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Prefacio

La logistica de Panama ha tenido tres grandes fases de
desarrollo. Antes de la construccion del Canal, Panama fue un
punto de transito, para luego entrar en una fase acelerada de
conversion a cluster de transbordo y en la Ultima década, a
corredor o gran plataforma logistica.

La localizacion del pais y la ventaja comparativa del Canal
crean oportunidades inmensas en la prestacion de Servicios
Logisticos de Valor Agregado (SLVA) para el flujo comercial
internacional y para la oferta de bienes y servicios modernos
en el hinterland ampliado del Canal, que cubre un importante
grupo de paises del Caribe, América Central y Suramérica.

Panamé ha tenido en la dltima década la mayor tasa de
crecimiento de su economia en América latina y el Caribe. El
sector de transporte y logistica explica aproximadamente un
cuarto del PIB del pais, y genera cerca de 136.00 empleos.

Para materializar estas oportunidades y beneficios sectoriales,
Panama se ha empefiado tanto en crear un entorno amigable
alainversion internacional en sectores de punta en tecnologia
y con vision global, como en el fortalecimiento de sus
sectores de transporte, logistica y complementarios.

El Banco Interamericano de Desarrollo (BID) ha estado
presente desde hace muchos afios en el sector logistico de
Panama. El apoyo del BID incluye, entre muchas operaciones,
el desarrollo de un plan logistico (PNLog) que ayudo a
identificar necesidades y oportunidades del pais y de su
integracion con Mesoamérica, y un paquete de tres paquetes
programdticos  de  fortalecimiento  de  capacidades
institucionales, normativa y de disefio de planes parciales
subsectoriales.

EI Gabinete Logistico, creado en 2012 y apoyado por el BID,
es el mayor avance en la institucionalidad logistica de Panamé.
Es la entidad coordinadora e impulsora de las actividades
logisticas al més alto nivel politico del pais. Su contribucion
mas reciente, el Plan Maestro de Infraestructura de Transporte
y Logistica de Cargas de la Zona Interocednica del Canal de
Panama, identifica intervenciones estructurales en
coordinacion de esfuerzos publicos y privado en la
consolidacion de Panamé como referente mundial en SLVA.

El Plan Maestro constituye un punto de quiebre para el
anhelado despegue de las SLVA. Refleja que Panama se
encuentra lista institucional y normativamente para enfrentar
el salto que representa pasar a proveer SLVA. El BID ha
jugado un papel decisivo con su vision de largo plazo, y
Panaméa espera profundizar su relacion de trabajo en la
solucion de los retos logisticos venideros.

Ana Reyes
Coordinadora del Gabinete Logistico de Panama
Ministerio de la Presidencia
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Introduccion

Objetivo del documento

“La historia de Panamad es la historia de tres
inversiones en la infraestructura del transporte: un
camino, un ferrocarril y un canal. Estas inversiones en
esta propicia ubicacion geografica crearon una nueva
ruta y un nuevo punto medio para muchos de los
viajes de este a oeste, y de este modo condujo al
desarrollo de un claster logistico en Panama.” (Sheffi
2012: 66).

Este documento tiene como objetivo presentar un recuento
del desarrollo del sector logistico en Panama y de las
operaciones especificas de apoyo del Banco Interamericano
de Desarrollo al Gobierno para impulsar este esfuerzo a través
de intervenciones sectoriales.

El apoyo del BID ha estado presente en el proceso de
transformacion del Canal de Panamé y su ecosistema de
actividades en una plataforma logistica; evolucion que
empez0 a tomar forma a partir del cambio de perspectiva del
Canal como un activo estratégico para los intereses
principalmente de Estados Unidos, hacia un activo comercial
para Panama.

El Canal de Panamd y la localizacion del pais han sido dos
ventajas fundamentales para el desarrollo del sector logistico.
Estas ventajas se han potenciado tanto por el crecimiento del
comercio  mundial, como por las inversiones
complementarias en otras modalidades de transporte y en
servicios de logistica; y por el florecimiento simultaneo del
sector financiero que vino acompafiado de medidas
habilitantes para atraer inversion extranjera directa.

Aunque es evidente que las ventajas geograficas son
necesarias para desarrollar plataformas logisticas, se
requieren intervenciones adicionales que se refuercen
mutuamente para garantizar su despliegue y permanencia.
Muchas de estas intervenciones se desarrollan directamente
por sector publico, o se habilitan por estimulos suficientes y

" Estos pilares derivan del PNLog BID 2014

normas de los gobiernos para que el sector privado canalice
su iniciativa.

En este contexto, el Banco ha acompaiiado al Gobierno de
Panama en la planificacion de actividades para posicionarse
como plataforma logistica al servicio global y regional, con la
provision de servicios logisticos de valor agregado (SLVA).
Este apoyo ha sido abordado desde cuatro pilares de trabajo™
que son considerados como la base fundamental para un
sector logistico estable, mas articulado entre sus instituciones
y con una vision de planificacion de largo plazo: (i)
fortalecimiento del marco legal y regulatorio; (i)
consolidacion del marco institucional de logistica y
transporte; (iii) fortalecimiento del sistema de planificacion
multisectorial; y (iv) modernizacién de los procesos de
facilitacion comercial.

Desde estos pilares de desarrollo sectorial, Panaméa ha
gvidenciado avances significativos que mas adelante seran
mencionados. Sin embargo, los retos persisten y requieren
de una agenda de trabajo sectorial que perdure en el tiempo.
Panama no es solo la zona interocednica del Canal de
Panama, y el pais tiene potencial para un desarrollo
equilibrado en el que haya espacio para la produccion
agricola especializada, la ocupacion equilibrada del territorio
y calidad de vida en los centros urbanos principales.

Hoy, Panama cuenta con las herramientas para avanzar
hacia la especializacion en SLVA desde un enfoque
innovador, para lo cual se hace indispensable
incorporar nuevos desarrollos tecnolégicos.

Las plataformas tecnologicas y de interaccion comercial son
la base para orientar el despliegue de operaciones con valor
agregado, que redundaran en aumentar los beneficios que
Panama percibe de las actividades de trashordo.
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;Por qué impulsar los SLVA en
Panama?

Los SLVA son actividades flexibles que relnen tres
caracteristicas: () complementan vy refuerzan el
almacenamiento, el transporte y la oferta logistica general; (ii)
reducen los inventarios de productos acabados, postergando
el ensamblaje y el mercadeo hasta el momento en que se
reciben los pedidos; (iii) reducen los costos y la complejidad
de las cadenas de suministro y gestionan la volatilidad de
mercado. Las actividades SLVA incluyen la planificacion y
gestion de ordenes e inventarios (ensamblaje parcial,
combinaciones 6ptimas, ordenes especiales), la gestion de
producto (calidad, pre-proceso), y la gestion de procesos
(gestion de carga, decisiones de multimodalidad, seguridad).
PROINVEX (2015), la agencia de promocion de la inversion
privada y extranjera en Panamé plantea que:

“Los SLVA se componen de una variedad de
actividades relacionadas con el envio, incluyendo
almacenamiento tradicional, almacenamiento en frio,
seleccionado y envasado, empaquetado, etiquetado,
personalizacion, y acabado y montajes finales. Estas
actividades suelen ocurrir al final de la cadena de valor
y pueden estar ubicadas cerca de una fabrica, de los
consumidores, 0 en cualquier lugar dentro de la
cadena de transporte.”

Una plataforma logistica tiene dos ventajas al desarrollar
SLVA: (i) permite postergar la diferenciacion de las actividades
de valor agregado v (i) puede desarrollar encadenamientos
hacia adelante y hacia atrs con otras actividades economicas.

La primera ventaja permite reducir la volatilidad de las
actividades de las cadenas de suministro, que ha venido
aumentando por la creciente diferenciacion de productos y la
menor lealtad a ellos, los ciclos de vida cada vez mas cortos
en productos electronicos y en la moda, los cambios de

demanda a alta velocidad y la complejidad de coordinacion
entre los multiples proveedores de la cadena, entre otros. La
postergacion permite afadir valor de diferentes maneras, que
incluyen la personalizacion/acabado de los pedidos por
clientes o por paises, la preparacion agil de promociones para
los minoristas y el ajuste final a cambios regulatorios en
medicamentos y alimentos.

La segunda ventaja se vincula con politicas de desarrollo y
crecimiento econdmico: la infraestructura logistica de una
plataforma atrae a fabricantes de equipos y suministradores
de servicios que crean sus propios clisteres, lo que afiade
resiliencia economica a un pais.

En esta misma linea, los centros logisticos tienen el potencial
de crear una gama de empleos diversos, en contraste con
otros clusteres basados en conocimiento financiero (tipo Wall
Street) o de tecnologias digitales (Silicon Valley). La creacion
de trabajos es el incentivo politico mas importante para crear
clusteres logisticos: por estar asociados a las necesidades de
un territorio y requerir cierta inversion en capital fijo, suelen
ser fuentes de trabajo estables, que ademés contribuyen a
dinamizar otros sectores de la economia. Al crear empleos en
una gama amplia de diferentes niveles de habilidades y
conocimiento especializado, la creacion de clisteres logisticos
puede convertirse en una politica de gran impacto para la
sociedad de Panama. Los empleos con niveles medios y altos
de habilidades que se podrian crear incluyen las siguientes
categorias:

e Profesional. Operacion de maquinaria y equipos: gruas,
glevadores, camiones, frenes, aviones y equipos
sofisticados.

o Tecnologias de informacion. Control e instrumentacion
en tiempo real de materiales, productos en proceso y
terminados, control de calidad y gestion de software
especializado de cadenas de suministro.

e FEjecutivos. Trabajos directivos y gerenciales como

consultoria en planificacion de actividades logisticas y
gestion de las cadenas de suministro.
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Guia al Lector

El presente documento hace un recorrido historico de la evolucion del sector logistico
en Panama, especificamente en su transformacion de un Hub de transito a uno de
transbordo. Asimismo, este documento presenta como el Banco ha acompafiado al
Gobierno de Panama en el ejercicio de articular todas las actividades logisticas del
pais bajo una estrategia nacional para explotar la valiosa infraestructura del pais.
Tomando en cuenta los logros actuales, se exponen los desafios para Panama en los
proximos afios y los retos pendientes en su sistema logistico nacional.

La seccion 1 presenta el papel de la logistica en la economia de Panamd, el papel del
Canal en la logistica mundial, los principales hitos (linea de tiempo) en su

consolidacion como plataforma logistica (donde se puntualizan los apoyos del BID),
Su estructura y desempefio.

Las secciones subsiguientes analizan los 4 pilares mencionados asi: La seccion 2
caracteriza el marco regulatorio y presenta el marco institucional de la logistica. La
seccion 3 argumenta la necesidad de la planificacion integral en logistica. La seccion
4 discute avances y necesidades en la facilitacion del comercio exterior. La seccion 5
sintetiza el trabajo del BID en logistica en Panama. Finalmente, la seccion 6 da una
mirada al futuro, con las oportunidades y desafios de la logistica en Panama.




1. Panama y [a evolucion
del sector logistico: Linea
de tiempo

La relevancia del sector logistico
en Panama

Panamé es la economia de mayor crecimiento en América
Latina y el Caribe (ALC), con una tasa promedio anual de
crecimiento del Producto Interno Bruto (PIB) del 6,7% entre
2008 y 2016, ubicandose muy por encima del promedio de la
region (2,1%). El desempefio de la actividad economica y las
acciones en el ambito fiscal, financiero y comercial, le han
permitido al pais ampliar su integracion a la economia global
y adquirir grado de inversion, consolidandose como un
importante centro financiero y comercial con acceso fluido a
fuentes externas de financiamiento.

El Estado recibe la mayor proporcion de IED segun el tamafio
de la economia en América Latina y el Caribe (9.7% del PIB
en 2015), y recibe mas del 45% de la IED en América Central.
Ademas, el pais cuenta con una amplia red de acuerdos
comerciales (20 acuerdos, con alcance a 60 paises que
permite acceso a 1,300 millones de personas).

Las ventajas de localizacion geografica del Canal de Panama
han facilitado la expansion de los servicios de transporte y
logistica en los ultimos afios, llegando al 24% del PIB en
2014, comparado con 18% en 2005. El sector de transporte,
almacenamiento y  comunicaciones de Panama ha
experimentado un crecimiento interanual de 8.35% (CAGR)
entre 2006 y 2016. De manera especifica, en marzo de 2016,
el sector empled a 136,000 personas, equivalentes al 7.7% de
la poblacion.

Panama ha venido acumulando un alto desarrollo como
plataforma de trashordo y transporte de carga orientado
principalmente al Canal y a las actividades que se derivan de

este. Sin embargo, el pais debe hacer frente a los retos
institucionales y las brechas de infragstructura que afectan la
productividad del conglomerado logistico del Canal y su
capacidad de articular y dinamizar el crecimiento de sectores
productivos con un hinterland (espacio de influencia)
ampliado. Esto con el fin de mantener el ritmo de crecimiento
liderado por el sector de logistica y transporte.

En consistencia con la importancia del sector en la economia
de Panama, en el Plan Estratégico de Gobierno (2015-2019),
se programaron inversiones publicas de USD$ 3,200 millones
en logistica, y US$ 2,900 millones en infragstructura. La suma
de inversiones en transporte y logistica (US$ 6,100 millones)
equivale al 32.1% del total de la inversion publica del
cuatrienio (US$ 19,000 millones). Entre 2008 y 2013, el PIB
de transporte se distribuyo, en promedio, de la siguiente
manera: Via Férrea y Tuberias, 2%; Aéreo, 15%; Canal de
Panama, 42%; Acudtico, 10%; y Carga Terrestre, 23%.

;Cudl es el papel del Canal de
Panama en el comercio y la
logistica mundial?

Al comparar la Zona del Canal de Panamé con Rotterdam y
Singapur, Sheffi (2012) advierte sobre las diferencias en
origen y funcion dentro del comercio mundial en cada caso.
Rotterdam es un nodo en cambio permanente, que aprovecha
su localizacion sobre el rio Rin'y sobre el Mar del Norte para
surtir a Europa occidental de productos y bienes basicos
(petroleo, gas natural, productos refinados) que llegan a su
puerto y luego se transportan de manera multimodal (por
carretera, barcazas en rios, ferrocarriles, camiones y ductos).
En Rotterdam, por fuerza, la carga se descarga y es sujeta a
multiples operaciones que incluyen el ordenamiento, el
almacenamiento y vuelta a cargar, por lo que se presentan
grandes oportunidades de combinarlas con actividades de
valor agregado.

w8



Por su parte, Singapur es un nodo de consolidacion y
desconsolidacion de trasbordos entre buques. Singapur
aprovecha su posicion en el estrecho de Malaca como centro
de conjuncion de las economias de Asia oriental sobre el
Océano Pacifico, los paises del sury el occidente de Asia, y
Europa a través del Canal de Suez. Singapur tiene como
actividad economica dominante el trasbordo: trashorda el
20% de los contenedores de todo el mundo, el 85% de los
contenedores que llegan al puerto nunca ingresan
oficialmente al pais, y mas de la mitad del 15% restante se
reexportan gracias a actividades logisticas de valor agregado.

El Canal de Panama se diferencia de Rotterdam y
Singapur porque se origind como un elemento de
conectividad de la red de comercio maritimo
internacional, por el cual fluian los buques sin que los
puertos asociados al Canal fueran nodos terminales ni
de consolidacion o transformacion de cargas.

El intercambio comercial internacional en esta red ha crecido
de manera exponencial y Panama ha sido parte de este
proceso (WTO, 2017), con el paso de un tréfico de carga de
menos de un millon de TEU2 en 1995, a casi 6.9 millones
de TEU en 2017. Cerca del 3% del comercio mundial pasa a
través del Canal de Panama, principalmente entre las costas
de Estados Unidos y China, Japon y Corea del Sur con el
pais norteamericano y, en menor medida, entre Surameérica y
Europa.

Con el tiempo, Panamé ha fortalecido sus conglomerados
logisticos, que tienen como nodos comunes a los puertos
sobre los océanos Pacifico y Atléntico:

o £l cluster maritimo que tiene como eje al Canal de
Panama e incluye todos los servicios al buque (servicios
de fransito por el Canal, el avituallamiento,
administracion del buque, reparaciones, cambios Y
servicios de tripulacion, practicaje, servicios de lancha,
remolcador, marina mercante, agencias, recreacion,
dragado, industrias auxiliares, incineracion, turismo
maritimo, adiestramiento y capacitacion, servicios
legales, seguro y reaseguro, etc.). Su amplia red de

2 TEU corresponde a una unidad equivalente a contenedores de 20 pies.

puertos, localizados alrededor de las entradas de ambos
0céanos, proveen una gran variedad de servicios tanto a
los bugues como a la carga, asi como a pasajero en las
terminales de cruceros.

o El cluster logistico y de comercio terrestre y aéreo que
incluye todos los servicios de transporte y carga y la
Zona Libre de Colon; incluye los servicios de aduanas,
transporte  terrestre, zonas francas, zonas de
procesamiento, carga aérea, agroindustria, cadena de
suministros, servicios de valor agregado, comercio
electronico, banca, crédito, seguros.

Desde el punto de vista funcional, el sistema logistico de
cargas de Panaméd se conforma de tres segmentos de
mercado: comercio exterior, redistribucion y las cadenas
productivas nacionales. La expansion del Canal crea una
ventana de oportunidad para reconfigurar estos segmentos,
como se discutira en la seccion final.

Principales hitos de la logistica
panamena

Panamé ha pasado por cuatro grandes etapas del manejo de
sus activos logisticos y de relacion con el comercio mundial
(Rodrigue 2017: 22-24):

Punto de transito (antes de 1914):

o Siglo XVII-1821. La Ciudad de Panama fue un hub de
transito para el Imperio Espaiiol.

e 1821- 1914. El istmo de Panama desempeii6 un papel
importante en el comercio entre la Costa Este y la Costa
QOeste de Estados Unidos en su proceso de expansion.

o 1855, Entr6 en operacion el Ferrocarril de Panama como
activo de transito entre los puertos de Balboa en la Costa
Pacifica, y Colon en la Costa Atlantica.
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Cabina de peaje (1914-1990). Se crea la infraestructura
basica:

e 1912, Entrd en operacion una trocha adicional del
Ferrocarril de Panama.

e 1914, Entr6 en operacion el Canal de Panamd, después
del esfuerzo fallido del gobierno francés entre 1881 y
1894. La caracteristica de enclave economico de la Zona
del Canal de Panama (el Canal + una banda adyacente
de 16 km) no incentivo inversiones por el Gobierno de
Panama en activos o actividades complementarias.

e 1943, Entr6 en operacion una carretera entre los puertos
de Balboa y Colon. Se redujo el uso del Ferrocarril de
Panama.

o 1947, Se establecio la Zona Libre de Colon para apoyar
la estrategia de liberalizacion de Estados Unidos en el
Caribe. El  Aeropuerto de Tocumen comenzo
operaciones.

e 1979, Devolucion de la Zona del Canal al Gobierno de
Panama.

Cluster de transbordos (1990s-2009). Se atrae inversion
extranjera directa:

e 1993. Creacion de la Autoridad de la Region
Interocednica (ARI).

e 1995, Reformas de privatizacion de puertos, mediante el
modelo landlord (propiedad publica, administracion
privada) a cargo de la Autoridad Portuaria Nacional
(APN).

e 1995-1997. Inicio de operaciones del Terminal
Internacional de Manzanillo (MIT), el Terminal de
Contenedores de Colon (CCT) y consolidacion de los
puertos de Balboa y Cristobal en la Compaiiia Portuaria
de Panama (PPC).

e 1997. Creacion de la Autoridad Maritima de Panama
(AMP).

e 1999. La Autoridad del Canal de Panamé (ACP) toma el
control del Canal. Comienza el transbordo de cargas
hacia los buques que no pasan por el Canal, incluso con
nuevas inversiones en el tren.de carga para el flujo
intermodal en paralelo sin necesidad de pasar por
aduana.

o 2000. Creacion de Panama Pacifico. Modernizacion del
ferrocarril.

Corredor logistico (2009-). Se expande el Canal y se
fortalece la capacidad publica de orientacion y planificacion:

e 2009. Se desarrolla la Estrategia Maritima de Panama.

e 2012. Se crea el Consejo Empresarial Logistico (COEL;
privado) y el Gabinete Logistico.

e 2014. Se desarrolla el PNLOG, que sienta las bases para
profundizar la planificacion logistica de largo plazo y el
fortalecimiento institucional.

e 2015. Se crea la Secretaria de Competitividad Logistica.

e 2016. Entra en operacion la ampliacion del Canal de
Panama.

e 2017. Se presenta la Estrategia Logistica Nacional de
Panama 2030.

Caracterizacion de Panama como
corredor logistico: infraestructura
V SEIVICIOS

El corredor logistico de Panama esta compuesto por el Canal
ampliado, los puertos, sus conexiones maritimas, el
Aeropuerto Tocumen, las vias, el ferrocarril, sus Zonas
Economicas Especiales y sus Zonas de Libre Comercio
(Grafica 1).

A continuacion, se caracterizan cada uno de ellos. Por su
funcion estructural, el Canal recibe mayor espacio y
discusion.
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Gréfica 1. Corredor logistico de Panama

H0 XM OCEAN TO OCEAN

48 MILES OCEAN TO OCEAN

Fuente: Proinvex (2018)

El Canal

En la actualidad, el Canal sirve como via de conexion para
cerca de un tercio del comercio entre América y Asia. La ruta
maritima mas importante conecta la Costa Este de Estados
Unidos y China. De acuerdo con la ACP, esta ruta explico el
33.5% de toda la carga que pasé por el canal en 2017. La
segunda ruta mas importante conecta la Costa Este de Estados
Unidos y la Costa Oeste de Suramérica (13.2% de la carga),
mientras que la tercera y cuarta ruta en volumen se dan entre
Europa y la Costa Oeste de Suramérica, y entre las Costas
Este y Oeste de Estados Unidos y Centro América,
respectivamente (Panama, 2017). Desde su construccion, la
consolidacion del Canal como principal activo logistico del
pais estaba prevista (Ver Box 1).

En 2013, el 13.9% del comercio mundial de granos paso a
través del canal (principalmente maiz, soya y sorgo, desde la
Costa Este de Estados Unidos hacia China y Japon), asi como
el 6% de los productos quimicos y el 3.7% de los
contenedores (segmento amenazado por la competencia). Sin
embargo, el 22.5% de la flota mundial de buques para
contenedores no podia pasar por el antiguo Canal de Panamé
debido a la insuficiente capacidad por el tamafio limitado de
las esclusas y el cauce.

Durante el siglo XX, el Canal de Panama tuvo algunas
modificaciones menores que fueron haciendo pequefios
cambios en el tamafio de los barcos capaces de atravesarlo.

Apoyos especificos del Banco BOX 1. El Canal de Panamé es
considerado una de las maravillas del mundo moderno y una de las
piedras angulares del crecimiento y del desarrollo social y
econdmico de la nacion. En el proceso de su evolucion, el BID tuvo
la oportunidad de apoyar a la Autoridad del Canal de Panama (ACP)
en un proceso de toma de decisiones para complementar la
planificacion financiera, las politicas de precios, esfuerzos de
mercadeo, entre otras estrategias para promover la sostenibilidad del
modelo de operacion del Canal.

Medicion del Impacto del Canal
Cooperacion técnica de Panamé sobre la Economia
PN-T1045 del pais
Desarrollar un sistema para
e medir y proyectar el impacto del
Objetivo principal Canal de Panama sobre la
economia panamefia
Costo total US$ 1,475,000
Fecha 2008
Componente del PBL Facilitacion Comercial
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Sin embargo, en respuesta al aumento de la demanda por
transporte de carga maritima a nivel internacional, ademas de
la creciente presencia de embarcaciones de gran envergadura
y de dimensiones mayores a las que historicamente podian
atravesar el Canal- embarcaciones mas grandes a la medida
“Panamax” — empezaron a surgir iniciativas para realizar una
ampliacion de la infraestructura.

En un proceso que durd alrededor de 10 afios entre su
formalizacion y su terminacion, se inaugurd la nueva
infraestructura del Canal de Panama en 2016, la cual
incorporo la provision de un nuevo juego de esclusas en un
tercer carril de trafico. Estas son més anchas, mas largas y
con una mayor profundidad que las anteriores, por lo que hoy
el Canal puede dar paso a buques de contenedores de 366
metros de longitud, 49 metros de ancho y 15.24 metros de
calado, que pueden transportar hasta 13,200 TEU o 170,000
toneladas de peso muerto, a diferencia de los 5,000 TEU que
solian transportar como méximo los barcos que cruzaban el
Canal®

Con esto se ha permitido ofrecer el paso a un nuevo mercado
de naves de gran tamafio, los barcos con tamafio “Neot-
Panamax’, dentro de las cuales se encuentran algunos
transportadores de carga en contenedores y transportadores
de fluidos como petroleo y de gas natural a granel, entre otros
tipos de carga masivamente trasladada en el mundo. Ademas,
este proceso se hace de una forma mas eficiente, el cual
ahorra agua en el proceso de subir y bajar las naves desde el
nivel del mar al nivel del lago Gatun.

La inversion en la expansion del Canal de Panamd explica en
parte el incremento de la inversion en capacidad portuaria
tanto en Panama como en los paises que tienen rutas que
usan el Canal en el continente americano. En Panama, se
prevén inversiones en los puertos de Armuelles y Vacamonte
mencionados en el PNLOG, sequidos de expansiones en los
puertos de Corozal (Océano Pacifico), el puerto de

*El programa de ampliacion del Canal de Panama estuvo compuesto por: (i)
un tercer juego de esclusas; (i) excavacion de un canal de 6.1 Km de largo
de acceso a las nuevas esclusas del Pacifico paralelo al lago Miraflores; (iii)
dragado de los cauces de navegacion a lo largo de la via acuatica; (iv)
aumento de nivel operativo méximo del lago Gatln por 45 cm para mejorar
suministro de agua del Canal y el proyecto.

contenedores de Colon (Océano Atlantico), Bahia las Minas,
Bahia Manzanillo y el nuevo terminal de cruceros.

Por su parte, y de acuerdo con la American Association of Port
Authorities, la inversion total planeada (ptblica y privada) en
infraestructura para puertos en Estados Unidos asciende a
US$154.8 billones entre 2016 y 2020. Especialmente, el
Puerto de Nueva York y Nueva Jersey estan invirtiendo US$
6 billones para profundizar el canal de acceso a 50 pies, elevar
el puente Bayonne en 64 pies y modernizar la terminal de
contenedores. También se anticipan inversiones en el puerto
de Miami (US$ 1 billon en nuevas grias); en el puerto de
Cartagena (Colombia) por US$ 400 millones, para duplicar su
capacidad de manejo de contenedores; y en Limon (Costa
Rica) por US$ 1.1 billones, para buques Neo-Panamax.

El Canal ampliado aumentaria su trafico por los potenciales de
demanda continuada de granos en Asia, la mejora de Il
competitividad de Panama en gestion de contenedores, el
aumento de la actividad de trasbordo y servicios intra-
maritimos, la aparicion del segmento de gas licuado, y las
mayores  exportaciones de bienes Dbasicos minero-
energéticos, entre otros. Estos potenciales inmediatos tienen
como factor limitante la capacidad en puertos en la region y la
congestion en otros modos.

La expansion del Canal recuperara la competitividad que habia
perdido (especialmente frente a Suez), con la capacidad de
potenciar nuevos segmentos de mercado, de acuerdo con la
ACP. La mayor competitividad del Canal beneficiara
especialmente a los puertos de la Costa Este de Estados
Unidos y abrird oportunidades de comercio entre la Costa
QOeste de Estados Unidos y la Costa Este de Suramérica
(Brasil). La expansion favorecera también el flujo de granos
del Medio-Oeste de Estados Unidos a los mercados asiaticos,
con el uso de buques de graneles de 100,000 toneladas de
peso muerto.

" £l Plan Nacional de Logistica de Cargas (PNLog) es un instrumento de
largo plazo que integra la politica, estrategia y plan para el desarrollo de
logistica de cargas en Panamd, con miras a mejorar el desempefio y madurez
del sistema logistico nacional, potenciar el comercio exterior y, con ello,

apoyar el desarrollo del pais.



El Canal permitird el transito de mayores volimenes de bienes
basicos minero-energéticos (carbon de Colombia, mineral de
hierro de Venezuela y del norte de Brasil). Uno de los nuevos
mercados que se abre es el transporte de gas licuado (LNG
eninglés) de la Costa del Golfo de Estados Unidos hacia Asia,
compitiendo con Katar. Ademas, el pais se puede convertir en
un centro de distribucion y almacenamiento de gas, diésel,
propano, butano y petroquimicos para América Central.
Actualmente, Panama dispone de terminales de
almacenamiento de derivados de hidrocarburos en el Pacifico
(Terminal Petroamérica, con una capacidad de 1.1 millones
de barriles). La concesion con Aegean Qil Terminals dispone
de terminales en Balboa y Colon, y Petroterminal y Panamd
dispone de terminales en ambos océanos, conectados por un
oleoducto de 131 km. Se anticipa que compafiias como Puma
Energy y Vopak invertirdn US$ 130 millones en terminales de
almacenamiento de hidrocarburos en el corto plazo.

La nueva estructura de peajes que se ha previsto para el Canal
de Panamd incorpora dos nuevos segmentos de mercado: (i)
el LNG recién mencionado y (ii) los clisteres intra-maritimos,
que incluyen los barcos que prestan servicios en Panama en
turismo, venta de bunker marino y servicios de trasbordo de
contenedores. El trasbordo de contenedores es muy
importante en el pais (representa el mayor volumen
movilizado de América Latina, con 6 millones de TEU en 2017.
Este volumen crecera con la expansion portuaria en ambos
océanos. Actualmente, Panama posee mas de 30 puertos,
cuyas actividades principales se basan en el trasbordo de
contenedores de Asia hacia la Costa Este de Estados Unidos
(entre 60 y 70% del total de la carga trasbordada, mientras
que el 30 a 40% restante proviene de Europa con destino a
Centro y Suramérica.

Puertos

Los puertos panamerios eran conocidos por sus problemas
de eficiencia y altos costos en las décadas de los 70 y 80.
Gracias a la reforma portuaria de los 90, esta situacion ha
cambiado, y Panamd se encuentra en un proceso de
consolidacion portuaria de transbordo de carga de relevancia
internacional. De hecho, el proceso de privatizacion portuaria

permitio que el pais se convirtiera rapidamente en el mayor
centro de trasbordo de carga de América Latina.

La primera terminal de contenedores privada del pais fue
Manzanillo (1995), que ahora es el principal puerto de
trasbordo del Caribe. Posteriormente se uni6 Colon Container
Terminal (CCT), operada por Evergreen y a finales de la
década de los noventa (1997), el puerto de Cristobal
(Atlantico) junto con Balboa (Pacifico) pasd a manos del
mayor grupo portuario independiente del mundo, Hutchison
Port Holding, con el nombre de Panamé Ports Company.

Actualmente, el Sistema Portuario Nacional de Panama se
compone de una red de mas de 30 puertos. Semanalmente,
52 servicios de linea atracan en puertos de Panamd,
permitiendo recibir o enviar carga de manera directa a 152
puertos en 54 paises. Los principales se encuentran sobre el
eje “canalero” y estan todos concesionados. Por otro lado,
Panama tiene el primer y tercer puerto mas activos de América
Latina: Colon (Incluye Manzanillo International Terminal,
Evergreen y Colon Container Terminal) (Océano Atléntico),
con 3,891,209 TEU, y Balboa (Océano Pacifico), con
2,986,617 TEU en 2017. El puerto de Colon posee un area
de 74.3 Ha y se estd convirtiendo en un punto ideal para
transbordo y carga entrando y saliendo hacia y desde la Zona
Libre de Colon. El puerto de Balboa dispone de 30 Ha
dedicadas al almacenamiento de contenedores y 5 muelles
para barcos portacontenedores.

La terminal PSA (toma sus siglas por su constructor: PSA
International) fue inaugurada en 2015. Esta es una
infraestructura portuaria de clase mundial cuya capacidad tras
su reciente expansion —completada en 2018— excede los 2
millones de contenedores anuales.

El terminal de contenedores de Colon (CCT) es un nodo ideal

de transbordo y carga que entra y sale de la Zona Libre de
Colon. Tiene una capacidad de 2.4 millones de TEU y un area
de 74 Ha. EI Terminal Internacional de Manzanillo (MIT) es
una de las terminales de trasbordo més grandes en América
Latina y el Caribe, que incluye terminales Ro-Ro de primera
clase. Tiene una capacidad de 3.5 millones de TEU y acceso
directo a la Zona Libre de Colon.
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Ferrocaril

El ferrocarril del Canal Panama es el Unico ferrocarril
interocednico del mundo. Conecta terminales entre los
océanos Pacifico (Balboa) y Atlantico (Cristobal y Manzanillo)
con una distancia menor a 76.6 km y 75 minutos de tiempo
de viaje y complementa la infraestructura existente de
transporte central proporcionada por el Canal, la Zona Libre
de Colon, las terminales portuarias, carreteras y aeropuertos.
Tiene una capacidad de 2 millones de TEU al afio. El sistema
permite operar hasta 10 trenes diarios en ambos sentidos y
transporta 110 contenedores en promedio por cada viaje.
Ademas, entrega una alternativa para el trashordo de cargas
en paralelo al flujo transportado por el Canal, sin la necesidad
de pasar por la aduana.

Red vial y pasos de frontera

La red vial de Panama estd conformada por la carretera
Panamericana, el corredor Panama-Colon y las vias
transversales de acceso a los principales nucleos urbanos. La
red vial inventariada a nivel nacional estd constituida
aproximadamente por 15,366.72 km de carreteras y caminos
(red interurbana) y aproximadamente 5,263.83 km de calles y
avenidas (red urbana) (MOP, 2017). La red vial conecta los
componentes del clister logistico de Panamé entre los cinco
terminales portuarios, dos aeropuertos internacionales, zonas
francas y los centros de servicios en la Ciudad de Panama.

Costa Rica y Panama comparten 378 kilometros de frontera y
existen tres cruces fronterizos entre ambos: Paso Canoas, Rio
Sereno y Guabito. Cada uno de ellos tiene caracteristicas
distintas, en cuanto a su modo de cruce (terrestre o puente
por rio), al nimero y Ia tipologia de personas y mercancias
que circulan, asi como referente a las vias de comunicacion y
los asentamientos humanos que comunican. EI primero
atraviesa la ciudad de Paso Canoas que tiene parte
costarricense y parte panamefia y es atravesada por I
carretera panamericana. El segundo une las poblaciones de
Sereno (Panama) y San Marcos (Costa Rica) mediante una
carretera pavimentada en Panama y una carretera de tierra en
Costa Rica. El tercero une las poblaciones de Sixaola (Costa

Rica) y Guabito (Panamd) mediante un puente de madera que
cruza el rio fronterizo Sixaola.

Transporte aéreo

Panamd tiene conexiones aéreas directas a mas de 81
destinos internacionales en 35 paises. El Aeropuerto
Tocumen estd en su tercera fase de expansion (US$ 800
millones), con la que se afiadird una nueva terminal y 20
puertas adicionales a las 35 ya existentes (Georgia Tech,
2017). Esta ampliacion permitira acomodar aviones de gran
tamafio como Airbus A380 y Boeing 747y que Copa Airlines,
la aerolinea méas grande del pais, pueda pasar de 400 a 600
vuelos diarios. La posicion geografica de Panama atrae a
aerolineas como KLM, Emiratos, Lufthansa, Air France y
Turkish Airlines a elegir a Panama para apoyar su expansion
en América Latina. La terminal de carga de Tocumen tiene una
capacidad de 100,000 toneladas al afio. Adicionalmente,
Ciudad de Panamé es la ciudad con mayor conectividad aérea
de América Latina, con el mayor nimero de vuglos directos
internacionales de la region.

Zonas Economicas Especiales

Hay tres zonas de este tipo: (i) la Ciudad del Saber; (i) La
Zona Libre de Colon; y Panama Pacifico.

La Ciudad del Saber tiene un area de 120 Ha y 200 edificios.
Esta localizada cerca de la Ciudad de Panamé, en el lugar
donde estuvo localizada una base militar de Estados Unidos.
Concentra actividades en innovacion e investigacion y
desarrollo en TIC, biologia y servicios, entre otras. Las
actividades localizadas en la Ciudad del Saber gozan de
exenciones tributarias en impuestos directos locales,
incluyendo tasas por patentes y licencias, impuestos sobre
remesas 0 transferencias, sobre ganancias en el caso de que
se generen productos de alta tecnologia. Los empleados
extranjeros y sus familias de empresas asociadas a la Ciudad
del Saber gozan de visados especiales.

La Zona Libre de Colon fue creada en 1948. Esta localizada
cerca de la entrada del Océano Atlantico al Canal de Panama,
lo que la ha convertido en un centro de distribucion para
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América Latina y el Caribe. Dispone de cuatro puertos de
contendedores y una amplia conectividad multimodal. La
Zona Libre de Coldn aloja el principal centro de contenedores
de América Latina y el Caribe, con cerca de 3,000 compafiias
establecidas. Es la mayor zona franca de comercio de América
y la segunda mas grande del mundo, después de Hong Kong.
También es un territorio aduanero segregado y se concentra
en la importacion y exportacion de bienes transables. Tiene
un area de 1,065 Ha, que incluye éreas para exhibicion,
almacenamiento y deposito y servicios logisticos. Las
empresas ubicadas en la Zona Libre de Colon gozan de las
exenciones tributarias asociadas al régimen de zonas francas
y de un régimen laboral flexible.

Panama Pacifico se cred mediante la Ley 41 de 2004. Es la
principal zona de libre comercio para servicios compartidos y
oficinas regionales, con mas de 70 empresas que han
establecido su sede en Panam, y/o sus operaciones de
servicios empresariales, que viene desarrollandose desde
2007, dentro de un total de cerca de 250 compafiias
establecidas. Cuenta con un éarea de 2,005 Ha y alberga una
oficina de aduanas abierta de manera permanente todos los
dias del afio. Esta situada en la entrada del Océano Pacifico
del Canal de Panamé, a 15 minutos del centro de Ciudad de
Panama y a 45 minutos del aeropuerto Tocumen. Panama
Pacifico ha creado aproximadamente 9,000 empleos directos.
Las empresas instaladas estdn exentas de un grupo
importante de impuestos. Panama Pacifico promueve el
desarrollo de industrias en logistica, transporte maritimo y
aéreo, alta tecnologia, call centers y servicios compartidos.
Los desarrollos de la zona se efectian mediante alianzas
pUblico-privadas.
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Rankings en Logistica y
Comercio Internacional

Ocupa el primer lugar en América Latina y el Caribe en calidad de
infraestructura del transporte aéreo (Quality of Air Transport Infrastructure,

6/7 in 2017)°.

Ocupa el primer lugar en América Latina y el Caribe en calidad de
infraestructura ferroviaria (Quality of railroad infrastructure, 4.5/7 en 2017)°.

Ocupa el primer lugar en América Latina y el Caribe en el indice de
Conectividad de Carga Maritima (Liner Shipping Connectivity Index, LSCI,
51.95/100 en 2017)", que mide la oferta de servicios contenerizados de lineas

navieras®.

Ocupa el sexto lugar mundial en calidad de infraestructura portuaria (Quality
of port infrastructure, 6.2/7 en 2017)°.

8Los componentes del LSCI son: movimiento de contenedores (incluyendo

> hitps://www.weforum.org/reports/the-global-competitiveness-report-
trashordos), capacidad de carga de los contenedores, compaiias de

2017-2018

> https://www.weforum.org/reports/the-global-competitiveness-report- transporte maritimo, compafiias navieras y tamario promedio de los barcos.

2017-2018 Y https://www.weforum.org/reports/the-global-competitiveness-report-
http://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?Reportld=92 2017-2018
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Los Pilares para el Desarrollo
del Sector Logistico

En este contexto sectorial, desde el afio 2009 el Gobierno de Panama decidié emprender un proceso
continuo de mejora para consolidar y aumentar la eficiencia y competitividad de su sector logistico.
Hacia 2013, el Gobierno promueve un didlogo téenico entre las distintas entidades del sector, actores
publicos y privados con el animo de construir el Plan Nacional de Logistica de Cargas (PNLog) de
Panama. De este ejercicio participativo se priorizan los pilares de trabajo que hoy son consideradas
las bases para el crecimiento sostenible del sector (Ver Gréfica 2).

Gréfica 2. Pilares del Sector Logistico en Panama

PANAMA LOGISTICO

Marco Normativo

Marco Institucional

Marco Operacional

Planificacion
Integral

Facilitacion
Comercial

Pilares Fundamentales para el desarrollo de los SLVA

Fuente: Elaboracion Propia
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2. Marco Institucional y
Regulatorio Logistico en

Panama
Instituciones relacionadas con el
transporte y la logistica

La institucionalidad logistica en Panama partic de la
consolidacion de la presencia del gobierno alrededor del
Canal. Ante todo, se han establecido dos Autoridades de
rango constitucional para la gestion publica de los activos
fisicos y actividades asociados directamente al transito del
comercio mundial (Canal y transporte maritimo). Los modos
vial y aéreo tienen Autoridades para la planificacion de las
redes y la administracion de algunas de sus instalaciones
(caso aéreo). El modo férreo no posee institucionalidad
separada (se integra a los puertos). El desarrollo més reciente
de la institucionalidad es la creacion del Gabinete Logistico.

La Tabla 1 muestra las instituciones que se mencionaran,
salvo PROINVEX, el Gabinete Logistico y la Secretaria de
Competitividad Logistica.

Tabla 1. Instituciones relacionadas con la logistica en
Panamé

AMP
ACP _ ANA
, ) Soctor maritimo
Logistica Canad X Sist. Aduanero Int
portuario

MiCI Aeronautica- MOP

Tocumen

Comex, Z.Francas
Cargs Adrea

Sistema viario

ATTT MIDA AIG

Tte carga, log.urhana

Log. Agroalim Sistemas

Otros no
operativos

MEF SENACYT

Fuente: Estrategia Loaistica Nacional (2017: 102)

Se presentan de manera simultdnea las instituciones con
competencias directas en logistica y transporte, asi como los

Ministerios y Autoridades que pueden promover las
actividades logisticas, o que las utilizan:

e Ministerio de Obras Publicas (MOP). Coordina los
planes, programas y acciones del Estado referentes a las
obras publicas (infraestructura vial).

e Ministerio de Comercio e Industrias (MICI). Propone
acciones en la produccion, el comercio y servicios con
elementos innovadores para apoyar la competitividad y
la modernizacion.

e Agencia para la Atraccion de Inversiones y Promocion de
Exportaciones (PROINVEX). Administra un sistema de
informacion que permite a los inversionistas identificar
los instrumentos para atraer inversion extranjera directa
y promueve la inversion en los sectores estratégicos del
Plan Estratégico de Gobierno 2009-2014.

e Ministerio de Desarrollo Agropecuario (MIDA). Ofrece
servicios a los productores para aumentar la
competitividad y el mejoramiento del medio rural
mediante concertacion con todos los sectores.

e Autoridad Nacional para la Innovacion Gubernamental
(AIG). Apoya y promueve las tecnologias de la
informacion y  comunicaciones en el sector
gubernamental para modernizar la gestion publica.

e Autoridad del Canal de Panamé& (ACP). Se creo en el
Articulo 316 de la Constitucion, con rango constitucional
para su administracion, funcionamiento, conservacion,
mantenimiento y modernizacion.

o Autoridad Portuaria Nacional (APN). (Acuerdo 9-76 de
1976). Otorga concesiones para explotar y operar los
servicios portuarios.

o Autoridad Maritima de Panamé& (AMP). Se cred en el

Articulo 317 de la Constitucion, con facultad suprema
sobre el transporte maritimo. Administra los puertos no

concesionados.
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Autoridad de Transito y Transporte Terrestre (ATTT). Se
cred en la Ley 34 de 1999, modificada por la Ley 42 de
2007. Coordina la planificacion vial nacional junto con el
MIVIOT; planifica y programa el transporte terrestre y
especifica las caracteristicas de los vehiculos de carga.

Autoridad Aeronautica Civil (AAC). Es una entidad
autonoma del Estado con competencia legal para
certificar y administrar aerodromos en el territorio
nacional.

Aeropuerto Internacional de Tocumen S. A. Es una
compafifa cuya creacion fue facilitada por la Ley 29 de
2003 para la administracion de este aeropuerto, separada
de la AAC.

Autoridad Nacional de Aduanas (ANA). Es una entidad
autonoma del Estado que estd a cargo del control y la
vigilancia aduanera en los puertos, aeropuertos, y
marinas habilitados para el comercio exterior y las Zonas
de Comercio Internacional.

Gabinete Logistico (GL). EI GL es el mayor avance
institucional reciente de Panamé en logistica. Se cred en
el 2012 y fue modificado mediante el Decreto de
Gabinete 881 de 2014. EI GL esta adscrito al Ministerio
de la Presidencia. Estd a cargo de integrar planes
publicos parciales, impulsar una Estrategia Logistica
Nacional y coordinar actividades con el sector privado.
También debe reactivar el Consejo Logistico Nacional
(CLN)  -ente  publico-privado  que integra a
representantes del GL y el Consejo Empresarial Logistico
(COEL)- a través de un Consejo Consultivo Permanente
del Sector Privado (integrado por cuatro miembros
nombrados por el COEL y tres miembros designados por
el ejecutivo). La Grafica 3 esquematiza la estructura del
GL.

Gréfica 3. Estructura del Gabinete Logistico

Tomar de
Gabinete Decisiones
Logistico

Priorizar
Iniclativas

Grupo Técnico
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Fuente: Secretaria de Competitividad y Logistica (2017)

o Secretarfa de Competitividad Logistica. Se cred mediante
el Decreto Ejecutivo 235 del 25 de marzo de 2015. Su
labor consiste en coordinar con distintas entidades
publicas las recomendaciones sobre posibles soluciones
a implementar para mejorar el Estado en materia de
politica  economica, logistica, competitividad y
productividad.

o Coordinacion Logistica (CL). A fin de garantizar
operatividad a la estructura del GL, se establece una CL
como brazo técnico, la cual define la agenda de discusion
sectorial y cuenta con el apoyo especializado y de
conocimiento de Georgia Tech.

Regulacion'y politica publica para
la logistica

Para propdsitos practicos, las decisiones regulatorias y de
politica publica vigente para logistica se pueden clasificar de
acuerdo con las etapas del manejo de los activos logisticos
del pais.

Durante la etapa de Cluster de transbordos, se destaca la
glaboracion de la Estrategia Maritima Nacional de Panama
(revision 2008), la Estrategia de Comercio Exterior 2009-2014
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y el Plan de Desarrollo Integral de Puertos (2004, financiado
por JICA).

Durante la etapa de Plataforma logistica, se han producido
numerosos documentos y decisiones, que incluyen el Plan
Estratégico de Gobierno 2015-2019, el Plan Estratégico
Autoridad  Nacional Aduanas 2011-2015, el Estudio
Mesoamericano de Logistica y Facilitacion (2014), el Perfil
Logistico (PerLog), financiado por CAF (2014), la Estrategia
Logistica Nacional (ELN, 2017) 203010, la Vision Chiriqui
2025: Estrategia para el desarrollo sostenible de Chiriqui
financiado por CAF (2014) y la Ley 51, aprobada en junio de
2017 que define el reglamento para el Transporte Automotor
de Cargal1l.

Diagnastico del marco normativo
e Institucional

Las operaciones del BID en logistica realizadas entre 2015y
2018 parten de reconocer que el pais tiene una
institucionalidad de logistica y transporte fragmentada, con
responsabilidades distribuidas y sin coordinacion. La principal
causa es la inexistencia de un organismo rector que integre y
priorice las intervenciones y promueva la articulacion publico-
privada. Las Autoridades existentes se crearon para responder
a areas especificas 0 a la necesidad de ejecucion de proyectos
especificos y no cuentan con las competencias para dar
seguimiento a un plan maestro o estrategia de logistica.

Adicionalmente, estas  operaciones identificaron  tres
problemas normativos en logistica y transporte: (i) falta de una
politica de logistica de largo plazo

(que condujo a la ejecucion de la Estrategia Logistica
Nacional en 2017); (ii) falta de armonizacion de la normativa
nacional con los acuerdos centroamericanos para simplificar
y agilizar los tramites aduaneros, y los procesos de comercio
exterior; y (iii) falta de incentivos a la inversion directa en

1% Financiada por la CT PN-T1140

servicios maritimos (el marco legal no estimula la inversion
directa).

Por su parte, la Estrategia Logistica Nacional 2030 (2017: 52-
53) realizd un diagnostico institucional donde se resaltan los
siguientes asuntos:

o (Centralidad del Canal y la ACP. La importancia del Canal
dentro de la economia panamefia y en la economia
mundial ha dado a la ACP unas competencias
importantes que no tienen equivalencia en otros activos
similares a nivel internacional.

o Desarticulacion de la institucionalidad publica logistica.
Las diferentes Autoridades han aparecido en secuencia
para atender problemas especificos, sin un plan de
arquitectura 'y coordinacion. Para proyectar una
plataforma logistica competitiva a nivel mundial en el
siglo XXI, se debe desarrollar no solo una gestion &gil
basada en la digitalizacion y la analitica, sino la incursion
de nuevos modelos de negocios y servicios donde
existan fallas de mercado. Es posible que se requieran
nuevos arreglos publicos con capacidad de busqueda y
estructuracion de oportunidades/alianzas, y de asumir
riesgos comerciales.

e Avances institucionales. La creacion del Gabinete
Logistico y el COEL ha traido avances en la formacion de
expectativas y en la identificacion de planes, proyectos y
programas para promover y fortalecer la logistica.

e Ventana de oportunidad. Los cambios previstos e
inesperados en el transito por el Canal ampliado y las
oportunidades de los SLVA en el Eje Mesoamericano
(que recibe menos atencion que el eje de la Zona del
Canal Interocednico y requiere gestion), en un entorno
de competencia con otras rutas maritimas mundiales,
exige una velocidad de reaccion, liderazgo y unidad de
criterio para consolidar la plataforma logistica de
Panamd. La optimizacion de los sistemas multimodales,
gestion digital y simplificada y ampliacion de servicios

" Financiada por medio de la CT PN-T11
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complementarios (finanzas) debe considerarse como
una de las formulas para un cambio estructural en SLVA.

La Estrategia Logistica Nacional
2030 (2017)

La Estrategia presenta una vision de alto nivel de los
problemas y oportunidades de mediano plazo en un marco
integrado. Ademas del diagndstico ya mencionado, identifica
las ventajas de los SLVA: fidelizacion de traficos,
consolidacion de clientes en el pais, fortalecimiento del
hinterland propio y atraccion de inversiones internacionales.
El efecto consolidado es el fortalecimiento y la reduccion de
la volatilidad de los ingresos sectoriales.

La Estrategia propone que, para desarrollar un hub logistico
de SLVA, se debe pasar de un enfoque de demanda
(desarrollo de los sectores existentes), a un enfoque de oferta
(reorientacion de las ZLC e impulso a nuevos proyectos
estructurantes).

La Estrategia propone un refuerzo de la institucionalidad; en
particular, propone el refuerzo del Gabinete Logistico en su
Comité Ejecutivo, la adicion de comités interinstitucionales, y
el reconocimiento del sector privado en la priorizacion de
decisiones claves (Hojas de Ruta). Esto incluye crear, segun
la Estrategia, una Instancia Ejecutiva dentro del Gabinete
Logistico, partiendo de la Oficina de Coordinacion del
Gabinete Logistico, y después de lograr un consenso pais,
llegar a una instancia de nivel superior, como Agencia 0
Autoridad, y, eventualmente, a un Ministerio en el largo plazo.

La Estrategia resalta el riesgo de actuar lenta e
incrementalmente, pues las oportunidades no las fija el pais,
sino el entorno de competencia global. Por ello, recomienda
poner en marcha en el méas breve plazo posible, el modelo de
“Oferta-Pais.” La pérdida de velocidad en la implementacion
puede darse en la transicion de gobierno en 2019. La
Estrategia propone un Plan de Accion inmediata, para
seleccionar entre integracion de procesos y Sistemas,
infraestructuras, logistica urbana, reforzamiento Institucional,

gestion,  planificacion, ~ formacion,  clusterizacion —y
asociatividad.

Marco legal para inversiones

Los estimulos a la inversion extranjera directa y la inmigracion
son un complemento importante del apoyo a la industria
logistica y el crecimiento de los sectores financieros,
tecnoldgicos y de servicios modernos. El Apéndice 1 resume
las tres principales leyes al respecto (Estabilidad Juridica de
las Inversiones, Sede de Empresa Multinacional y zonas
francas).

3. Planificacion integrada

en logistica

;Por qué se requiere a
planificacion en logistica?

Las perspectivas de crecimiento de mediano plazo que brind6
la ampliacion del Canal llevaron al pais a desarrollar un Plan
Nacional de Logistica de Cargas (PNLog) (Ver Box 2) para
transformar al Canal de un centro de transbordo de mercancia,
a un eje de servicios logisticos de valor agregado. Un pilar de
disefio del PNLog fue reconocer que la logistica no se reduce
ala reduccion de costos, sino que es una actividad que puede
agregar valor economico.
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Apoyos especificos del Banco BOX 2. El BID viene apoyando el
Proyecto Mesoamérica a través de diferentes mecanismos, entre los
cuales destaca un estudio sobre la logistica de cargas de los paises
de 1a Region, el cual generd propuestas por pais desde una
perspectiva de integracion mesoamericana. En Panamd, este
mecanismo permitio apoyar al Gobierno de Panama en atender el
mandato del Gabinete Logistico de afinar la politica y la estrategia
sectorial, y generar un plan de desarrollo del sector.

Apoyo a la Definicion,
Desarrollo e Implementacion de
Planes Nacionales de Logistica

Cooperacion técnica
RG-T2275; RG-T2324

Brindar apoyo a los paises en el
desarrollo de planes nacionales
de logistica de cargas.

Objetivo principal

Costo total US$ 2,000,000

Fecha 2012

Marco institucional/ Marco

Componente del PBL ,
normative

Apoyo al Plan Nacional de

Cooperacion técnica o )
Logistica de Panamé

PN-T1108

Fortalecer la capacidad
institucional del sector logistico
del GdP, mediante la
estructuracion de una Secretarfa
Técnica Logistica (STL), que
apoye la definicion de la
Agenda Nacional.

Objetivo principal

Costo total US$ 550,000

Fecha 2013

Marco institucional/ Marco

Componente del PBL :
normativo

El PNLog buscé atender la demanda logistica de los
sectores productivos nacionales, el consumo interno
y el comercio exterior, y mejorar el acceso de la
produccion local a los mercados internacionales,
integrando al pais en las cadenas productivas
regionales y globales.

Durante la fase del “Canal como peaje”, la combinacion de las
ventajas de localizacion, la dotacion y conectividad aérea,
terrestre y maritima del pais, los servicios complementarios
existentes, e incentivos tributarios, atrajeron inversiones en
puertos, plataformas y zonas especiales. Este paquete fue
suficiente para atraer transito, sin esfuerzos estructurales
posteriores.

Los SLVA en Panamé aln no han sido desarrollados a su
potencial. Hasta ahora la tnica actividad significativa existente
en SLVA en Panama se estd desarrollando en la Zona Libre
de Colon (ZLC). Los sectores que actualmente usan SLVA son
los farmacéuticos, la tecnologfa, el transporte y la ropa, y las
actividades mas comunes de SLVA son el etiquetado y
marcado.

El encadenamiento de los SLVA, que es el foco de la politica
publica de Panama y del apoyo del BID en logistica, depende
de la calidad e idoneidad de la infraestructura, de la inversion
concurrente en  servicios complementarios, del tamafio
esperado de los nichos de negocio que usaran SLVA 'y de las
capacidades propias (tecnologia y modelo de negocio) de la
SLVA.

Para desarrollar el potencial de crecimiento economico
originado en SLVA se requiere una planificacion integrada en
dos frentes:

e El primer frente debe anticipar las necesidades de
dotacion y calidad de la infraestructura y debe ayudar a
resolver sus cuellos de botella.

ol seqgundo frente debe gestionar la plataforma logistica
para aumentar su conectividad e impulsar negocios en
sectores priorizados. La planificacion se funde con la
integracion de actores que interactan en plataformas.

Con respecto a los problemas del primer frente, el BID ha
planteado que Panama no contaba -hasta hace una afios- con
los instrumentos adecuados de planificacion del sector
logistico, que integraran el aspecto multimodal de la
infraestructura y los servicios asociados a la logistica y que
derivaran en la calificacion del indice de Desempefio Logistico

(LPI en inglés).
WO 22



La falta de planificacion se refleja en la deficiente conectividad
vial entre activos logisticos de la zona interoceanica (puertos,
aeropuerto, ferrocarril y zonas especiales), 1o que a su vez
causa congestion; en la mala calidad de la infraestructura vial
en el interior del pais; en la falta de eficacia en los despachos
aduaneros y la gestion de fronteras; en la insuficiente
capacidad de rastreo de envios y en la falta de
aprovechamiento del suelo logistico.

Por su parte, y con un foco en los problemas del primer frente,
el Plan Estratégico 2015-2019 del Gobierno identifica los
siguientes problemas que restringen el crecimiento de la
logistica en Panama:

o (Congestion vial que genera problemas de accesibilidad
y conectividad entre nodos logisticos.

o Estandares de disefio insuficiente en tramos de la
carretera Panamericana.

e Altos costos de transporte terrestre debido a la falta de
competencia asociada a la reserva de mercado para
transportistas locales en la Zona Libre de Colon.

e Aexcepcion de Panamé Pacifico, el pais no cuenta con
una oferta de infraestructura logistica de clase mundial
dedicada a operaciones logisticas que brinde espacio
para la renta a operadores especializados que deben
mantener activos logisticos ligeros. Los proyectos para
el surgimiento de plataformas logisticas son
desordenados y pueden conducir a la sobreoferta
desacoplada de necesidades e ineficacia de las
inversiones publicas complementarias.

e Saturacion de los puertos (especialmente en el Pacifico).
La oferta de servicios logisticos se concentra en servicios
auxiliares.

o Los servicios ferroviarios se congestionan por picos de
demanda.

o Los tramites e infragstructura de pasos de frontera elevan
los costos del comercio internacional.

o Elfuncionamiento de las diversas agencias de controles
y aduanas en comercio exterior no esta integrado y tiene
debilidades en procesos y coordinacion.

Hacia un nuevo modelo de
planificacion e interaccion

La planificacion de actividades del segundo frente es de una
naturaleza muy distinta. La gestacion de un cluster logistico
posee las caracteristicas de plataforma economica de lados
multiples (multi-sided platforms en inglés). En una plataforma
de este tipo, cuyo objetivo es facilitar la interaccion comercial
entre varios grupos de actores, como los que se daran en los
SLVA, el hecho central es que los miembros de cualquier lado
de la plataforma se unen en la medida en que el nimero de
actores en los otros lados es més grande. Es decir, cuando se
presentan externalidades de red indirectas positivas. Las
plataformas de este tipo han existido desde hace mucho
tiempo (i.e., las tarjetas de crédito), pero su importancia
moderna surge de la amplia conectividad que se logra a través
de la internet, las redes sociales, 0s contratos inteligentes y
los dispositivos mviles (ver Hagiu y Wright 2015).

En el desarrollo de nuevos modelos de negocio en logistica y
en refail, la nocion de plataforma de mdltiples lados es
importante porque: (i) lleva a la necesidad de una gerencia
que balancee permanentemente y escale la plataforma (las
gconomias externas tienden a generar velocidades de
crecimiento diferentes en cada lado); y (ii) facilita el disefio de
interacciones y manejo en tiempo real de redes de
proveedores (ver Eloranta y Turunen 2016; Parmentier y
Gandia 2017). A continuacion, se presentan ejemplos del
potencial de uso de estas plataformas en la logistica de
Panama.

La Grafica 4 presenta una plataforma basada en blockchain
para generar cartas de crédito entre las cadenas de suministro
de logistica y de financiacion, a través de la plataforma
ModulTrade.

La Gréfica 5 enumera las ventajas/aplicaciones del uso de
plataformas de mdltiples lados para la gestion de productos
acabados on-demand, una de las caracteristicas distintivas de
los SLVA en el segmento de postergacion.
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Gréfica 4. Ejemplo de una plataforma de mdltiples
lados con contratos logisticos inteligentes (carta
de crédito sin intermediacion bancaria)
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Fuente: Steemit (2018)

El Plan Maestro de Infraestructura de
Transporte y Logistica de Cargas de
la Zona Interoceanica del Canal de
Panama

Este trabajo (Louis Berger) plantea de manera convincente un
grupo de estrategias tangibles, enfocadas y mutuamente
reforzadas para consolidar a Panama como un hub

Gréfica 5. Usos de una plataforma para des-intermediar la cadena
de produccion on-demand

The Uber way to-diversify
ON DEMAND BUSINESS

Fuente: Jungleworks (2017)

internacional de SLVA. Formula un Plan Maestro de
Infraestructura y Transporte, propone un plan de uso del suelo
logistico, e identifica potenciales sectores logisticos de valor
agregado (SLVA). Las cinco estrategias planteadas son: (i)
generar un hub-bidireccional; (ii) generar 3 Polos Logisticos;
(iii) consolidar un sistema intermodal de alta calidad; (iv)
capturar nuevos segmentos de mercado meta y (v) digitalizar
integralmente el hub. La Grafica 6 esquematiza tales
estrategias.
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Gréfica 6. Estrategias para desarrollar el hub logistico de Panama
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Fuente: ACP (2017)

La estrategia 1 implica ampliar el hinterland para compensar
las limitaciones del mercado doméstico. En la Estrategia
Logistica Nacional 2030, se plantean un primer circulo de
expansion que incluye Centroamérica, el Caribe y el Norte de
Suramérica, seguido de un segundo circulo posterior que
cubre el resto de América Latina (Gréfica 7).

Gréafica 7. Ampliacion del hinterland del
hub logistico de Panamé

Extension de|,ulnyvland Estratégico

Fuente: Estrategia Logistica Nacional (2017: 9)

La estrategia 2 busca consolidar y diferenciar las 3 areas
logisticas existentes (Polo Atlantico centrado en Coldn, Polo
Pacifico centrado en Balboa, y el Polo Tocumen, centrado en
el aeropuerto Tocumen), armonizar el uso del suelo,
homogenizar los regimenes comerciales y de incentivos
dentro de cada Polo, promover economias de aglomeracion y
de escala. La estrategia 3 busca consolidar un sistema
intermodal de alto rendimiento que conecte los 3 polos, con
un sistema automatizado de seguimiento, crear una Zona
Integrada Portuaria (ZIP) para sacar provecho de ventajas
unicas de Panamé (acceso interoceanico y transbordo inter-
terminales). La estrategia 4 busca el desarrollo de nuevos
segmentos meta y oferta de SLVA, con la aspiracion minima
de evitar la pérdida de market share, y una aspiracion alta de
expansion del mercado a nuevos segmentos y nuevos SLVA.
La estrategia 5 implica desarrollar una Plataforma Tecnoldgica
para la Integracion de Logistica y Comercio Exterior (PTILCE),
que se considera un recurso indispensable para ser un hub
logistico. Esta es una plataforma del tipo Cargo Community
System (CCS) que integre logistica y comercio exterior en
tiempo real.

La Grafica 8 muestra el conjunto de proyectos de
infraestructura asociados a las cinco estrategias.
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Gréfica 8. Proyectos de infraestructura de las estrategias
para desarrollar el hub logistico de Panamé
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Fuente: ACP (2017)

Es importante presentar los aspectos operacionales de
implementacion de la estrategia, por sus implicaciones sobre
la idoneidad de la actual institucionalidad logistica y de
transporte para asumir el reto (Grafica 9). La gerencia en la
etapa de cluster logistico requiere ampliar las competencias
existentes en las etapas de Cabina de peaje y Cluster de
transbordo.

Proyectos de infraestructura;

,—‘-’g"' « Zoras logisacas: 2 Proyectos (21 )

refuerzan el fortalecimiento de la posicion logistica de
Panamé.

Estos planes incluyen:

o Plan estratégico del Aeropuerto de TOCUMEN 2006-
2030. En la Fase | (32 operaciones/hr) incluy6 la
ampliacion de la Terminal de Pasajeros, nuevas salas de
embarque, un nuevo sistema de transportadoras de
equipaje, nuevos puentes de embarque, ampliacion de
la plataforma de aviacion general, rehabilitacion de la
pista 03l/21R 'y la construccion de nuevas vias
perimetrales al aeropuerto. En la Fase Il (44
operaciones/hr) se construyo el Muelle Norte, que
adicion6 12 nuevas posiciones, aumento la capacidad en
50% y construyd nuevos locales comerciales, sala de
espera, oficinas y bodegas, y dreas de servicios. En la
Fase Il (49 operaciones/hr), se desarroll el Muelle Sur.

Gréfica 9. Aspectos operacionales de la implementacion de la
estrategia para desarrollar el hub logistico de Panama

Estrategia de Desarrollo de negocios y de mercades

Fortalecimionio y capacity buiiding

Mecanismos de faciltacion para nuavas VALS y formacion de
RRHH

Allanzas estratégicas con operadores Institucionales regionales
y aduanas extraterritoriales

Regulacion de W Zona Intemponuarna y scuerdos operacionales

Fuente: ACP (2017)

Otros planes y proyectos en
marcha asociados a la logistica

Ademas del desarrollo reciente de la Estrategia Logistica
Nacional 2030 vy el Plan Maestro de Infragstructura de
Transporte y Logistica de Cargas de la Zona Interoceanica del
Canal de Panam4, el pais ha avanzado en otros planes que

Al completarse las Fases IV (63 operaciones/hr) y V (73
operaciones/hr) en 2018, se habra completado una
inversion superior a USD 900 millones, que comprende
la segunda terminal, la interconexion de la primera
terminal con la segunda, una moderna infraestructura
con cuatro plantas, 20 puertas de abordaje, 8 posiciones
remotas y una nueva plataforma de aeronaves, entre
otras obras complementarias.
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o Plan Maestro del Agro (PMA, financiado por CAF) Zona
Occidental, Agropecuario (MIDA), la Universidad
Autonoma de Chiriqui (UNACHI) y la Universidad
Tecnologica de Panama (UTP). Se invertiran USD 27
millones en los dos primeros afos para la recuperacion
agropecuaria del Occidente panamefio (especialmente
las Provincias de Bocas del Toro, Chiriqui y la Comarca
Ngabe Buglé), con el fin de producir alimentos con gran
potencial exportador, competitivos en precios y calidad
en el mercado internacional, entre los que se encuentran
café, cacao, lacteos, palma de aceite, entre ofros). La
primera etapa incluye la prestacion de servicios de
investigacion, extension y metodologias de asociatividad,
apoyo al emprendimiento, sanidad agropecuaria e
inocuidad alimentaria, metrologia, laboratorios, mangjo
hidrico, cosecha de agua, infraestructura productiva,
equipos e insumos y desarrollo institucional. £l modelo
que se propone en la Region Occidental es de naturaleza
colaborativa entre el sector publico y el privado,
conglomerado a través del Centro de Competitividad de
la Region Occidental de Panaméa (CECOM--RO).

4. Facilitacion del
comercio

Panama enfrenta dos retos especificos en la facilitacion del
comercio, como son la ineficiencia en los procesos de
comercio exterior y la inadecuada oferta de recursos humanos
técnicos y gerenciales. La principal causa de la ineficiencia de
los procesos proviene de la falta de sistematizacion e
integracion de las operaciones de control y el nimero de
tramites excesivos para verificar los documentos de entrada,
estancia y salida de naves. La ineficiencia de los procesos de
facilitacion comercial se refleja en demoras en el despacho de
mercancias.

Por ejemplo, el estudio de Pasos de Frontera con Costa Rica
(Ver Box 3) en Paso Canoas encuentra que el tiempo de
despacho de aduanas para carga es de 15 horas.

Con la mejora de la infraestructura y la implantacion de
ventanilla Unica y proceso informatizado, se observaria una

reduccion de 87%.

Apoyos especificos del Banco BOX 3. En el marco del Proyecto
Mesoamérica los Gobiernos de Costa Rica y Panamé emprendieron
importantes esfuerzos para fortalecer su relacion comercial y facilitar
la gestion de cargas y despachos aduaneros en su principal zona
fronteriza, Paso Canoas. El Banco ha tenido la oportunidad de
acompafiar a los dos paises al evaluar e implantar medidas de control
eficaz a nivel nacional y local, que aplicadas de forma eficiente logren
eliminar los obstaculos en el paso de la frontera.

Cooperacion técnica
RG-T2069

Apoyo a la Iniciativa de Integracion
Fronteriza Costa Rica - Panama

Objetivo principal

Apoyar la iniciativa de integracion
fronteriza entre Costa Rica y Panama, a
través del paso fronterizo de Paso Canoas.

Costo total

US$ 1,386,708

Fecha

2011

Componente del PBL

Facilitacion Comercial

Operacion de préstamo
PN-L1107

Programa de Integracion
Logistica Aduanera

Objetivo principal

Contribuir a la mejora del
sector logistico dePanama
mediante la modernizacion de
procesos, tecnologia,
infraestructura y equipos de
control fiscal yparafiscal,
asegurando la trazabilidad en
las rutas fiscales de Panama.

Costo total

US$ 75,000,000

Fecha

Componente del PBL

Facilitacion Comercial
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Existe una oferta insuficiente de recursos humanos en el
mercado laboral panamefio para llevar a cabo funciones
técnicas y gerenciales en el ambito de logistica. No existe una

procesos de comercio exterior y de operaciones logisticas
globales. La Gréfica 10 muestra la arquitectura de la PTILCE
que propone el Plan Maestro de Infraestructura de

Grafica 10. Arquitectura de la PTILCE
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estrategia de recursos humanos para el sector de logistica que
contemple un plan permanente de reciclaje y capacitacion
profesional. Solamente 29 de las 60 disciplinas demandadas
en logistica son impartidas en el pais. Se estima un deéficit
actual de 16.000 personas, lo cual representa mas del 13%
del total de profesionales en el sector. Este déficit podria
superar las 100.000 personas en los proximos 10 afos. El
Instituto Técnico Superior Especializado (ITSE) surge como
una contribucion a la mejora del sistema educativo en
Panama. Este debe perseguir un modelo educativo que se
ajuste a las necesidades inmediatas del mercado laboral, con
la formacion de técnicos en construccion, industria de
tecnologia, logistica y demés habilidades que satisfagan la
demanda del entorno productivo.

Historicamente, las operaciones del BID en logistica en
Panama entre 2009 y 2013, como se presentara en la
seccion siguiente, tuvieron un énfasis en facilitacion
comercial en el ambito de Mesoamérica. En el nuevo
contexto de fortalecer el cluster logistico basado en SLVA'y
en la ampliacion del hinterland, la facilitacion comercial se
inscribe en un proceso con proposito definido. La plataforma
PTILCE resolvera en tiempo real los problemas de
facilitacion comercial, con la digitalizacion del 100% de los

Transporte y Logistica de Cargas de la Zona Interoceanica
del Canal de Panamé (PTLZI).

En cuanto a la formacion de recursos humanos, la Estrategia
Logistica Nacional 2030 encuentra que no existe un
mecanismo de concertacion entre el sector puablico y el
privado para identificar necesidades e impulsar la formacion
en logistica. También encuentra que todavia no existen
politicas publicas de formacion en logistica.

La Estrategia plantea la necesidad de colaboracion vy la
realizacion de un estudio que proponga un planteamiento
publico para formacion de recursos humanos logisticos en
Panama. La Gréafica 11 muestra el andlisis DOFA
correspondiente, efectuado por la Estrategia Logistica
Nacional 2030.

Finalmente, el Box 4 resume los principales componentes
determinantes del desarrollo logistico en Panama, los cuales
fueron abordados en el programa de reforma de politica de
tres tramos (PBL) en el sector Transporte y Logistica en
Panama.
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Gréfica 11. Andlisis DOFA de la gestion de recursos humanos logisticos en Panama
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Apoyos especificos del Banco BOX 4. A partir del 2015 el BID
aprueba un préstamo de apoyo presupuestal al Gobierno de
Panamé asociado a la reforma del sector de logistica y transporte,
que persigue mejorar la oferta de servicios logisticos de valor
agregado y a mejorar el acceso de los productores panamefios a
los mercados domésticos, regionales e internacionales,
promoviendo asi una mayor integracion del pais a las cadenas
productivas regionales e internacionales y el desarrollo sostenible
del pais. Este se propone como un Préstamo de Reformas de
Politica (PBL), consistente en tres operaciones independientes,
pero técnicamente relacionadas.

Operacio Fach
nde Nombre Costo total )
préstamo
PN- Apoyo al Programa de
L1110 Reformas del Sector US$ 2015
Trasporte y Logistica de | 150,000,000
Panama Fase |
PN- Apoyo al Programa de
L1 Reformas del Sector US$ 2016
Trasporte y Logistica de | 200,000,000
Panama Fase Il
PN- Apoyo al Programa de
151 Reformas del Sector US$ 2018
Trasporte y Logistica de | 200,000,000
Panama Fase Il

5. Sintesis del frabajo del
Banco

El apoyo del Banco en Panamé ha sido continuo durante
varios afos. Con la participacion activa del BID se acompafio
al Gobierno de Panama en la rehabilitacion de los caminos de
acceso a las vias principales y a centros de distribucion y
consumo. El Programa Multifase de Infraestructura Vial para
la Competitividad (Ver Box 5), ademés de promover
modificaciones en los modelos de mantenimiento vial
sostenible (implementando en el MOP, la herramienta de
mantenimiento por estandares o niveles de servicio), atendio
necesidades de inversion en rehabilitacion de carreteras
prioritarias en la region, incluidas en parte en el Plan Vial de
Caminos de la Produccion de la provincia de Chiriqui'y el Plan
de Desarrollo Sostenible de Veraguas. La mejora tanto de la
conectividad y accesibilidad como del transporte de carga por
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carretera en la region fueron “drivers” de un proceso de
integracion territorial, que perseguia un mayor desarrollo de
los servicios agrologisticos, mayores escalas productivas y de
comercializacion.

Apoyos especificos del Banco BOX 5. La escasa inversion en
términos de rehabilitacion y mantenimiento, sumado a los impactos
del cambio climético sobre una infragstructura vulnerable a
desastres naturales, condicionaban la baja calidad de la
infraestructura vial en Panama. El proposito de este programa fue
reducir los costos de transporte y los tiempos de viaje y preservar
el patrimonio vial del pais, mediante el mantenimiento,
rehabilitacion y mejoramiento de una porcion sustancial de los
corredores y rutas nacionales prioritarias, que conectan sus centros
de produccion con mercados locales y externos.

Operacion de
préstamo
PN-L1010

Multifase de Infraestructura Vial del PPP
para Competitividad

Mejorar la calidad de la infraestructura vial
para facilitar el transporte terrestre de
cargas y pasajeros en los corredores
principales de la red vial de Panama.
Costo total US$ 105,000,000

Fecha 2006

Componente del PBL | Facilitacion Comercial

Objetivo principal

La gréfica 12 ilustra el Plan vial de caminos de la produccion
para la provincia de Chiquiri.

Asi también, el Banco brind6 un fuerte apoyo al sector
logistico en el marco del Plan Puebla Panamé (hoy Proyecto
Mesoameérica), trabajando con los gobiernos que lo integran
para mejorar la eficacia y eficiencia en la circulacion de
mercancias, especialmente en las fronteras (Ver Box 6). En el
marco de este proyecto se identificd la necesidad de mejorar
la gestion en los pasos fronterizos, lo cual constituye uno de
los factores que afecta de manera mas significativa el
desemperio logistico en Mesoamerica.

Para apoyar a la region a mejorar esta situacion, el Banco
desarrollo el Programa Mesoamericano de  Gestion
Coordinada de Fronteras (GCF) que abarca tres proyectos
principales: i) el disefio e implementacion del sistema de
Trénsito Internacional de Mercancias (TIM), ii) la realizacion
de estudios para los pasos de frontera del Corredor Pacifico y

Gréfica 12. Ejes Estructurantes de la Provincia de Chiriqui
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iii) el apoyo a la Interoperabilidad de las Ventanillas Unicas
Nacionales de Comercio Exterior.

Apoyos especificos del Banco BOX 6. La presencia continua del BID
en el Proyecto de Integracion y Desarrollo de Mesoamérica ha buscado
potenciar las capacidades de Panamé y la complementariedad con los
demas paises de la region mediante la instrumentacion de proyectos en
materia de infraestructura, interconectividad y desarrollo social.

Cooperacion Objetivo
/00p Nombre OJet Costo total Fecha
técnica principal
Reducir costos
de transaccion
Apoyo a la sobre el
facilitacion: comercio.
RG-T1645 Aduanas y Implantar el US$ 905,786 2009
Pasos TIMy
Fronterizos fortalecer las
para el PM relaciones
publico -
privadas.
Contribuir a la
planificacion
Andlsis dela | U Un sistema
logistica de de transporte
RC-T1E60 carga y el multimodal en | ;5 1 800,000 | 2009
. Mesoamérica
comercio en .
L incluyendo
Mesoamérica e
andlisis de la
logistica de
cargas.
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Estudio Analizar la
o factibilidad de
Factibilidad del , )
Daeié,;é,,i d; desarrollar Apoyos especificos del Banco BOX 7. El Corredor Mesoamericano
T i servicios de . -
RG-T1661 waan,[SPO f, transporte USS 1,250,000 | 2009 de integracion incluye al CP y tramos de la RICAM que conectan al
C;[,’;T)Z[;m maritimo de mencionado corredor con centros econdmicos, poblacionales o
corta distancia o . - .
en on logisticos de los paises del Proyecto Mesoamérica. Considerando
Mesoamérca Mesoamerica. esto, el Banco ha acompafiado a los gobiernos de los paises de [a
i(:moglzlr?tle:ci()n region mesoamericana para avanzar hacia el establecimiento de un
TIM en sistema de control integrado de fronteras, armonizando al méximo
ITrta”s'to ‘ Im”te(as t los procesos de control entre los estados.
RC-T2063 dneehzlnearccfrT;as eer:I;e;a:IiJs con US$ 1,300,000 | 2011
Hultmode ;ﬂeoﬂgln‘iiies Cooperacion técnica | Optimizacion de Pasos de Frontera en el
maritimo y RG-T1662 Corredor Pacifico
Zefoa} . Definir el procedimiento de control mas
dizeyﬁo e adecuado y elaborar propuestas de disefio
Apoyo a la implementacio Objetivo principal e implementacion para la optimizacion de
Implementacio | n dela los pasos de frontera del Corredor
_ n de Gestion Estrategia Pacifico.
Re-T2sir Coordinada de | Regional de USS$ 650,000 2014
Fronteras en Facilitacion del Costo total US$ 1,375,000
Mesoamérica Comerchy Fecha 2009
Competitividad — -
. Componente del PBL | Facilitacion Comercial
Abovo 3 Ia Generar
poy informacion y
?Ageeslgi?ner‘can estrategias de
d | intervencion Cooperacion técnica -
RG-T2908 ira?}spone para ¢l US$ 920,000 | 2017 RG-T2267 Apoyo a la Mejora de Pasos de Frontera
e desarrollo
ILnotg;;C;Oi logistico Dar soporte al ajuste de la propuesta de
Economica presoeereen sistema de procesos de control e
infraestructura, a la estructuracion
- - institucional, técnica, financiera y
. C Objetivo principal .
EI BID, como principal soporte del PM, entre las instituciones econdmica de los proyectos y a la
multilaterales, apoy6 particularmente la iniciativa de elaboracion de los documentos de
integracion vial (Ver Box 7), que comprende el desarrollo de "C?ag,'o(;‘ para los pasos de frontera ya
. . estudiados.
la Red Internacional de Carreteras Mesoamericanas (RICAM).
Esta red se estructurd en tres grandes grupos de vias, dentro Costo total US$ 1,500,000
de las cuales se encuentra el Corredor Pacifico (CP). En el
Fecha 2013

marco del “Estudio de Alternativas para el Desarrollo del
Corredor Pacifico de la Red Internacional de Carreteras
Mesoamericanas” se identificaron algunos problemas
importantes en los pasos de frontera interconectados por el
CP. A partir de este diagnostico surgio la iniciativa para la
“Aceleracion  del  Corredor  Pacifico” que incluyd la
implantacion de sistemas de control fronterizo.

Componente del PBL | Facilitacion Comercial

Asi mismo, el BID apoy6 al Gobierno en la formulacion del
Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable del AMP
(PIMUS) (Ver Box 8), el cual contiene un capitulo especifico
que aborda la estrategia de accion en materia de logistica
urbana en el area. £l PIMUS plantea un programa de la
distribucion urbana de mercancias (PDUM) destinado a
agregar valor a las mercancias y ordenar la logistica de la
ultima milla. El' plan comprende incentivos para la
coordinacion entre generadores, receptores y transportistas;
el desarrollo de infraestructura logistica especializada; I
reorganizacion del flujo de vehiculos de carga, minimizando
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interacciones con otras actividades urbanas; medidas sobre
estacionamientos; introduccion de sistema ITS para la gestion
y monitoreo del tréfico; y herramientas regulatorias que
permitan su implementacion.

Apoyos especificos del Banco BOX 8. Panamd es un pais netamente
urbano, con una ala concentracion demogréfica en su Area
Metropolitana, regién motora de crecimiento econdmico, con alta
presencia de activos logisticos valiosos y demanda constante de
servicios. A partir de esto surge la necesidad de intervencion y
modernizacion de los corredores de mayor demanda, para ofrecer
mejores niveles de servicio (transito masivo) y la adaptacion de sus
infraestructura y tecnologia.

Cooperacion tecnica | Plan de Movilidad Urbana para la Ciudad
PN-T1112 de Panama

Plantear la politica de transporte para la
ciudad, con las estrategias y planes de
accion a corto, mediano y largo plazo.

Costo total US$ 800,000
Fecha 2013
Componente del PBL | Planificacion Integral

Objetivo principal

En 2013, el Banco apoyo la elaboracion del PNLog de forma
participativa mediante mesas de trabajo con el sector privado;
asimismo, apoy0 a la CL y brind6 apoyo adicional al
funcionamiento de la unidad y a la planificacion sectorial. I
PNLog (2014) identific 8 segmentos de SLVA dentro del hub
del conglomerado del Canal, agrupado por su potencial de
apoyo a la integracion productiva del pais:

o Segmentos de Gran Potencial: Distribucion Regional y
Postergacion de Productos de Consumo Masivo;
Postergacion de Bienes de Consumo; y Distribucion
Regional de Farmacéuticos.

e Servicios de Mediano Potencial: Servicios a la Nave; y
Distribucion de Hidrocarburos.

o Servicios de Reducido Potencial: Distribucion de
Perecederos; Distribucion de Graneles y Postergacion y
Distribucion de Vehiculos y Equipo Pesado.

Para avanzar en las recomendaciones de desarrollo de los
SLVA 'y mejorar el desempefio logistico del pais, el Banco
disefio una serie programatica de tres operaciones de

préstamos basados en politicas (PBL en inglés). Los objetivos
especificos de la serie programatica incluyeron: (i)
fortalecimiento del marco legal y regulatorio; (ii) consolidacion
del marco institucional de logistica y transporte; y (i)
fortalecimiento del sistema de planificacion multisectorial y de
facilitacion comercial.

La primera operacion (PN-L1110) se enfoca en establecer las
prioridades de reformay la institucionalidad necesaria para su
implementacion. La segunda operacion (PN-L1119) se
enfocd en la elaboracion de los instrumentos legales, de
planificacion y de mejora de procesos. La tercera operacion
(PN-L1151) se enfocara en concretar los instrumentos legales
(por aprobacion de leyes o por la presentacion de estas en la
asamblea), y en concretar los instrumentos de planificacion
para establecer un vinculo concreto y de largo plazo con las
politicas publicas.

Los principales avances de la primera operacion fueron: (i) la
creacion de la Secretaria de Competitividad y Logistica y la
institucion de una Coordinacion Logistica (CL) como instancia
técnica de trabajo del GL; (i) la AMP y la ACP firmaron un
convenio interinstitucional para el disefio de una Ventanilla
Unica Portuaria (VUP); (iii) se aprob el marco institucional
para trabajo coordinado de los Directores de Ventanillas
Unicas de Comercio Exterior (VUCE) de Costa Ricay Panamé;
(iv) se incorpord la VUCE a la plataforma informética del
Sistema Integrado de Gestion Aduanera (SIGA); (v) se definio
el mandato para la digitalizacion del Sistema Logistico
Nacional (SLN); (vi) se reglamentaron las medidas para
intercambio de informacion estadisticas entre AMP y ANA; y
(vii) se formuld una estrategia para ampliar la oferta de
recursos humanos en logistica.

En la segunda operacion: (i) se armonizaron oS procesos e
intercambio  de informacion entre entidades publicas,
implementacion de medidas acordadas en el Consejo de
Integracion y Comercio de Centroamérica (COMIECQ); (ii) se
aprobo el proyecto de ley para la ratificacion del acuerdo sobre
facilitacion de comercio de la OMC - Paquete de Bali; (iii) se
incorporaron las modificaciones de CAUCA y RECAUCA en
SIGA y VUCE; (iv) se efectud el disefio conceptual del plan
maestro de digitalizacion integral del SLN, (v) se estructurd un
plan de capacitacion en logistica y (vi) se elabord la ELN 2030.
Esta operacion contd con apoyo adicional del Banco (Ver Box
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9), tras haber reconocido que el principal reto para el
desarrollo integral del sistema logistico nacional es la
integracion en una agenda logistica estratégica de pais para
los distintos  subsistemas definidos en el PNLog:
Conglomerado de SLVA del conglomerado del canal, logistica
de apoyo al sector agricola y logistica de apoyo al comercio
regional.

Apoyos especificos del Banco BOX 9. Dadas las necesidades de
avance en el sector de logistica y transporte en Panama, el
compromiso del Banco con el GdP ha contribuido a superar
desafios prioritarios que enfrenta el sector logistico en Panamé
relacionados con el planeamiento estratégico, la regulacion y la
institucionalidad.

Apoyo al fortalecimiento técnico y a la
implementacion de la Agenda Logistica
Nacional

Contribuir a mejorar los sistemas y la
planificacion de la infragstructura y
servicios logisticos de Panama que
puedan resultar en oportunidades de

Cooperacion técnica
PN-T1140

Objetivo principal

inversion.
Costo total US$ 500,000
Fecha 2015

Componente del PBL | Planificacion integral

La tercera operacion tiene como objetivos centrales: (i) la
aprobacion por el GL y envio al Consejo de Gabinete del
Proyecto de Ley Nacional de Logistica; (ii) la aprobacion de la
reglamentacion del nuevo marco legal aduanero; (iii) el
fortalecimiento de la estructura de la CL bajo la Secretarfa de
Competitividad y Logistica; (iv) la ratificacion del PTLZI,
formulado en la segunda operacion; (v) la presentacion ante
Asamblea del proyecto de Ley Organica de Integracion,
Ordenamiento y Desarrollo Territorial y (vi) la implementacion
del Plan Maestro de Digitalizacion Integral del Sistema
Logistico Nacional.

El Plan Estratégico de Gobierno 2015-2019 (PEG 2015-
2019) reconoce que uno de los grandes retos del pais es la
ausencia de una politica territorial y el Banco ha contribuido
de manera activa en la formulacion del Plan Nacional de
Ordenamiento Territorial (PNOT) (Ver Box 10) con una
vision a 20 afios.

Apoyos especificos del Banco BOX 10. Reconociendo la necesidad
de avanzar en la formulacion y ejecucion de planes y programas
integrales de desarrollo territorial, el Banco ha apoyado al Gobierno
de Panama en la formulacion de la Politica Nacional de
Ordenamiento Territorial (PNOT) como herramienta concertada de
caracter técnico-regulatorio-administrativo que define y prioriza
objetivos y metas a largo plazo y del Plan Nacional de OT como
principal instrumento para implementar la PNOT en los proximos
afos.

Cooperacion técnica | Politica Nacional de Planificacion y
PN-T1144 Ordenamiento Territorial

Apoyar al Gobierno de Panama en la

Objetivo principal formulacion de la Politica Nacional de
Ordenamiento Territorial (PNOT).

Costo total US$ 420,000

Fecha 2016

Componente del PBL | Planificacion integral

En los Ultimos 2 afios el BID ha apoyado a Panama en el
cumplimiento de la Estrategia de Facilitacion del Comercio y
del Acuerdo de Facilitacion del Comercio de la OMC, que
incluyen: (i) el apoyo a la firma del Acuerdo Marco para
implementar Sistemas de Control Integrado Binacional en los
pasos de frontera entre Panamad y Costa Rica, con un
préstamo de USD 100 millones para fortalecer la
competitividad del intercambio comercial entre ambos paises;
(ii) el apoyo a la promulgacion del Decreto de Gabinete 12 de
marzo de 2016 que dicta disposiciones complementarias al
funcionamiento de la ANA; (iii) apoyos para acelerar la
Ejecucion del Programa de Integracion Logistica Aduanerg;
(iv) apoyo a los objetivos del Programa Panama en Linea y a
la Tercera Fase del Programa de Reformas del Sector
Transporte y Logistica de Panama (Ver Box 11); (v) apoyo a
la firma del Acuerdo Marco Bi Nacional para Funcionamiento
de Puestos Fronterizos Integrados por los dos Presidentes y
Cancilleres de Costa Rica y Panama.
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Apoyos especificos del Banco BOX 11. Para apoyar el (ltimo tramo
del Programa de Reformas, el Banco presta asistencia adicional
para mejorar el desempefio logistico de Panamd, mediante la
reduccion de regulaciones e institucionales restricciones en el
sector de transporte y logistica.

Apoyo Operativo a la Tercera Fase del
Programa de Reformas del Sector
Transporte y Logistica de Panama

Cooperacion técnica
PN-T1186

Apoyos especificos del Banco BOX 12. En el 2017 el BID aprobo la
siguiente Cooperacion Técnica orientada a apoyar la implementacion
de la agenda mesoamericana en materia de transporte y logistica,
como uno de los principales pilares para atraer inversion privada,
mejorar la competitividad de los paises y profundizar los procesos
de integracion economica de la region.

Apoyar acciones que contribuyen a
concretar y dar sostenibilidad a las
reformas acordadas en el PBL.

Objetivo principal

Cooperacion técnica

Apoyo a la Agenda
Mesoamericana de Transporte,
Logistica e Integracion

Costo total US$ 600,000

Fecha 2017

Componente del PBL PIamﬁcqmon Integral/ Facilitacion
Comercial

Mas recientemente el Banco financio actividades de apoyo a
la actualizacion, validacion e implementacion de los PNLOG
en Mesoamérica y a la implementacion del Plan de Acciones
Inmediatas (PAl) que acompafa cada PNLOG. (Ver Box 12).

En resumen, el apoyo del BID a Panamd en el sector ha sido
continuo y cubre varios frentes. Ademés de las operaciones
antes resenadas, el Banco ha apoyado la financiacion de 15
cooperaciones técnicas: 7 en facilitacion comercial, 2 en
marco institucional y normativo, 5 en planificacion integral, y
1 en planificacion integral/facilitacion comercial. Estas se han
mencionado a lo largo del texto y se resumen en el Apéndice
2.

RG-T2908 .

Economica
Contribuir al desarrollo logistico

Obietivo princioal de Mesoamérica, a través de

) princip fortalecimientos y estudios

especializados.

Costo total US$ 920,000

Fecha 2017

Componente del PBL

Planificacion Integral
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6. Una mirada al futuro:
reflexiones y tareas

Adicionalmente, la construccion de la terminal de
regasificacion Costa Norte recibira buques metaneros con
capacidad de entre 30,000 y 180,000 m3, y habilitara la
posibilidad de suministro de gas natural @ América Central y
el Caribe, ademas del consumo doméstico de Panama.

Gréfica 13. Nuevos segmentos meta y oferta de SLVA

Mercados Objetivo

5 Altamente Perecederos

Semi| perecaderos
Segmento B2B
Vehlcudos, repuestos. acces. maquin
Bienes durables (ropa, calzades,
cosmeticos, cuero), eléctricos y
electronicas y electrodomesticos
Graneles liquides (LPGILNG)
\ Graneles seces (agricolas y otros)

Fuente: ACP (2017)
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En el campo de los SLVA, el Plan Maestro de Infragstructura
de Transporte y Logistica de Cargas de la Zona Interocednica
del Canal de Panama identifica los nuevos segmentos meta y
oferta de mayor atraccion (Ver Grafica 13), cuya
materializacion dependera de la expansion del hinterland y del
despliegue de las capacidades operativas publicas de la
Gréfica 10.

Por otra parte, la ampliacion del Canal de Panama ha
reconfigurado el mercado de gas mundial, con exportaciones
desde la Costa del Golfo de México en Estados Unidos hacia
Asia. Se estima que podran transitar por el Canal 12 millones
de toneladas métricas anuales de gas licuado. Segun la
Administracion de Informacion de Estados Unidos (EIA), en
2021 circularan 550 buques metaneros por el Canal.

Estos buques efectuaron 5.3 transitos semanales en promedio
inmediatamente después de la entrada del Canal ampliado,
por encima del prondstico original de 1 transito semanal
(American Journal of Transportation 2017).

Por otro lado, el estudio de Louis Berger para la Autoridad del
Canal de Panama delimita y prevé 3 polos logisticos a 50 afios
(Polo  Atlantico, Polo Pacifico y Polo Tocumen). La
delimitacion y homogenizacion de éreas logisticas es solo un
primer paso hacia el logro de un buen uso del suelo, que esta
ligado al desarrollo de productos logisticos a través de la
promocion de economias de aglomeracion.

Para promover un cluster logistico hay que nutrir cuatro
canales de retroalimentacion positiva, a la manera de Arthur
(1994): economias de escala, de aprendizaje, expectativas
adaptativas y economias de red. Las dos primeras son
evidentes: el incremento del volumen de actividades logisticas
y el “aprendizaje al hacer” reducen los costos unitarios de los
SLVA. Las expectativas adaptativas se refieren a la confianza
paulatina de los usuarios al observar el crecimiento de
actividades del cluster, que a su vez confirma a las firmas de
SLVA que estan en un nicho con futuro asegurado. Por su
parte, las economias positivas de red se desarrollan cuando
se crea un ecosistema de suministradores de equipos,
plataformas, servicios financieros y complementarios al
cluster, cuyos componentes se refuerzan.
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Los beneficios del Canal ampliado, junto con los proyectos en
marcha abren las siguientes oportunidades para el pais:

En servicios maritimos

El aumento de trafico del Canal de Panamé originado en su
expansion y el nuevo tipo de barcos que lo usan exige un
rango de servicios que incluyen el abastecimiento de
combustible, reparacion de barcos, manipulacion de barcos y
servicios  complementarios  (legales, de seguros, de
sefalizacion e inspeccion). Las empresas navieras tienen la
oportunidad de profundizar su presencia en Panaméa con
clusters de servicios multiples.

En servicios complementarios

Las compafiias de seguros ofrecen cobertura a barcos y carga.
Las compafiias de servicios legales incluyen dentro de su
oferta el registro de navios, con grandes ventajas tributarias
(los ingresos del comercio maritimo internacional registrados
en Panaméd son libres de impuestos, y tienen incentivos
tributarios adicionales) y de reduccion de costos. Los
servicios de inspeccion incluyen las instalaciones en tierra
(puertos, terminales de almacenamiento de combustible,
refinerias, tuberias, barcos y barcazas, digitalizacion y logistica
de ltima milla).

En el desarrollo de la logistica agricola

A pesar de que en la estructura productiva de Panama los
sectores financieros, construccion y transporte y logistica son
los que mas aportan al PIB, es importante que el sistema
logistico abarque la totalidad de los sectores productivos, asi
como la totalidad del territorio nacional. Para asegurar que la
actividad agricola — que tiene un rol fundamental en la
actividad econdmica del resto del pais — no quede relegada a
segundo plano, es necesario abordar las siguientes lineas de
accion:

o Consolidar agrocentros logisticos que cumplan un rol en
la organizacion de las cadenas logisticas y desarrollar un
modelo operacional de centros de acopio.

e Promover la colaboracion logistica con el fin de
compensar los problemas de escala.

e Recopilarinformacion estadistica sobre el desemperfio de
los sistemas agricolas de apoyo a la produccion.

e Promover el desarrollo de la cadena de frio e incentivos
al desarrollo de servicios logisticos de valor agregado de
apoyo al sector agricola.

o Realizar programas de creacion y fortalecimiento de
capacidades para el productor agricola.

El principal reto del pais en materia de logistica de apoyo al
sector agricola deriva de la escala de la produccion, ya que
Panama es un pais pequefio con accidentes geograficos y una
estructura  parcelaria  fragmentada, lo que implica
necesariamente costos logisticos elevados tanto en la
distribucion nacional e internacional.

En ordenamiento territorial

El ordenamiento territorial en Panama ha avanzado en los
ultimos afios para incorporar los desarrollos logisticos. Sin
embargo, se debe desarrollar un sistema de gestion de uso
del suelo y ordenamiento del territorio que reconozca de
manera especifica las necesidades y dindmica de las
actividades logisticas.

Es necesario abordar el problema del ordenamiento del suelo
para la zona o region interoceanica, definida con precision en
el marco de la Ley 21 de 1997, o Ley que aprueba el Plan
Regional para el Desarrollo de la Region Interocednica y el
Plan General de Uso, Conservacion y Desarrollo del Area del
Canal. Esta ley contempla una zonificacion de usos del suelo
y establece un régimen especifico de administracion de usos
del suelo a cargo de la Autoridad de la Region Interoceanica
y una comision interinstitucional integrada entre otras por el
actual MIVIOT y la Autoridad del Canal de Panama (ACP).
Funcion que luego fue transferida al Ministerio de Finanzas, y
en particular a la Unidad Administrativa de Bienes Revertidos
(UABR).

Los principales problemas en Panamé estan relacionados con
la obsolescencia de la zonificacion de la zona interoceanica y
con el rol de la UABR en la definicion de usos logisticos en
dicha zona.

La obsolescencia de la ley se hace evidente en la incoherencia
entre los usos previstos y 1os usos actuales: usos industriales
donde esta previsto el uso residencial, pero zonas de uso
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industrial no completamente desarrolladas, ocupacion de
areas de reserva ambiental, etc. Por otra parte, la region
interocednica excluye el darea de Tocumen, drea
completamente integrada urbanisticamente y funcionalmente
al eje Panama Colon.

En cuanto a la UABR, esta entidad viene desarrollando
proyectos de desarrollo residencial y logistico para lo cual se
hace uso de una figura existente en la Ley 21y que son los
Planes Parciales. Este mecanismo concebido para hacer
ajustes puntuales se convirtio en una forma de hacer cambios
de usos sin seguir el procedimiento debido.

Para iniciar la busqueda de soluciones a estos problemas,
ademas de la promulgacion de instrumentos de desarrollo
territorial, el Gabinete logistico incorpord al MIVIOT entre sus
miembros. Esta accion deberia permitir una mejor
coordinacion.

Sin embargo, queda pendiente el tema de la reforma de la Ley
21. La ley sigue vigente y necesita ser reformada, ya que la
zona interoceanica no corresponde ya con la zona funcional
entre Panamd y Colon, los usos del suelo deben ser
actualizados y el mecanismo de administracion adaptado a la
realidad actual que incluye una descentralizacion a los
municipios.

En nuevas tecnologias

Las nuevas tecnologias de informacion y comunicaciones
pueden impactar las soluciones orientadas a optimizar la
logistica en los principales nodos de comercio exterior, entre
ellos puertos, aeropuertos y pasos de frontera.

Las principales tecnologias que podrian tener un impacto
potencial en la organizacion de la logistica de servicios para
flujos internacionales son las siguientes:

'2Soluciones de Blockchain e Internet de las Cosas (IoT) para logistica en
Colombia — junio 2017: alianza entre AOS e IBM que permitird que la
logistica y el transporte de bienes en Colombia incorpore Blockchain e 1oT.
http://www.cioal.com/2017/06/29/blockchain-e-iot-en-logistica-llegan-a-
colombia/

o Internet of Things y Realidad Aumentada para la
trazabilidad de flujos fisicos. En efecto, mediante las
mejoras en la tecnologia de reconocimiento de
imagenes, a través de algoritmos de Aprendizaje de
Maquinas (machine learning) dentro del campo de la
inteligencia artificial y mediante cdmaras o sensores
instaladas en las terminales y buques de carga, se podria
hacer atin mas preciso el seguimiento de contenedores.
Esto mejoraria la trazabilidad durante el embarque y los
transhordos, permitiendo conocer la ubicacion exacta del
contenedor e incluso su contenido en cada momento. La
Realidad Aumentada permitiria a los operadores de
buques y terminales hacer mas eficiente la operacion de
puertos, contando con informacion en tiempo real, 1o
que permite mejorar la toma de decisiones.

e Blockchain para la optimizacion de la transmision de
flujos documentales v flujos financieros vinculados a las
operaciones logisticas. Blockchain actia como una base
de datos distribuida que permite compartir registros que
son continuamente actualizados y verificados por los
usuarios. Permite hacerles un seguimiento transparente
y seqguro a las etapas de los procesos logisticos y definir
la ejecucion de acciones habilitadas autométicamente

por documentos y contratos inteligentes en cada etapam.
En el sector de transporte de carga y logistica, las
aplicaciones podrian agilizar los procesos de gestion,
sequimiento y logistica que requieren mayor fiabilidad.
Ya existen a nivel internacional y regional algunas
iniciativas para la aplicacion de la tecnologia Blockchain

al sector transporte de carga y IogisticaB. También se
podria aplicar Blockchain en Cambio Climético para
proporcionar mas transparencia con respecto al
monitoreo de las emisiones de GEl en transporte de
carga, facilitando el seguimiento y proporcionando
informacion sobre las reducciones de emisiones,
abordando asi posibles problemas de doble conteo v

'8 Blockchain in Truck Alliance (BiTA) — noviembre 2017: una alianza de
expertos técnicos y actores internacionales del sector transporte de carga
para desarrollar  estandares  “Blockchain” de forma  conjunta.
https://bita.studio/
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servir como una herramienta para monitorear el progreso
de las  NDC (Contribuciones  Nacionalmente
Determinadas).

o Inteligencia Artificial y Big data como mecanismo de
prediccion e insumo para soluciones de gestion de
riesgos. En funcion de la gran cantidad de datos que se
generan dia a dia en las operaciones logisticas, Big Data,
permite encontrar patrones en el movimiento de flujos,
que, combinados con el uso de la inteligencia artificial,
podrian mejorar los modelos de demanda y los
mecanismos de prediccion. Estos serviran tanto para
mejorar la planificacion y provision de infraestructura,
como para la toma de decisiones respecto a la
optimizacion de operaciones logisticas.

o 3D-Printing. Se cree que esta tecnologia podria tener un
impacto en la disminucion de la demanda. Los
consumidores y productores podrian, en lugar de
importar o exportar productos, intercambiar los diserios.

Gréfica 14. Interaccion estratégica en el hub logistico de Panama
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Estos serian finalmente fabricados mediante el 3D-
Printing en su propio lugar de residencia, evitando viajes
de transporte.

o Robotica. Su uso para manejo de carga contenerizada o
no, en terminales de puertos y buques puede crecer
rapidamente.

o Physical Internet (o internet fisico). Permitirfa optimizar
los viajes de contenedores en vacio, utilizacion de rutas
y modos de transporte.

Retos institucionales

La optimizacion e integracion de los subsistemas logisticos de
Panamé a través de inversiones y fortalecimiento institucional
y normativo son necesarias, pero se quedan cortas para
consolidar el hub logistico. Las estrategias publicas y privadas
interactian de la manera mostrada en la Gréfica 14, en un
modelo simplificado.

El apoyo del BID en Panama, con el programa de reforma
sectorial, ha reflejado avances importantes al promover el
fortalecimiento y consolidacion del marco organizacional y del
contexto institucional del pais.

Con'la creacion de la Secretaria de Competitividad y Logistica;
la reforma del Gabinete Logistico; la creacion del Comité
Consultivo Permanente -que consolida la participacion del
sector privado en el GL- y el establecimiento de una
Coordinacion Logistica (CL) como brazo técnico del GL, se ha
logrado abordar la naturaleza transversal del sector logistico,
vinculando autoridades y gremios muy diversos.

Todavia se requieren esfuerzos adicionales para blindar el
contexto institucional creado y para mantener la fuerza técnica
y el liderazgo de la CL. Asi mismo es importante continuar
con la implementacion de indicadores de seguimiento y
monitoreo de la gestion de los organismos, los cuales
permiten analizar las actividades logisticas del pais, utilizando
informacion historica comparativa.

Por otro lado, las actividades exigidas para dinamizar el cluster
superan las competencias publicas, de habilidades
comerciales, de coinversion y de toma de riesgo de las
actuales instituciones de Panama. Existen varias alternativas
para lograr cooperacion publico-privada y asi llegar a la
situacion ideal de inversion privada para un hinterland
ampliado y la gestion publica de plataforma que se muestra
en la Gréfica 13. Las alternativas podrian incluir, por ejemplo,
potenciar el papel lider de PROINVEX para crear economias
de escala y atraer una masa critica de inversionistas y de
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actividades complementarias, con (i) instrumentos de
participacion accionaria temporal del sector publico con
estrategia de salida contra hitos en proyectos ancla (alianzas
publico-privadas de tipo “puente”), y (i) estimulos para atraer
empresas de SLVA y otros servicios, mas alld de los
tributarios, contra inversiones en bienes publicos e 1+D en
logistica y formacion.
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Apéndices
Apéndice 1. Marco legal para inversiones

Ley 54 de 1998- Estabilidad juridica de las inversiones

Esta Ley estimula y garantiza la inversion nacional y extranjera. Beneficia a empresarios e inversionistas, personas naturales y
juridicas, nacionales y extranjeras que inviertan en Panama. Con esta Ley se garantiza que (i) durante 10 afios, las nuevas normas
nacionales que se emitan no afectan el régimen constitutivo (5 afos en el caso de impuestos municipales), (ii) las empresas
quedaran sujetas al régimen impositivo que estaba vigente en su momento de registro, (iii) existira estabilidad en los regimenes
aduaneros derivados de leyes especiales, y (iv) se aplicaran las disposiciones laborales vigentes en el momento de la contratacion.
Las actividades permitidas incluyen una amplia gama de sectores economicos, las zonas libres comerciales y petroleras, las zonas
procesadoras de exportacion, las actividades bajo el régimen de la Agencia del area econdmica Panama-Pacifico (APP), las sedes
de empresas multinacionales.

Ley 41 de 2007 de Sede de Empresa Multinacional (SEM)

Esta Ley otorga beneficios fiscales para la sede de una compafiia multinacional y para su personal extranjero de niveles medio-
alto; beneficios migratorios para los trabajadores extranjeros contratados por la SEM; y beneficios laborales. Los beneficios fiscales
incluyen la exencion total del pago del impuesto de renta, la posibilidad de llegar a acuerdos fiscales con la Direccion General de
Ingresos, la exencion total del pago del impuesto de Transferencia de Bienes Mugbles y Servicios. Para trabajadores extranjeros,
incluye la exencion de impuesto de renta, seguro social y seguro y educativo cuando sus salarios provienen del extranjero, la
exencion del arancel de importacion del menaje cuando el trabajador se traslada por primera vez a Panamd, Los beneficios
migratorios contemplan la creacion de visas especiales para los trabajadores contratados por la SEM. Los beneficios laborales
incluyen la posibilidad de tener cualquier proporcion de trabajadores extranjeros en la SEM.

Ley 32 de Zonas Francas de 2011

Incluye zonas francas comerciales e industriales. La Ley busca el establecimiento en Panama de empresas dedicadas al comercio
exterior, mediante la exencion de impuestos y aranceles de importacion y exportacion de bienes, servicios, alta tecnologia,
investigacion cientifica, educacion superior, servicios logisticos, servicios ambientales, servicios de salud y servicios generales.
Panam tiene 19 zonas francas.
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Apéndice 2. Lista de Cooperaciones Técnicas y Préstamos del BID en Panama en
logistica, planificacion y facilitacion comercial

N° NOMBRE OBJETIVO PRINCIPAL COMPONENTE PBL

RG-T1645 | Apoyo a la facilitacion: Aduanasy | Reducir costos de transaccion sobre el comercio. Implantar | Facilitacion
Pasos Fronterizos para el PM el TIM y fortalecer las relaciones publico - privadas. Comercial

RG-T2053 | Transito Internacional de Concluir implantacion TIM en fronteras terrestres t Facilitacion
Mercancias Multimodal enlazarlo con modalidades de transito maritimo y aéreo. Comercial

RG-T1660 | Andlisis de la logistica de cargay | Contribuir a la planificacion de un sistema de transporte Facilitacion
el comercio en Mesoamérica multimodal en Mesoamérica incluyendo anlisis de la Comercial

logistica de cargas.

RG-T1661 | Estudio Factibilidad del Desarrollo | Analizar la factibilidad de desarrollar servicios de transporte | Facilitacion
del Transporte Maritimo de Corta | maritimo de corta distancia en Mesoamérica. Comercial
Distancia en Mesoamérica

RG-T1662 | Optimizacion de las Instalaciones | Definir el procedimiento de control mas adecuado y Facilitacion
en Pasos de Frontera en el elaborar propuestas de disefio e implementacion para la Comercial
Corredor Pacifico optimizacion de los pasos de frontera del Corredor Pacifico.

RG-T2267 | Apoyo a la Mejora de Pasos de Desarrollar estudios para implementar mejoras en los Facilitacion
Frontera en Mesoamérica pasos de frontera (Paso Canoas). Comercial

PN-L1010 | Multifase de Infragstructura Vial Mejorar la calidad de la infraestructura vial para facilitar el Facilitacion
del PPP para Competitividad transporte terrestre de cargas y pasajeros en los corredores | Comercial

principales de la red vial de Panama.

RG-T2275 | Apoyo a la Definicion, Desarrollo e | Brindar apoyo a los paises en el desarrollo de planes Marco Institucional/
Implementacion de Planes Nac. nacionales de logistica de cargas. Marco Normativo
de Logistica

RG-T2547 | Apoyo a la Implementacion de Apoyar el disefio e implementacion de la Estrategia Facilitacion
Gestion Coordinada de Fronteras | Regional de Facilitacion del Comercio y Competitividad. Comercial
en Mesoamérica

RG-T2069 | Apoyo a la Iniciativa de Apoyar la iniciativa de integracion fronteriza entre Costa Facilitacion
Integracion Fronteriza Costa Rica - | Rica y Panam, a través del paso fronterizo de Paso Canoas | Comercial
Panama

PN-L1107 | Programa de Integracion Logistica | Contribuir a la mejora del sector logistico de Panamé Facilitacion
Aduanera mediante la modernizacion de procesos, tecnologa, Comercial

infraestructura y equipos de control fiscal y parafiscal,
asegurando la trazabilidad en las rutas fiscales de Panama.

RG-T2908 | Apoyo a la Agenda Generar informacion y estrategias de intervencion para el Planificacion Integral
Mesoamericana de Transporte, desarrollo logistico mesoamericano.

Logistica e Integracion Economica

PN-T1045 | Medicion del Impacto del Canal Desarrollar un sistema para medir y proyectar el impacto Planificacion Integral
de Panama sobre la Economia del | del Canal de Panama sobre la economia Panamefia.
pais
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PN-T1108 | Apoyo al Plan Nacional de Fortalecer la capacidad institucional del sector logistico del | Marco Institucional
Logistica de Panama GdP, mediante la estructuracion de una Secretaria Técnica
Logistica (STL), el apoyo a la definicion de la Agenda
Nacional.
RG-T2908 | Apoyo a la Agenda Contribuir al desarrollo logistico de Mesoamérica, a través | Planificacion
Mesoamericana de Transporte, de fortalecimientos y estudios especializados. Integral
Logistica e Integracion Econdmica
PN-T1112 | Plan de Movilidad Urbana parala | Plantear la politica de transporte para la ciudad, con las Planificacion
Ciudad de Panama estrategias y planes de accion a corto, mediano y largo Integral
plazo.
PN-T1140 | Apoyo al fortalecimiento técnicoy | Contribuir a mejorar los sistemas y la planificacion de la Planificacion
a la implementacion de la Agenda | infraestructura y servicios logisticos de Panama que puedan | Integral
Logistica Nacional resultar en oportunidades de inversion.
PN-T1144 | Politica Nacional de Planificaciony | Apoyar al Gobierno de Panama en la formulacion de la Planificacion
Ordenamiento Territorial Politica Nacional de Ordenamiento Territorial (PNQT). Integral
PN-T1186 | Apoyo Operativo a la Tercera Fase | Apoyar acciones que contribuyen a concretar y dar Planificacion
del Programa de Reformas del sostenibilidad a las reformas acordadas en el PBP. Integral/ Facilitacion
Sector Transporte y Logistica de Comercial
Panama
PN-L1110 | Apoyo al programa de reformas Apoyar la reforma del sector logistica y transporte,
del sector transporte y logistica de | contribuyendo a ampliar la oferta de servicios logisticos de
Panama Fase | valor agregado.
PN-L1119 | Apoyo al programa de reformas Apoyar la reforma del sector logistica y transporte,
del sector transporte y logistica de | contribuyendo a ampliar la oferta de servicios logisticos de
Panamd Fase Il valor agregado.
PN-L1151 | Apoyo al programa de reformas Apoyar la reforma del sector logistica y transporte,

del sector transporte y logistica de
Panama Fase Il

contribuyendo a ampliar la oferta de servicios logisticos de
valor agregado.
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