de Castilla y Puerto Barrios.

Aeropuertos sobre el Corredor: La Aurora

3. Puerto Cortés — San Pedro Sula — Acajutla

Paises participantes: El Salvador (SV) y Honduras (HN).
Nomenclatura: CA13-CA4 (HN), Carretera Troncal del Norte (SV)
Pasos de Frontera vinculados: El Poy.

Puertos Vinculados: Puerto Cortés y Acajutla

Aeropuertos sobre el Corredor: A.l El Salvador y Ramon Villaneda (San

Pedro Sula).

4. Bioceanico de Costa Rica
Paises participantes: Costa Rica (CR).
Nomenclatura: Carretera 27-Carretera 32

Puertos: Limén/Moin y Caldera

Aeropuertos sobre el Corredor: Santamaria.

Fuente: Elaboracién propia.



5.1.1  La CA-09y la oferta logistica del Norte de
Guatemala, como articulador bioceanico
entre El Salvador y Guatemala

Andlisis recientes de la Division de Transporte del

BID (2021) evidencian que los corredores

carreteros de San Salvador-Santa Ana-Anguiaty

y la CA? en Guatemala constituye la principal

ruta de exportacion a EUA de entre 26% y 39%

de la carga de El Salvador. En ausencia de una

salida geogrdfica de El Salvador al Atldntico, los
puertos guatemaltecos de Santo Tomds de

Castilla y Puerto Barrios conectados por este

corredor -situados a 378 kilbmetros de la capital

salvadorena- se han vuelto vitales para que El

Salvador exporte sus principales productos de

valor agregado a EUA. También resulta

importante mencionar que entre un 20% y un

30% de las operaciones del Puerto de Santo

Tomas de Castilla corresponde a empresas

salvadorenas.

Guatemala y El Salvador tienen una relaciéon
muy estrecha, pues cada pais es el segundo
socio comercial mds importante del otro. La CA-
09 es el corredor logistico biocednico que cruza

Guatemala de costa a costa y al cual El

Salvador tiene acceso. El andlisis de las cadenas

de valor de ambos paises identificd que la
carga con destino a EE.UU. se mueve hacia los
puertos de Guatemala por medio de la CA-09,
y para el comercio interregional hace uso del

Corredor Pacifico.

Las principales cadenas de valor son las de
frutas, prendas de vestir y café. Los productos
guatemaltecos se mueven desde las zonas
manufactureras en el interior del pais hacia los
distintos puertos segun sea la costa destino,
beneficidndose se la capacidad biocednica

del pais.

El 80% de la carga de exportacidon de
Guatemala con destino a los EE.UU. se realiza
por los puertos que se encuentran conectados
con la CA-09. El flujo de mercancia hacia la
costa este de los Estados Unidos se concentra
en Puerto Santo Tomds de Castilla, por donde
fransita cerca del 50% del total de la carga, y
Puerto Barrios, por donde transita el 14,3%. Por su
parte, por Puerto Quetzal transita cerca del 16%
de la carga, cuyo destino principal es la costa
oeste de EE.UU.

Figura 46 Puertos de exportacién con destino EE.UU.
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Figura 47 Cadenas de valor en Guatemala
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En El Salvador, la carga también se divide entre
las dos costas. En el Pacifico, cerca del 50% de
la carga llega al puerto salvadoreno de
Acajutla, mientras que, hacia el Atldntico, 20%

del total de la carga con destino a los EE.UU.
llega a los puertos de Guatemala, Puerto Santo
Tomds de Castilla y Puerto Barrios. En cuanto a
las exportaciones, en 2019 mds del 50% sale por

el puerto de Acajutla, seguido en orden de



importancia de Santo Tomds de Castilla y Puerto

Barrios.

Figura 48 Volumen Exportado de El Salvador a EUA por Puerto de Embarque (porcentaje y miles de toneladas)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Base de Datos de Comercio y Volimenes de Carga Panjiva (S&P).
, . . flujos y destinos de la carga salvadorena hacia
El nUmero de Declaraciones para el Transito

Aduanero Internacional Terrestre (DUT) que El el pais vecino. Las aduanas de Puerfo Santo

salvador envi6 a Guatemala en 2021, Tomdas de Castilla y Puerto Barrios son los destinos

. . . L mds significativos, lo que evidencia el uso
registradas en el sistema de informacion de

. L . infensivo de la infraestructura de Guatemala
comercio de la SIECA, indican los principales

por parte de El Salvador.

Tabla 30 NUmero declaraciones de trdnsito terrestre por aduana con origen El Salvador y destino Guatemala (Mayo-

Junio 2021)
: . Total
ADUANA enero | febrero marzo abril mayo junio
general
Puerto Santo Tomas de Castilla 48,6% 52,0% 46,9% 49,8% 45,7% 58,6% 48,9%
Puerto Barrios 18,5% 17,5% 21,2% 19,5% 22,6% 12,2% 19,7%
Pedro de Alvarado 15,9% 14,8% 16,3% 17,7% 16,2% 14,9% 16,2%
Tecln-Uman 8,5% 8,9% 6,8% 5,8% 5,9% 6,5% 7,1%
San Cristdbal 2,7% 2,3% 2,5% 2,7% 2,1% 2,0% 2,4%
Melchor de Mencos 2,3% 1,5% 2,3% 1,9% 4,0% 1,0% 2,4%
Otros 3,3% 3,0% 3,9% 2,6% 3,5% 4,8% 3,3%




Fuente: SIECA.

Las cadenas extrarregionalas, concentradas en exportaciones salvadorenas son hacia EE.UU.

relacionadas con textiles vy Estas cadenas hacen uso de este corredor y se

actividades
manufacturas, representan USD$ 2 mil millones,

cerca del 70% de las
Figura 49 Cadenas de exportacién de El Salvador

beneficiarian de las mejoras en este corredor.

adicionalmente,

—
Nor

o
BELICE

/

|
Puertd Cortés

~

Puerto By

{
[
—

puerto Santo™. e s
Gs de Costillaigsy L 25 s
cuts
x HONDURAS
iudad de
 gaatemala
\
\/\ Tegucigolpa
\ ),
\\ﬁ ¢ ~
— S L~ /V\\ N
SALVADOR N
)

Convenciones

@ Aeropuertos

@ Ciudades de interés

Puertalfojutio _d
4 4 TS s

'.4 Pasos de frontera

',&»’ Puertos

0 Clusters productivos de textiles

Cadenas de exportacién
Azlcares y confiteria === Otros textiles

wiymm Caféyte = “w= Prendasy complentos de vestir de punta

= “ws Prendasy complentos de vestir no de punto

=@Gwe Manufacturas minerales

carga de exportaciones
—— 000 - S0.000 Ton 50000 -100.000 Ton

>500-000 Ton

<1.000 Ton
- 100.000 - 500.000 Ton -_——

WBID

Cadenas de Exportacion Extrarregional de El Salvador

Fuente: Elaboracién propia.

un alcance estratégico regional, haciendo
rutas de prioridad logistica
Corredor

Esta situacion determina la importancia

estratégica regional del Corredor Biocednico

de Guatemala que el corredor CA-09 adquiera

parte de dos
regionales conjuntamente con el



Santo Tomds de Castilla-San Salvador (CA9-
CA1I0GTy CAI0SV).

Las intervenciones en la CA-09 en Guatemala se
compone de la adecuacién y mejora de las
vias, principalmente en su ampliacion a cuatro
carriles de un tframo de 200 km entre El Rancho-
Puerto Barrios, con una inversion de USD$ 150
millones. El proyecto busca asegurar una
conexion mds rdpida de las zonas productivas
del pais por medio del corredor Biocednico,

generando adicionalmente potencializar las

actividades logisticas en las zonas de Puerto

Castilla, Puerto Barrios y Puerto Quetzal.

Por su parte, el Plan Maestro de Infraestructura

de El Salvador contempla la ampliacion de la

carretera Sonsonate-Anguiaty, por un costo
de $USD 207 millones, e inversiones como la de
Fomilenio Il, un proyecto de rehabilitacion del
puesto fronterizo de Anguiaty, por $USD 17
millones. El proyecto servird para articular los
principales nodos productivos en San Salvador,

Santa Ana, La Libertad y La Paz con los puertos

regionales de Guatemala.

Recuadro 11 Proyectos en Puerto Santo Tomas de Castilla

En la zona de Puerto Santo Tomas de Castilla (STC) se proyecta mejorar las capacidades de la zona, desarrollar una Zona de Actividades
Logisticas (ZAL) y un antepuerto. Segun reporta Agexport, Santo Tomds de Castilla es un puerto multipropdsito en el que predomina la
actividad comercial. El puerto recibe distintos tipos de buques que han determinado las caracteristicas fisicas del muelle, su capacidad
instalada y los equipos de manipulacién y transferencia que tiene. Esto a su vez incide en los tiempos de servicio e indicadores de

productividad del puerto.

El area de atraque consiste en un muelle marginal de 914 metros, conformado desde julio de 2018 por 4 sitios de atraque de 228,5 metros
cada uno (previamente eran 6 sitios de atraque de 152 metros). Los sitios de atraque son multipropdsitos, pero algunos se especializaron
en un tipo especifico de buque: el sitio no. 2 atiende buques roll on—roll off, el no. 4 buques de graneles liquidos, y el no.1 buques de

pasajeros.

Los buques portacontenedores son los mas relevantes en términos de ocupacion de muelles y utilizaron principalmente los sitios no. 1, 2
vy 3.Enel 2019, el puerto atendid 699 buques portacontenedores de primera generacién (eslora menor a 215 metros), que tienen capacidad
entre 500 y 800 TEUS, y 170 buques celulares (eslora menor a 250 metros), que tienen capacidad entre 1.000 y 2.500 TEUS. El tamafio de
los buques que recibe un puerto es importante porque incide directamente en sus indicadores de productividad. Los principales indicadores

de productividad actuales de STC son:

1.  Elrendimiento del muelle comercial en el 2019 fue de aproximadamente 307 toneladas por hora/bugue/muelle
La capacidad de operacién en el 2019 se situd en 131,4%

La tasa de ocupacion se ha mantenido mayor o muy cercana al 65%

= W W

Principales causas del fondeo de buques:
a.  70% fue por congestion en el muelle comercial
b.  18% fue por espera de carga

c.  12% fue por solicitud del cliente

Los proyectos se refieren al disefio, construccion y puesta en marcha de una ZAL portuaria en Santo Tomas de Castilla. En una ZAL se recibe,
manipula y distribuye carga del area de influencia del puerto. La oferta de incluye infraestructura (naves logisticas, centros de negocios,
oficinas, entre otros) para operar servicios logisticos principalmente auxiliares por parte de operadores especializados, armadores, agentes

de carga, agentes aduaneros, empresas de autotransporte, importadores y exportadores.


https://publications.iadb.org/es/plan-maestro-de-infraestructura-de-el-salvador-un-instrumento-de-planeacion-de-infraestructura
https://publications.iadb.org/es/plan-maestro-de-infraestructura-de-el-salvador-un-instrumento-de-planeacion-de-infraestructura

Durante la elaboracién del PNLOG los actores consideraron este proyecto una prioridad media, sin embargo, si las condiciones de la CA-09

mejoran sera necesario ampliar las capacidades del puerto, teniendo en cuenta que una de las principales causas del fondeo de los buques

es la congestion en el muelle comercial. El proyecto tiene un costo estimado de USDS 162 millones, para ser ejecutados mediante APP. A

hoy, el proyecto no cuenta con estudios y se encuentra en nivel de idea. Cabe destacar, sin embargo, que en esta priorizacién se tomé en

cuenta que la Unién Aduanera acababa de entrar en vigencia, y Guatemala y Honduras habian acordado la apertura de la frontera Corinto-

Entre Rios, lo que permitiria a los cargadores guatemaltecos utilizar Puerto Cortés a bajo costo aprovechando los procedimientos

simplificados que derivan de la UA.

Fuente: Elaboracién propia

512 La CA-05 y la oferta logistica del
Conglomerado Logistico del Norte como
articulador bioceanico para el comercio de
Honduras y Nicaragua

En Honduras, los sectores agricolas, entre el que
se destaca la fruta, café y hortalizas, y el sector
de textiles en maquilas, especialmente las

prendas de vestir estdn consolidados como las

principales cadenas de valor. Gran parte de la
carga (70%) que sale desde Tegucigalpa, San
Pedro Sula, Choloma vy La Ceiba es
transportada hacia Puerto Cortés y de ahi a los
Estados Unidos, el socio comercial mds
importante del pais. Secundariamente, parte
de la carga sale por el aeropuerto de San Pedro
Sula, y mds recientemente, por el aeropuerto de

Palmerola, en el valle de Comayagua.

Figura 50 Origen de la carga de Honduras hacia Estados Unidos
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Fuente: Panjiva Supply Chain Intelligence

Una mejora en el corredor CA5 impactaria
directamente los principales nodos de
produccién y consumo: Tegucigalpa (con sus
relaciones con la zona de industrial de

Comayagua y las ciudades en el sur y este del

pais) y San Pedro Sula (concentrador de la

actividad productiva del Valle del Sula).

En Nicaragua, la ausencia de puertos

adecuados al movimiento de contenedores



sobre la fachada atldntica determina que los
productores utilicen la infraestructura ubicada
en los paises vecinos para realizar sus
embarques hacia Estados Unidos y la Unidn
Europea, dividiéndose dichos flujos entre Puerto
Cortés en Honduras y puerto Limén-Moin en
Costa Rica. Tal como muestra la figura siguiente,
en 2021 el 50% de las exportaciones de
Nicaragua utilizaban Puerto Cortés, a pesar de
un trayecto 60 km mds largo que entre
Limén-Moin.

Managua y el puerto

Adicionalmente, la Operadora Portuaria

Centroamericana (OPC), concesionaria del

terminal de contenedores de Puerto Cortés,

cred en el Centro Logistico, facilidad que
ademds cuenta con espacio dedicado para las
autoridades de los paises destino de
mercancias en trdnsito en Centroamérica, lo
que facilita las labores de despacho aduanero.
Dicho centro cuenta con espacio para 300
contenedores de 40 pies, drea de
almacenamiento para carga general, 1,400
posiciones para almacenamiento de pallets,
drea de para carga refrigerada, y drea

especifica para operaciones de cross-docking.

Figura 51 Exportaciones desde Nicaragua hacia EE.UU. por puerto de salida
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Fuente: Panjiva Supply Chain Intelligence

Estos movimientos de carga se reflejan al

analizar las DUT en SIECA que tienen origen en

Nicaragua y con destino a Honduras, de las

cuales una gran proporcién de la carga tiene
como destino final la aduana de Puerto Cortés
(ver Tabla 26).

Tabla 31 NUmero declaraciones de frdnsito terrestre por aduana con origen Nicaragua y destino Honduras 01 de
enero al 06 de junio de 2021

ADUANA DESTINO _enero | febrero | marzo | abril
Puerto Cortés 81,29% 79,62% 82,19% 76,87% 73,67%
Z0LI Gildan Choloma Textiles, S.A. 2,88% 5,77% 4,95% 6,51% 9,93%
Toncontin 2,62% 2,32% 1,61% 2,08% 2,23%
Las Manos 1,14% 0,92% 1,85% 2,72% 2,01%




La Mesa 1,74% 1,46% 1,13% 1,39% 1,05%
Guasaule 1,34% 1,73% 0,80% 1,29% 0,96%
Z0LI Inversiones Materiales, S. de R.L. 1,68% 0,81% 0,60% 1,11% 0,96%
ZOLI Inhdelva 0,47% 0,54% 0,84% 1,29% 0,79%
Otros 6,84% 6,85% 6,03% 6,74% 8,40%

Fuente: SIECA, 2021

A partir de lo anterior, se evidencia el rol
fundamental que tiene el corredor logistico CA-
05 en el intercambio comercial hondureno, no
solo en el dmbito interno, sino que también en
el infra y extrarregional. La CAS5, es el corredor
mds importante para Honduras, habiéndolo
denominado Corredor Logistico y en su
ambicion de consolidarse como Gateway sub-
regional, ha venido invirtiendo en dicho
corredor, mejorando su  capacidad vy
esténdares hasta la frontera de El Amatillo con
El Salvador, y con miras a captar flujos
generados en los alrededores de Puerto La
Unién y de la futura ZAL fronteriza sin pasar por
Tegucigalpa. En el framo entre Tegucigalpa y la
frontera con Nicaragua, el corredor de Oriente
permite vincular los flujos generados por
Nicaragua con el Corredor Logistico en su
trayecto hasta Puerto Cortés. Por esta razén, los
proyectos destinados a mejorar este corredor
son de alto impacto para las cadenas logisticas

principales del pais. Se han realizado inversiones

como parfe de un programa de mejoras de la
calidad de su infraestructura vial, rehabilitfando
y mejorando framos de corredores viales
estratégicos, principalmente en la CA-05 (350

km) como se menciond anteriormente.

Este programa consta de al menos 30 proyectos
identificados dentro del PNLOG de Honduras y
que representan una inversion de
aproximadamente USD$ 500 millones en
mejoras y equipamiento del corredor, rutas
alimentadoras, ZAL en puertos, plataformas de
distribucion urbana, centros de carga aérea vy
lioramientos urbanos.La mejora de este
corredor va a potencializar la infraestructura
logistica del pais. Destacan en particular los
proyectos afinados en el Plan Maestro del
Conglomerado  Logistico de  Honduras,
elaborado en el ano 2010 con apoyo del BID en
el marco del Préstamo de Reforma de Politica

suscrito con dicho pais.

Figura 52 Principales proyectos de infraestructura logistica del Conglomerado Logistico de Honduras



o Zona de apoyo portuario

9 Antepuerto

@ Corredores seguros

. - * Centro de distribucion de * Centro Certificacion sanitaria

== Eje Logistic Norte-Sur graneles * Centro de distribucion de aimentos y
am= Puerto Cortés — Corinto *» Centro de consolidacion de bienes durables

X perecederos o Centro de embalajes
e Oriente — Guatemala * Distribucion de Carga = Centro logistica humanitaria de 2doN

Centro Occidente Peligrosa ) T R

5T = N k2

= Atlantico ) S £

Nueva vialidad

== = Tramo Quimistan - Corinto

== = Libramientos S. Pedro Sula
» Libramiento CA-5

Infraestructura Logistica
= Puerto Cortés
G Aeropuerio SAP
B Zona de Apoyo Logistico
= Antepuerto
i@ Centro Distribucion
(7} Centro e-commerce

3 Truck centers

e Cluster Distribucion Sgr
rd

~

1 ZEDE S. Pedro Sur

= 2 .
i—J Perimetro mancomunidades
€% Mancomunidad Electricidad

Centro de distribucion de alimentos y [id
bienes durables {
Centro de consolidacion de perscederos  f—
Centro de distribucion e-commerce

Centro logistica humanitaria de 2do nivel

Fuente: Lineamientos del Plan Maestro del Conglomerado Logistico de Honduras. M.Martinez Rivas/Slott Consulting
para el Consejo Nacional Logistico de Honduras. 2020.

Si bien las mejoras denfro del corredor
beneficiardn a todo el aparato productivo
hondurefno, cabe resaltar que las cadenas de
productos agricolas y textiles, por ser las mds
importantes, son las principales beneficiadas.
Adicionalmente, podria apalancar  otros
sectores adyacentes a estos, contribuyendo a

la diversificacion del pais.

Por su parte, en Nicaragua, el proyecto de

ampliacién a 4 carriles de la via desde el fin de

la circunvalacién de Sébaco al inicio de la
Circunvalacién de Esteli de 38 km permitird al
pais tener alternativas que conecten los nodos
de produccién de textiles y fruticolas con
Honduras, incrementando la eficiencia del
transporte de cargay su conexién con la CA-05.
El proyecto tiene un valor de la inversion de
USD$ 95'000.000 y ya cuenta con estudios de
impacto socioambiental a nivel preliminar,
prefactibiidad, y modelos econdmicos vy

financieros.

Figura 53 Proyecto Nicaragua salida a Honduras
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5.1.3  Corredor bioceanico de Costa Rica: visidn Segin datos del ITC, mds del 50% de la
multimodal produccién nacional se exporta principalmente
a los Estados Unidos, su cliente principal. La

produccién estd centralizada en San José vy

Costa Rica se caracteriza por producir bienes ciudades circundantes, desde donde se envian
de alto valor agregado, especialmente equipos las diversas mercancias hacia sus principales
médicos, aparatos electronicos y agroindustria. clientes a través del Puerto Limén-Moin.

Figura 54 Cadenas de exportacién de Costa Rica
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Como se ha senalado previamente, Costa Rica
se caracteriza por producir bienes de alto valor
agregado, especialmente equipos médicos,
aparatos electrénicos y agroindustria, de los
cuales - segun datos del ITC - mds del 50% de la
produccién nacional se exporta principalmente
a los Estados Unidos, su cliente principal. La
produccién estd cenfralizada en San José y
ciudades circundantes, desde donde se envian
las diversas mercancias hacia sus principales

clientes a través del Puerto Limén-Moin. Mds del

70% de la carga utiliza este puerto, por lo cual,
la inversidon en infraestructura del corredor entre
San José y Limén-Moin resulta clave en el

desarrollo logistico del pais.

El corredor biocednico Puerto Limén-Moin-
Puerto Caldera transporfa un volumen
considerable de carga fruticola, que alcanzé
cerca de 4,3 millones de toneladas en 2020
(USD$ 1.950 millones), y también de productos
de menor volumen/alto valor agregado como

instrumentos médicos (USD$ 920 millones),



maquinara y aparatos eléctricos (USD$ 890 millones) y preparaciones alimenticias (USD$ 610

millones), pldsticos y cauchos (USD$ 360 millones).

Figura 55 Principales Puertos de Exportacion de Costa Rica
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Fuente: Panjiva Supply Chain Intelligence (S&P).

Complementariamente, y como parte de las Limonense de Carga. Con una inversién
inversiones para potencializar las cadenas aproximada de USD$ 450 milones, este
logisticas en Costa Rica, se destaca el ferrocarril proyecto mejorard la via férrea de la vertiente
de cargas Rio Frio-Limdn (ver Figura seguida), atldntica del pais, permitiendo la eficiencia en
conocido como TELCA: Tren Eléctrico el fransporte de carga desde y hacia el puerto.

Recuadro 12 Proyecto de Tren Eléctrico de Costa Rica — TELCA

El proyecto del Tren Eléctrico de Costa Rica (TELCA) busca una mayor eficiencia en el transporte de carga hacia el Puerto

Limoén-Moin, y servir a los flujos de pasajeros de la costa caribefia de Costa Rica.

Segun el gobierno de Costa Rica, el proyecto consiste en la rehabilitacién de la linea férrea existente y construccion de mas
de 250 km de extension, destindndola especialmente al transporte de carga. El proyecto consta de dos etapas,
contemplando la intervencion de cuatro tramos y 180 km, siendo la primera la adecuacién y electrificacion de 109 km de la
linea férrea entre Rio Frio y Limdn, 60 km entre Limdn y Valle de |a Estrella, y, adicionalmente, también se plantea la mejora
de un ramal de 10 km en Rio Frio. Por otro lado, en la segunda etapa se construiran 70 km de nuevas lineas entre Rio Frioy
el Muelle de San Carlos. La linea conectara los principales puertos del Caribe, lo cual tendrd impactos directos sobre las

principales cadenas de valor del pais.



Ticaban

Mar Caribe

Ramal
Trancari

Ramal
Roxana

Ramal
Parismina

Ramal
Monte Verde

Indiana
Ramal
Rio Frio

A San José
Ferrocarril

Tramos de intervencién del proyecto TELCA — Costa Rica RICA

El proyectoincluye los patios y talleres, estaciones intermodales y las estaciones eléctricas que permitirdn el funcionamiento

de la linea férrea. El proyecto TELCA se presenta como una alternativa a la Ruta Nacional 32 que une San José con Guapiles

Y que, en la actualidad, se usa como la principal ruta de conexion con las terminales de contenedores de Moin y Limén. Con

el desarrollo de las lineas férreas en Costa Rica, las operaciones multimodales e intermodales que suelen reducir costos

logisticos se incrementarian, mejorando la competitividad del pais.

Fuente: Tomado de Incofer.

PNLOG vy fueron sintefizados en los apartes

5.3 Otros proyectos de precedentes.

InfraEStr“thlra de Como ya se sehald, los proyectos

infraestructura de transporte y logistica nodal —

I 4 ]
transporte y logistica de rirosucl 0e Temeare y lgtica rode”
apoyo a Ios fl“ios de instalaciones y centros logisticos diversos —

operan en sistemas articulados funcionalmente

comercio exterior que en el marco de los PNLOG fueron

Ademds del CPM vy los corredores regionales

biocednicos

denominados conglomerados. Dichos
conglomerados a su vez tienen jerarquias
distintas, en funcién del rol que cumplen en
canalizar el flujo de mercancias nacionales o

descritos  en los  apartes .
regionales.

precedentes, existe un conjunto de proyectos

que busca optimizar los SLN. La mayor parte de Estructurar un sistema logistico regional que

dichos proyectos fueron identificados en los permita  optimizar la operacién en red,



articulando de corredores regionales vy

nacionales con los respectivos conglomerados,
es indispensable a largo plazo para reducir los
costos logisticos, asi como para contribuir a
mitigar el cambio climdtico. Las acciones del
Estado deben estar dirigidas a disponer de
redes de transporte eficientes, en que los flujos
de larga distancia utilicen los modos menos
contaminantes, en que los flujos de vehiculos
potencialmente contaminantes circulen a una
velocidad operacional adecuada sin demoras
innecesarias por congestion, en que las rupturas
de carga sean minimas, pero da su vez permitan
la adecuacién de los vehiculos a la

infraestructura existente.

En el siguiente grafico se sintetizan los principales
proyectos de infraestructura logistica
identificados en la regidn con base en los
PNLOG vy ofras fuentes. Los mismos incluyen los
proyectos de apoyo a las cadenas en los
segmentos nacionales que se describen en el

siguiente aparte.
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Destacan en particular:

Las zonas de actividad logistica (ZAL) de
apoyo a los puertos principales de cada
pais.

Las futuras ZAL para distintas lineas de
negocio de la zona interocednica del Canal
de Panamd.

Las zonas logisticas correspondientes a las
distintas lineas de negocio en San Pedro Sula
y que forman parte del Conglomerado
Logistico del Norte de Honduras.

Los centros de carga aérea de los
aeropuertos de Tocumen (Zona Franca), San
Salvador (Zona Franca), A.l. Sandino (NI), ALl
de Palmerola (HN), del A.l. La Aurora (GT).
Infraestructura logistica de apoyo a los
movimientos fronterizos. Ademds de los
depdsitos aduaneros, dichos centros podrian

incluir plataformas de cross-docking para

5.4 Proyecto de apoyo a las
cadenas productivas en los
segmentos nacionales

El funcionamiento 6ptimo de todos los
componentes de los conglomerados logisticos
debe ser complementado con acciones
dirigidas a optimizar los flujos en los segmentos
nacionales, desde el punto en que se originan
las cadenas logisticas hasta sus puntos de
salida. Los planes de logistica identificaron
problemas constantes en todos los paises, e

incluyeron las soluciones a los mismos.

apoyar actividades de distribucién regional,

asi como almacenes para actividades de
valor agregado.

Las lineas de TMCD con mds avance, con el
ferry que busca vincular Puerto Caldera (CR)
y Puerto La Unién (SV) en una primera fase,
asi como lineas de cabotaje entre los
puertos de Belice y Big Creek, y los puertos
Santo Tomds de Castilla (GT), y Puerto Cortés
(HN). De avanzar la consolidacion del hub
logistico de RepuUblica Dominicana, podrian
surgir lineas de corta distancia entre dicho
pais y los puertos del Caribe
centroamericano, asi como con las islas del
Caribe.

En todos los casos, los estudios de factibilidad
respectivos  determinardn  los  segmentos
especificos a ser servidos, su volumen, y las

lineas de negocio a desarrollar.

En la figura anterior se pueden apreciar la
mayor parte de los proyectos de infraestructura
de apoyo a los segmentos nacionales, y los

cuales se describen seguidamente.

e Centros de acopio orientados no
solamente a reducir el déficit de oferta de
espacios de preparacidon post-cosecha,
sino a incrementar el rol de los mismos en la
organizacién de la cadena logistica aguas
abagjo, asi como a promover la adopcién
de acuerdos colaborativos entres todos o
parte de los miembros de la cadena
ubicados en la primera milla.

e Los centros de distribucidn urbana de
Ciudad de Guatemala, San José de Costa
Rica, Santo Domingo, San Pedro Sulg,

Managua y San Salvador, dirigidos a



facilitar la segregacién de flujos de carga
de larga y corta distancia. Destacan los
centros de distribucion periféricos — nUmero
a determinar - de la Gran Area
Metropolitana (GAM) de San Salvador, que

buscan consolidar el rol de la misma en la

vienen acompanados, en casi todos los

casos, de planes de gestion del frdfico de
carga urbana que buscan alternativas a la
prdctica generalizada en la mayor parte
de capitales de Centroamérica, de

interrumpir los flujos de carga pesada en

distribucion intrarregional. Estos proyectos una ventana horaria.

Recuadro 13 El potencial de la logistica colaborativa en Centroamérica

En un estudio reciente financiado por el BID, se analizd el potencial que tendria la adopcidn de practicas de logistica
colaborativa en la reduccién de los costos logisticos de varias cadenas logisticas de importancia para la region, derivados de
mejoras en el desempefio y la madurez de dichas cadenas. Las cadenas analizadas fueron la pesca artesanal en El Salvador,
la yuca en Costa Rica, y los vegetales orientales en Honduras.

La logistica colaborativa es un acuerdo formal entre las partes que desean integrarlo. El acuerdo parte de una identificacion
de los problemas que afectan el desempefio de la cadena, y la seleccién de aquellos que se propone resolver mediante la
colaboracion. En el analisis realizado se identificaron varios problemas que podrian ser resueltos mediante el uso de
infraestructura logistica especializada acompafiada de plataformas digitales colaborativas, con el fin de optimizar la oferta
de transporte y logistica disponible. Mas alld de eso, se vio que la logistica colaborativa puede contribuir a impulsar a
desarrollar los multiples proyectos de infraestructura logisticos identificados en los PNLOG mediante un método inductivo,
facilitando la comprension de los beneficios a los potenciales usuarios y, por ende, la reduccién de barreras de entrada de
estos proyectos innovadores para la region.

Flujos regionales de las cadenas piloto e infraestructura de uso regional
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Fuente: Elaboracién propia con base en Martinez Rivas, M. (2022) “Propuestas Conceptuales de Logistica
Colaborativa en la Regién Mesoamericana y Per(”. BID.



Otros proyectos no senalados en la figura en

virtud de la escala son los truck centers, o
centros de servicios a los transportistas a lo largo
del CPM y los corredores biocednicos, asi como
faciidades de este tipo integrados a
antepuertos, ZAL portuarias y centros de carga
aeroportuarios.  Finalmente, destacan las
instalaciones de frio en los principales nodos de
comercio exterior, orientados a facilitar el
almacenagje y la inspeccidén de productos

perecederos.

Cabe destacar que todos los proyectos
identificados en los PNLOG fueron resultado de
los talleres participativos que dieron origen a
dichos planes, y en que los representantes de las
cadenas de valor respectivas senalaron la
ubicacidn especifica de las mismas (para mayor
detalle consultar los PNLOG, ver Bibliografia). Al
igual que los proyectos que apoyan los grandes
flujos a nivel regional, el alcance de estos
proyectos de infraestructura logistica debe ser
determinado a través de los estudios de

factibilidad respectivos.



CAPITULO 6

CONCLUSIONES

El presente documento abordd el estudio de la

region centroamericana desde la perspectiva
logistica y de integracién, analizando en detalle
el comportamiento de los flujos de comercio
exterior extrarregional e intrarregional en una

compleja y dindmica red.

Cenfroamérica se destaca por ser una region

que ha afrontado activamente suU
transformacién econdmica y ha decidido
optimizar sus sistemas logisticos nacionales vy
regional a fin de apoyar los esfuerzos de
integracién. Los nUmeros demuestran el alto
impacto que hoy tienen dichos esfuerzos tanto
su comercio exirarregional como intrarregional.
La pandemia demostré la capacidad de
resiliencia que fiene la regién ya que fue la
menos afectada -desde la perspectiva
intrarregional- de toda América Latina y el
Caribe. Incluso durante algunos de los
momentos mds criticos del confinamiento, las
exportaciones de ciertos articulos
incrementaron, como el caso de los dispositivos
médicos desde Costa Rica o los productos
agricolas y agropecuarios de Honduras vy
Guatemala. Estos resultados sugieren que los
instrumentos y esfuerzos de integracion
efectivamente tienen resultados positivos ante

sifuaciones externas, por lo cual, su

profundizacién es clave para que cada vez

sean mds las cadenas de valor que tengan la

posibilidad de desarrollo en la region.

Como se describié en el documento, la region
igualmente enfrenta rezagos importantes en
competitividad de infraestructura logistica y de
fransporte, agravados por la recurrencia de
catdstrofes naturales y los problemas de
seguridad. Las mejoras que se readlicen en
infraestructura inteligente, conectividad vy
multimodalidad logistica a nivel nacional vy
regional generan impactos positivos en las
cadenas de suministro y en especial en
Cenfroamérica, debido a que las cadenas de
suministro dependen de la infraestructura
regional para recibir insumos y acceder a los
principales puertos regionales. Estas mejoras
abarcan desde reduccidn de tiempos, la mayor
eficiencia de cadenas logisticas a través de la
adopcidon  de  prdcticas de  logistica
colaborativa, una mayor seguridad de la carga
haciendo uso entre ofros de tecnologias
digitales, todo lo cual hard mds eficientes los
flujos de comercio intra vy extrarregional,
favoreciendo asi el incremento de la
productividad nacional 'y regional, la
generacién de empleo en los paises, la
reduccion de desigualdades, y contribuyendo

a mitigar la huella de carbono del sector.

Los paises de la regidon cuentan en su conjunto

con un avance significativo en materia de



diagndéstico y  entendimiento  de  sus

capacidades de infraestructura e institucional.
Todos los paises han desarrollado Planes
Nacionales de Logistica con el concurso de
todos los actores clave del sector, que han
permitido contar con una estrategia clara de
desarrollo y una base de inversidon en proyectos
de infraestructura, complementados con
acciones transversales dirigidas incentivar el
desarrollo y diversificacién de los servicios
logisticos, y lograr un aprovechamiento éptimo
de los esfuerzos que vienen llevdndose a cabo
a nivel nacional y de todo la regién en
simplificar el control de operaciones de
comercio exterior y, por ende, asi facilitar el
comercio. Se requiere, por otro lado, que exista
una capacidad regional para  medir
permanentemente los fiempos y costos de las
cargas regionales a fin de que se puedan
establecer lineas base y capacidades de

accién regionales.

En el documento se analizaron las principales
cadenas productivas de laregién y las cadenas
logisticas que derivan de las mismas, se
destacaron los flujos de comercio extra e
intrarregional y la dindmica de las cargas, tanto
en la enfrada de insumos como en la salida de
los productos finales. El andlisis permitid
entender la importancia biocednica de la
regién, capacidad con la cual las cadenas
fienen la posibilidad de conectar con la costa
gue mds favorezca el transito hacia su mercado
objetivo, aprovechdndose de la infraestructura
regional y de la capacidad de mover cargas
hacia los puertos de salida requeridos. Entre
ellos se destaca como El Salvador utiliza la
infraestructura de Guatemala y Nicaragua la de
Honduras para buscar la salida al Atldntico. Esta
ventaja estratégica de laregién, articulada con
el Corredor Pacifico como “columna vertebral”,

representa una capacidad potencial para

poder competir de manera eficiente con una
dindmica creciente de nearshoring de su

principal cliente, EE.UU.

Como parte de la infraestructura regional se
destaca el Corredor Pacifico Mesoamericano
(CPM), que cumple una funcién de arteria
regional, pues a lo largo de su recorrido tiene
también un drea de influencia sobre varios
puertos maritimos en la costa pacifica vy
atldntica, asicomo el Canal de Panamd y varias
Zonas de Actividades Logisticas. Se estima que
cerca del 80% de la carga de comercio
interregional se mueve por este corredor. El plan
de intervenciones del CPM se enmarca como
una de las grandes apuestas para impactar
positivamente las cadenas de valor de la

region.

Estos andlisis demuestran que la inversion
pUblica debe orientarse a la articulacién de la
competitividad regional y los mecanismos de
inversion en infraestructura se deben fortalecer
con participacién privada, en especial para
potencializar los ejes articuladores de las
cadenas de valor biocednicas. Se deben
mejorar los corredores regionales y las zonas y
dmbitos logisticos, y los servicios portuarios de
cada pais a la vez que se mantienen vy
fortalecen los proyectos de integracién, en
materia de pasos de frontera y capacidades
institucionales, para el movimiento eficiente de
las cargas entre los paises y hasta los puertos de

destino.

Para que las cadenas productivas de
Centroamérica puedan ser mds eficientes en
sUs operaciones de comercio internacional se
requiere de corredores logisticos regionales
biocednicos y ejes articuladores con la
capacidad, estdndares y equipamiento
adecuados a la naturaleza de los flujos. Estas

intervenciones que deben ser complementadas



por infraestructura logistica que permita

optimizar la operaciéon en los principales puntos
de ruptura de los flujos de carga de forma de
reducir las demoras y preservar la mercancia en
las mejores condiciones. De ahi la importancia
que dichas infraestructuras logisticas — vy los
servicios que las acompanan - sean
concebidos como complementos
indispensable  de pasos de  frontera
modernizados,  ceropuertos con  mayor
capacidad de carga y conexiones regionales,

puertos con buenos niveles de servicio, y

conexiones ferroviarias que conecten de forma
segura y eficiente los puntos de origen y destino

de la carga.

Todas estas acciones implementadas vy
monitoreadas regularmente permitirdn cerrar
las brechas de infraestructura que tiene
Centroamérica y obtener los respectivos
beneficios en términos de empleo,
productividad, sostenibilidad ambiental vy

desarrollo para la regién.



ANEX0OS

A1. Metodologia de andlisis de las cadenas

Segun la informacién disponible, fueron elaboradas fichas el objetivo de resumir las generalidades de

cada una de las cadenas seleccionadas. A continuacion, se muestra la estructura que tiene cada una

de estas.

Tabla 32 Estructura de una ficha de generalidades

Pais o zona de referencia:

Afio de analisis

Movimiento en USDS:

Valor del movimiento de la carga en millones de ddlares

Movimiento en toneladas:

Cantidad de toneladas movilizadas en el periodo de anélisis

Peso de la cadena en las
exportaciones del pais (USDS):

Impacto de la cadena al identificar el peso observado de las exportaciones frente
al total

(Toneladas)

% movimiento por modo 1.  Maritimo (%)
(Toneladas) 2 Vial (%)
3. Aéreo (%)
% movimiento por puerto | Toneladas movilizadas en cada uno de los puertos importantes del pafs.

% movimiento Corredor Pacifico
(Toneladas)

Se estima cuanta de la carga analizada realmente utiliza el Corredor Pacifico como
salida

% movimiento
(Toneladas)

aeropuerto

Toneladas movilizadas en cada uno de los aeropuertos importantes del pafs.

Destino principal (Toneladas)

Pais principal de destino (extrarregional)

Destino principal en la regién
(Toneladas):

Pais principal de destino (interregional)

Principales zonas de produccién:

Ubicacion de las principales zonas de produccién

Fuente: Elaboracion propia.




Tabla 28: Resumen de las cadenas seleccionadas para el andlisis

Pais Cadena Insumos Origen insumos Productos Zonas de produccién | Destino principal | Valor exportaciones US$ | Carga exportacion (ton)
Algodon Estados Unidos y Africa . Ciudad de
Prendas y complementos - — - — — Camisas, pantalones,
. R Fibras Sintéticas [Estados Unidos, Méxicoy Asid . Guatemalay X
Guatemala | (Accesorios), de vestir, de - - shorts, calcetines, ropa de Estados Unidos | $ 1.100.282.000,00 67302
, Estados Unidos, Mexicoy i K alrededores (30Km
punto Hilosy Telas bebé y vestidos X
Corea del sur radio)
Abonos Estados Unidos y Colombia Zona Central, Zona
- . Sur, Zona Norte, X
Guatemala Frutas - - Banano, pifia y naranja Estados Unidos | $ 1.095.376.000,00 2887167
, Estados Unidos, Colombiay Zona Este y Zona
Insumos Agricolas L.
México Oeste
Abonos Estados Unidos y Colombia Chorotega, Pacffico
; - . Central, Brunca, .
Costa Rica Frutas - - Banano, pifia y naranja L Estados Unidos | $ 935.735.000,00 2540997
B Estados Unidos, Colombiay Huetar Atlanticay
Insumos Agricolas L.
México Huetar Notte
X Aparatos para Zonas francas
Instrumentos y aparatos de Meateriales neuromodulacion ubicadas en San José
Costa Rica , ‘y P electricos y de No Informacion , o , Estados Unidos | $ 2.391.735.000,00 41512
optica... L otontologia, quirurgicos, y sudrea
electronica . i .
vascular, dispensacion metropolitana
Materias primas L, Zona Libre de Colon | Guatemala, El
. - P Casas farmacéuticas (Como ) ) 3
Panamd Productos Farmacéuticos | farmacéuticasy 65Ky ESKE) Farmacos y ZAL ubicados en | Salvadory Costa | $ 399.413.000,00 No informacion
farmacos y Ciudad de Panama Rica
Maguinas, aparatos Zona Libre de Coldn | Guatemala, El
Panama q o p, . ¥ Equipos electronicos y ZAL ubicados en | Salvadory Costa | $ 181.815.000,00 No informacion
material eléctrico . i i
Ciudad de Panama Rica
Algoddn
Prendas y complementos | Fibras Sintéticas
Nicaragua | (Accesorios), de vestir, de Managua Estados Unidos | $ 1.105.227.000,00 | 123226 (Estimado)
punto Hilosy Telas
Algoddn
Prendas y complementos Fibras Sintéticas Estados Unidos
El Salvador | (Accesorios), de vestir, de Honduras v S 1.071.472.000,00 | 125069 (Estimado)
punto Hilosy Telas
Abonos
Honduras Frutas Banano, pifia y naranja Estados Unidos | $ 295.829.000,00 [ 786653 (Estimado)

Insumos agricolas

Fuente: Elaboracién propia.




A2. Detalle de la cadena de textiles

Tabla 33 Ficha de generalidades de las prendas y accesorios de vestir de punto - Guatemala

Pais o zona de referencia: Guatemala

Ao
Movimiento en USDS:
Movimiento en toneladas:

Peso de la cadena en las
exportaciones del pais (USDS):

% movimiento por modo
(Toneladas)

% movimiento por puerto
(Toneladas)

% movimiento Corredor Pacifico
(Toneladas)

% movimiento aeropuerto
(Toneladas)

Destino principal (Toneladas)

Destino principal en la regién
(Toneladas):

Principales zonas de produccién:

2020
1.100 millones
67.302,46

19,82%

1. Maritimo (85,82%)

2. Vial (8,58%)

3. Aéreo (5,60%)

1. Puerto Santo Tomas de Castilla (57,17%)
2. Puerto Quetzal (17,49%)

3. Puerto Barrios (11,16%)

7,69%

Aeropuerto internacional de Ciudad de Guatemala (5,60%)

Estados Unidos (91,02%)

Nicaragua (3,24%)

Ciudad de Guatemala y alrededores

Tabla 34 Ficha de generalidades de prendas y accesorios de vestir de punto - El Salvador

Pais o zona de referencia: El Salvador

Ao
Movimiento en $USD:
Movimiento en toneladas:

Peso de la cadena en las
exportaciones del pais (Regidony
socios principales) - USDS:

% movimiento por modo
(Toneladas)

Fuente: Elaboracién propia.

2020
1.353 millones
108.383,90

25,31%

1.  Maritimo (80,0%)




2. Vial (17,0%)
3. Aéreo (N/A)

% movimiento por puerto Puerto Acajutla y puertos guatemaltecos (80,0%)
(Toneladas)

% movimiento Corredor Pacifico 3,0%

(Toneladas)

% movimiento aeropuerto N/A

(Toneladas)

Destino principal (Toneladas) Estados Unidos (81,43%)
Destino principal en la regién Honduras (14,01%)
(Toneladas):

Fuente: Elaboracién propia.

A3. Detalle de la cadena de Prendas y accesorios de vestir,
excepto en El Salvador y Nicaragua

Si bien las prendas de vestir de punto es la cadena principal en el sector textil, El Salvador y Nicaragua
también son productores consolidados de confecciones que no son de punto, siendo la ropa interior y
las prendas de algoddn las referentes, dentro de este subsector se generaron en el ano 2020 10,782.19
toneladas, lo que se tradujo en el ingreso de mds de USD $262 millones para El Salvador y 37,359.19

toneladas con un valor CIF en torno a los USD $ 375 millones para Nicaragua en el ano 2019.

El encadenamiento productivo para este subsector es similar al de las prendas de vestir de punto que,
para El Salvador se ubica al occidente del pais vy, en el caso nicaraglense, se tienen como principales

centros de produccién, las zonas francas ubicadas en Managua y el departamento de Masaya.

En cuanto a la distribucion, para El Salvador se ubican como principales socios Estados Unidos con un
85.01% de la demanda, acompanado por Honduras y Nicaragua con un 9.69% y 2.64% respectivamente,
flujos que usan en un 80% el Puerto de Acajutla y los puertos de la costa Atlantica de Guatemala y en

apenas mds del 4% el CPM.

En comparacién, EEUU tiene mds peso sobre la demanda de este tipo de prendas de origen
nicaragUense pues es el destino del 92% del volumen de carga generado por el pais, seguido de lejos
por Honduras con un 5.56%. En cuanto al uso de infraestructura, esta cadena hace uso en su mayoria
de Puerto Corinto que atiende la costa oeste de EEUU y los puertos del caribe de Honduras para llegar
a la costa este del pais norteamericano. A continuacion, se muestra el mapa de los flujos de carga de

Nicaragua, seguido por las fichas que resumen la cadena.



Tabla 35 Ficha de generalidades prendas y accesorios de vestir, excepto los de punto - El Salvador

i savi

Afo 2020
Movimiento en SUSD: 155,3 millones
Movimiento en toneladas: 6.540,53

Peso de la cadena en las 4,33%

exportaciones del pais (Regién y
socios principales) - USDS:

3 Maritimo (80,00%)
% movimiento por modo

4 Vial (13,00%
(Toneladas) ( ‘)

5  Aéreo (N/A)

% movimiento por puerto 1. Puerto Acajutla y puertos guatemaltecos (80,00%)
(Toneladas)

% movimiento Corredor Pacifico 4,50%
(Toneladas)

% movimiento aeropuerto N/A
(Toneladas)

Destino principal (Toneladas) Estados Unidos (85,01%)

Destino principal en la region Honduras (9,69%)
(Toneladas):

San Salvador y Santa Ana
Principales zonas de produccion:

Fuente: Elaboracién propia.

Tabla 36 Ficha de generalidades prendas y accesorios de vestir, excepto los de punto -Nicaragua

Pais o zona de referencia: Nicaragua

Afio 2019
Movimiento en USDS: 375,6 millones
Movimiento en toneladas: 37.359,19
Peso de la cadena en las 8,31%

exportaciones del pais (Regidony
socios principales) - USDS:

6  Maritimo (82,00%)
% imient d
movimiento por modo 7 Vial (6,00%)
(Toneladas)
8  Aéreo (N/A)

% movimiento por puerto 2. Puerto Corintoy puertos hondurefios (82,00%)
(Toneladas)




% movimiento Corredor Pacifico
(Toneladas)

% movimiento aeropuerto
(Toneladas)

Destino principal (Toneladas)

Destino principal en la regién
(Toneladas):

Principales zonas de produccién:

0,41%

N/A

Estados Unidos (92,07%)

Honduras (5,56%)

Managua y Masaya

Fuente: Elaboracién propia.

A4. Detalle de la Cadena de Frutas

Tabla 37 Frutas y frutos comestibles, cortezas de agrios (citricos), melones y sandias - Guatemala

Pais o zona de referencia: Guatemala

Afio
Movimiento en USDS:
Movimiento en toneladas:

Peso de la cadena en las
exportaciones del pais (USDS):

% movimiento por modo
(Toneladas)

% movimiento por puerto
(Toneladas)

% movimiento Corredor Pacifico
(Toneladas)

% movimiento aeropuerto
(Toneladas)

Destino principal (Toneladas)

Destino principal en la regién
(Toneladas):

Principales zonas de produccion:

2019
1.100 millones
2'887.168

19,82%

1.  Maritimo (91,31%)

2. Vial (8,50%)

3. Aéreo (0,19%)

1. Puerto Barrios (40,64%)

2. Puerto Santo Tomas de Castilla (35,57%)
3. Puerto Quetzal (15,12%)

8,42

1. Aeropuerto internacional de Ciudad de Guatemala (0,19)

Estados Unidos (91,91%)

Nicaragua (7,94%)

Retalhuleu, Suchitepéquez, Escuintla, Santa Rosa, El Progreso y Zacapa

Fuente: Elaboracién propia



Tabla 38 Frutas y frutos comestibles, cortezas de agrios (citricos), melones y sandias — Costa Rica

Pais o zona de referencia:

Ao

Movimiento en USDS:
Movimiento en toneladas:

Peso de la cadena en las
exportaciones del pais (USDS):

% movimiento por modo
(Toneladas)

% movimiento por puerto
(Toneladas)

% movimiento Corredor Pacifico
(Toneladas)

% movimiento aeropuerto
(Toneladas)

Destino principal (Toneladas)

Destino principal en la region
(Toneladas):

Principales zonas de produccion:

Costa Rica
2019
935 millones
2'540.398
15,82%
1.  Maritimo (98,35%)
2. Vial (1,64%)
1. Puerto Limdén-Moin (82,03%)
2. Puerto Caldera (16,32%)
1,64%

Estados Unidos (97,99%)

El Salvador (1,14%)

Regién nororiental y suroriental del pais

Fuente: Elaboracién propia.




A5. Detalle de la Cadena de Productos médicos

Pais o zona de referencia:

Tabla 39: Aparatos y equipos médicos

Costa Rica

Ao
Movimiento en USDS:
Movimiento en toneladas:

Peso de la cadena en las
exportaciones del pais (USDS):

% movimiento por modo
(Toneladas)

% movimiento por puerto
(Toneladas)

% movimiento Corredor Pacifico
(Toneladas)

% movimiento aeropuerto
(Toneladas)

Destino principal (Toneladas)

Destino principal en la regién
(Toneladas):

Principales zonas de produccion:

2019

2.370 millones

40,18%

1.  Maritimo (82,80%)

2. Vial (0,35%)

3. Aéreo (16,85%)

4.  Puerto Limén-Moin (77,05%)
5. Puerto Caldera (5,75%)

0,35

1. Aeropuerto internacional de San José (16,95%)

Estados Unidos (99,23%)

México (0,50%)

San José y alrededores

Fuente: Elaboracién propia.



AG. Detalle de la Cadena Preparaciones Alimenticias
Diversas

Pais o zona de referencia:

Tabla 40 Preparaciones alimenticias diversas

Centroamérica

Ao
Movimiento en USDS:
Movimiento en toneladas:

Peso de la cadena en la region
(USDS):

% movimiento por modo
(Toneladas)

% movimiento por puerto
(Toneladas)

% movimiento Corredor Pacifico
(Toneladas)

% movimiento aeropuerto
(Toneladas)

Principales Origenes (SUSD):

Principales destinos (SUSD):

Principales zonas de produccion:

2019
684 millones
243.380

5,92%

1.  Maritimo (6,21%)
2. Vial (93,22%)

3. Aéreo (0,62%)

81,59%

Costa Rica (59,75%)
Guatemala (23,13%)
Guatemala (27,46%)
Honduras (24,26%)

El Salvador (19,15%)

Regidn central de Costa Rica y Ciudad de Guatemala y alrededores

Fuente: Elaboracién propia.



Al. Detalle de la Cadena de Productos Farmacéuticos

Pais o zona de referencia:

Tabla 41 Productos Farmacéuticos

Centroamérica

Ao
Movimiento en USDS:
Movimiento en toneladas:

Peso de la cadena en la regién
(USDS):

% movimiento por modo
(Toneladas)

% movimiento por puerto
(Toneladas)

% movimiento Corredor Pacifico
(Toneladas)

% movimiento aeropuerto
(Toneladas)

Principales Origenes (SUSD):

Principales destinos (SUSD):

Principales zonas de produccion:

2019
963 millones
18.764

8,34%

4. Maritimo (6,58%)

5. Vial (81,02%)

6. Aéreo (12,40%)

1. Puerto Quetzal (5,09%)

2. Puerto Santo Tomas (1,11%)

78,26

1. Aeropuerto internacional de Ciudad de Guatemala (4,39%)
2. Aeropuerto internacional de San José (3,77%)

Panama (41,09%)

Costa Rica (21,21%)

Guatemala (21,75%)

Guatemala (31,24%)

El Salvador (23,87%)

Honduras (14,75%)

Zona libre de Coldn, San José y Ciudad de Guatemala

Fuente: Elaboracién propia.



A8. Detalle Cadena de Productos Farmacéuticos (Panama)

Pais o zona de referencia:

Ao
Movimiento en USDS:
Movimiento en toneladas:

Peso de la cadena en las
exportaciones del pais (USDS):

% movimiento por modo
(Toneladas)

% movimiento por puerto
(Toneladas)

% movimiento Corredor Pacifico
(Toneladas)

% movimiento aeropuerto

Destino principal (ton)(Toneladas)

Otros destinos en la regién
(Toneladas):

Principales zonas de produccién:

Tabla 42 Productos farmacéuticos - Panama

2019
398 millones
451

26,08%

3 Maritimo (9,87%)

4 Vial (83,81%)

5  Aéreo (6,32%)
1. Puerto Coldn (8,56%)
2. Puerto Pacifico (1,55%)

83,84%

1. Aeropuerto internacional de Tocumen (6,05%)
Costa Rica (66,55%)
Nicaragua (17,11%)
Honduras (9,56%)

Zona central de Panama especificamente Zona libre de Colén

Fuente: Elaboracién propia.




A9. Detalle de la Cadena Maquinas, aparatos y material
eléctrico, y sus partes

Tabla 43 Mdquinas, aparatos y material eléctrico, y sus partes

Pais o zona de referencia:

Ao
Movimiento en USDS:
Movimiento en toneladas:

Peso de la cadena en las
exportaciones del pais (USDS):

% movimiento por modo
(Toneladas)

% movimiento por puerto
(Toneladas)

% movimiento Corredor Pacifico
(Toneladas)

% movimiento aeropuerto
(Toneladas)

Destino principal (Toneladas)

Otros destinos (Toneladas):

Principales zonas de produccién:

2019
181 millones
4.367

11,88%

1.  Maritimo (9,87%)

2. Vial (30,48%)

3.  Aéreo (1,52%)
1. Puerto Coldn (26,07%)
2. Puerto Pacifico (4,38%)

67,96%

1. Aeropuerto internacional de Tocumen (1,51%)

Costa Rica (65,02%)
Estados Unidos (18,66%)
Honduras (6,37%)

Zona central de Panama especificamente Zona libre de Colén

Fuente: Elaboracién propia.




A10. Metodologia para elaboracion de los PNLOG

El PNLOG es un plan formulado con base en un proceso de asistencia técnica al didlogo publico-
privado. La metodologia para su elaboracion fue desarrollada y perfeccionada durante el proceso de
elaboracién de Planes Nacionales de Logistica de Cargas (PNLOG) en los paises centroamericanos con

apoyo del BID.

El Sistema Logistico Nacional

Conjunto de servicios logisticos y de transporte que son brindados haciendo uso de infraestructura
publica o privada de transporte y logistica, asi como el conjunto de regulaciones y procesos de control
diversos que se aplican segun la naturaleza de los bienes y el dmbito de consideracion, que aseguran
el flujo de los bienes demandados y producidos dentro o fuera del territorio nacional desde y hacia
origenes y destinos nacionales y extra-nacionales. Estos flujos transcurren en un territorio definido que, en

el caso de un sistema logistico nacional, corresponde a la totalidad del territorio nacional.

Figura 57 Figura 58 Sistema logistico nacional o espacial

TERRITORIO DEMANDA

Fuente: Martinez Rivas, M. (2019) Metodologia para la elaboracién de los PNLOG.

Desempeno y madurez logistica

El desempeho logistico es una Medida cuantificable de la eficiencia relativa de un sistema logistico
nacional, para lo cual en general se hace uso de medidas cudlitativas o cuantitativas. El desempeno

estd asociado en general a los costos, tiempos, la variabilidad y los riesgos.

Los PNLOG incluyen un andlisis cualitativo del nivel de eficiencia de la demanda, que se ha denominado
madurez logistica y que busca evaluar el grado de eficiencia estructural de una cadena logistica que
le permite o no llegar a su operacion dptima. Se refiere entonces al nivel de organizacién de la cadena

en su fotalidad.



La madurez logistica, que es inherente a un segmento logistico y no a la totalidad del sistema nacional,

trata de identificar la existencia y nivel de desarrollo de aspectos tales como:

e Existencia de infraestructura especializada de apoyo a la operacion de la cadena.

e Existencia de prdcticas de logistica colaborativa orientadas a optimizar la totalidad o parte de
la cadena alo largo de su estructura.

e Grado de uso de operadores especializados 3PL y nivel de especializacién de los servicios de
valor agregado brindados

e Grado en gue se comparte informacién estratégica entre los miembros de la cadena
Metodologia

Figura 59 Fases en la elaboracion de los PNLOG y alcances
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PARTE B: AGENDA ESTRATEGICA Y PLAN DE ACCION
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Fuente: Martinez Rivas, M. (2019). Op. Citada.



Los PNLOG incluyeron varios aspectos que fueron mejorados progresivamente. Destacan en particular;

a)

El abordaje del andilisis de la demanda, que partié inicialmente del andlisis de cadenas para
luego agruparlas en segmentos logisticos con patrones similares.

La forma de abordar el territorio igualmente fue evolucionando progresivamente, incorporando
la nocién de conglomerados y de nodos de distinta jerarquia.

Laincorporacion mds fina de los aspectos relacionados con procesos de control de operaciones
de comercio exterior, a solicitud de los actores participantes en el proceso.

La incorporacion de la nocién de “Imagen Objetivo”, o imagen espacial del SLN deseado sin
nocién temporal, que refleja los conglomerados vy la oferta de infraestructura y servicios.

La elaboraciéon de planes de acciones inmediatas o PAI, focalizados en el refuerzo progresivo
de los conglomerados y los corredores que los enlazan, asi como la oferta fransversal de
acciones soft, que buscan mantener la integracion funcional entre los distintos componentes
del SLN.
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