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1. INTRODUCCION

Panama ha establecido la logistica de cargas y transporte, sector que en la actualidad
contribuye con el 24,1% al PIB - segun los datos del 2012 generados por la Contraloria General
de la Republica de Panaméa-, como uno de los sectores de desarrollo estratégico nacional
conjuntamente con el turismo, las agroexportaciones y los servicios financieros. La necesidad
de impulsar este sector no es sélo una evolucién natural sino una condicién casi obligada en
virtud de las cuantiosas inversiones que ha hecho el pais en la ampliacién del Canal de Panam3,
iniciadas en 2007 y estimadas en 5.250 Millones de USDA.

Panama tiene varios retos importantes en su sistema nacional de logistica de cargas. Por una
parte, el pais debe evolucionar de su rol actual de Hub de Trasbordo a uno de Servicios de
Valor Agregado, con el fin de capitalizar las cuantiosas inversiones hechas en infraestructura y
el esfuerzo en captaciéon de inversiones en el conglomerado del Canal a través de la
fidelizacion de los clientes portuarios. La mayor parte de los servicios logisticos brindados en la
actualidad son mayoritariamente servicios auxiliares, a excepcién de alguna actividad de valor
agregado llevada a cabo en la Zona Libre de Coldn, todavia modesta si se toma en cuenta el
volumen de carga movilizada a través del sistema portuario del pais.

Por otra parte Panama tiene el reto de integrar a su sector exportador al sistema logistico
nacional, y ofrecer soluciones pertinentes que aunque puedan parecer modestas en
comparaciéon con la actividad del conglomerado del Canal, cumplen un rol importante en
términos de generacién de empleo y equilibrio territorial.

Finalmente, Panama ha ratificado recientemente su voluntad de integracién con la adhesion al
Sistema Econdomico Centroamericano (SIECA). Profundizar la integracién comercial implica
resolver los impedimentos fisicos y operacionales al libre comercio y circulacion de bienes y
personas en la Regién, lo que implica abandonar practicas proteccionistas en pro del logro del
objetivo comln de un mercado centroamericano ampliado. Panamé pertenece también al
Proyecto de Integracién y Desarrollo de Mesoamérica (o Proyecto Mesoamérica — PM),
mecanismo establecido por los paises de la Regidn para facilitar el disefio, financiamiento y
ejecucion de proyectos de integraciéon regional en materia de infraestructura, conectividad y
desarrollo social. EI PM representa un espacio politico de alto nivel que articula esfuerzos de
cooperacion, desarrollo e integraciéon, facilitando la gestién y ejecucion de proyectos
orientados a mejorar la calidad de vida de los habitantes de diez paises de la Regién: Belice,
Colombia, Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras, México, Nicaragua, Panama vy
Republica Dominicana. En este contexto la logistica de cargas ha adquirido un espacio
importante como mecanismo de apoyo al desarrollo nacional y regional.

En un esfuerzo por ordenar el sector, Panama formulé la Estrategia Maritima Nacional (EMN),
instrumento ordenado por la Constitucién de la Republica de Panama, y que establece la
necesidad de elaborar un Plan Nacional de Logistica. En respuesta a los lineamientos de la
EMN y a la voluntad del Gobierno de desarrollar el sector, se credé en 2012 el Gabinete
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Logistico estableciéndose como prioridades la definicion de una Politica y una Estrategia
Logistica Nacional, elaborar un Plan Maestro del sector y dar seguimiento al mismo, y coordinar
con los distintos actores del sector.

El Banco Interamericano de Desarrollo (BID) viene apoyando el PM a través de diferentes
mecanismos, entre los cuales destaca un estudio sobre la logistica de cargas de los paises de la
Regién, el cual generdé propuestas por pais desde una perspectiva de integracion
mesoamericana. Para profundizar los resultados de dicho estudio, el BID ha destinado recursos
de asistencia técnica para apoyar la formulacién de Planes Nacionales en Logistica de Cargas
(PNLogs). En Panama, este mecanismo permitié 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.

Paralelamente, el Banco brindé a Panamé una Cooperacién Técnica No Reembolsable (PN-
T1108, “Apoyo al Plan Nacional de Logistica de Panama”) que viene financiando algunas
consultorias que han generado insumos de valor para complementar la preparacién del plan.

En este contexto, el presente documento contiene el Plan Nacional de Logistica de Cargas
(PNLog) para Panama, instrumento de largo plazo que integra la Politica, Estrategia y Plan para
el desarrollo de logistica de cargas con miras a mejorar el desempefno y madurez del sistema
logistico nacional, potenciar el comercio exterior y, con ello, apoyar el desarrollo del pais. Este
plan fue elaborado a partir de la aplicacion de la Metodologia para la Formulaciéon de Planes
Nacionales en Logistica de Cargas, también aportada por el BID, y conté con la amplia y activa
participacién de representantes del sector publico y entes privados con injerencia directa o
indirecta en la materia. Es, por tanto, un documento producto del consenso y la consulta a
instancias publicas y privadas del pafis.

El documento esta estructurado de la siguiente forma:

= Capitulo 2 - Resumen Ejecutivo. Sintesis de la caracterizacion del sistema, las estrategias
trazadas para el sistema de logistica de Cargas de Panama, el plan de accién, la
estrategia de ejecucién y los mecanismos establecidos para el seguimiento y monitoreo.

= Capitulo 3 - Bases para la Formulaciéon del PNLog: Marco conceptual y metodolégico
que guiaron el ejercicio de planificacion.

= Capitulo 4 - Situaciéon Actual del Sistema Logistico Nacional: Revisién de los
lineamientos de politica que orientan la planificacion en el sistema, caracterizacion
general, breve anélisis del desempefio logistico del pais, y sintesis de fortalezas y
debilidades del sistema.

= Capitulo 5 - Presiones que Modelan la Logistica de Cargas en la Region: Factores que
condicionan la evolucién de los sectores productivos de interés estratégico para el pais
y la logistica de cargas.
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Capitulo 6 — Agenda Estratégica para la Competitividad Logistica: Agenda estratégica
del pais en el sector. Subsistemas logisticos prioritarios. Misién y Visién, Imperativos,
Objetivos, Estrategias y Resultados.

El Capitulo 7 - Plan de Accién: Descripcion del sistema deseado. Criterios empleados
para la identificacion y priorizacién de acciones, y lista las acciones contempladas para
el corto, mediano y largo plazo. Cronograma de ejecuciéon. Costos de Inversion.

El Capitulo 8 - Estrategia de Ejecucién: Organizaciéon para la ejecucién, mecanismos de
financiamiento sostenible y marco legal.

Capitulo 9 - Conclusiones

Capitulo 10 - Bibliografia

Capitulo 11 - Anexos
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2. RESUMEN EJECUTIVO

Antecedentes

En abril de 2013 Panama solicité formalmente apoyo al Banco Interamericano de Desarrollo
para brindar asistencia técnica en la conformaciéon de mesas de trabajo publico/privadas con el
fin de iniciar la coordinacién requerida para formular un plan de accién en logistica de cargas.
Esta iniciativa respondia al mandato del Gabinete Logistico creado mediante Decreto Ejecutivo
No. 90 y que contemplaba nivel de coordinacién. En paralelo, y en respuesta a la iniciativa
gubernamental, los principales gremios del sector privado crearon el Consejo Empresarial
Logistico (COEL), conformado por un total de 12 gremios.

Para la fecha de la solicitud, el Banco estaba en proceso de elaboracién del estudio de
Logistica de Cargas de Mesoamérica — “Andlisis, Estrategia e Instrumentos para el
Mejoramiento de la Logistica de Cargas y el Comercio en Mesoamérica “ — estudio regional
que analizé los patrones logisticos de toda la Region — entendiéndose Mesoamérica como el
conjunto de paises de Centroamérica mas México, Colombia y Republica Dominicana; este
estudio contemplaba un capitulo Panama desde la perspectiva regional e identificaba algunas
acciones sobre todos los componentes del Sistema Logistico Nacional — SLN.

Metodologia del PNLog

Durante el 2013 el BID elaboré una metodologia para formulacién de Planes Nacionales en
Logistica de Cargas — PNLOG - instrumentos estratégicos concebidos a ser formulados no
como un estudio de consultoria sino como un proceso de asistencia técnica a instancias de
didlogo publico/privadas.

Pasos para la formulacién del PNLog

A

' Conformacién de |

; : Segmentacion e - Agenda Acciones de Estrategia de .
d:glsc:agmzil?:o / identificacion de eggzlrc\)gri)cl)s Nacional y mediano y Implemen- Ssésﬁrrziaeg?o |
p?iv a?j e temas criticos Estrategia largo plazo tacion 9

-

La metodologia contemplaba la instalacion de mesas de trabajo tematicas en el Consejo
Logistico Nacional (CLN), instancia funcional creada por el MICI en tanto que responsable del
nivel coordinador indicado anteriormente — y que fue la base para constituir las 7 mesas que se
fueron incorporando progresivamente, asi como para conducir el proceso que se traduce en
este documento.
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Mesas de Trabajo de Logistica del CLN
RRHH&Innovacién

Infraestructura
Mercado
Internacional

Servicios Mercado
Marco legal Internacional Financiamiento

Infraestructura y
servicios Mercado
Nacional

\ Procesos de COMEX )

Marco Institucional

Las instituciones que participaron activamente durante el proceso de formulacién del PNLog
fueron:

* Instituciones publicas: MICI, ACP, AMP, ANA, MEF, MINSA, MIDA, MIP, ATTT, AAC,
AEEPP, INEC, ENA, Tocumen S.A., Ministerio de Agricultura.

* COEL y entes agremiados: BASC, Asociacién de Usuarios de ZLC, ASOFRAP, APAC,
AEPP, Cédmara Americana de Comercio e Industrias, Cédmara Maritima, Cémara
Comercio, Industrias y Agricultura, UNCAP, CAPATRAC

* |nstituciones del sector académico: UTP, UMP, INADEH. UP

El esfuerzo principal del PNLog fue recoger las problemas que afectan el desempefo del
sistema logistico nacional y sus subsistemas prioritarios’ asi como principales iniciativas
identificadas o en ejecucion. En tal sentido, el PNLog ha sido principalmente un gran esfuerzo
de coordinacion.

Marco de Politica

El proceso de formulacién del plan tomé como marco de referencia la Estrategia Maritima
Nacional (EMN), instrumento previsto en la Constituciéon de la Republica de Panama, cuya
primera versién se formulé en el afio 2004 y tuvo revisiones posteriores, entre ellas la del 2008
en la cual se amplia el sector de anélisis para incorporar la logistica de cargas no sélo en el
ambito del conglomerado del Canal de Panama sino en el resto del pais para atender las
necesidades de los sectores productivos. Adicionalmente, el Gobierno habia definido sectores
estratégicos, entre los que destacaban la agricultura y los servicios logisticos, y posteriormente

' Los subsistemas logisticos prioritarios del PNLog son agrupaciones de segmentos y familias logisticas que tienen
interés estratégico para el pais, por ejemplo, subsistema logistico de apoyo a las exportaciones agricolas, bajo la
premisa que al actuar sobre estos se generan efectos y externalidades positivas que benefician a casi la totalidad del
sistema logistico nacional. En el marco de la formulacién del plan, el anélisis ha consistido en identificar todos los
componentes que pueden afectar el desempefio o la madurez del mismo desde una légica de encadenamiento en
la produccion del servicio logistico.
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se asumié implicitamente el lineamiento de integracién regional al ratificarse la adhesion de
Panama al SIECA en el afio 2013.

Diagnéstico del sector
Demografia y economia

El Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas aporté varios elementos de diagndstico que
fueron complementados durante la elaboracién del PNLog.

Panama es un pais con una magnitud poblacional relativamente pequefa (3,6 MM de
habitantes), de los cuales el 58,12% de la poblacién se concentraba en el 2011 en las
provincias de Panama y Colén, seguidas por la provincia de Chiriqui, zona principalmente de
produccién agricola, con el 12,2% de la poblacién. La economia esté largamente dominada por
el sector terciario, y en particular el sector logistica y transporte que aporté en el 2013 el 24,1%
del PIB. La tendencia, a menos que haya una accién publica intencional de revertir el proceso,
es que este patron de concentraciéon de poblacién e inversiones en el eje Panama-Colén se
refuerce.

Demanda: Produccién y comercio

La produccién panamefa en los sectores primario y secundario es escasa; en el 2011 los aporte
de los sectores agricola y manufacturero fueron del 3,8% y 5,3% de parte, respectivamente. La
produccién agricola satisface principalmente la demanda doméstica, pero una parte se destina
a la exportacién. Los volimenes son bajos y la contribucion a las exportaciones ha venido
bajando. Algunos proyectos buscan solventar esta debilidad, entre ellos el proyecto minero
Cobre Panama (en ejecucion) y el proyecto de crear un Hub de Perecederos que permita
incrementar los volimenes exportados desde Panama y asi generar economias de escala para
los productores panamenos. Algln tiempo pasara antes que se revierta el patron dominante de
una balanza comercial deficitaria, que en el 2011 representé un 23,13% del PIB.

Localizacién de las principales zonas productivas de Panamé - 2012
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado

A ello se suma que los sectores que mas contribuyen al intercambio comercial de Panamé son
la Zona Libre de Colén (ZLC), las Zonas Francas y Zonas procesadoras de exportacion.

Participacién en el PIB de los sectores econémicos 2011 (s/USD constantes)

Flujos COMEX en valor [USD] Flujos COMEX en peso [t.]
30,000 A r 9,000
g B | 8000
a 25,000 1 m Zonas Francas 7,000 @
(]
S 20,000 A = Nacional - 6,000 %
g 15000 | mmm=5% m Zona Libre de Colén - 5,000 5
’ - 4,000
(]
10,000 - - 3,000 E
94% 55% - 2,000
5,000
' - 1,000
Exportaciones Importaciones Exportaciones Importaciones

Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado

Los principales bienes de exportacién de Panaméa son productos agricolas y pesqueros (38%
del valory 66% del peso), destacando banano, camarones, azlcar, pifa y pescado.

Oferta: Infraestructura, Servicios y procesos

La oferta de infraestructura de Panama esta integrada por el conjunto de puertos, aeropuertos,
redes viales y ferroviarias que integran la red de transporte, pero igualmente por
infraestructuras nodales que componen la oferta logistica del pais. Si bien esta Gltima esta
compuesta fundamentalmente por nodos dedicados a la prestaciéon de servicios auxiliares al
movimiento portuario, la oferta creciente en servicios de valor agregado se lleva a cabo
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principalmente en la ZLC y en Panaméa Pacifico, la zona econdmica especial que ofrece
superficie logistica ademas de superficie residencial y de oficinas.

La oferta de infraestructura de transporte se organiza principalmente alrededor del Canal de
Panam4, el principal activo de transporte del pais en tanto que atractor y organizador del resto
de la oferta. La ampliacién del Canal de Panama, iniciada en 2007 y prevista a culminar a finales
del 2015, ha generado una reflexién nacional sobre el posicionamiento del pais y que concluyé
en el interés expreso de pasar de ser un Hub de transbordo a un Hub de Servicios de Valor
Agregado (SLVA). Efectivamente, del total de casi 7 millones de contenedores que utilizan el
sistema portuario panamefio, el 93% en el area del Canal usan los puertos sélo para
transbordo.

En materia de infraestructura la oferta de transporte es buena. El pais cuenta con 28 puertos de
los cuales 5 puertos de contenedores de nivel mundial en las riberas del Atlantico y del Pacifico
en las inmediaciones del Canal; varios puertos nuevos vendrian a incrementar este capital,
destacando el futuro puerto de Corozal promovido por la Autoridad del Canal de Panama
(ACP) en las inmediaciones del puerto de Balboa en ciudad de Panama. El transbordo entre
puertos del Atlantico y el Pacifico es servido mayoritariamente por el Ferrocarril y
secundariamente por el servicio de transporte automotor carretero. Finalmente se agregan a
los activos de transporte del conglomerado del Canal el aeropuerto internacional de Tocumen,
el Hub regional de pasajeros mas importante del pais y que sirve los movimientos de mercancia
principalmente generadas por la ZLC.

Red de infraestructuras de transporte de Panama
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El rdpido crecimiento del trafico portuario podria toparse con limitaciones de capacidad en la
vertiente del Pacifico. A esto se suma el hecho que la falta de conexiones viales expresas, las
limitaciones en el puente Las Américas, el solapamiento de viajes de corta y larga distancia de
carga y pasajeros, estan generando deseconomias de escala que podrian atentar contra la
ambicién de pais de convertirse en un Hub de SLVA. Més a largo plazo, el uso no planificado
del espacio urbano puede generar condiciones irreversibles para la atracciéon de una oferta de
infraestructura de clase mundial coherente con la ambicién del pais de consolidarse como un
Hub logistico de valor agregado. A esto se le suman las ineficiencias propias de un sistema mal
integrado, en que activos logisticos tan importantes como el FFCC no se vincula
adecuadamente al entramado portuario y logistico. Mas alld de la importancia de encontrar
soluciones estructurales al problema de usos del suelo y conectividad, es indispensable generar
soluciones de gestion del trafico de carga en el corto plazo que permitan paliar las ineficiencias
que estan afectando el desempefo del sistema.

En materia vial, la carretera Panamericana, el corredor Panamé - Colén vy las vias de acceso a los
principales nicleos poblacionales del pais vertebran el territorio nacional conjuntamente con
los dos pasos de frontera ubicados en Canoas y Guabito. La infraetructura fronteriza, en
particular en Paso Canoas, es deficitaria. Por ella circula méas del 85% de los flujos carreteros
hacia la Region y el 99% de la carga de ZLC destinada a Centroamérica.

En materia de infraestructura logistica, la oferta panamefia se encuentra relativamente
atomizada y poco segregados del entorno urbano, con un gran predominio de espacios
destinados a la oferta de servicios auxiliares. Destacan sin embargo como desarrollos de
importancia la ZLC - zona principalmente de distribucién comercial con actividad logistica en
menor escala —, el Area Econémica Especial Panama Pacifico (AEEP), un desarrollo mixto que
combina uso residencial, de oficinas y logistico, y otros desarrollos menores como Parque
Industrial y Comercial Costa del Este, el Parque Logistico Sur, Parque Logistico Panama y
Parque Industrial de las Américas en Tocumen, y el Parque Logistico MIT. Sin embargo, el
tamafno de estos desarrollos es relativamente fragmentado y no se corresponde al movimiento
portuario del pais; este predominio de generadores de tamafno mediano y pequefio genera un
impacto adicional en el tréfico.

Con las expectativas de ampliaciéon del Canal han venido surgiendo varios proyectos més o
menos avanzados que responden a la iniciativa de instituciones independientes, cada una de
las cuales responde a sus planes en virtud de la ausencia de un plan de ordenamiento territorial
a nivel nacional y/o de la franja interoceénica entre Ciudad de Panamé y Colén. El riesgo de
mediano plazo es una sobreoferta de espacio logistico y una presién sobre el uso del suelo y
los servicios que confrontaria un umbral para su satisfaccion en un plazo relativamente
perentorio.

Los servicios de logistica brindados en Panamé son predominantemente servicios auxiliares
secundariamente SLVA, consecuencia evidente del elevado porcentaje de transbordo vy
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actividades de redistribucion regional. Esta es una de las razones por las que el pais ha
decidido promover la diversificacién de servicios de valor agregado a fin de capturar el mismo
en Panama. Los servicios de agregacion de valor se dan principalmente en ZLC vy sirven
segmentos muy especificos, destacando la redistribuciéon de calzado, productos de tecnologia
diversos y medicamentos.

Los servicios de transporte maritimo y aéreo son numerosos, lo que determina una elevada
conectividad del pais. El servicio ferroviario es brindado por una sola empresa — Panama Canal
Railway Company. El servicio de transporte muestra una diferencia de calidad dependiendo del
segmento de mercado atendido — internacional vs. nacional —, pero en general se caracteriza
por muy altos costos y elevados retornos en vacio, situacién que se agudiza por la practica
restrictiva de ZLC respecto a tomar carga por parte de transportistas regionales.

Sistemas de apoyo a procesos COMEX

Panama ha emprendido acciones para modernizar sus sistemas de comercio exterior,
destacando el sistema aduanero SIGA, la adquisicion de escéneres, la adopcion del sistema de
Transito Internacional de Mercancias (TIM), el Operador Econémico Autorizado (OEA), y el
inicio del proyecto de Ventanilla Unica de Comercio Exterior (VUCE). Sin embargo, existen
muchas ineficiencias que corregir, destacando el uso masivo de documentos fisicos, la lentitud
producto de la falta de personal capacitado, infraestructura inadecuada para cumplir
eficientemente con el control de operaciones COMEX. Este problema toma magnitudes
desproporcionadas en Panamé habida cuenta que el pais posee més de 150 zonas primarias —
en parte por la fragmentaciéon de la oferta de infraestructura logistica una buena parte de las
cuales benefician del régimen de zona franca —. La ambicién de consolidarse como Hub
internacional de SLVA debe pasar por una modernizaciéon integral desde una perspectiva
sistémica.

Elementos complementarios: institucionalidad, marco legal y financiero, y RRHH

El marco institucional del sector de logistica de cargas en Panama es atomizado, a lo que se
suma la escasa cultura de planificacién de un pais que ha debido adaptarse rapidamente a un
crecimiento acelerado. Esto se traduce en un énfasis en la gestién de proyectos sin un marco
ordenador y una definicién institucional clara. A esta orientacién institucional a la ejecucion se
suma el hecho que varias instituciones tienen mandato constitucional, con énfasis en las
actividades vinculadas al transporte maritimo, en particular la ACP y la AMP, y que otras han
sido creadas con un mandato preciso que inciden directamente en el sistema de logistica de
cargas. A la complejidad de ordenar el sector de logistica de cargas debido a su naturaleza
transversal se suma el hecho que estas Autoridades tienen un mandato al cual deben
responder de forma independiente a los acuerdos que puedan llegarse en instancias de
coordinacién y didlogo.

Si bien gran parte de los activos logisticos son concesiones, el marco regulador es débil y poco

estructurado. Esta es una debilidad a solventar habida cuenta de la relevancia de las
inversiones privadas en el sector de logistica de cargas. Las inversiones publicas confrontan un
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techo fiscal de corto plazo, razén por la cual es imperativo definir y adoptar mecanismos
innovadores para financiar las inversiones que corresponden al sector publico.

El marco legal es relativamente claro respecto a competencias, pero destacan vacios que
deben ser cubiertos. La EMN en tanto que instrumento definido constitucionalmente debe ser
ajustado a Estrategia Logistica Nacional, y debe responder al caracter transversal del sector.
Las leyes que brindan incentivos fiscales a inversionistas extranjeros deben ser homologadas ya
que los diversos tipos generan confusién al inversionista. La ley de Aduanas es bastante
moderna, pero deben adaptarse los manuales de procedimientos y formal al personal para que
la misma pueda ser aprovechada en su totalidad. Finalmente, dada la novedad del sector, no
existe un instrumento legal marco que ordene la actuacién en el sector y que refleja la politica
sectorial de desarrollo.

En materia de RRHH el déficit es severo, en particular a nivel técnico. Se estima un déficit actual
de unos 16.000 personas, lo cual representa mas del 13% del total. Este déficit podria alcanzar
mas de 100.000 persona en los préoximos 10 afios. En el 50% de las necesidades actuales la
formacién es inexistente.

Desempefio del sistema logistico

La valoracién de Panamd en los indicadores internacionales de desempefio de negocios,
competitividad y logisticos es relativamente positiva, valoracién que deriva principalmente de
sus infraestructura y su conectividad maritima. En materia de facilitacion del comercio hay
cabida para mejoras, al igual que en marco regulador y el desempefo de los servicios de
transporte.

Estructura funcional del sistema logistico panamefio

Panamé sirve a diversos segmentos de mercado: internacional, comercio exterior,
redistribucién, cadenas productivas nacionales.

Funcionalmente, el Estudio Mesoamericano de Logistica de Carga sefiala que el ambito
funcional principal del pais engloba los nodos de Ciudad de Panamé y Coldn, alcanzando en el
este hasta Tocumen y en el oeste hasta la localidad de Coronado. Este dmbito funcional
engloba toda la actividad logistica relacionada con los puertos de trasbordo y la Zona Libre de
Colén. El segundo dmbito logistico en importancia del pais se encuentra en David, englobando
los centros poblados cercanos de Boquete, Barl y Bugaba, seguido de otros dmbitos menores.

Nodos y relaciones logisticas de Panama
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Ngibe Buglé

Ciudades principales COLOMBIA

.
®  Ciudades secundarias
' Nodos logisticos principales
{7} Nodos logisticos secundarios
= Relaciones logisticas consolidadas

Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. Citado

Los principales ejes estructurantes a nivel nacional son el eje Norte — Sur entre los nodos de
Coloén y Ciudad de Panama, y el eje Este — Oeste desde Paso Canoas, pasando por David y
hasta nodo de Ciudad de Panama.
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Estructura funcional del Sistema Logistico de Panama
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Fuente: Estudio de logistica de cargas de Mesoamérica. Op. citada.

Desafios del sistema

En materia de desarrollo integral del sistema y de equilibrio en el desarrollo, el reto consiste en
lograr la integracion de las distintas cadenas que satisfacen las necesidades del segmento
internacional — cuya oferta se concentra en la zona interoceénica —, el segmento regional — el
segmento integrado por ZLC y los flujos carreteros desde y hacia la region, y el segmento
nacional, en particular la produccién agricola para el consumo interno y el mercado de
exportacion.

Respecto a los servicios brindados en el Hub o conglomerado del Canal, el reto para Panama
consiste en generar una oferta de servicios de valor agregado que capture la demanda
potencial de usuarios internacionales usuarios del canal, fidelice dicha demanda, y genere una
actividad y empleo con un multiplicador mayor que los servicios auxiliares que predominan en
la actualidad.

El desarrollo de una oferta adaptada a las necesidades de los productores locales requiere
fomentar la madurez de las cadenas respectivas.

La probleméatica de RRHH no es menor y requiere una atencién especial dado que la prestacién
de servicios logisticos especializados y de calidad — y en general el atractivo pais — estd
subordinada a la existencia de RRHH calificados.

Es necesario adoptar las mejores practicas y tecnologias existentes que brinden soporte a la
totalidad de procesos de comercio exterior, no solamente aquellos bajo responsabilidad de
instituciones gubernamentales sino igualmente del sector privado. La absoluta digitalizacion de
la informacion debe ser una meta de mediano plazo en Panama.
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La implementacién de soluciones que respondan a las caracteristicas de la demanda y que se
adapten al contexto fiscal e institucional panamefio implica revisar a fondo de la pertinencia de
los instrumentos legales, financieros y el marco institucional adecuado para garantizar la accién
coordinada publico privada, la coherencia y continuidad de las acciones en el mediano y largo
plazo, y que aseguren independencia de funciones y éptimo funcionamiento del sistema de
logistica de cargas en el pais.

Presiones del Entorno

Panama confronta presiones que pueden influir en sus mercados, y que pueden ser de mayor o
menor relevancia. La modificacion de los flujos de tréfico de los EEUU, la variacion demogréfica
y socioeconémica de los paises vecinos, las consecuencias de la Unién Aduanera
Centramericana, los cambios en las regulaciones internacionales en materia de seguridad y
ambiente, la entrada de nuevos competidores en su area de influencia inmediata, los cambios
en la industria logistica y los cambios de patrones de consumo de clientes finales, son todos
aspectos que deben ser monitoreados estrechamente en la implementacién del PNLog.

Agenda Estratégica

El ejercicio de definicién de la Agenda Estratégica partié de la definiciéon de los subsistemas
estratégicos: el Hub de Servicios logisticos de valor agregado (SLVA) del conglomerado del
Canal, Logistica de apoyo al sector agricola, Logistica de apoyo al Comercio Regional

Del trabajo de planificacién estratégica sobre los tres subsistemas, derivan la Misién y Visién
del SLN de Panama. La misién del SLN de Panamé consiste en:

Atender eficaz y eficientemente la demanda logistica generada por los usuarios
internacionales, los sectores productivos nacionales, el consumo interno y el comercio
exterior del pais, creando condiciones para el desarrollo sostenible y la mejora continua
de la competitividad del pais.

La vision de pais fue el resultado de las visiones de cada subsistema:
Atender eficaz y eficientemente la demanda logistica generada por los usuarios
internacionales, los sectores productivos nacionales, el consumo interno y el comercio
exterior del pais, creando condiciones para el desarrollo sostenible y la mejora continua
de la competitividad del pais

Con base en estos elementos y los objetivos estratégicos del sector — a los cuales se asociaron
indicadores que serén la base para el sistema de seguimiento -, se identificaron las Estrategias
de desarrollo del sector:

* Integrar el Sistema logistico panamefioy optimizar el uso del territorio logistico

estratégico
* Desarrollar un sistema de planificacion de la oferta de transporte y logistica nacional
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* Crear una Secretaria de Logistica adscrita a la Presidencia de la Republica que lidere y
coordine el desarrollo arménico del sector en el marco de un redisefio institucional
integral

* Adoptar mecanismos financieros innovadores que favorezcan y estimulen la inversién en
el sector

* Promover una oferta de servicios logisticos y atraer nuevos operadores para maximizar
el valor agregado nacional

* Ordenar el marco juridico integral del SLP y crear una ley marco del SLP

* Modernizar y tecnificar de procesos de comercio exterior

* Informatizar integralmente el SLN

* Creacién de una oferta de RRHH adecuada a los requerimientos del mercado

* Crear un centro de conocimiento e innovacion logistica

Plan de Accién
Imagen del SLN
Se disefié una imagen del sistema que responde a los objetivos de integrar funcionalmente el

pais, atender las necesidades de todos los subsistemas y promover el desarrollo equilibrado
del pafs.

Sistema Nacional de Logistica de Cargas de Panama
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Fuente: Elaboracién Propia con base en discusiones de las Mesas de Trabajo del CLN
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Acciones del PNLog
Sobre esta base se definen las acciones del PNLog, un conjunto diverso de 118 acciones que

abarca las necesidades de infraestructura, servicios y procesos de los tres subsistemas
prioritarios, asi como necesidades transversales a los tres. Estas acciones son acompariadas por
acciones sobre los componentes complementarios — institucional, legal, financiero, RRHH -.
Entre las acciones destacan la elaboracion del Plan Maestro de Infraestructura de la franja
interoceanica, acciones operacionales dirigidas a mitigar las externalidades presentes en la
zona interocednica, la consolidacién de corredores de prioridad logistica, zonas de actividad
logistica en la zona interoceédnica pero también de apoyo a la produccién agricola y de
distribucién urbana, las acciones para implementar el Food Park, la infraestructura fronteriza en
Paso Canoas, los ajustes integrales a los procesos de comercio exterior, la informatizacion y
digitalizacion integral del sistema logistico de Panama, los incentivos para surgimiento de
SLVA de apoyo a la produccién nacional, el plan piloto de formacién de RRHH a nivel técnico
sélo para citar las mas relevantes. Igualmente se contemplan acciones de naturaleza
organizacional, legal, financiero, algunas de las cuales estan vinculadas directamente a la
estrategia de implementacién, entre las que destacan la creacidn de la Secretaria de Logistica,
la Ley Marco de Logistica, la Ley Marco de financiamiento publico privado y el disefio de
mecanismos innovadores de financiamiento de inversiones publicas.

El plazo de ejecucion es de 12 afos

Costos y financiamiento

Los costos totales de inversion del plan presentan evidentemente solapes con otros planes
sectoriales, ya que algunas de las acciones de corto plazo ya cuentan con financiamiento y
otras si bien no cuentan con financiamiento en el corto plazo, por su tipologia (ej. Obras viales)
ya estan implicitas en el presupuesto sectorial correspondiente (MOP). Finalmente hay algunas
acciones recomendadas que son buenas practicas (ej. Plan de Desarrollo Urbano de Panama y
Colén, Estudio de Potencialidades de Desarrollo del Sector Agricola Exportador, etc.) y que
deben ser asumidos por los organismos competentes.

Tomando en cuenta los proyectos y acciones que no cuentan con financiamiento a la fecha y
que son relativamente innovadores y especificos de la logistica de cargas. En particular cabe
destacar lo siguiente:

* El monto total de inversion prevista en elementos que no cuenta con financiamiento
asciende aproximadamente a 973,5 millones de USD, inversién que corresponde a un
plazo aproximado de 10-12 afios.

* De este total, el 86% aproximadamente (836 MM de USD) esta representado por la
inversion del sector privada en proyectos de inversion mixta a través de mecanismos de
participacion publico/privada. El grueso de la inversion corresponde a proyectos de
zonas o plataformas de actividad logistica, sistemas de apoyo a la coordinacién
logistica y a procesos de comercio exterior en los cuales la gestién privada es practica
habitual del sector.
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De la inversion netamente pulblica el 3% aproximadamente (24,8 MMUSD) esta
representado por actividades de preinversion y el 12% por inversiéon directa (112,7 MM
USD). Este monto toma en cuenta de forma muy aproximativa los aportes eventuales
que el sector publico eventualmente tiene que hacer en un proyecto de PPP indicados
en el parrafo anterior, tal como el aporte de terrenos o las inversiones en servicios
publicos. Este monto debe ser determinado con precisiéon caso por caso.
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3. BASES PARA LA FORMULACION DEL PNLOG

3.1 Elementos Conceptuales

El PNLog es un plan que establece las acciones prioritarias en logistica de cargas en Panama,
sector que por haber venido evolucionando conceptualmente de forma relativamente reciente,
amerita definir algunas de las bases conceptuales para su formulacién. En particular interesa
definir algunos elementos fundamentales implicitos en la formulacién del presente plan, a
saber:

* Qué es la logistica de cargas (LdC) y qué la diferencia de la logistica empresarial

* Cudles son los componentes de un sistema de logistica de cargas

* Cudl es el impacto de la LdC en la competitividad y el desarrollo econémico y cémo son
tomados en considerados estos aspectos para definir los subsistemas logisticos
prioritarios Cudles son los componentes de un sistema logistico nacional

Seguidamente se hace una breve sintesis de estos aspectos.

Recuadro 3-1 La Logistica de cargas y sus componentes

La LdC —uno de los componentes claves en la gestién de las cadenas de abastecimiento— se
concentra en el flujo de transporte y almacenamiento de bienes a lo largo de las cadenas de valor.
En tal sentido, la logistica de carga tiene una orientacién macroeconémica; mientras que desde una
perspectiva microeconémica, los actores econémicos planifican su logistica empresarial definiendo
estrategias de abastecimiento, produccién y distribucién, buscando reducir los costos, manteniendo
un equilibrio en los inventarios y respondiendo a sus estrategia de mercadeo, la logistica de cargas
explora la contribucién de los factores que estan total o parcialmente fuera del control de los
actores econémicos y que inciden en su competitividad.

La LdC explora la eficiencia y adaptacién de la oferta de infraestructura; la existencia de operadores
logisticos especializados que brinden servicios adaptados a las necesidades de las cadenas
logisticas del pais; y la eficiencia de los servicios brindados por el Estado en los nodos de comercio
exterior. En cuanto a los servicios brindados por operadores especializados, la LdC vela por generar
las condiciones y/o los incentivos para el surgimiento de una oferta en la cantidad, calidad,
diversidad y especializacién requeridos por los segmentos logisticos relevantes del pais para

impulsar su competitividad a través de la reduccion de costos y facilitando el acceso a mercados.

Fuente: “Metodologia para formulacién de Planes Nacionales de Logistica de Cargas”. BID, Septiembre 2013

En el proceso de generacién del PNLog la definicion de subsistemas logisticos es esencial.
Los subsistemas son agrupaciones de segmentos y familias logisticas que tienen interés
estratégico para el pais, por ejemplo, susbsistema logistico de apoyo a las exportaciones
agricolas. El anélisis ha consistido en identificar todos los componentes (ver recuadro anterior)
que pueden afectar el desempefio o la madurez del mismo desde una légica de
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encadenamiento en la produccién del servicio logistico. Es sobre estos grupos que se
focalizaran las acciones del plan bajo el entendido que los mismos contribuyen de forma

substancial a la competitividad del pafs.

Figura 3-1 Ejemplo de subsistema de agroexportaciones y acciones tipicas
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Fuente: “Metodologia para formulacién de Planes Nacionales de Logistica de Cargas”. BID, Septiembre 2013
Figura 3-2 Ejemplo de subsistema de comercio regional por carretera y acciones tipicas
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La premisa subyacente en el proceso de generacién del Plan es promover el desempefio y la
madurez de los componentes del sistema logistico nacional:

* Desempeiio Logistico
El desempefio logistico se refiere a la eficiencia relativa de las actividades que se llevan
a cabo a lo largo de las cadenas o segmentos logisticos. Generalmente el desempefio
es medido a través de indicadores asociados al costo, tiempo, grado de variabilidad de
los procesos y riesgo relativo incurrido.

* Madurez logistica
La madurez logistica de una cadena o un sistema estd determinada por varios factores
entre los cuales destacan: la eficiencia de la estructura, el posicionamiento relativo de
sus actores y el grado de poder de negociacién de cada uno, la existencia de
infraestructura dedicada, entre otros. En general, la madurez se refiere a la cohesién e
integracion relativa entre los procesos y los actores en un marco comdn que comparte
objetivos y riesgos, y el valor que los operadores logisticos y otros actores agregan a la
cadena o segmento. Hace referencia igualmente a la relativa sofisticacién de los
servicios prestados y el nivel de agregaciéon de valor que se logra a través de
actividades logisticas.

La mejora del desempefio logistico es el primer objetivo perseguido para todas las cadenas,
segmentos y familias logisticos, subsistemas y el sistema logistico nacional como un todo, dado
que inciden de forma positiva en la competitividad de las cadenas a través de la reduccién de
costos. Por su parte, las mejoras en madurez tienen implicaciones més estructurales en el
sentido que impulsan el salto cualitativo de la cadena hacia la adopcién de practicas orientadas
a compartir el riesgo y, por ende, la apertura de nuevos mercados. Es el caso de las mejoras
promovidas a través de clUsteres colaborativos en los que los actores hacen adquisiciones de
insumos en grupo, se genera infraestructura dedicada a veces gestionada por los productores
(ej. Terminal de cross-docking de San Antonio y Bahia Blanca en Argentina).
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3.2 Proceso de Planificacién en Panaméa para la generacién del PNLog

La formulacién del PNLog es un proceso dindamico en el que participan activamente los
distintos actores publico/privados del sector de logistica de cargas del pais, tanto en la fase de
concepciéon como en la implementacién y seguimiento. Es por ello que, la existencia de una
institucionalidad asi sea poco madura e inicialmente informal, es fundamental como paso de
inicio. La experiencia del Banco es que este aspecto no es menor; la apropiacién temprana de
los temas por parte de los actores clave garantiza el abordaje transversal y realista de los temas
y es un factor critico de éxito del esfuerzo.

Los pasos seguidos para la formulacién del PNLog fueron:

* Conformacién de instancias de didlogo publico privado: las Mesas o Grupos de Trabajo

* Definicién de segmentos y subsistemas logisticos prioritarios, e identificacion de temas
criticos que afectan el desempefio y la madurez de los mismos y del sistema logistico
nacional como un todo. Diferenciacién de elementos estratégicos y operacionales.
Planes de Trabajo por Mesa

* Definicién de la Vision estratégica del sector como resultado de la visién esperada por
segmento y el analisis FODA . Elaboracién del mapa de Objetivos Estratégicos (a través
de un ejercicio de Cuadro de Mando Integral (Balanced Scorecard —-BSC) o similar

* Desarrollo de una Agenda Nacional con base en la estrategia deseada de desarrollo
sectorial

* Propuesta detallada de Acciones de Corto, Mediano y Largo Plazo sobre el sistema

* Elaboracién de la Estrategia de Implementacion

* Disefio del Sistema de Seguimiento del PNLog con base en indicadores que revelen el
grado de avance en el logro de la visidon e indicadores de seguimiento de Planes de
Trabajo de Mesas

Figura 3-3 Metodologia para la formulacién del PNLog
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Fuente: Metodologia para formulacién de Planes Nacionales de Logistica de Cargas”. BID, Septiembre 2013

3.2.1 Antecedentes

Para la fecha de inicio de formulacién del PNLog, el Gobierno de Panama habia formulado la
Estrategia Maritima Nacional de Panamé (EMN), instrumento establecido constitucionalmente
que fue sujeto a sucesivos ajustes y cuya Ultima versidon (2008) contempla lineamientos
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fundamentales sobre los elementos clave a abordar en el sistema de logistica de cargas a nivel
nacional pero con un énfasis claro en la zona interoceanica de influencia del Canal de Panama.

Con el fin de integrar la EMN vy los diferentes planes, programas y metas de los diversos entes
gubernamentales, en coordinacién con el sector privado, para la elaboracién y ejecucion de un
Plan Maestro que promueva a la Republica de Panamé como Centro de Logistica Internacional
para el comercio global, el Gobierno crea a mediados del 2012 el Gabinete Logistico (Ver
Marco Institucional).

Estas prioridades fueron la base para el proceso de planificaciéon participativo que busco
revisar, profundizar y concretizar los lineamientos de la Estrategia, a la vez que integrar otros
planes y acciones sectoriales, en un instrumento de planificacién de largo plazo. El objetivo
ultimo consistié integrar en un solo ejercicio la totalidad de los componentes del sistema
logistico del pais y satisfacer las necesidades de los sectores productivos estratégicos del pais.

3.2.2 Proceso de formulacién del PNLog

El PNLog fue formulado en el marco de las instancias previstas por el Decreto de creacion del
GL. En este se define una estructura funcional con distintas responsabilidades en materia de
consulta, coordinacién y decisiones, entre las que destaca el Consejo Logistico Nacional,
instancia presidida igualmente por el MICl y en cuyo marco se crearon las Mesas de Trabajo
que sirvieron para la consulta y validacién del plan. En paralelo, el sector privado creé el
Consejo Empresarial Logistico (COEL), que agrupa a todos los gremios vinculados al sector (Ver
Marco Institucional)

El grafico muestra las mesas de trabajo que fueron constituidas y que comenzaron a operar en
Abril de 2013. Las misma contaron con la participacién activa por las siguientes instituciones, y
gremios:

* Instituciones publicas: MICI, ACP, AMP, ANA, MEF, MINSA, MIDA, MIP, ATTT, AAC,
AEEPP, INEC, ENA, Tocumen S.A., Ministerio de Agricultura.

* COEL y entes agremiados: BASC, Asociacién de Usuarios de ZLC, ASOFRAP, APAC,
AEPP, Cédmara Americana de Comercio e Industrias, Cédmara Maritima, Cémara
Comercio, Industrias y Agricultura, UNCAP, CAPATRAC

* |nstituciones del sector académico: UTP, UMP, INADEH. UP

* Otros: Panama Canal Railway Company
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Figura 3-4 Mesas de Trabajo de CLN — Panama
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3.2.3 Marco Institucional

a. El Gabinete Logistico — GL

El GL y su estructura funcional fue creada por Decreto Ejecutivo No. 90 (18/5/2012). El objetivo
es integrar los diferentes planes, programas y metas de los diversos entes gubernamentales, en
coordinacién con el sector privado, para la elaboraciéon y ejecuciéon de un Plan Maestro que
promueva a la Republica de Panama como Centro de Logistica Internacional para el comercio
global.

Sus prioridades son:
*  Definir la Politica Nacional y la Estrategia Logistica Nacional.
* Elaborar un Plan Maestro para el desarrollo de un Centro de Logistica Internacional y
hacer seguimiento a su implementacion.
* Consultar y coordinar los distintos actores que se encuentran implicados en la logistica
a nivel nacional.

El GL esté presidido por el Ministerio de Comercio e Industrias e integrado por: Ministerio de la
Presidencia, Ministerio de Comercio e Industria (MICI), Ministerio de Economia y Finanzas
(MEF), Ministerio de Obras Publicas (MOP), Autoridad del Canal de Panamé& (ACP), Autoridad
Maritima Nacional de Panaméa (AMP), Autoridad de Aerondutica Civil, Autoridad Nacional de
Aduanas, Autoridad del Transito y Transporte Terrestre (ATTT), Secretaria Nacional de Ciencias
y Tecnologia (SENACYT), Secretaria del Metro.
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Figura 3-5 Niveles funcionales del GL

Nivel Ejecutivo
Presidido por el MICI
Define el Plan Maestro de Desarollo Logistico
Define la Estrategia Logistica Nacional (ELN)
Ejecuta la ELN

Nivel Coordinador

Secretaria de Coordinacion
Designada por el MICI
Ejerce las funciones de Secretaria del GL
Sirve de enlace entre instituciones publicas y con el sector
privado

Nivel Operativo ,

Secretaria de Seguimiento de Metas
Observa y evalla el desarrollo de planes
Prepara informes al Nivel Ejecutivo sobre la evolucion de
la ELN

Nivel Consultivo l

Entidades publicas y privadas invitadas
Funciones de asesoria y consulta

Fuente: Elaboracién propia con base en D.E.No. 90
Creacién Gabinete Logistico

El 17 de agosto del 2012, el MICI crea el
Consejo Logistico Nacional como instancia
funcional en el Nivel Coordinador, con el fin
de integrar a los sectores publico, privado,
y académico para la coordinacién y el
didlogo a nivel técnico en las éareas
relacionadas con la logistica de cargas y la
propuesta de acciones concretas que sirvan
de insumo para presentar al Gabinete
Logistico.

b. El Consejo Empresarial Logistico - COEL

En respuesta a la iniciativa del Gobierno de
crear el GL, el sector privado decidié
organizarse en febrero 2012 en una
instancia que aglutinara todos los gremios
relacionados con la logistica de cargas, el
COEL. El objetivo principal del COEL
consiste en mejorar la competitividad
panamefa y el posicionamiento del sector
logistico en la regién, todo ello a través de
la coordinacién y el consenso sobre los
puntos de vista de los principales gremios
del sector privado.

Figura 3-6 Gremios integrantes del COEL

Alianza Empresarial para el Comercio Seguro —
BASC Panama
Asociacién de Usuarios de ZLC
Asociacién de Zonas Francas de Panama
Asociacion Panamefia de Agencias de Carga
Asociacion de Derecho Maritimo
Asociacién de Ejecutivos de Empresas
Asociacién de Empresas de Panama Pacifico
Camara Americana de Comercio e Industrias de
Panama
Céamara de Comercio e Industrias y Agricultura
de Panama
Camara Maritima de Panama
Camara Nacional de Transporte de Carga
Unién de Corredores de Aduanas de Panama.

Fuente : COEL
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Se busca convertir a Panama en un hub logistico mundial, para que sea el sector logistico uno
de los motores de crecimiento socioeconémico del pafs.

c. Las instituciones del sector

Las instituciones vinculadas a la logistica de cargas en Panama son numerosas, ya que ademas
de la complejidad asociada a la transversalidad del sector se le suma la existencia de entes ad-
hoc creados para responder a areas especificas o a la necesidad de agilizar la ejecucién de
ciertos proyectos (Autoridad del Canal de Panama, Secretaria del Metro, Secretaria de la
Cadena de frio, Autoridad de Transporte y Transito Terrestre (ATTT), entre otras). Si bien la
ACP pareceria estar en el mismo nivel que la Secretaria de Metro y la Secretaria de la Cadena
de Frio, aln cuando la ACP tiene mucho més peso para el pais que las dos Ultimas en términos
de su contribucién a la economia, ademés de estar protegida constitucionalmente en el
capitulo XIV que le es dedicado al Canal y su administracion.

Figura 3-7 Entramado institucional del Sector de Logistica de Cargas en Panama

Infraestructura

Transporte f o
Marftimo logistica
Navieras — Presidencia/
Gabinete

Ejecutivo
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@

Puertos
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Proveedores
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TOCUMEN

Transportistas de
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ACADEMIA
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Competitividad &
Business Intelligence ,L

Fuente : Elaboracién MICI

Algunas de estas instituciones cubren la inexistencia de organismos rectores del sector, como
lo es la ATTT que cubre parcialmente la inexistencia de un Ministerio de Transporte. Esto
afiade una dificultad particular si se toma en cuenta que Panamé es un pais con tradicion de
ejecucion y con poca cultura de planificacion en el sector — inclusive el sector transporte —, en
parte debido al acelerado ritmo de crecimiento de los Ultimos afios y a la necesidad de generar
respuestas concretas. El aspecto institucional se cubre con mas detalle en préximo capitulo.
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4. SITUACION ACTUAL DEL SISTEMA LOGISTICO NACIONAL

4.1 Lineamientos de Politica

Los servicios logisticos contribuyen de forma significativa a la economia de Panama, razén por
la cual, si bien no existe una politica nacional especifica al respecto que integre todos los
elementos del sistema logistico nacional, el tema ha sido abordado en los Ultimos afos. El
inicio del proceso de reflexién puede establecerse en el afio 2004 con la elaboracién de la
Estrategia Maritima Nacional (EMN), proceso que se ha nutrido de diversos instrumentos
ordenadores de mediano plazo, planes y proyectos sectoriales y subsectoriales, de los cuéles
los mas importantes se describen en esta seccion.

4.1.1 Elementos de politica nacional con inherencia en el sector

Entre los elementos que modelan una politica sectorial en Logistica de Cargas (LdC) destacan
la ya citada EMN, los Planes Estratégicos de Gobierno, la Estrategia comercial de Panama y
algunos planes sectoriales.

En particular destacan la Estrategia Maritima Nacional de Panama (EMN, revisién 2008), el Plan
Estratégico de Gobierno 2010-2014, la Estrategia de Comercio Exterior 2009-2014, y el
Decreto que crea al Gabinete Logistico, el cual establece de forma explicita el mandato de
generar la politica de Logistica de Cargas partiendo de la base ya existente en la EMN.

La EMN establece las lineas estratégicas y objetivos a alcanzar en transporte maritimo y todas
las actividades econdmicas asociadas, incluyendo actividades de apoyo a todo el sistema
productivo nacional, aunque el acento estd puesto en los primeros. La EMN responde a un
mandato constitucional y fue producto del consenso de actores publicos y privados en un
proceso que inicié en el afo 2004 con apoyo del Banco Mundial.

Recuadro 4-1 Objetivos estratégicos de la EMN

* Fortalecer y desarrollar sosteniblemente del conglomerado maritimo, logistico y de las
actividades econémicas que lo integran;

« Consolidar a Panamd como la principal plataforma maritima y logistica de las Américas al
servicio del comercio internacional;

* Garantizar procesos fundamentados en la excelencia y en la comunicacién efectiva entre los
integrantes publicos y privados del conglomerado;

* Desarrollar el capital humano que garantice el crecimiento sostenible del sector maritimo y
logistico del pafs;

* Fomentar el comercio seguro a través de sistemas, cumplimiento de normas internacionales y
acuerdos interinstitucionales; y garantizar la sostenibilidad ambiental

* Garantizar la sostenibilidad ambiental en el desarrollo de las actividades maritimas, logisticas y
de la cadena de suministros

Fuente: Resolucién JD No. 055a-2008 de 18/9/2008- Actualizaciones de la EMN. Autoridad Maritima de Panama.
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La actualizacién de la EMN que se llevd a cabo en el 2008 estuvo mas focalizada a logistica de

cargas, dado que buena parte de las actividades que concernian el sector maritimo habian ya

sido desarrolladas para la fecha. La estrategia establecié elementos de Estrategia (Vision,

Mision y Estrategia), asi como objetivos y algunas acciones. En el cuadro a continuacién se

sintetiza la relacion de dichos elementos y los aspectos del PNLog cubiertos en el presente

documento y que seran desarrollados mas ampliamente en los siguientes capitulos; el cuadro

se limita a analizar los principales elementos a nivel de Objetivos Estratégicos, pero en el

Anexo de este documento se presenta un analisis detallado de todos los items contemplados

en la EMN.

Cuadro 4-1 Cuadro comparativo de la EMN y el PNLog

Elemento Descripcién Reflejo en el PNLog
de la
Estrategia
Visidén Panama en un centro integrado de servicios La Visidon fue reevaluada en el PNLog,
maritimos y logisticos competitivos de excelencia integrando elementos de los subsistemas
al servicio de la marina mercante, puertos, prioritarios acordados por las mesas de trabajo
industria  maritima  auxiliar, exportacion e (Hub de SLVA del Conglomerado del Canal,
importacion de bienes, aeropuertos, Apoyo al sector agricola, Apoyo al comercio
comunicaciones, transporte ferroviario, carreteras, regional carretero). La misma se simplificé y
transporte de carga, recursos marinos y puso énfasis en la logistica como instrumento
agroindustrias, desarrollando actividades que del desarrollo nacional.
generen valor agregado a estos sectores y al “Panama es un Hub logistico de clase
comercio nacional e internacional”. mundial, lider en innovacién en
servicios de distribucién y valor
agregado con conectividad global, que
potencia el desarrollo sostenible del
pais”
Misién Brindar servicios 'y administrar actividades La mision puso el acento sobre la necesidades

maritimas y logisticas de valor agregado a la
carga con eficiencia y eficacia, amparadas por una
politica de Estado y un legal que
promueve y garantice la libre empresa, la

marco

seguridad juridica, una estructura de mercado

competitiva, el crecimiento y desarrollo
sostenible. Dicha politica de Estado promueve la
sinergia de las

logisticas, el

competencias maritimas y
desarrollo permanente de los
maximo  beneficio

recursos, obteniendo un

socioeconémico para los panamefos

de satisfacer los requerimientos de los mercados
a servir

“Atender eficaz y eficientemente la demanda
logistica  generada  por  los
internacionales, los  sectores

usuarios
productivos
nacionales, el consumo interno y el comercio
exterior del pais, creando condiciones para el
desarrollo sostenible y la mejora continua de la
competitividad del pais”.
Mediante...
Una oferta logistica integral
» Oferta articulada de
logisticos de calidad que
agregar valor a la mercancia

servicios
permitan

» Servicios de transporte (maritimo, aéreo
y terrestre) que atiendan con eficiencia,
calidad y seguridad Ila
comercio nacional y comercio exterior

= Condiciones regulatorias favorables a
la realizacién de actividades logisticas y la

demanda de
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atraccién de inversiones extranjeras

* Mano de obra formada y
especializada en la provisién de servicios
logisticos con los niveles de exigencia de
operadores globales

Méxima eficiencia en las operaciones y

seguridad para la carga

* Procesos de comercio exterior dgiles
y eficientes, ajustados a la normativa
vigente y aplicados de manera consistente
en todas las zonas primarias

» Tecnologias de informacién vy
comunicacién que apoyen la
digitalizacién de procesos de comercio
exterior, faciliten la simplificacién de
trémites y la interoperabilidad institucional

=  Normativa actualizada,
homogeneizada, ajustada a los
estdndares internacionales, y orientada a la
eficiencia en los procesos y a la
sostenibilidad integral del sistema

* Mano de obra con capacidades y
competencias técnicas para el manejo

consistente de los procesos de comercio

exterior
Objetivos Estratégicos
1 Fomentar el crecimiento socioecondémico de El  PNLog establece tres  subsistemas
Panama, a través del fortalecimiento y desarrollo  adicionalmente al  Hub de SLVA  del
sostenible del conglomerado maritimo, logisticoy Conglomerado del Canal: Apoyo a |la
de las actividades econdmicas que lo integran. producciéon agricola y Apoyo al Comercio
2 Consolidar a Panama como la principal Regional.
plataforma maritima y logistica de las Américas al Los objetivos estratégicos se formularon con
servicio del comercio internacional. base en las 4 dimensiones establecidas en la
3 Garantizar procesos fundamentados en la Metodologia de Cuadro de Mando integral (1),
excelencia y en la comunicacién efectiva entre los siguiendo la metodologia del PNLog. Esta forma
integrantes publicos y privados del de estructurar los objetivos permitié definir con
conglomerado maritimo y logistico. claridad el arbol de indicadores que integra el
4 Desarrollar el capital humano que garantice el Sistema de indicadores.
crecimiento  sostenible del sector maritimo y oS objetivos especificos sefialados en la EMA
logistico del pafs fueron incorporados y ampliados a los Objetivos
5 Fomentar el comercio seguro a través de sistemas Estratégicos del PNLog, a excepcion de
de inteligencia y el cumplimiento de normas objetivos  especificos  muy  vinculados al
internacionales y acuerdos interinstitucionales de subsector maritimo y que se consideraron una
proteccién y seguridad problemética especifica que no necesariamente
6 Garantizar la sostenibilidad ambiental en el incide en la eficiencia de cadenas logisticas

desarrollo de las actividades maritimas, logisticas
y de la cadena de suministros

usuarias del SLN

Gestién de
la EMN

Crear la Comisién Interinstitucional Consultiva de
la Estrategia (CICEMN),
constituida por una Secretaria Ejecutiva, un
Comité Técnico Permanente y un Comité Técnico

Maritima Nacional

En el marco del PNLog el anélisis del aspecto
institucional siguio los lineamientos dictados por
el Gabinete Logistico. En particular las mesas de
trabajo discutieron sobre la necesidad de crear
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Permanente Ampliado. El Coordinador General
del CICEMN serd la Autoridad Maritima de
Panamda, en cuya sede estard la Secretaria
Ejecutiva a cargo de un funcionario designado
por el Administrador de la Autoridad Maritima de
Panama. Igualmente, los miembros del Comité

una Secretaria de Logistica como ente
independiente y responsable de coordinar todas
las acciones en el sector, y exploraron las
funciones que la misma debia adoptar, lo cual
sirvio de base para definir los TdR para el

estudio de factibilidad institucional de la misma.

Técnico Permanente y del Comité Técnico

Permanente Ampliado designaran un

representante ante la Secretaria Ejecutiva

Notas: (1) Cuadro de Mando Integral o Balance Score Cards
Fuente: Elaboracion propia

De forma mas amplia, el Plan Estratégico de Gobierno 2010-2014 define los ejes
estratégicos de desarrollo nacional para el periodo, entre los que destacan la logistica de

cargas — concebido como la oferta de servicios a una demanda extraterritorial —, la agricultura y

el turismo, sectores estratégicos nacionales cuya competitividad estd altamente condicionada

por la eficiencia de los servicios logisticos.

Recuadro 4-2 Plan Estratégico de Gobierno 2010 - 2014

Constituye la hoja de ruta de las acciones econdmicas, sociales, financieras y de inversién del
Gobierno. Los sectores establecidos como estratégicos son: Logistica, Servicios Financieros,
Agricultura y Turismo. En el sector de logistica se establece el objetivo de consolidar Panaméa como
un Hub Logistico de Valor Agregado.

El plan identifica diversas debilidades que inhiben un mayor desarrollo del sector: a) malas
conexiones entre los activos logisticos actuales de Panama; b) coordinacién limitada en los esfuerzos
de Panama para la atraccion de inversiones; c) administracién de aduanas ineficiente; y d) volumen
limitado de carga aérea entre Panamé y el mundo

Las acciones prioritarias establecidas en el plan son la construcciéon de infraestructura vial de
enlace, creacién de una agencia para la promocién de inversién, mejoramiento de los
servicios de transporte carretero, ampliacién de la oferta de apoyo al sector aéreo, y
modernizacién aduanera.

En los sectores de turismo y agricultura, demandantes del sistema logistico, destaca la necesidad de
ampliar la oferta vial troncal y terciaria, mejora de la infraestructura aeroportuaria a nivel nacional,
desarrollo de la cadena de frio.

Fuente: Plan Estratégico de Gobierno 2010-2014. Gobierno Nacional de Panama

Estos son los dos instrumentos de mas amplio alcance y sobre los cuales reposa el presente

plan, el cual ha integrado en la vision, objetivos y prioridades estratégicas, acciones vy

estrategia de implementacién los principios fundamentales contenidos en los mismos.
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Ademdas de estos, otros instrumentos de Politica subsectorial identificados en el Estudio
Mesoamericano de Logistica de Cargas? han sido utilizados como referencia en el presente
plan; los mismos se resumen en el recuadro a continuacion.

Recuadro 4-3 Planes con implicaciones de politica en el sistema logistico de Panama

* Plan Estratégico Nacional de Ciencia, Tecnologia e Innovacién (PENCYT) 2010-
2014, SENACYT (2010)
Establece prioridades en materia de: fortalecimiento de RRHH a través de un programa de
formacién especializado; Programa Multifase de Transformacion Tecnolégica SENACYT — BID
con un grupo de reflexién (think tank) en logistica y transporte para facilitar la colaboracién entre
actores logisticos; creacién del Instituto Nacional de Investigacion, Desarrollo e Innovacién en
Logistica y Transporte, e incentivos al emprendimiento.

* Plan Estratégico Autoridad Nacional Aduanas 2011-2015, Autoridad Nacional Aduanas

(2011)
Define las lineas estratégicas para la modernizaciéon de aduanas, destacando: Facilitacion del
Comercio Internacional: optimizacién de los procesos aduaneros, estructura informatica para la
integracién aduanera centroamericana, Ventanilla Unica, Operador Econémico Autorizado
(OEA), Aduana Sin Papel

o Recaudacion: cultura tributaria, implementacion de Carrera Aduanera

o Seguridad: mejora de procedimientos y equipos

o RRHH: fortalecimiento de capacidades y formacién

* Plan Maestro del Canal de Panamé 2005-2025, ACP (2006)
El plan establece lineamientos para el desarrollo del Canal y negocios colaterales. Se prevé que
la demanda continlie en crecimiento con tasas del 3.2% anual hasta 2025, incremento que se
sustentara principalmente en buques portacontenedores. En este se requieren acciones diversas
para poder capturar esta demanda, a saber:
o Programa de mantenimiento y reemplazo, para prolongar la vida util de la planta actual
y futura
Programa de Aumento de Capacidad del Canal Actual
Programa de Ampliacién (tercer juego de esclusas), que dotaria al Canal de la
capacidad para aprovechar el crecimiento de la demanda hasta 2025.

* Plan de Desarrollo Integral de Puertos, AMP y JICA (2004)
El estudio establece los lineamientos de desarrollo portuario de los puertos privados ubicados
en la franja interoceanica y los puertos nacionales. El mismo contiene los planes maestros de los
siguientes puertos nacionales: Bocas del Toro, Chiriqui, Coquira, Puerto de Palma, asi como
estudios de factibilidad de algunos proyectos especificos.

Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citada

2 “Analisis, Estrategias e Instrumentos para el Mejoramiento de la Logistica de Cargas y el Comercio en
Mesoamérica”, en lo sucesivo denominado “Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica”. ALG para el Banco
Interamericano de Desarrollo. Diciembre 2013
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4.1.2 Otros elementos de politica con incidencia en el sector

a. Inversiones extranjeras

Panama ha tenido una politica activa de captacion de inversiones extranjeras en actividades de
comercio, distribuciéon y logistica. Destacan las diversas figuras existentes que brindan
incentivos al desarrollo de estas actividades: Ley de Zonas Francas, Ley 18 de creacién ZLC, Ley
32 de Sociedades Anénimas, Ley 41 de Area Econémica Especial Panama Pacifico, Decreto Ley
ZE Ciudad del Saber. Estas leyes han promovido el desarrollo de zonas logisticas de segunda 'y
tercera clase, asi como el desarrollo de la Zona Libre de Colén. Mas recientemente destaca la
ley que crea la Agencia Econémica Especial Panama Pacifico, uno de los desarrollos logisticos
mas importantes del pais.

Actualmente las zonas que gozan de incentivos mas importantes con actividades logisticas son:

* ZLC segunda zona franca mas grande del mundo, concebida para distribucion,
comercializacién y actividades logisticas (Exportaciéon, reexportacion, importacion,
manufactura, venta, comercializacién y distribucion, refinaciéon y transformacién de
mercancias)

* AEEPP: concebida como Centro de Negocios, cuenta ademés con zonas de vivienda,
oficinas comerciales; centros de logistica, incluyendo ensamblaje, distribucién, bodegaje y
manufactura liviana; hoteles y comercios, entre otros.

b. Integracién regional

La reciente decisién del Gobierno de Panamé de adherir al Sistema de Integracién Econdémica
Centroamericano (SIECA) para fortalecer las relaciones econémicas con los paises vecinos, asi
como la adhesiéon al Proyecto Mesoamérica, son decisiones a integrar en la planificacion del
sistema de logistica de cargas del pais, asi como a las prioridades que se establezcan en
materia de inversiones publicas.

4.1.3 Sintesis

Los elementos discutidos han sido considerados en diversos aspectos inherentes al proceso de
elaboracion del plan, a saber:

o Las debilidades identificadas han enriquecido la sintesis de aspectos criticos
percibidos por los actores clave del sistema logistico de Panama.

o Los sectores estratégicos definidos en los cuales la eficiencia del sistema de
logistica de cargas es determinante de la competitividad — servicios logisticos ofrecidos
en el conglomerado del Canal de Panama, agricultura, comercio regional — han sido
tomados como insumo para definir los subsistemas logisticos que deben ser objeto de
atencioén prioritaria (ver aparte Capitulo 6)
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o Las acciones identificadas en algunos de los instrumentos han sido integradas al plan.
El presente plan, en su calidad de instrumento estratégico generado por consenso y con visién

de largo plazo del desarrollo del sistema de logistica de cargas a nivel nacional, tiene implicita
la politica sectorial.
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4.2 Caracterizacidon General

4.2.1 Datos socioeconédmicos

Panamé4 esta ubicado en el istmo centroamericano y cuenta con una poblacién de algo mas de
3.6 millones de habitantes seguin los datos censales de 2011, lo cual representa un 1.7% del
total de la poblacion la regién mesoamericana que incluye ademas de los paises
centroamericanos a México, Colombia y Republica Dominicana. Esta poblacion esta ubicada de
forma muy dispar; en el 2011 mas del 58,12 % de los habitantes del pais se concentraba en las
provincias de Panamé y Colén en razén de la fuerte atraccién que ejerce la actividad
econémica generada en esta zona. El segundo foco de concentraciéon es la provincia de
Chiriquf, y su ciudad capital, David, asi como las ciudades periféricas, las cuales agrupan 12.2%
de la poblaciéon segun datos del mismo afio.

La estructura econdémica del pais refleja la predominancia del sector terciario, el cual representa
mas del 80% del PIB seguin los datos de 2011. Este elevado porcentaje es reflejo de una base
econémica constituida por actividades de servicios entre las que destacan los servicios
financieros, y el transporte y la logistica. Esta Ultima, que se genera basicamente en el
conglomerado del Canal de Panamé y representaba 24,1% del PIB en 2013, ha registrado un
crecimiento promedio del 9.2% anual, por encima de la media nacional ya elevada.

En el 2012 el pais registré un crecimiento del 10,6% anual, segun las cifras del Banco Mundial.
Sin embargo, a mediados de 2013 la CEPAL redujo la estimacién de crecimiento del pais de
8% originalmente estimado para 2013, a 7.5%, siendo las principales causas sefialadas “la
estabilizacion de la inversion publica en infraestructura, la ralentizacién del comercio global y su
impacto en las operaciones del Canal de Panamé y la reducciéon de la demanda de paises como
Colombia, Venezuela y Ecuador”. No obstante, el crecimiento de la economia esté
positivamente correlacionado con la inversidén extranjera directa la cual seguird siendo un
importante motor del crecimiento; de hecho, aun cuando el pais registré una caida entre 2007
y 2009 como resultado de la crisis financiera internacional, en el 2012 se alcanzé un maximo de
36 mil millones de délares?, el valor méas elevado de la historia.

Como resultado de este crecimiento econdémico los indices de pobreza se redujeron entre el
afo 2007 y el 2011 pasando de 36,5% a 27,6%, pero aun persiste una fuerte disparidad en la
distribucién geografica de la actividad econémica, la riqueza, los servicios y las prioridades de
inversién, con una marcada preeminencia en la Franja Interoceédnica que circunda el Canal de
Panama por sobre el resto del pais. La mayor concentracién de poblacién en las provincias de
Panama y Colén determina la priorizacion de las inversiones pubicas en un espacio
relativamente reducido (21,9% del total de la superficie). Tal como se analiza en las secciones
siguientes, si bien es poco probable que el perfil de la economia cambie radicalmente, es

3 Fuente: Banco Mundial, 2012
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prioritario promover la recuperacién de sectores que, como la agricultura y el turismo, inciden
definitivamente en el equilibrio territorial y la generacién de empleo y riqueza.

4.2.2 El sistema logistico nacional: La demanda y las cadenas logisticas

El sistema logistico panameno presenta un perfil muy distinto del resto de sus vecinos
mesoamericanos, ya que a diferencia de estos el sistema productivo panamefio de bienes o
servicios es relativamente débil y poco estructurado. A diferencia de la regién en la cual la
demanda del sistema logistico es el resultado del entramado productivo de agricultura y
ganaderia, actividad maquilera e industrial, alta tecnologia, turismo, por citar las mas
relevantes, en Panamé son las necesidades de cadenas logisticas globales las que imponen
exigencias al sistema logistico nacional de forma mas visible.

Sin embargo, la escasa produccién nacional efectivamente demanda servicios logisticos, pero
la calidad de los mismos no se equipara a la de los brindados a usuarios internacionales. Es
indispensable la comprension de dichas necesidades en aras de generar las acciones dirigidas
a generar un sistema logistico que apoye la totalidad de la economia.

a. Produccién nacional

En Panama, los sectores productores de bienes generan una contribucion relativamente baja al
PIB, registrandose en 2011 un aporte de los sectores agricola y manufacturero del 3,8% y 5,3%
de parte, respectivamente.

La produccién agricola satisface principalmente la demanda doméstica, siendo los rubros
dominantes los cereales, frutas, hortalizas, legumbres, silvicultura y extraccion de madera; sin
embargo, parte de la produccién principalmente fruticola es destinada a la exportacién. La
produccién se realiza en la provincia de Chiriqui y las provincias centrales, el consumo vy la
distribucién se centraliza en la Ciudad de Panamé como principal mercado de consumo al cual
acceden los pequefos productores e intermediarios, y se distribuye desde ahi de nuevo al
resto del pais. En la regiéon de Darién de Panama — limite con Colombia — se estd comenzando
a producir platano silvestre que tiene como destino el mercado europeo.

La produccién pesquera tiene una contribuciéon muy modesta al PIB (0,8 % en 2011),
destacando en importancia el camarén y el atin (48% y 25% respectivamente de la produccion
total). La produccién pecuaria consiste principalmente en aves de corral (44%) y ganado vacuno
(31%).

Existe un proyecto de constituir un Hub de perecederos regional en Panama, proyecto que fue
discutido y consensuado con varios paises de la Regién — Guatemala, El Salvador, Honduras,
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Nicaragua, Costa Rica, Colombia, Ecuador, Perl, Argentina, Chile y con el apoyo de
instituciones espanolas. Este proyecto forma parte de la iniciativa Compite Panam4d, y es un
proyecto integral que busca establecer en Panaméd un centro logistico de acopio,
procesamiento, distribucién y comercializacién de alimentos. El proyecto ha venido siendo
madurado desde el afio 2006. El recuadro a continuacién brinda méas detalles al respecto.

Recuadro 4-4 Proyecto Hub de Perecederos de Panamé

En Panama existen deficiencias logisticas, en almacenaje y movimientos de productos alimenticios.
Estas deficiencias incluyen el transbordo y la consolidaciéon especializada por falta de infraestructura
apropiada para manejar carga refrigerada de productos perecederos y éareas para el proceso y
transformacion de alimentos para la exportaciéon. Igualmente hay carencia de sistemas de transporte de
corta distancia para el acopio de productos contenedorizados (Feeder Ships) y de un lugar centralizado
que provea servicios de almacenaje, procesamiento, manufactura, distribucién y re-exportacion a los
principales mercados de Norteamérica y Europa.

A esta problematica se le suma la regional del enorme déficit de cupos para contenedores refrigerados
y transporte maritimo a tarifa competitiva, al igual que escasez de infraestructura y servicios
especializados en el transporte y manejo de productos lacteos, carnicos, flores, frutas y vegetales y
todos los perecederos en general a nivel interno.

Descripcién

La idea nace de los exportadores panamefios agrupados en el Cluster de Exportadores de Frutas y
Vegetales del Programa Compite Panaméa. El 13 de febrero de 2006 se cred la Secretaria Ejecutiva del
Hub Multimodal con el fin de iniciar las acciones para viabilizarlo.

El proyecto cuenta con el total respaldo de diversas organizaciones de exportadores latinoamericanos,
organizaciones que firmaron la “Declaracién de Panama” comprometiéndosea apoyar la iniciativa de los
exportadores panamefios.

El proyecto contempla la creaciéon de un Hub Multimodal de perecederos de Las Américas, Centro
Logistico y Parque Industrial Alimentario o Food Park. Los estudios estratégicos demostraron la
viabilidad del proyecto en Panama, habida cuenta de las ventajas de localizacién y la existencia de
activos estratégicos. Los componentes especificos del proyecto son:

* Facilidades portuarias del Pacifico

+ Facilidades Aeroportuarias

*  Parque Industrial Alimentario o “Food Park”, con Centro de Convenciones, Hoteles y Business
Center

* Facilidades portuarias del Atlantico

+ Sistema de interconexién para el movimiento de la carga

Instituciones consultadas e implicadas en el proyecto
*  Guatemala: AGEXPORT
* El Salvador: COEXPORT, EXPORTA, AFOEX y Comisidn Ejecutiva Portuaria Auténoma.
* Honduras: FPX
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* Nicaragua: APEN y Empresa Portuaria Nacional.
* Costa Rica: CADEXCO
* Colombia:

* Ecuador: CORPEI, FEDEXPOR, Exportadores de flores.

* Perd: PROMPEX, Frio Aéreo A.C., Exportadores de esparragos, Pacific Feeder Services.

e Chile: ASOEX, FEDEFRUTA, PROCHILE, Camara Nacional de Comercio, Servicios y Turismo de

Chile,

* Organizaciones Regionales: CENPROMYPE, SICA, BCIE, COCATRAM, BID, CAF, BM, GTZ,

OIRSA, Organismo Portuario de la OEA

Fuente: Elaboracién propia con base en el perfil del proyecto

Figura 4-1 Esquema del Parque Logistico de apoyo al Hub de Perecederos
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\ %/
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Control de entrada de vehicuios y personal

OFICINAS
Edificio de 150m? para oficinas del HUB, Aduanas y de los Exportadores

FACILIDADES PARA EL PERSONAL
Edificio de 260m? para vestidores, barios y comedor para los empleados.

DEPOSITO DE PRODUCTOS REFRIGERADOS
2280 con capacidad de 2400 palets en dos o cualro cémaras con
temperatura controlada

(5) PLATAFORMAS DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE
1.620m?, cerrada, con temperatura controlada, para transferir los
productos a y desde el Depdsito Refrigerado

EQUIPOS DE REFRIGERACION
Anexo de 50m2 para colocar los €quipos el Sistema de Refrigeracion

PLANTA ELECTRICA Y TRATAMIENTO DE AGUAS INDUSTRIALES
Anexo para ubicar la Planta Eléctrica de Emergencia y el Sistema para
tratar las aguas residuales del sistema.

(8) LAVADERO DE CONTENEDORES
Espacio con sumidero para lavar los contenedores y olros equipos del
Parque

(9) TANQUE DE AGUA
Tanque para mantener una reserva de agua de 10,000 galones, minimo.

TALLER DE MANTENIMIENTO
Taller para el mantenimiento de los equipos del Parque.

BASURERO
Receptaculo para depositar los desperdicios diarios.

PATIO DE OPERACIONES
4,055m? para el movimiento y circulacion de los remolques y demas
vehiculos del Parque.

ESTACIONAMIENTO PARA EL PERSONAL
1.795m7 incluyendo estacionamientos, calle, aceras y dreas verdes.

® e ® 6 6

ESTACIONAMIENTO PARA CONTENEDORES REFRIGERADOS
1.5Has con capacidad para 74 contenedores, sus calles de circulacion,
espacios para los lomacorrientes e iluminacién y ares verdes.

AREA PARA FUTURA EXPANSION
1.4 Has para futura expansion y areas verdes.

®

ESQUEMA DEL PARQUE LOGISTICO

AREA 4.00Hectéreas

Fuente: Estudio de las Opciones Estratégicas para la Agrologiistica de Exportaciones Latinoamericanas de Productos
Perecederos Refrigerados. Definicién de Opciones Estratégicas. Nathan Associates Inc. Compite Panama, MICI.

2007

Finalmente, en la produccién minera, con una contribucién en crecimiento (su aporte al PIB ha
aumentado del 0.3% a 1.5%), dominan los minerales no metélicos como arena, grava y piedra,
insumos de la industria de la construccién, y mas recientemente la produccién de cobre, un

segmento en franco crecimiento. El proyecto de explotacién de cobre — asi como oro y

molibdeno como metales secundarios — cuya construccién se inicié en 2012 y estd previsto
culminar en 2015, es un desarrollo relativamente importante y que implica la construccién de

puertos, carreteras y centrales hidroeléctricas.
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Recuadro 4-5 Proyecto Minera Panama - Cobre

El proyecto Cobre Panama de la empresa

Minera Panama es el proyecto mas
importante de explotacién de cobre en
Panama y Centroamérica, y el segundo
més grande del mundo después del

desarrollo de Oyu Tolgoi, en Mongolia.

El proyecto Cobre Panama prevé una
produccion  aproximada de  255.000
toneladas de cobre al afio, con el cobre
como metal primario, y el oro y el
molibdeno como metales secundarios, e
invertir alrededor de US$4.300 millones.
16.000 empleos

directos

Esto generaria unos
indirectos y 1.600 empleos
durante el periodo de operaciones de la
mina.

sco0 ot st

@000 me

-i\%z:uinmmhmm el
% R Vo i

MAR CARIBE

~ <

agl

LaPTADA | Y s cunce
=~

L Pireata

PROVINCIA DE
VERAGUAS

9 N DISTRITO
! \ |

)

e ocgE=,
jcoc
penongme

L~ )

S ¥

Pvm‘cm pE _/

ey U _EJ‘
\ DE ANTON =

Lol §
Z
o
/1,7‘!/”,‘

7 Gaim )9
&
OISTRITO 0E o >

‘5"&;

OCEANO

b

w-—?—l

128

Wikoeneters

PACIFICO

N 1 ‘ A

\] ol 1, )T
sy

TARRNUF LY /wﬂ L

La concesion Cobre Panama se encuentra 120 kilémetros hacia el oeste de la Ciudad de Panama y a 20
kildmetros de la costa caribefia, en el distrito de Donoso, provincia de Colén, Panama. El proyecto

ocupa aproximadamente 5,900 hectéreas de las 13,600 hectéareas de la concesion.

El acceso a la zona del proyecto es a través de la carretera Panamericana, desde la ciudad de Panama
hasta la ciudad de Penonomé, Coclé (76 kilémetros) y luego al norte mas alld de La Pintada por la
carretera desde Llano Grande hasta Coclesito (48 kilémetros). El proyecto queda, aproximadamente, 17

kildmetros al noroeste de Coclesito.

Fuente: Elaboracién propia con base en articulos de prensa y datos de www.minerapanama.com

En el sector secundario, la industria manufacturera nacional ubicada principalmente en la

provincia de Panam4, se centra en los productos agroalimenticios (53% del valor producido), la
industria de materiales de construccién (20%), la industria del papel (7%), y quimicos y plastico
(6% y 3%), con un marcado crecimiento en los ultimos afios.
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Figura 4-2 Localizacién de principales zonas productivas de Panamé — 2012
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado

Es el sector terciario el que mas contribuye al PIB con un 83% del total y sobre todo a la
exportacion de servicios, y el que marca un perfil productivo de Panama muy distinto a sus
vecinos mesoamericanos, en algunos de los cuales hay un peso relativamente importante del
sector agricola.

Figura 4-3 Contribucién de sectores al PIB en paises Mesoamericanos
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado

En la composiciéon del PIB de servicios destacan las actividades de transporte, logistica y
comunicaciones que con 24,1% en 2013 representa el sector con el mayor aporte a la
economia. Este total contempla no sélo las contribuciones del Canal de Panamé sino de todas
las actividades de soporte logistico auxiliar a la actividad de transbordo, distribucion y
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comerciales asociadas, buena parte de las cuales se llevan a cabo en la Zona Libre de Colén,
que como se analizard en el aparte 4.2.2 “

50



El sistema logistico nacional: Los componentes de la oferta”, es un importante generador de
actividad y de flujos en su caracter de segunda zona libre de comercio méas grande a nivel
mundial después de Hong Kong.

Figura 4-4 Participacién en el PIB de los sectores econémicos 2011 (s/USD constantes)
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado

Tal como se analiza posteriormente, la demanda de esta actividad consiste en servicios
logisticos relativamente poco diversificados en términos de valor agregado a la carga, es decir
basicamente servicios auxiliares al movimiento portuario, de ahi la intencién del pais en generar
condiciones para captar una demanda més sofisticada en términos de servicios ofrecidos y que
propicien un encadenamiento mas profundo de la actividad econémica, mayor valor agregado
y un mayor multiplicador de la actividad y del empleo, en correspondencia con el importante
esfuerzo de planificacion e inversion que ha implicado la ampliacién del Canal de Panama.

c. Comercio regional e internacional

El comercio exterior de Panama presenta tradicionalmente un balance comercial negativo; en
2012 Panama registré un déficit en su Balanza comercial que representé 23,13% del PIB
superior al registrado en 2011 y que representd 19,80%. Esta brecha es el resultado de la
participaciéon del sector agricola exportador y al cardcter netamente importador de la
economia.

El comercio exterior se genera basicamente en tres zonas funcionalmente distintas: el territorio
nacional, las Zonas Francas o Zonas Procesadoras de Exportacién y la Zona Libre de Coloén. El
gréfico a continuacién muestra el caracter netamente importador del pais en volumen en los
bienes con destino al mercado doméstico, el peso de la Zona Libre de Colén en el COMEX en
valor, y la escasa contribucién de las exportaciones panamefias en valor. Cabe destacar que en
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el comercio exterior de Panama dominan los graneles en volumen con un 55% del total
movilizado en 20114,

Figura 4-5 Participacion de zonas libres y zonas francas en el COMEX de Panama
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado

Panama presenta la menor relacién valor exportado/PIB con respecto a paises Mesoamericanos
(3,1 %), lo que confirma su caracter importador de bienes, pero dicha relacién aumenta hasta
un 47.4% si se incluye la ZLC, debido al gran volumen de mercancias que esta re-exporta
desde ésta y debido al elevado valor agregado de las mercancias comercializadas (12,500
USD/ton), lo que la convierte en el principal nodo generador de flujos de comercio exterior del
pais. Los principales productos comercializados en ZLC son productos farmacéuticos, textiles y
electrénicos.

El principal socio comercial de Panama es Estados Unidos, con casi el 25% del total de las
importaciones y el 20% de las exportaciones, y sumando Canada, mas de un tercio del total
exportado por el mercado panamefio se dirige hacia Norteamérica. Destaca la importancia de
las Zonas Libres del Petréleo y de ZLC que reexportan los productos recibidos de forma
definitiva a territorio panameno. Pese a la elevada actividad de ZLC, el andlisis realizado en el
Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica® sugiere que no esta captando una parte
importante del mercado potencial existente en Centroamérica, ya que la Regién esta cubriendo
el consumo de productos comercializados por ZLC con proveedores de otras regiones del
planeta. Las reexportaciones totales de Zona Libre de Colén estan creciendo a un ritmo mayor
que las reexportaciones con destino a Centroamérica, lo cual pone una sefal de alerta para
este segmento de mercado.

4 Fuente: “Anélisis de Procesos de Comercio Exterior. Parte A: Mapeo de Flujos”. ALG. BID, 2014
* Fuente : Andlisis, estrategia e instrumentos para el mejoramiento de la logistica de cargas y el comercio en
Mesoamérica o “Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica”. Op. citado
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Figura 4-6 Flujos comerciales intrarregionales mesoamericanos de Panama
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado

Los principales bienes de exportacién de Panaméa (38% del valor y 66% del peso), son los
productos agricolas (banano, camarones, azlcar, pifa y pescado) y la chatarra. En
importaciones destacan los combustibles minerales, los aceites de petréleo, maquinaria, y
vehiculos y sus accesorios que ingresan por puertos ubicados en la franja interoceénica.

Figura 4-7 Principales productos de exportacién
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4.2.3 El sistema logistico nacional: Los componentes de la oferta

La demanda generada por los usuarios nacionales, regionales e internacionales, es servida a
través del conjunto de componentes del sistema nacional logistico segun la definiciéon del
marco conceptual: infraestructura de transporte nodal y de redes, asi como infraestructura
logistica nodal especializada; servicios de transporte y logistica en toda su gama - desde
los servicios de apoyo a nivel de productor, pasando por servicios logisticos de valor agregado
y finalmente los servicios auxiliares de apoyo a las operaciones portuarias y aeroportuarias; y
sistemas de apoyo a los procesos que son necesarios para dar fluidez a las cadenas,
familias y subsistemas logisticos, en particular servicios brindados por el Estado para controlar
las operaciones COMEX, pero igualmente sistemas que facilitan la operaciéon de redes
logisticas desde una perspectiva privada a fin de promover su eficiencia. Adicionalmente se
encuentran una serie de componentes complementarios al SLN — marco institucional, legal y
financiero, recursos humanos — que permiten la implementacién y correcta operacién de los
componentes basicos.

Seguidamente se describe como dichos componentes se estructuran en Panama.
a. Infraestructura

La oferta de infraestructura de Panama esta integrada por el conjunto de puertos, aeropuertos,
redes viales y ferroviarias que integran la red de transporte, pero igualmente por
infraestructuras nodales que componen la oferta logistica del pais. Si bien esta Ultima esta
compuesta fundamentalmente por nodos dedicados a la prestaciéon de servicios auxiliares al
movimiento portuario, la oferta creciente en servicios de valor agregado se lleva a cabo
principalmente en la ZLC y en Panaméa Pacifico, la zona econdmica especial que ofrece
superficie logistica ademas de superficie residencial y de oficinas.

Infraestructura de transporte

El canal de Panamé

El Canal de Panama es el principal activo del pais en materia de generacion directa de ingresos
y encadenamiento de actividades de servicios, en particular, actividades de transporte y
logistica y actividades financieras.

El Canal y el conglomerado del Canal juegan un rol fundamental en la logistica internacional, a
pesar del porcentaje relativamente bajo del trafico maritimo internacional que hace uso
efectivo del canal (2,2%). Alrededor del canal se estructura la principal oferta de transporte y
logistica internacional del pais.
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Durante los Ultimos afios, la inversién en infraestructura se ha destinado principalmente a

infraestructura relacionada con el transporte maritimo, destacando la ampliacién del Canal de
/7 . . .

Panama como obra de trascendencia internacional.

Recuadro 4-6 La ampliacién del canal de Panamé

El proyecto de ampliacion del Canal de Panaméa a través de la construccién del tercer juego de
esclusas, tuvo como objetivo duplicar la capacidad de la via interoceédnica para abastecer la creciente
demanda del comercio mundial. Las obras de ampliacién de Canal comenzaron en Septiembre 2007.
Los objetivos de la ampliacion del Canal son: a) Hacer crecientes y sostenibles a largo plazo los aportes
a la sociedad, a través de los pagos que el Canal hace al Tesoro Nacional®, b) Mantener tanto la
competitividad del Canal como el valor de la ruta maritima de Panama para la economia nacional, c)
Aumentar la capacidad del Canal para captar la creciente demanda de tonelaje con niveles de servicio
apropiados para cada segmento de mercado, y d) Hacer que el Canal sea mas productivo, seguro y
eficiente.

La ampliacién del Canal de Panaméa permitira al pais competir con los puertos de la Costa Oeste de
Estados Unidos y el Canal de Suez. Panaméa busca aprovechar la oportunidad que representa el
crecimiento proyectado del trafico de comercio maritimo por la ruta del Canal. Las nuevas esclusas
podran atender el mayor tamafio de buque asociados a las rutas de larga distancia y permitiran al Canal
atender mas tonelaje utilizando menos agua y con menores costos. La posibilidad de que naves de
mayor tamafo atraquen ejercerd presion directa sobre la capacidad de las conexiones de transporte y
distribucion y demandara mayor espacio portuario.

El reto para el pais consiste en garantizar que las condiciones para que el complejo formado por el

Canal y su area de influencia terrestre siga siendo un ‘eje troncal’ logistico competitivo estén dadas.

Fuente: Autoridad del Canal de Panama
Figura 4-8 Tercer juego de esclusas del Canal de Panama

ESCLUSAS EXISTENTES NUEVAS ESCLUSAS
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Fuente: http://www.pancanal.com

¢El aporte total al Tesoro Nacional fue de B/. 981.8 millones para el afio fiscal 2013, cifra que representa un
aumento de 2.2% o B/.21.6 millones sobre el presupuesto aprobado de B/.960.2 millones para esa vigencia fiscal.
Fuente. Autoridad del Canal de Panama.
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La ampliacién del canal es una decisiéon estratégica de mucha relevancia para Panaméa como
factor de atraccién de trafico y de inversiones extranjeras. El tercer juego de esclusas.
Concebidas para recibir buques Post-Panamax y tecnolégicamente mas eficiente que las
exclusas existentes, debe contribuir a revertir la tendencia de decrecimiento del trafico del
canal al disponerse de una mayor capacidad a menores costos.

De forma colateral, la entrada en operacién de la ampliacidn se espera que la presion sobre el
sistema portuario y logistico se incrementarad, generando un potencial para la oferta de

servicios logisticos de valor agregado.

La infraestructura nacional

La infraestructura de transporte y comercio exterior panamefa, en particular los nodos de
comercio exterior (puertos y aeropuertos), es un activo valioso con que cuenta el pais y que le
brinda una excelente conectividad maritima y aérea, servidos por los modos carretero y
ferroviario en sus interconexiones internas y regionales. Entre estos nodos destacan los puertos
ubicados en la zona de influencia directa del Canal de Panama, que conjuntamente con el
Canal y su conglomerado representan un poderoso atractor de actividad e inversiones, al igual
que el Aeropuerto Internacional de Tocumen, un importante Hub de pasajeros de la linea
Copa.

El sistema portuario panamefio esta compuesto por 28 puertos en total, tomando en cuenta
tanto los puertos estatales como los 15 concesionados, principalmente los puertos petroleros y
los puertos de contenedores comerciales algunos de los cuales han sido citados anteriormente.
La demanda del sistema portuario panamefio ha experimentado un fuerte crecimiento - 17%
de promedio anual en los Ultimos 5 afios — principalmente por la carga de trasbordo
internacional, lo que determina que estos puertos movilicen el 99.6% de los TEUs movidos por
el pais. Destacan 5 puertos de contenedores de primer nivel internacional, 3 en el Atlantico
(Manzanillo, Cristébal y Coldn) y 2 en el Pacifico (Balboa y PSA Panama International Terminal).

No obstante los puertos confrontan algunos problemas operacionales que afectan su eficiencia:
el puerto de Balboa sufre de limitaciones derivadas de las regulaciones de uso del Canal que
retrasan ocasionalmente el atraque y salida de embarcaciones. A ello se suman practicas en
materia de control de operaciones de comercio exterior que estan parcialmente informatizadas
y que sumadas a otros factores limitan la eficiencia en el uso del espacio portuario. Finalmente,
la eficiencia integral del sistema portuario en lo que se refiere a sus conexiones interiores se ve
afectado por la congestién del sistema vial, derivado de la falta de capacidad en el acceso a las
terminales portuarias y otras que se describen posteriormente en este mismo aparte.

Adicionalmente a ello, la capacidad portuaria en el lado Pacifico estd comprometida, situacién

que muy probablemente se incrementard con la entrada en operacién de la ampliacién del
Canal de Panama. Para paliar este problema la ACP ha iniciado el proceso de concesién de un
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nuevo puerto en el drea de Corozal, en una superficie aproximada de 116 Has, una parte de las
cuales fue adquirida por la ACP que ya disponia de 70 Has en la zona. El proyecto contempla el
acceso directo al ferrocarril y se espera que el trafico anual de contenedores por dicho puerto
alcance los 3,9 TEU anuales’. Sin embargo, se prevé que en un futuro no lejano habria que
prever terminales multiusos fuera de las aguas del Canal.

Los puertos estatales son basicamente puertos de pesca o puertos comerciales menores, su
movimiento de carga representa el 0.3% del total. Seis de los puertos concesionados de
contenedores se encuentran en el conglomerado del Canal de Panamé& y uno en Bocas del
Toro, Almirante; este Ultimo moviliza tnicamente 0.4% del total del pais.

Figura 4-9 Infraestructura de transporte en el area interocednica

Algunos indicadores del transporte y logistica

Acps> canal de Panama:
el

Coton Contamer 7. Baialas Pargue Neconai Chages Tréansitos [#] 14,671 03
Mitas Transito tonelaje CP/SUAB [ton.] 321,845,000
Manzghillo In. T g Transito tonelaje carga [ton. largas] 222,435,185
Cristdbal =,- S TEUs en transito [#] 11,716,000 | 0.6%
d:m. Sistema Portuario:
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Leyenda » Tocumen & Zona Libre Col6n:
- :::z’;: principales g NS ' importaciones [ton.] 1,239,165
. Canal de Panama Qeoent Reeportaciones [ton.] 1,138,883 | 0.4%
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* Dato de 2008

Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado

Los flujos de transbordo en Panaméa dominan el tréfico portuario panamefio, representando
hasta 93% en la zona del Canal. Estos flujos se dan principalmente en los recintos portuarios de
las vertientes Atlantica y Pacifica, en cuyos casos el flujo de contenedores es servido a través de
transporte terrestre, el ferrocarril y la red vial. El Ferrocarril del Canal de Panamd ha
experimentado un fuerte crecimiento desde los inicios de su operacién en 2001, duplicando la
carga transportada cada dos afios; la capacidad actual es de 700,000 contenedores. El
ferrocarril sufre algunos problemas operacionales: el pico de demanda de transbordo ocurre
los fines de semana, lo que sumado a la falta de personal y equipo eficiente de carga en los
puertos genera que estos Ultimos no puedan cefiirse a los horarios de salida del tren y este no
se utilice a plena capacidad; el ferrocarril no opera ocasionalmente miércoles y jueves; el trafico
N-S y S-N no es equilibrado, hay més contenedores en direccién S-N, es decir, de Balboa a
MIT. Ademas, como se verd mas adelante en el aparte sobre procesos de comercio exterior,
las demoras de carga en los puertos impiden cargar los vagones al 100%.

7 Fuente: capital.com.pa
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Recuadro 4-7 Panama Canal Railway

El Panama Canal Railway Company es la unién de empresas entre la Kansas
City Southern y Mi-Jack Products que provee servicio de transporte por tren
a pasajeros y carga contenerizada entre las ciudades de Panama y Colén
dado una concesién otorgada por el Estado por un periodo de 50 afos. El
principal rol del ferrocarril es de servir como un enlace de trasbordo para
embarques en contenedores entre puertos del
Atlantico y Pacifico. Sin embargo, el servicio de
pasajero permite a los viajeros disfrutar de una
travesia en medio de la exuberante selva de
Panamé a lo largo de la ruta del Canal de
Panama.

Fuente: Elaboracion propia con base en www. logistics.gatech.pa y datos varios

El resto del transbordo en la zona del conglomerado del Canal se realiza por via carretera en
una red vial que sufre de problemas de congestion en parte debido a la falta de segregacién
del espacio logistico/industrial del espacio urbano y que se traduce en una mala conexion fisica
y funcional entre los activos logisticos actuales de Panama. El solapamiento de flujos de carga 'y
pasajeros con los flujos de pasajeros urbanos se agudiza por la falta de interconexién entre los
corredores Norte y Sur, lo cual ha obligado a los operadores logisticos a implementar précticas
nocturnas de distribucién. Las obras de interconexién de 10,2 Km estarian en principio casi
terminadas a finales de 2014 faltando un tramo en la via Espafa para completar la
circunvalacion.

Figura 4-10 Conexién Corredor Norte y Corredor Sur, Ciudad de Panama
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En el entorno portuario, en el drea de Balboa existe la necesidad de incrementar la capacidad
de las conexiones entre ambas riberas del canal lo que esté atado a las inversiones en puentes.
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En la actualidad el puente las Américas tiene una restricciéon de peso por lo cual los vehiculos
de méas de 10 Toneladas no pueden circular por el mismo, obligando a los vehiculos de carga a
una larga desviacién para atravesar el Canal en el Puente Centenario. Dichas inversiones son
costosas y no habian sido previstas por el MOP a la fecha de elaboracién del presente informe;
segun la AEEPP "la conexién Panama Pacifico-Puente Centenario se programé hacer en tres
fases...la primera era la construcciéon de la via que lleva de la AEEPP a la Panamericana, ya
terminada, la segunda es el intercambiador Panama Pacifico, cuyo disefio ya fue realizado, pero
acumula un retraso de casi dos afios en su ejecucién respecto al plan original de desarrollo del
AEEPP, y la tercera es la carretera que unird ese intercambiador con el Puente Centenario
atravesando areas de la costa oeste del Canal de Panaméa hasta alcanzar el acceso oeste de
dicho puente”®.

A estos flujos locales se suman los flujos de trasbordo carretero entre puertos del Atlantico y el
Pacifico — o transitos del Decreto 6 segun la terminologia utilizada por la Aduana. Como se
sefial6 anteriormente estos son flujos alternativos a los ferroviarios y representan
aproximadamente un 11% del total de flujos.

El desarrollo no planificado de la zona del conglomerado del Canal de Panama genera
numerosas externalidades negativas entre las que se suma la congestién. Més a largo plazo, el
uso no planificado del espacio urbano puede generar condiciones irreversibles para la
atraccion de una oferta de infraestructura de clase mundial coherente con la ambicién del pais
de consolidarse como un Hub logistico de valor agregado. A esto se le suman las ineficiencias
propias de un sistema mal integrado, en que activos logisticos tan importantes como el FFCC
no se vincula adecuadamente al entramado portuario y logistico. Més alla de la importancia de
encontrar soluciones estructurales al problema de usos del suelo y conectividad, es
indispensable generar soluciones de gestiéon del trafico de carga en el corto plazo que
permitan paliar las ineficiencias que estén afectando el desempefio del sistema.

La infraestructura aeroportuaria panamefa es de buena calidad destacando el aeropuerto
de Tocumen, el Hub regional de la linea Copa. Tocumen forma parte del conjunto de
terminales que prevén mejoras para atender a la demanda prevista a través del desarrollo de
un centro de carga aérea. Actualmente el aeropuerto de Tocumen es deficitario en
infraestructura y facilidades de carga, en particular para productos perecederos.

Adicionalmente, el potencial relanzamiento de la actividad en el Aeropuerto de Howard
ubicado en la Zona Econdmica Especial Panama Pacifico (ZEEPP) incrementaria la oferta en este
modo para el cual la demanda viene presentando una tendencia creciente entre el 2006 y 2011
del 7.5% interanual. Sin embargo, el aeropuerto de Howard no tiene una terminal de carga

8 “Abren paso al Desarrollo Oeste del Canal: La fase dos de la conexién Panamé Pacifico-Puente Centenario sera
licitada en septiembre” http://www.capital.com.pa/
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aérea de primera linea. El otro aeropuerto con expectativas de mover carga es el aeropuerto
de Coldn, que tampoco tiene facilidades para el movimiento de carga.

Figura 4-11 Red de infraestructuras de transporte de Panama
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado

En materia de infraestructura vial en el resto del pais, la carretera Panamericana, el
corredor Panamd - Colén y las vias de acceso a los principales nicleos poblacionales del pais
vertebran el territorio nacional conjuntamente con los dos pasos de frontera ubicados en
Canoas y Guabito. La densidad vial es relativamente baja producto de la presencia de
numerosas zonas protegidas en el territorio nacional y una actividad econémica muy escasa en
el lado oriental del pais hacia la frontera con Colombia, con la cual Panama no tiene
conexiones fisicas carreteras. La longitud total de la red vial asciende a 15,420 km, y de este
total 81.4 km han sido concesionados. Si bien la red vial se encuentra en buen estado, una
buena parte de la red secundaria y terciaria se encuentra sin pavimentar.

AUn cuando no forma parte de la infraestructura compartida para el transporte de carga, cabe

destacar el oleoducto Transistmico, en particular por los complejos productivos que se
desarrollaran en el drea de influencia, en particular en las areas terminales.
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Recuadro 4-8 Oleoducto Transistmico

El Oleoducto Transistmico inicia en la Terminal del Pacifico en Charco Azul, cerca del Puerto Armuelles
en la provincia de Chiriqui, en la regién mas al sudoeste de la Republica de Panama. La ruta del
oleoducto se extiende 131 kildémetros (81 millas) en =

. |

S Il"uﬁmnm GRANE g
direccidon noreste y finaliza en la Terminal Atlantica en ; } ; B
.. - . . Cliean P amony | 18 o |
Chiriqui Grande, provincia de Bocas del Toro. El } C | )
. SR (5 Lk {
oleoducto fue construido para facilitar el transporte de K \ ;//m.“.,éy AR ‘
crudo ANSCO (Alaskan North Slope Crude Oil) desde =~ umgo "0 o ‘. oy

Valdez, Alaska a refinerias en la costa del Golfo de los
Estados Unidos. De esta forma se agilizaba enormemente
el transporte del crudo al utilizar super tanqueros y al Aikuss
acortar el tiempo del viaje requerido entre Panama vy la x
costa del Golfo de E.E. U.U. versus el transporte del crudo

a través del Canal de Panama. El proyecto del oleoducto incorporé a la ya existente terminal de
trasbordo situada en la Bahia de Charco Azul, a la construcciéon de una segunda terminal en Chiriqui

Grande localizada en la Costa Atlantica, (la cual duplicé la capacidad de almacenaje). Hay un muelle de

carga general, un terminal en el Atlantico y otro en el Pacifico.

Fuente: Petroterminal de Panama, S.A

La infraestructura fronteriza, en particular en Paso Canoas, el principal centro fronterizo del
pais, es por el contrario deficitaria. Dicho paso, por el cual circula mas del 85% de los flujos
carreteros hacia la Regién y el 99% de la carga de Zona Libre de Colén que tiene como destino
Centroamérica, no cuenta con infraestructura fronteriza especializada, la zona primaria no esta
segregada ni estacionamientos para vehiculos pesados o instalaciones para la inspeccién en
frontera. Paso Guabito, en el Atlantico, tiene flujo muy limitado, resultado principalmente de la
relacién agricola y productiva entre las provincias de Bocas de Toro en Panamd y Limén en
Costa Rica. La infraestructura fronteriza en este caso es también muy precaria, al igual que el
puente de conexién con Costa Rica ubicado en el vecino pais.
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Figura 4-12 Caracteristicas de los pasos fronterizos de Panama
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado

Cabe destacar que Costa Rica ha acordado con el BID un proyecto para la modernizacién de
los 4 pasos fronterizos del pais. Aun cuando el modelo a adoptar es el de pasos nacionales y
no de pasos binacionales yuxtapuestos, el disefio permitiria adoptar a futuro dicho modelo.
Dado que Panama cuenta con una legislacién aduanera que le permite adoptar el modelo de
yuxtaposiciéon de inmediato, sélo es necesario que el pais emprenda las acciones necesarias
para iniciar la modernizacién de sus instalaciones fronterizas. Mas aun, la ley faculta a las
aduanas panamefas a crear aduanas periféricas — o extraterritoriales — en paises vecinos si
fuese necesario para agilizar los tramites de nacionalizacién de la mercancia.

Infraestructura Logistica

En materia de infraestructura logistica, la oferta panamefia se ha desarrollado respondiendo al
acelerado ritmo de crecimiento de su sector portuario. La oferta de infraestructura logistica
panamefa se encuentra relativamente atomizada y poco segregados del entorno urbano, con
un gran predominio de espacios destinados a la oferta de servicios auxiliares.

Sin embargo, destacan algunos desarrollos mas o menos relevantes. En primer lugar se
encuentra la Zona Libre de Coléon — la ZL méas grande de la Region - como foco econdmico
principal y origen y destino de carga internacional, y que genera flujos de carga muy relevantes
hacia Latinoamérica. Sin embargo la ZLC no es una plataforma de actividad logistica como tal,
la misma fue concebida fundamentalmente como una zona comercial; a pesar de disponer de
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espacios para su expansion, requiere ser reordenada dado que la configuracién de su vialidad
interna, el espacio para consolidacién y el control de flujos de trafico no han sido resueltos de
la forma maés eficiente por lo que sufre de problemas de congestion.

En segundo lugar destaca el Area Econémica Especial Panaméa Pacifico (AEEP), un desarrollo
mixto que combina uso residencial, de oficinas y logistico. Ademas de estas destacan otros
desarrollos de escala relativamente pequefia como son el Parque Industrial y Comercial Costa
del Este, el Parque Logistico Sur, Parque Logistico Panamé& y Parque Industrial de las Américas
en Tocumen, y el Parque Logistico MIT, en los cuales se llevan a cabo actividades logisticas en
mayor o menor grado, en desarrollos relativamente atomizados y no muy segregados del
entramado urbano.

El MICI ha realizado recientemente un inventario de superficie logistica con actividad real,
llegando a detectar 836,6 Has activas (48% del total autorizado, unas 1750 Has), en 20 lotes
(incluyendo ZLC, AAEPP vy las zonas logisticas de los puertos)’. Tomando en cuenta las
dimensiones del sistema de movimiento de mercancias del pais es claro que esta oferta
atomizada confrontara limites mas temprano que tarde para satisfacer los requerimientos de las
actividades de valor agregado de cadenas globales que el pais intenta atraer.

Varias iniciativas intentan cubrir este vacio, destacando algunos emprendimientos privados en
Coldn, los lotes reservados por la Unidad Administrativa de Bienes Revertidos (UABR) para
desarrollo logistico (Isla Largo Rema y Horoko, y los proyectos logistico/maritimos de Rotman,
Sherman Sur, puerto multipropdsito de Balboa), y los proyectos especiales de la ACP en la
zona aledana al Puente Centenario. El total identificado por el MICI en el estudio anteriormente
citado oscila alrededor de 1300 Has, lo cual no toma en cuenta unas 800-1200 Has previstas
por la ACP para desarrollo de zonas logisticas.

Cuadro 4-2 Estimacién del espacio logistico total para desarrollo de actividades de valor
agregado logistico

Clasificacion Superficie | Superficie m? | Superficie m2
m? total Disponible disponible a
el actualmente** | finales de la

década. ****

Zonas o!entro de las terminales 27 825 27.825 27,825
portuarias

Superficie dentro de areas especiales, 7,376,000 3,141,000 4,023,000
zonas francas, zonas libres.

Superficie de dreas de almacenamiento
en la capital (sélo areas disponibles para 684,763 684,763 684,763
alquiler) a inicios del 2013.

? "Estimacion de superficies logisticas en el &rea interoceanica de Panama” Proyecto de Cooperacién Técnica
"Apoyo al Plan Logistico de Panama” PN-T1108. Héctor J. Mendoza B. MICI. Octubre 2013
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Tierras identificadas bajo la jurisdiccién

1
de la UBR 0 0 8,150,000
Aeropuertos* 54,009.91 0 0
Total***** 8,142,598 3,853,588 12,885,588

Fuente: Estimacién de superficies logisticas en el érea interoceénica de Panama”. MICI 2013

De implementarse todos estos proyectos, Panama contaria como minimo con una oferta
superficie logistica cercana a las 2100 Has., total que supera en gran medida a las superficies
disponibles en toda Holanda incluyendo el puerto de Rotterdam, puerto que con un
movimiento portuario similar y un porcentaje de transbordo mucho menor, demanda
tedricamente mas espacio logistico para alojar los servicios logisticos de valor agregado que
brinda en su calidad de Hub -, Le Havre (Francia) y Barcelona. A esta aparente sobreoferta se le
suma el hecho que el desarrollo de estas areas no estd respaldado en un plan maestro de

infraestructura que defina el uso del suelo logistico, organice el uso del espacio

logistico/portuario, defina las redes de transporte y estime las necesidades de servicio.

Figura 4-13 Comparativo de Superficie Logistica vs. Movimiento Portuario

Puerto, pais Movimiento portuario % de Trasbordo Superficie

aproximado (TEU) (aproximado) logistica (Has)

Rotterdam (incluye todo 11,8 MM 30% 1500

el pais bajo) (promedio 2009-2012)

Le Havre, Francia 6 MM (con Port 2000 33%(estimado afo 2020) 800
operando al 100%)

Barcelona 1,7 MM (2012) 33% (2012) 287

Panama 11,7 MM 93% (2011) 2100

Fuente: Elaboracién propia con base en estadisticas portuarias, informacién de sitios oficiales los puertos y estudios
sectoriales

A esto se le suma el fuerte dinamismo del mercado inmobiliario industrial panamefio, en
particular en lo que se refiere a superficie logistica. Segun la revista especializada Gogetit™ “el
mercado industrial continta siendo el principal motor para el sector de bienes raices ... gracias
al gran impulso del pais como centro logistico. La tasa de absorcién para este segmento
aumentd 92% en comparacion con el semestre anterior, cuando se encontraba en 86%".

El dltimo informe de Jones Lang LaSalle’ muestra claramente cémo la superficie logistica se
concentra principalmente en Panama y Colén, y como dicha oferta estd compuesta
principalmente por usuarios directos, lo cual lo califica en la Clase B/C de espacios “no
especulativos”, entendiendo por este término aquellos que no son gestionados por un

promotor inmobiliario como es el caso de parques logisticos y zonas francas industriales, sino

1% Fuente: “Parques industriales dominan el sector de bienes raices” Gogetit Noticias. Mayo 2014
" Industrial/Logistics Market Report. Panama, Year-End 2013. Jones Lang LaSalle
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que son ocupados y gestionados por el usuario directo. Adicionalmente, existe un déficit de
Naves Logisticas tipo A, pero el mercado inmobiliario ofrece principalmente naves tipo C'2.

Figura 4-14 Composicién del suelo logistico en Panamé por tipo de mercado

Industrial Property Type by Submarket
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Fuente: Industrial/Logistics Market Report. Panama, Year-End 2013. Jones Lang LaSalle

La UABR tiene dos esquemas para la cesion de los terrenos que le han sido encomendados, la
venta y la renta, y el compromiso de inversién publica en estos desarrollos consiste en la
construcciéon de la vialidad de acceso. Los fondos generados por el primer esquema alimentan
el Fondo Panama, en tanto que los del segundo al Fondo de Vivienda de Interés
Nacional/Social. En ambos casos se utiliza la figura de zona econémica especial y el contrato se
fundamenta en un plan maestro de desarrollo que estipula compromisos de inversién, y que es
ratificado en un Contrato-Ley. Sin embargo, cabe destacar que la UABR responde a los criterios
de desarrollo que han sido fijados de forma independiente por la instituciéon habida cuenta de
la carencia de instrumentos mas amplios ordenadores del territorio en el pais y a nivel mas
local, que regulen el desarrollo equilibrado del suelo, los servicios y las redes de transporte,
entre otros.

b. Servicios de transporte y logistica
Servicios de transporte

El transporte maritimo es el modo dominante en el comercio exterior panamefio en
volumen, pero la participacion del modo aéreo no es despreciable al considerar el valor de las
mercancias. El pais es servido por méas de 20 navieras con servicios a todo el mundo y los
servicios portuarios son considerados de primera calidad y eficiencia, lo que ha provocado el
crecimiento exponencial en los Ultimos afios del trafico gracias a la carga de trasbordo. La
evolucién de las operaciones portuarias en Panamé muestra un crecimiento promedio anual de

12 Fuente: Términos de Referencia del Plan Maestro de la Zona Interoceanica. J.P Antan y R.Alarcén. BID, 2014
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10% en los ultimos 5 afios. Los movimientos de desembarque predominan sobre los
embarques (53%, 2011).

En el 2011 el modo maritimo predominé en el comercio exterior sobre el aéreo y el terrestre,
capturando el 86% en exportaciones y el 57% en importaciones en peso, y el 53 y 59% en valor
en exportaciones e importaciones en peso, respectivamente. El modo aéreo por su parte
mostré una participacion elevada en valor en exportaciones (23% y 38% respectivamente), sin
incluir los movimientos de reexportaciéon de ZLC y Zonas Francas. La contribucién del
transporte terrestre a las exportaciones es de 14y 12% en valor y en peso, respectivamente.

Figura 4-15 Modos de transporte utilizado en Importaciones y Exportaciones (2011)

Modo de transporte exportaciones
W Maritimo
W Aéreo
Terrestre
M Otras vias

86%

Segun valor Segtin peso
Modo de transporte importaciones
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Aéreo
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Fuente: Anélisis, estrategia e instrumentos para el mejoramiento de la logistica decargas y el comercio en
Mesoamérica. BID, 2013

Figura 4-16 Modos de transporte utilizados en el comercio regional panamefio
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Fuente: Anélisis, estrategia e instrumentos para el mejoramiento de la logistica decargas y el comercio en
Mesoamérica. BID, 2013
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Del mismo modo el trafico del transporte ferroviario, que sirve de canal seco paralelo al
Canal de Panama, ha experimentado un incremento significativo desde su puesta en marcha.
Sin embargo, el mismo sufre ineficiencias debido a la concentracién de la demanda de
trasbordo entre puertos de Pacifico y el Atlantico durante los fines de semana y las ineficiencias
en los puertos para cargar eficientemente los vagones, en parte debido a la inexistencia de
ramales ferroviarios en la mayor parte de las instalaciones.

El transporte carretero es el modo utilizado en el comercio interno panamefio y en el
intercambio con los paises mas cercanos de América Central, principalmente Costa Rica,
Nicaragua y en menor medida Honduras. En el comercio interno, el desequilibrio en la
distribucion espacial de la produccién incide en su eficiencia al incrementar los viajes en vacio,
patrén que se ve reforzado por el mayor flujo de importaciones que de exportaciones producto
de la balanza comercial deficitaria.

En el eje interoceanico los retornos en vacio son igualmente una practica frecuente,
especialmente en las operaciones con origen o destino a la ZLC, dadas las dificultades de
captacion de carga por parte de transportistas sin permiso de acceso a la misma, generalmente
transportistas procedentes de paises vecinos, lo cual es causa frecuente de disputas y reclamos
por incumplimiento de los tratados comerciales'®. Reciprocamente y en represalia, la captacion
de carga por parte de transportistas panamefos en el extranjero, y en particular en Costa Rica,
se ve limitada. Debido a este conjunto de circunstancias, los retornos en vacio en Panama
representan casi el 95% de los movimientos totales del transporte de carga, situdndolo como el
pais mas afectado en este aspecto en la regién y elevando notablemente los costos del
transporte carretero.

Figura 4-17 Retornos en vacio y tarifas promedio de transporte en la regién
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Fuente: Anélisis, estrategia e instrumentos para el mejorémiento de la logistica decargas y el comercio en
Mesoamérica. BID, 2013

Los costos son aun mas significativos para aquellas mercancias que deben hacer el trasbordo
carretero siguiendo el procedimiento del Decreto 6, bien sea porque no tienen acceso
ferroviario o porque no pudieron cumplir con el itinerario programado del tren. El Diagndstico

¥ En Zona Libre de Coldn el reglamento de pases es una medida que busca proteger al transportista regional. Se
otorgan pases eventuales por un maximo de 30 dias a transportistas internacionales pero estos argumentan que los
requisitos son tan exigentes y la duracién tan corta que afectan el libre flujo de mercancias.
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de Procesos de Comercio Exterior'* compard las tarifas de trasbordo de carga entre Balboa y

Manzanillo, encontrandose que una relacion de 1:3 entre las tarifas de transporte ferroviario y

las de transporte carretero.

Cuadro 4-3 Costos de trasbordo de carga entre Balboa y Manzanillo

Entidad Costo
(USD)

Aduanas 5
Cuarentena 9
AUPSA 17
Transporte Ferrocarril 200
Transporte carretero 350-450
Tramitador (sélo transporte 100
carretero, en especies, no
oficiales)

Fuente: Diagnéstico de Procesos de Comercio Exterior Panamé. Op. citada

En el caso del movimiento de carga de

produccién y consumo exclusivamente nacional, se

identifican 5 ndcleos de consumo principales y otros 4 de produccién, usando vehiculos de
carga liviana tipo pick-up de forma generalizada en todo el pais. Destacan los flujos entre
Panamé y Colén, ademaés de los flujos desde y hacia la frontera por Paso Canoas pasando por

David. El grafico a continuacién muestra los principales flujos de carga del pais, asi como los
puntos de ruptura de carga, consumo y produccién més destacados.

Figura 4-18 Principales flujos de carga en Panama
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado

14 »Djagnostico de Procesos de Comercio Exterior. Parte B: Analisis de Procesos”. Zoila Castillo. Banco

Interamericano de Desarrollo. 2014
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El Estudio “Diagndstico de Procesos de Comercio Exterior. Parte A: Mapeo de Flujos”™ analizé
mas en detalle las caracteristicas de los flujos entre las 150 primarias presentes en el territorio
de Panama (puertos, aeropuertos, pasos de frontera, ZLC, zonas francas, ZEEPP, entre otras).

Figura 4-19 Principales volimenes de carga y trénsito movilizados en Panamé
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Fuente: Diagnéstico de Procesos de Comercio Exterior Panama. Op. citada

Los flujos identificados, por orden de magnitud, son los siguientes:

Los flujos de tréfico de paso del Canal de Panaméa que representan el 75% del total del
trafico de mercancias por el pafs.

Los flujos de trasbordo a nivel del mismo puerto a lo largo del Canal, sin que se lleve a
cabo una movilizacién fuera del entorno portuario.

Los trasbordos en otros puertos de Panama, principalmente de combustible.

Los flujos de trasbordo servidos por el ferrocarril, el cual es considerado una extension
de la zona primaria de los puertos.

Los flujos de comercio exterior de Panama, es decir, importaciones y exportaciones

Los flujos de ZLC, importaciones y reexportaciones

Los transitos carreteros entre puertos del Atlantico y Pacifico, y viceversa, asi como
hacia y desde Paso Canoas.

En cuanto a la importancia relativa de los nodos como origen/destino de flujos carreteros,
destaca la ZLC, seguida de las zonas libres de petréleo, los puertos principales (Manzanillo,
Cristobal, Balboa), Bahia Las Minas y Paso Canoas, este Ultimo por encima de la movilizacion en

volumen del A.l. de Tocumen.

15 “Diagnéstico de Procesos de Comercio Exterior. Parte A: Mapeo de Flujos”. ALG. Banco Interamericano de
Desarrollo. 2014
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Figura 4-20 Origenes y Destinos carreteros en Panamé, por orden de magnitud
(volumen)

Miles toneladas
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Zonas Libres de Petroleo 2.436,5
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Fuente: Diagnéstico de Procesos de Comercio Exterior Panamé. Op. citada

Todos los flujos internos estdn dominados por la carga general y los contenedores. Destacan
algunos patrones especificos:

» Los flujos de carga refrigerada transcurren desde ZLC a Panaméa y Centroamérica, y de
hortalizas del interior a Ciudad de Panam&. No se dispone de informacién sobre el
volumen de carga refrigerada movilizada por el FFCC.

* Los flujos de graneles transcurren dentro el area interoceanica y desde Panamé a las
provincias centrales y Chiriqui. Puerto Cristébal y Balboa son los puertos principales de
entrada de granel sélido de Panama.

* Las cargas especiales, mayoritariamente compuestas de vehiculos, se concentran en el
area interoceanica, siendo los principales puertos entrada Manzanillo, Balboa vy
Cristobal.

En transporte aéreo, el Aeropuerto de Tocumen cuenta con servicios de transporte aéreo
internacional de carga a los principales aeropuertos de América y Europa, ya sea a través de
aerolineas cargueras o de paqueteria (DHL, FedEx Express) pero principalmente utilizando la
bodega de aviones de pasajeros.

Servicios Logisticos
Las practicas logisticas en Panam3 difieren en funcién del mercado al que sirven, siendo

necesario distinguir subsistemas bien diferenciados. Por una parte se encuentran los servicios
logisticos que son brindados en el &rea de influencia del canal y que sirven fundamentalmente
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a la carga de trasbordo y de trénsito de clientes internacionales. Estos servicios cuentan con
escasa agregacion de valor y estan constituidos fundamentalmente por servicios auxiliares
al transporte maritimo y en menor grado al transporte aéreo. El reto para este segmento
consiste en lograr un encadenamiento de los servicios auxiliares a servicios logisticos de valor
agregado (SLVA) que permitan fidelizar a los usuarios de puertos del area de influencia del
Canal.

En lineas generales se puede decir que si bien la oferta actual de servicios satisface la demanda
existente, el gran reto para el pais en los servicios brindados en la zona interoceanica o
conglomerado del Canal consiste en lograr la diversificacién necesaria para capturar valor de la
carga en transito. A la fecha de inicio de la elaboracién de este plan no habia una definicién
clara de los segmentos de SLVA en los cuales Panama tiene potencial de diversificacion, lo cual
se refleja en el perfil de RRHH existente en Panaméa. Un reciente estudio en elaboracién con
apoyo de Cooperacién Técnica del BID ' concluye que la formacién en el sector es
dominantemente portuaria y maritima, y que con base en el directorio de posiciones formulado
y que recoge las formaciones que debieran estar siendo ofrecidas en el pais para cubrir la
gama de recursos requeridos para ampliar la oferta de servicios de valor agregado, sélo se esta
ofreciendo alguna formacién para menos del 50% de la gama. Adicionalmente, 21,1% de la
oferta es universitaria habiendo una carencia severa de RRHH a nivel técnico. Este punto es
desarrollado més adelante en este mismo informe.

En segundo lugar existen los servicios logisticos que apoyan las funciones de
distribucién y en menor medida de agregacién de valor que se dan a cabo en la ZLC
y que atienden el mercado regional. Si bien las actividades logisticas predominantes en ZLC
son comercio y distribucion, ya se llevan a cabo actividades de postergacion en particular para
medicamentos '’ y prendas de vestir, encontrandose 3PLs y operadores logisticos muy
especializados, especialmente en la carga relacionada tanto en ZLC y otras Zonas Francas. Sin
embargo, los paises centroamericanos que son parte del mercado tradicional de ZLC, han
comenzado a importar bienes consolidados para varios clientes de la regién a través de sus
respectivos puertos, lo cual se manifiesta en decrecimiento del ritmo de crecimiento observado
en ZLC.

Todos estos servicios de atencién a la carga internacional y regional no sirven al segmento
nacional, es decir las exportaciones nacionales y el consumo doméstico. Esto se debe en parte
al perfil de las exportaciones — principalmente productos agricolas y pescado — con practicas
logisticas muy poco diversificadas, lo que refleja cadenas poco maduras: falta de infraestructura

'¢ Estudio de Necesidades, Oferta Académica y Plan Piloto de Formacién a Nivel Técnico en Logistica. Cap. Orlando
Allard. Financiado con la CT PN-T1108 Apoyo al Plan de Logistica de Panama.

7 La cadena de los medicamentos tiene multiples procesos de agregacion de valor logistico, destacando en Panama
el etiquetado con el registro del pais de destino, variacién del tamafio de presentacion y re-empaque o agrupacién
de productos. Los servicios de transporte en este caso son contratados por las navieras en la contratacién del
servicio de reexportaciéon maritima, y en las reexportaciones terrestres una sola firma concentra el 89% de la
demanda. Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. citado.
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especializada de apoyo a la cadena, ausencia de acuerdos de colaboracién entre productores
para adquirir bienes o servicios de forma conjunta, existencias de numerosos intermediarios,
débil tercerizacién de servicios logisticos mas alla de los servicios de transporte.

La demanda de servicios vinculada a la logistica nacional se centra en el transporte y
distribucién, requiriendo habitualmente de servicios especializados para la cadena de frio. Se
registran operaciones de distribucion de perecederos en contenedores refrigerados,
distribucién de equipo pesado, productos petroquimicos. Estos son claramente insuficientes,
aun cuando en los Ultimos afos los problemas estan siendo atendidos por la Secretaria de la
Cadena de Frio (SCF), instancia creada para darle la mayor prioridad a la atencién del
problema. La SCF tiene como prioridad de su accién el logro del autoabastecimiento.

Figura 4-21 Esquema entre actores — Exportaciones de Pescado a la Regidén
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado
c. Sistemas y procedimientos de apoyo a procesos COMEX

Los sistemas de apoyo a procesos de comercio exterior en Panama han venido
modernizdndose en los Ultimos afios para responder a la complejidad operacional de un
sistema caracterizado por los numerosos transbordos, transitos, importaciones temporales y
reexportaciones que se llevan a cabo entre aproximadamente 150 zonas primarias identificadas
en el pais y que incluyen zonas primarias portuarias, aeroportuarias, fronterizas, el ferrocarril y
zonas francas, zonas libres y zonas econdmicas especiales.

Sistemas existentes y en proyecto

En primer lugar destaca la modernizacién de los servicios aduaneros en respuesta al Plan
Estratégico de la ANA. Como parte de este se implementd recientemente el sistema
integrado de gestién aduanera SIGA, sistema que fue desarrollado por la empresa
CrimsonlLogic en 2012 y el cual permite la presentacion de manifiestos, declaraciones y la
realizacion de pagos de aranceles por via electrénica, entre otros.
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Recuadro 4-9 El sistema informético SIGA

El SIGA, Sistema Integrado de Gestién Aduanera, facilita y permite el intercambio de informacién
electrénica entre los diferentes actores de la comunidad comercial, los érganos anuentes de los
diferentes Ministerios y la Autoridad Nacional de Aduanas de Panama. El portal SIGA sirve como
una ventana unificada para la comunidad comercial de Panama, los usuarios de la aduanas, los
organismos gubernamentales y otras partes interesadas en acceder a los servicios brindados por la
Autoridad. Las Caracteristicas del portal del SIGA incluyen:

* Presentacién de Manifiestos

*  Presentacién de Declaracién y Aprobacién de los Organos Anuentes

*  Funciones basicas como la Inspeccién Aduanal, Riesgos, Valoracion, y registro del proceso
* Pagos, Legislacién y Manejo de Faltas

* Registro de Entrada y Salida de los medios de transporte de los recintos aduanales

Fuente: www.ana.gob.pa

El sistema se encuentra todavia en fase de transicion hacia su éptima operacién. Entrevistas
realizadas a usuarios del sector'® muestran que el sistema presenta fallas de transmisién en un
porcentaje elevado (50% segun los entrevistados), asi como errores en los registros. El sistema
tampoco esta interconectado con los depdsitos aduaneros.

Parte de las fallas en la implementacién del SIGA radica en la negociacién del contrato, que no
contemplé el desarrollo de nuevas funcionalidades ', sélo mantenimiento del sistema.
Adicionalmente el procedimiento no estd digitalizado al 100% ya que si bien la firma
electrénica? ha sido normada y estd prevista su adopcion tanto en las leyes 1 del 2008 como
la ley 65 del 2009 su implementacién esta en proceso y muchas agencias todavia requieren de
sello himedo. El sistema, a pesar que cuenta con alta disponibilidad, tampoco cuenta con sitio
de contingencia que tome el relevo en caso que haya caidas del sistema. Las mejoras a futuro
del SIGA o algun otro sistema alternativo deberian contemplar: a) la interconexién con los
depositos aduaneros; b) informacién relacionada al Comercio Exterior, en particular la relativa a
procedimientos y normas; c) la interconexién electrénica con el sistema VUCE; d) un médulo de
gestién de riesgo integrado; y e) la capacidad de dar seguimiento al proceso de despacho
aduanero.

'8 Consultoria de Procesos de Comercio Exterior. Alcance B, Diagnéstico de la situacién de Facilitacion del
Comercio y del Transporte. Rosemarie Luna. Banco Interamericano de Desarrollo. Febrero 2014.

' Seguin la ANA, recientemente se listaron 26 nuevas funcionalidades por desarrollar pero el organismo no contaba
a la fecha con presupuesto para ello.

2 E| proyecto “Panama Sin Papeles” de la Autoridad Nacional para la Innovacion Gubernamental (AIG) es una
plataforma que permite a los usuarios tramitar solicitudes, crear expedientes electrénicos mediante escaneo de
documentos fisicos, y almacenarlos. Se han firmado varios MOU con diferentes entidades de gobierno, entre ellas la
AEEPP, ANA, ZLC. Fuente: « Diagnéstico de Procesos de Comercio Exterior. Parte B: Diagndstico de la Situacién de
Facilitacién de Comercio y del Transporte”. Rosemarie Luna. Banco Interamericano de Desarrollo. 2014
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Adicionalmente, si bien la normativa aduanera panamefia contempla la figura de consultas
previas esta figura no es equivalente a las resoluciones anticipadas?®', ya que no son
vinculantes y por tanto no ofrecen ninguna ventaja en términos de eficiencia de procesos en
nodos COMEX. Tampoco se cuenta todavia con sistemas de inspeccién no intrusivos en
el area fronteriza - escéneres — que permitan acelerar, simplificar y reducir el riesgo de dafio
a las mercancias cuando el sistema de riesgo aduanero les asigna el canal rojo. Si bien la ANA
hizo un esfuerzo significativo en la puesta en operacion del sistema de inspeccién no intrusivo —
adquisicion, instalacion, formacion del personal — por razones de espacio los escéaneres que
sirven la frontera con Costa Rica (Paso Canoas) estdn ubicados en David, a 100 km de la
frontera, y otro en Divisa (35 km al Este de Santiago y a 280 km de Paso Canoas). En la
actualidad hay un total de 9 escéneres adquiridos por el Gobierno de Panama e instalados en
2012, y 3 escéneres donados por el Gobierno de EEUU.

Para facilitar la implementacion del programa de Operador Econémico Autorizado - OEA
—la ANA y la Camara de Comercio, Industrias y Agricultura de Panama firmaron un convenio en
Octubre de 2013. Segun el convenio se establecerd un centro de consulta que estarad ubicado
en la Direccién de Asuntos Juridicos, Cabildeo y Seguridad Ciudadana de la CCIAP, para que
los asociados que deseen obtener un Certificado de OEA, sigan los lineamientos de la ANAZ%,

La Ventanilla Unica de Comercio Exterior?® -VUCE - digitalizada est4 en proyecto y
serfa integrado a la plataforma del SIGA, una vez se termine el desarrollo y se instalen los
nuevos equipos que completarian la arquitectura técnica ampliada. Actualmente existe una
Ventanilla Unica de Exportacién la cual fue implementada en el afio 1985 pero que no incluye
al MINSA y tampoco estd informatizada. La misma opera de lunes a viernes, los usuarios
confrontan demoras por falta de estacionamiento, a lo que se suma que el MINSA no tiene
delegado permanente; en realidad la ventanilla integra basicamente al MICl y a la ANAy se usa
para productos que no tienen un movimiento comercial significativo. La ventanilla Unica de la
AEEPP no es una ventanilla de comercio exterior como tal sino mas bien orientada a simplificar
los trdmites aduaneros, migratorios y laborales. Finalmente, la Autoridad Panamefia de
Seguridad de Alimentos - AUPSA - ha adoptado declaraciones con 48 horas de anticipacién
sobre la mercancia y el punto de entrada mientras se implementa VUCE.

El proyecto de VUCE de importacion y exportacion contempla la estandarizacién de procesos
para permisos de licencias y certificados — entre ellos la adopcién de la firma electrénica y la
eliminacion de la obligatoriedad de sellos hiumedos -, y requiere que la totalidad de las

1 « Se puede definir a la resolucién anticipada de cuestiones aduaneras como aquella decisién oficial y vinculante

emitida por una autoridad competente, por escrito y con anterioridad a una operacion de importacién o
exportacion, que otorga al solicitante una clasificacion arancelaria, una valoracién, el reconocimiento del derecho a
una preferencia o la evaluacion del origen acordado a una mercaderia determinada. La resolucidén anticipada ».
Fondo Fiduciario de UNCTAD para las Negociaciones de Facilitacién del Comercio Nota Técnica No 22.

2 Fuente: www. http://www.caribbeannewsdigital.com

2 « Diagnostico de Procesos de Comercio Exterior. Parte B: Diagndstico de la Situacién de Facilitacion de Comercio

y del Transporte”. Op. citada
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agencias estén informatizadas en campo, lo cual no es el caso actualmente ya que si bien todas
las oficinas centrales de las agencias estan informatizadas los puntos de control en zonas
primarias de nodos de comercio exterior no cuentan con equipamiento. En una primera fase el
proyecto contempla los procesos a cargo del MICl y de la ANA, los pagos electrénicos.

Es necesario evaluar la pertinencia que la VUCE se integre a la plataforma del SIGA, habida
cuenta de los problemas que confronta este Gltimo sistema. El sistema deberia incluir la gestion
de permisos no tributarios, la obligatoriedad de uso asi como las importaciones.

En lo que respecta a la adopcién de medidas implementadas a nivel regional, Panama adopto
igualmente el sistema de Trénsito Internacional de Mercancias — TIM - que cuenta con
una plataforma informéatica que permite conocer a los paises participantes la informacién que
ampara a los transitos y el pais que los autorizé. El sistema, administrado por la Secretaria del
SIECA, estd siendo implementado de forma obligatorio para importaciones pero no para
exportaciones a través de Paso Canoas, Guabito (cierres) y Colén, Manzanillo y Cristobal
(aperturas). En su fase de implementaciéon confrontd retrasos debido a la falta de
informatizacién de todas las agencias. Adicionalmente, Panama no ha implementado
corredores fiscales protegidos para rastreo electrénico. Por otra parte, el sistema sélo gestiona
importaciones, no exportaciones, y trata sélo mercancia contenedorizada. La mayor parte de
los cierres corresponden a Paso Guabito y Paso Canoas, y la mayor parte de las aperturas a
Manzanillo, Cristébal y Colon.

Regimenes aduaneros
En Panama, existen 3 modos por los que la carga puede salir de zona primaria que es
conveniente destacar habida cuenta del gran nimero de zonas primarias existentes en Panama:

* Trasbordo: movilizacion de carga a través de zonas primarias aduaneras. Los
trasbordos entre puertos sélo pueden realizarse mediante el Ferrocarril, por
considerarse este zona primaria

* Trénsitos (carreteros): movilizaciéon de carga entre zonas primarias, pero saliendo de
zona primaria o aduanera. Para poder realizar un transito se requiere en Panama realizar
un proceso de Decreto 6 para transitos nacionales, o el TIM para transitos
internacionales

* Importacién / exportacién: procesos aduaneros de nacionalizacién o exportacion
de carga. Requieren de procesos mas complejos de registro de la carga, pago de
aranceles en algunos casos, realizacién de inspecciones, etc.

Segln los datos disponibles para 2011, los principales flujos de carga fueron trasbordos
ferroviarios (7.89 millones de toneladas) y las importaciones (6.86 millones ton.). Mientras la
Zona Libre de Coldén movilizé un volumen inferior a los anteriores (2.26 millones de Toneladas),
su valor es muy superior por el tipo de producto movilizado, y alcanza entre entradas y salidas
29.15 miles de millones de USD

75



Figura 4-22 Volumen y valor movilizado segin distintos regimenes vigentes en Panamé
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Fuente: “Diagnéstico de Procesos de Comercio de Procesos. Alcance A: Mapeo de Flujos de Comercio Exterior”.
ALG. Banco Interamericano de Desarrollo. 2014

Desempefio en nodos COMEX

En los nodos de comercio exterior se presentan demoras frecuentes. En los puertos, las
demoras se deben principalmente a la congestién en el acceso al puerto, y una vez ingresado,
a la falta de personal, en particular de Aduanas y migracién, ademas de las demoras generadas
por la falta de recurso humanos idéneos para asegurar eficiencia en las maniobras. Respecto a
las Aduanas, el horario de atencién en puertos es mas restringido que el de las fronteras, tal
como se puede apreciar en el cuadro a continuacién.

Cuadro 4-4 Horarios de Oficinas en Puertos, Aeropuertos y Frontera

Nodo Dia de la Semana Horario

Aduanas Lunes a viernes 8a-4p

AUPSA Lunes a viernes 8a - 4p

Cuarentena Lunes a viernes 8a -4p

Puerto Manzanillo Lunes a sabado 7a->5p

Puerto Balboa Lunes a sabado 7a — 5p/sdbado mediodia
Paso Canoas Lunes a domingo 7a-11p

Aeropuerto Lunes a viernes 8a —4p

ZLC Lunes a viernes 8a - 4p

Fuente: Diagnéstico de Procesos de Comercio Exterior de Panamé: Componente 2. Informe Final. Consultor Zoila
Castillo. BID, 2014

Una de las causas del horario de trabajo reducido en los puertos radica en la solucién
encontrada para pagar al personal aduanero. La ley de Aduanas (Ley 1 del 2008) faculta a los
puertos a pagar al personal de aduanas, por lo que los puertos en lo general evitan pagar
sobretiempo. Por otra parte, existe una falta de coordinacién entre las distintas autoridades
que actlan en los puertos y con los operadores portuarios, sumado a la ausencia de
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digitalizacion de los procesos. Esto se traduce en esperas en ventanillas fisicas, la necesidad de
usar tramitadores y de recurrir frecuentemente a “agradecimientos” para agilizar los tramites.

En las fronteras terrestres - en particular en Paso Canoas - las causas derivan de la falta de
coordinacién interinstitucional entre las agencias panamefias y con sus homdlogas
costarricenses por no haberse adoptado el modelo de control yuxtapuesto — a pesar que la Ley
de Aduanas panamefia contempla la figura —, la dispersién de las oficinas de las distintas
autoridades, la diferencia de horarios con Costa Rica, la falta de personal, la liquidaciéon en
efectivo, la localizacién distante de los escaneres y el horario limitado de atencién, los paros
laborales. Buena parte de los problemas podrian ser resueltos con la adopcién del modelo de
aduanas yuxtapuestas y de los cambios de practicas que deriven de la reingenieria de
procesos. Esta accion deberia acometerse en el corto plazo tomando en cuenta que ya Costa
Rica cuenta con financiamiento del BID para la modernizacién de sus 4 centros fronterizos,
como se indicé anteriormente.

En los recorridos terrestres, la condicién de las carreteras es una causas de demoras (60%),
segun los hallazgos del “Diagndstico de Procesos de Comercio Exterior” ya citado. Las
huelgas, paros y barricadas en la ruta contribuyen con el 15% de las demoras. A estas demoras
se les suma la congestion en el acceso a puertos y al paso fronterizo; en Paso Canoas estas filas
alcanzan hasta 8 km de longitud.

Figura 4-23 Demoras en el acceso a Paso Canoas en direccién a Costa Rica y en acceso a
Balboa

o
Fuente: “Diagnéstico de Procesos de Comercio Exterior. Alcance B, Diagnéstico de la situacién de Facilitacion del
Comercio y del Transporte”. Zoila Castillo. Op. citada
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Figura 4-24 Demoras en entradas a Puertos, Aeropuertos y Frontera
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Fuente: Diagnéstico de Procesos de Comercio Exterior de Panama. Op. citada

El convenio de Facilitacién del Trafico Maritimo Internacional (FAL 65), no ha sido
implementado; este convenio contempla la simplificacion de trémites, documentos vy
formalidades con relacién a la llegada, estadia y salida del buque. Es importante que Panama
conduzca a la brevedad un autodiagnéstico del estado de cumplimiento del FAL 65.

Los paros laborales han generado problemas severos recientemente en particular en Balboa,
razoén por la cual en las Mesas de Trabajo se discutié ampliamente la posibilidad de normar el
trabajo portuario para impedir las huelgas como es el caso de la ACP. Estos, sumados a las
barricadas en las rutas, contribuyen con el 15% de las demoras en la ruta hacia la fronteras.

La capacitacion del personal aduanero es igualmente una prioridad, en particular en lo relativo
a clasificacion de la mercancia y el manejo de mercancias especiales.

Sintesis de problemas que inciden en la eficiencia de procesos COMEX

Los principales problemas que afectan la operativa en los nodos COMEX y que han sido
identificados a la fecha se sintetizan en el cuadro a continuacion:

78



Cuadro 4-5 Principales problemas de procesos en nodos COMEX en Panamé

Nodo/modo

Probleméatica actual

Puertos

Retraso en inspecciones, recepcién de la nave ocasionado por
insuficiencia de personal de aduanas, cuarentena y migracién
Demoras en las operaciones de patio debido a falta de
entrenamiento y cansancio de operarios del terminal

Dafios a la mercancia por inspecciéon intrusiva por falta de
capacitacion del personal

Demora en el retiro de mercancia en bodegas y almacenes por
ineficiencias operacionales: congestidon vehicular, dificultad en
localizar la mercancia, trdmites lentos en ventanillas, tarifas
aplicadas por horas extra después de las 4pm, horarios
restringidos

Demoras y paralizacién ocasionadas por paros laborales

Demoras en las ventanillas debido a errores en los documentos
Demoras por falta de coordinacién entre agencias y de adopcion
de sistema informaticos como parte de las acciones derivadas de
la implementacion del Convenio para facilitar el Trafico Maritimo
Internacional (FAL 65)

Problemas operacionales en el lado mar debido a la antigliedad
de ayudas a la navegacién (bollas, faros de iluminacion y
equipamiento de la torre de control), y demoras en la zona de
maniobras del canal por la prioridad dada a buques de transito
por el canal en desmedro de los feeders.

Aeropuertos

Demoras para las inspecciones por instalaciones inadecuadas
Déficit de espacio de almacenamiento de la carga

Pasos de Frontera

Demoras de llegada al paso de frontera por desfasaje entre
inspeccion en scanner. Los escaneres utilizados se encuentran a
300 km de Paso Canoas y no hay corredor fiscal ni se ha
adoptado la inspeccién en origen.
Demoras en las inspecciones derivadas de infraestructura y
equipamiento insuficiente:
o Falta de segregacién de la zona primaria genera
congestion por actividades comerciales
o Falta de espacio de estacionamiento, el cual a su vez esta
incrementado por el excesivo tiempo que pasan los
transportistas en frontera haciendo tramites
Demoras derivadas de procesos nacionales y descoordinacion
entre agencias:
o Lasinspecciones de las entidades son independientes
o Falta de personal de las entidades de control
o Tramites para pagos y gestiones se realizan en frontera
Demoras ocasionadas por diferencias horarias con Costa Rica y las
practicas de inspeccién en Costa Rica (100%)
Demoras ocasionadas por paros laborales de personal de aduanas
y transportistas
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* Demoras en la carretera por mala condicién de las vias

Ferrocarril (nodos) * Demoras ocasionadas por cierres ocasionales del miércoles y
jueves
* Demoras ocasionadas por falta de operadores los fines de
semana, dias en que ocurre el pico de demanda
* Sistema no utilizado a capacidad plena en parte por falta de
capacidad de carga eficiente en los puertos en el horario previsto,
y ausencia de ramales ferroviarios que sirvan a la mayor parte de

los puertos

Fuente: Elaboracién propia con base en la “Consultoria de Procesos de Comercio Exterior. Alcance B, Diagnéstico
de la situacion de Facilitacién del Comercio y del Transporte”. R.Luna y Zoila Castillo. Op. citada

4.2.4 Elementos complementarios del sistema logistico

Varios aspectos inciden de forma directa o indirecta en el sistema logistico nacional y la forma
que adoptan los elementos bésicos del mismo. En particular destacan:

* El marco institucional y el rol que tienen las distintas instituciones en distintas fases de
planificacion del sistema

* Las modalidades de financiamiento en practica y las implicaciones que tienen en el
direccionamiento estratégico del sector

* El marco legal que incentiva y regula las actividades del sector

* Los recursos humanos requeridos para la prestacién de los servicios

a. Marco institucional y el sistema de planificacién

Si bien de logistica de cargas es la actividad que mas aporta al PIB de Panam4, el pais adolece
de la falta de un marco institucional adaptado a las exigencias actuales de este sector en
materia de infraestructura, diversificacién de servicios, y eficiencia y calidad de sistemas de
apoyo a procesos COMEX eficientes, de calidad adecuados al volumen servido.

El rdpido crecimiento econémico experimentado en Panama en los Ultimos afios — en buena
parte generado por la actividad del conglomerado del Canal — ha creado una presién sobre las
instituciones publicas para atender rapidamente las necesidades en materia de infraestructura y
servicios brindados por el Estado. Esto se traduce en una institucionalidad principalmente
focalizada hacia la planificacion operativa, la ejecucion de programas y proyectos, y con escasa
practica de planificacion de largo plazo, a excepcién claro estd de la Autoridad del Canal de
Panama por la naturaleza de sus actividades. En el sector de logistica de cargas no existen
organismos reguladores si bien algunas agencias concedentes cumplen funciones de
regulacion de proyectos concesionados al sector privado lo cual no se cifie a buenas practicas
internacionales sobre la independencia de las funciones. De igual manera los organismos de
promocién tienen un caracter amplio y atienden varios sectores.
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A esta orientacion institucional a la ejecucién se suma el hecho que varias instituciones tienen
mandato constitucional, con énfasis en las actividades vinculadas al transporte maritimo, en
particular la ACP y la AMP, y que otras han sido creadas con un mandato preciso que inciden
directamente en el sistema de logistica de cargas. A la complejidad de ordenar el sector de
logistica de cargas debido a su naturaleza transversal se suma el hecho que estas Autoridades
tienen un mandato al cual deben responder de forma independiente a los acuerdos que
puedan llegarse en instancias de coordinacién y didlogo.

Figura 4-25 Marco institucional del SNL de Panama
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Fuente: Elaboracién Propia

De igual manera, la ausencia de instrumentos de planificacién de largo plazo es marcada; salvo
los planes maestros portuarios y el plan estratégico de Aduanas, el pais no cuenta ni con
planes de transporte — urbano y de carga —, planes viales, relacionados con componentes del
sistema logistico nacional (infraestructura, servicio y sistemas de apoyo a procesos).
Adicionalmente, los planes de desarrollo de los subsistemas servidos por el sector logistico —
planes de desarrollo y captacién de servicios de valor agregado en el conglomerado del canal,
planes de desarrollo a largo plazo del sector agropecuario y del sector turismo, solo para citar
algunos — son inexistentes, lo cual dificulta el concebir una oferta adaptada a la visién a largo
plazo de dichos sectores.

La ACP

La ACP estd definida constitucionalmente, habida cuenta de la importancia del Canal de
Panama en la vida nacional. La ACP es totalmente auténoma en el cumplimiento de sus
funciones y en generar iniciativas de proyectos en el drea bajo su dmbito de competencia.
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La AMP

La AMP es responsable de implementar la EMN, y adn cuando la uUltima versién de la misma
incluye principalmente temas de logistica, la AMP no parece la entidad mas apropiada para
asumir esta funcién. La funcién principal de la AMP es la fiscalizacién de la calidad de los
servicios portuarios a fin de que sean competitivos, eficientes, no discriminatorios. (Art. 2 de la
Ley de Puertos)

El MOP y la ATTT

La ATTT es la entidad a cargo de proponer la politica general de transporte terrestre y regular
todo lo relacionado al transporte de carga. La institucién debe coordinar la planificacién vial
nacional junto con el MIVI, planificar y programar el transporte terrestre para responder a las
necesidades del transporte de carga, establecer las especificaciones y caracteristicas de los
vehiculos de transporte de carga y establece las condiciones de operacion.

Por su parte el MOP es el ente coordinador de los planes, programas y acciones del Estado
referentes a las obras pulblicas. Ejerce la administraciéon, supervisién e inspeccién de las obras
publicas, tales como calles, puentes, pasos peatonales, y dicta las normas técnicas de disefio
para la construccion de calles, carreteras y puentes.

La UABR

En lo que respecta a infraestructura, la UABR tiene autonomia para promover el desarrollo
econémico de los Bienes Revertidos. En el marco de este mandato, la UABR ha generado un
plan de usos del suelo con asistencia del Banco Mundial que identificé zonas con potencial
logistico en la franja interoceanica, y ha venido haciendo licitaciones para otorgar estos
terrenos bajo la figura de concesién o venta (ver aparte 4.2.3 El sistema logistico nacional: Los
componentes de la oferta). Dada la complejidad creciente del sistema, las expectativas de
generar un sistema integrado bajo una visién de Hub, y la relevancia estratégica de los suelos
ubicados en el area de influencia del Canal, parece de elevada importancia revisar el Plan
General de Usos de Suelos del area canalera para verificar si tiene concordancia con la
propuesta de una Estrategia de Logistica Nacional.

Secretaria de la Cadena de Frio

La Secretaria tiene como principal objetivo la planificacién y ejecuciéon de todas las acciones
necesarias para el disefio, administracion, operacién y mantenimiento del sistema de la cadena
de frio. Fue implementada con el objetivo de ofrecer a los productores un mecanismo que
contribuya a disminuir la merma en la cadena logistica de los alimentos producidos localmente,
pero deberia poder ser extendida a las cadenas de exportacion.

La Autoridad Nacional de Aduanas - ANA

En su caracter de principal organismo responsable de las operaciones de comercio exterior, la
ANA debe ejercer el control y la vigilancia aduanera en todos los puertos de entrada al
territorio fiscal aduanero, incluso en aquellos de las Zonas Francas y/o Zonas de Libre
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Comercio. Sus competencias son suficientemente amplias y flexibles para formular las politicas
y planes de ejecucion relacionados con el desarrollo logistico.

La ANA tiene plenas facultades para administrar las politicas y directrices que regulen el
sistema aduanero, para administrar, consolidar y modernizar la politica aduanera, y controlar y
supervisar las operaciones aduaneras de ingreso, salida y permanencia en el pais de
mercancias, en territorio fiscal y todo régimen aduanero. La Ley de Aduanas introdujo figuras
innovadoras e imprescindibles para el eficiente control aduanero como la firma electrénica,
haciéndola equivalente a la firma autégrafa, ain antes de su reconocimiento formal en la ley de
comercio electrénico. (Articulo 63 de la Ley de Aduanas)

Otros

En aspectos mas especificos, hay instituciones que tienen competencias claras en instrumentos
de caracter estratégicos con clara incidencia en la logistica de cargas. EI MICI es responsable
de la Estrategia Nacional de Comercio Exterior e igualmente tiene competencias en comercio
electrénico - un elemento de extrema importancia en la logistica de cargas en lo que respecta
a trazabilidad de la mercancias —, en tanto que AIG es la agencia responsable de innovacion en
este Ultimo aspecto, aln cuan la misma es de caracter consultivo. Proyectos de elevada
relevancia en la logistica agricola como es el la modernizacién de la cadena de frio a cargo de
la Secretaria del mismo nombre, se limitan por ahora al autoabastecimiento y no atienden las
necesidades de las exportaciones. En todos estos casos hay que considerar darle mas
relevancia a dichas competencias.

Todo lo anterior amerita no sélo un reordenamiento institucional del sector de logistica de
cargas sino fortalecer capacidades en otras instituciones con funciones de planificacién y de
ordenamiento territorial y sectorial a mediano y largo plazo.

b. Financiamiento

A excepcién del Canal de Panam4, el financiamiento de los activos logisticos principales del
pais — puertos y ferrocarriles — se ha venido ejecutando bajo régimen de concesiones; existen
igualmente concesiones en mantenimiento vial.

Las inversiones publicas y el financiamiento multilateral se concentran en la inversién vial, los
puertos nacionales y aeropuertos, pero distan ain del rango ideal de inversién. En particular en
lo que respecta a obras viales ejecutadas por el MOP el presupuesto destinado ascendié a tan
sélo el 1,7% del PIB durante el 2012 — vs 4% recomendado por la OEA —. Sin embargo, las
inversiones en infraestructura en los Gltimos afios se han incrementado significativamente con
las obras del Metro y otras obras viales; de hecho, el déficit fiscal alcanzé en el 2011 un valor
de 2,3%?* contra un 1,9% del afio previo, lo cual se explica principalmente por un aumento del

% Fuente: Informe Macroeconémico. CEPAL Junio 2012.
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gasto de capital del gobierno central (24,2%) debido a las obras de infraestructura y, en menor
medida, por un incremento del gasto corriente (8%).

La inversion en infraestructura marca una fuerte disparidad entre la zona de influencia del canal
de Panamé y las provincias del interior, en respuesta a la concentracién de la actividad y la
poblacién. La asignaciéon presupuestaria del Ministerio de Obras Publicas (MOP) en 2011
muestra que la provincia de Panama recibié mas del 45% de los recursos, mientras que la
provincia siguiente en relevancia recibié sélo el 11%.

Cuadro 4-6 Panamé. Presupuesto Anual inversiones en infraestructura por Regién (2011)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del MOP 2011

Para el afio 2011 la ejecucion fue del 55,8%, con lo cual las inversiones efectivamente
realizadas representan menos del 1% del PIB total del pais.

Cuadro 4-7 Presupuesto ejecutado en 2011 por provincia

Regién Ejecuciéon % % de cumplimiento
presupuestaria Ejecutado en Ejecucion
(U$D)

Panama 145.820.465 49,57% 59.,5%
Chiriqui 30.927.686 10,51% 51,3%
Veraguas 29.113.991 9,90% 68,2%
Los Santos 8.776.286 2,98% 21,4%
Herrera 16.499.659 5,61% 40,6%
Coclé 21.267.652 7.23% 57.2%
Coldn 16.963.548 5.77% 75,5%
Bocas del Toro 17.354.936 5,90% 87,9%
Ngabe Buglé 6.680.000 2,27% 84,8%
Darién 317.375 0,11% 5,6%

Guna Yala 457.301 0,16% 13,8%
Emberd Wounaam 0 0,00% 0,0%

Warwardi 0 0,00% 0,0%

TOTAL 294.178.899 100,00% 55,8%

Fuente: Resumen del presupuesto de inversiones por provincia. Direccién de planificacién y presupuesto. MOP
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Al margen de la presencia de factores que dificultan la ejecucidn presupuestaria, el techo fiscal
de Panamé para la ejecucion de nuevas obras publicas en materia de transporte y logistica, es
relativamente bajo. En tal sentido, ampliar y diversificar los mecanismos para promover la
participacién privada en inversiones en infraestructura, a la vez que desarrollar mecanismos
innovadores para financiar las inversiones publicas en el sector, se constituyen en necesidades
urgentes. Estos mecanismos deben contemplar diversas figuras, como por ejemplo, las
empresas en joint venture, que brindan la flexibilidad de que su deuda no es registrada como
deuda del Estado.

Esto incluye el desarrollo de un marco regulatorio moderno adecuado a las necesidades del
sector y evitar practicas no muy beneficiosas como por ejemplo la concesién de Balboa en que
el Estado no recibe ingresos.

c. Marco Legal

Panama cuenta con diversos instrumentos legales que estén vinculados al sector de logistica de
cargas. El analisis presentado en este aparte recoge los temas discutidos por las Mesas y fue
enriquecido por el analisis realizado por los expertos legales contratados con recursos de
cooperacion técnica del BID en el marco de las consultorias de Diagnéstico de Procesos de
Comercio Exterior®® y Diagnéstico del Marco Legal y Normativo de la Logistica de Cargas en
Panama®.

De los analisis destacan que, en lineas generales, evaluando las competencias individuales de
las distintas instituciones y los distintos sectores, las competencias estan claras, no
presentdandose una situaciéon de concurrencia de competencias. Sin embargo, desde la
perspectiva de la gestidn integral del SLN existen numerosos vacios y debilidades.

Cabe destacar principalmente la EMN en tanto que instrumento ordenador del sector maritimo
por mandato constitucional. El reconocimiento, en el articulo 317 de la Constitucion (sobre el
Canal de Panama), de una Estrategia Maritima Nacional, fue en su momento un paso correcto
para ordenar el sistema. No obstante con el desarrollo acelerado que ha sostenido el entorno
de la logistica multimodal a nivel mundial y la relevancia — local e internacional — de un Canal
de Panaméa ampliado y la perspectiva de un Hub de SLVA, pareciera necesario sustituir a la
estrategia maritima nacional, por una estrategia logistica nacional con rango Constitucional. Es
evidente que este nuevo caracter hace necesario pensar en una nueva institucionalidad que
lidere el sector asi como en un reacomodo del marco legal a fin de asegurar coherencia y
eficiencia de todas las instituciones que actlian en este sector transversal.

% « Diagnostico de Procesos de Comercio Exterior”. Parte B. Op. Citada

2% Diagnéstico del Marco Legal y Normativo de la Logistica de Cargas en Panama. Gisela Alvarez de Porras. BID.
Mayo 2014
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En el cuadro a continuacién se sintetizan dichos documentos y se comenta su contenido

general, destacando las areas en las cudles existen vacios reglamentarios.

Cuadro 4-8 Instrumentos legales del sector de logistica de cargas en Panama

modalidad de mayor uso
previa promulgacion de

Componente Instrumento Contenido Comentario
Ordenamiento Constitucién de La Constitucion establece No existe un instrumento
global del la Republica de el mandato de elaborar especificos para la logistica de
sector Panama una Estrategia Maritima cargas. La EMN ha sido

Nacional adaptada para llenar este
vacio.
Componentes del sistema de logistica de cargas
Infraestructura Ley 56, Establece las normas Las nuevas concesiones
modificada por rectoras de la actividad portuarias son otorgadas bajo
la 69, Ley de los puertos y las lanueva Ley de Puertos (sélo la
General de instalaciones  maritimas concesién  Panama  Colon
Puertos, 6 de que existan o se Container Port) pero las
noviembre de construyan en la concesiones firmadas bajo la
2009 Republica de Panamé, el figura de contratos-ley cuando
uso de bienes otorgados el plazo expire cuando el
en concesién y la contrato-ley expira, debe pasar
prestacion de servicios automaticamente al marco
maritimos, sean estos de descrito por la ley 56 de 2008
naturaleza  publica o Se exceptia del campo de
privada. La ley establece aplicaciéon la  Autoridad del
la obligatoriedad de los Canal de Panama.
puertos de facilitar la No hay mecanismo de
actuacion de las regulacion de  concesiones
instituciones del Estado y establecido en la Ley, |Ia
de las personas publicasy regulacion se hace con base en
privadas que realizan el titulo XIV de la Constitucion
funciones o actividades y de la Ley 19 de 1997. Es
dentro del recinto indispensable promulgar
portuario. reglamente y proceder a la
revision de las tarifas, cdnones,
derechos, contribuciones,
términos y condiciones que
pagan todas los concesionarios
portuarios, incluyendo el
ferrocarril, a la vez que
homologar los mecanismos de
pago.
Ver mas detalles en el Anexo
de este documento.
S/N Contratos Ley: es |la
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la Ley de Puertos, la cual
es sigue siendo vélida si a
juicio del Estado vy
atendiendo al monto de
la inversion e impacto en

la economia nacional.
(Art.36 de la Ley de
Puertos). Grandes
contratos portuarios
como Panama  Ports,
Colon Container y el
Ferrocarril, han  sido

concesionados bajo esta

modalidad

Leyes de Zonas
Francas, Ley 32
de Sociedades
Andnimas, ley
de ZEE, Ley de
Zona Libre de
Colén, Ciudad
del Saber

brindan

incentivos a inversionistas

Estas  leyes
que deseen instalarse en
Panama y construir
infraestructura y operar
servicios logisticos bajo la
figura de =zona franca,
libre vy

econdmicas especiales.

ZOona Zonas

Hay una percepcion
generalizada que el marco
legal es confuso para un

inversionista extranjero. No se
entiende claramente y a
primera vista qué instrumento
aplica. Por otra parte la ley
obliga a que el contrato sea
aprobado en Gabinete a la vez
que a la designacién de un
administrador por cada Z.F.
Actualmente se estd
comenzando a trabajar en la
Ley 32 para transformarla en
una ley Marco. Es importante
la homologacién de todos los

regimenes

Ley de
concesiones y
APP

No existe

No hay marco legal

desarrollo

para

de
logistica
en

promover el
infraestructura
especializada

infraestructura

de

participacion publico-privada.

inmobiliaria en

régimen concesiones 0

Ley 5 de 1988

Ley de Concesiones

administrativas.

La figura mas usada es la
concesién administrativa, que
tiene como objetivo
concesionar servicios publicos,
particularmente obra publica, a

un tercero

Servicios
Transporte
terrestre

Ley 34, Ley de
Transito y
transporte

Promulgada en 1999 vy
reformada en 2007 por la
Ley 42. Crea la ATTT y

La Junta Directiva de la ATTT
esta integrada
CANATRACA

por
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terrestre define normas técnicas y
operativas, otorga
licencias
Transporte Ley 55, Ley de Regula el transporte de Sin comentarios
Maritimo Comercio mercancias  por  vias
Maritimo acudticas, establece las
responsabilidades del
porteador y del cargador,
establece las condiciones
para la prestacion del
transporte multimodal
Cadena Ley  Orgénica Secretaria de la Cadena Las competencias de la SCF se
de frio (Ley 28 de 2010  de frio limitan al autoabastecimiento,
es necesario ampliar los
alcances de la  norma
competencias para actuar en
cadenas de exportacién
Servicios Inexistente No aplica No hay ningin instrumento
logisticos que defina el alcance de los
servicios logisticos prestados
por terceros y las condiciones
de dicha prestacién, pero esto
no es una préactica internacional
extendida.
Procesos Ley de Aduanas Contempla la  mayor Hay un acuerdo par que
parte de buenas practicas Panaméa adopte disposiciones
internacionales: de CAUCA Y RECAUCA

e Aduanas
Yuxtapuestas y
Periféricas
(extraterritoriales)

de

asistencia mutua con

¢ Convenios

otras aduanas

e Verificacion a
posteriori

* Responsable de
coordinar acciones
con otras
instituciones de

control fronterizas
* Equivalencia de firma
electrénica
*  Gestidn de riesgo
La ley faculta a la ANA a
suscribir  contratos vy

convenios con entes

siguiendo la reciente adhesién
de Panam3 al SIECA ( a través
de un Protocolo de Adhesién).
Uno de los aspectos a adaptar
en los préximos meses es la no
obligatoriedad del agente de
aduana en CAUCA. En Panama
es obligatorio y el agente no
asume responsabilidades.

Existe un proyecto de ley
culminado en revisién. Uno de
los inconvenientes principales a
resolver es que Panama
contempla el delito aduanero
tanto

penal en que en

Centroamérica son  delitos
administrativos. La
implementacién de la nueva
ley

integrales en la ANA

contempla ajustes
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publicos y privados para

mejorar el servicio.
Ademéas las entidades
que cuenten con
autorizacion  para el
manejo y custodio de
mercancias estan
obligadas a contratar

personal de aduanas para
los controles respectivos

La ley contempla las consultas
previas en vez de resoluciones
anticipadas, pero las primeras
no son vinculantes.

Se de
Procedimientos aduaneros, al

requiere un Manual
igual que ajustes normativos
para firma

electrénica

implementar  la

Falta implementar la Carrera
del Servicio Aduanero prevista
en la Ley

ANA — Decreto

Crea la Autoridad

La ANA es la maxima autoridad

Ley 1 de Nacional de Aduanas en materia de control de

13/02/2008 operaciones COMEX. La norma
orgénica soélo obliga a la ANA
a proporcionar acceso y/o
intercambiar informacion con la
ANIP, Contraloria y AMP. Esta
funcion podria ser ampliada
para incluir otras entidades
(eventualmente un
observatorio o instancia de
monitoreo del SLN)
Este decreto no ha sido
reglamentado, se sigue
utilizando el Decreto de
Gabinete No.41 11/12/2002,
ya derogado. La
reglamentacién permitird la
implementacién de la firma
electrénica.
La ANA podria asumir las
funciones de control
migratorio.

Decreto de Definen las competencias La accion de estas

Gabinete 1 de de MINSA, MIDA y dependencias estd

1969, Decreto AUPSA actualmente descoordinada, la

75 de 1969 vy la
Ley 1 de 2001

implementaciéon  de  VUCE

deberia facilitarla

SIGA - Decreto
de Gabinete
27/09/2011

Crea el Sistema Integrado
de Gestidon
(SIGA).

Aduanera

Los problemas de SIGA fueron
comentados en el aparte sobre
Procesos COMEX

Ley 23 2013

Aprueba la integracién de
Panamé al SIECA

Comentarios incluidos en la

Ley de Aduanas

Fuente: Elaboracién propia con base en hallazgos de las Consultorias de Procesos COMEX, Parte B, y el Analisis del

Marco Legal en Logistica de Cargas de Panamé. Op. citados
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Destaca del cuadro anterior lo siguiente:

La inexistencia de un instrumento legal marco que ordene la actuacién en el sector que
contribuye con un porcentaje importante del PIB del pais

La inexistencia de un instrumento legal especifico para las concesiones y las
asociaciones publico/privadas, que permita el desarrollo inmobiliario de infraestructura
logistica especializada (zonas de actividad logistica, plataformas de distribucién urbana,
infraestructura logistica de apoyo a la produccién agricola) por parte de desarrolladores
especializados que rentan espacios a operadores logisticos. Esto representa una
debilidad importante ante la ambicién del pais de pasar de un Hub de transbordo a un
Hub de servicios de valor agregado, a sabiendas que una parte significativa de esta
oferta, es brindada por operadores de 3PL? algunos de los cuales que mantienen
activos muy ligeros para poder responder rapidamente a la dindmica del sector.

En materia de transporte terrestre, cabe destacar las condiciones de acceso a ZLC
fijadas por su administracién y como se sefala son consideradas como violatorias de los
acuerdos regionales de libre transito; las consecuencias de esta practica no son
menores en la medida en que generan represalias de parte de los paises vecinos y
afectan la eficiencia del sistema actual al promover retornos vacios y se constituyen en
una verdadera traba a largo plazo a la iniciativa de integracién comercial regional
manifiesta en la adhesién de Panama al SIECA y la consolidacién de un Hub de SLVA. El
recuadro a continuacién contiene los articulos que hacen referencia a esto.

Recuadro 4-10 Reglamento de Transporte ZLC y medidas restrictivas a transportistas
extranjeros

CAPITULO Il

a.5 DE LOS REQUISITOS PARA PASES EVENTUALES VEHICULARES DE TRANSPORTE
DE CARGA INTERNACIONAL.

Son requisitos para el otorgamiento de los pases eventuales vehiculares de transporte de carga

internacional, el cual no excederd de un periodo de treinta (30) dias, los siguientes:
1.

Llenar el formulario denominado “Declaracién Jurada”, que deber4 ser firmado por el Representante Legal
de la empresa o persona natural propietario del vehiculo, el cual ser4 proporcionado en cualquier tiempo
que se solicite al departamento de pases de la Zona Libre de Colén de manera gratuita.

Adjuntar copia de la licencia comercial (patente), del pais de origen del solicitante, la cual lo ampara para
dedicarse a la actividad comercial del transporte de carga. Incluyendo el recibo de pago del impuesto que
requiere dicha patente.

Adjuntar copia de los documentos de propiedad del vehiculo de transporte de carga (recibo de placa,
revisado, registro de propiedad vehicular).

Adjuntar copia de la planilla de la entidad que rige la materia en seguridad social de los trabajadores en el
pais del solicitante, incluyendo a su chofer.

% 3PL o Third Party Logistics Providers. Operadores que brindan servicios a terceros orientados la resolucion de

problematicas mas globales de la planificacién logistica, en particular servicios de manejo de informacién,

organizacién de los servicios contratados a proveedores simples (2PL), gestion integral de la cadena de suministro

por cuenta de otro.
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5.  Presentar copia de la factura del almacén donde retirara la mercancia.

6. Adjuntar copia de la pdliza y recibo de pago vigente del seguro extraterritorial contratada con aseguradora
panamenfa contra dafios a terceros por B/. 20,000.00, de B/. 50,000.00, para la carga y de B/. 200,000.00,
por lesiones corporales.

7. Certificacién de autoridades competentes de cada pais, que garantice que el peso bruto del vehiculo, su
eje trasero y delantero, de modo que cumplan con el peso permitido por la regulacién nacional en la
materia.

8. Cancelar la tasa correspondiente del pase vehicular en la caja de la Zona Libre de Colén.

9. Adjuntar tres (3) cartas originales de diferentes empresas a quienes prestan servicios, suscritas por la
persona autorizada (Representante Legal o Gerente General) dirigida a la Zona Libre de Colén.

Pardgrafo: Todos los documentos provenientes de otro pais deberdn estar debidamente

autenticados por el funcionario diplomatico o consular acreditado en nuestro pais.

CAPITULO V

A. DE LA COMISION DE TRANSPORTE:

Se establece la Comisién de Transporte de la Zona Libre de Colén, como ente consultivo sobre el
tema y la cual estard integrada por representantes de los usuarios de la Zona Libre de Colén,
representantes de los Transportistas y de la Administracion de la Zona Libre de Colén, este quien la
presidird.

B. SANCIONES:

8. Los camiones de las empresas usuarias con pases de ingreso a la Zona Libre de Coldn, solamente

podran transportar sus mercancias. El trasgresor de esta norma se le suspendera el pase de ingreso
por cinco (5) dias habiles la primera vez y de reincidir se le revocara de por vida el pase permanente
vehicular, quien no podrd renovar el pase. En caso de vehiculos particulares se les suspenderé el
pase por tres (3) dias la primera vez y por 30 dias la segunda vez. Y en caso de reincidir por tercera

vez se le revocara el pase definitivamente.

Fuente: Reglamento de Pases de ZLC

d. Recursos Humanos - RRHH

Uno de los principales problemas que confronta el desarrollo del sector logistico en Panama es
la carencia de RRHH a nivel técnico, inclusive para la gama de servicios logisticos auxiliares a
puertos y aeropuertos que estan siendo brindados actualmente.

A mediano plazo la situacion es mas compleja ya que segun el estudio contratado con
Cooperacién Técnica del BID?, al analizar el perfil de los programas de formacién de RRHH
existentes en Panama, se evidencia que la formacién en el sector es dominantemente portuaria
y maritima. En efecto, si se comparan los perfiles del catdlogo de posiciones potenciales en
logistica que deberia cubrir el sector con las formaciones actualmente ofrecidas, sélo se estd
cubriendo menos del 50% de la gama. Adicionalmente, 21,1% de la oferta actual es
universitaria habiendo una carencia severa de RRHH a nivel técnico. El déficit total ha sido
estimado en mas de 100.000 nuevos recursos.

% Estudio de Necesidades, Oferta Académica y Plan Piloto de Formacién a Nivel Técnico en Logistica. Cap. Orlando
Allard. Financiado con la CT PN-T1108 Apoyo al Plan de Logistica de Panama.
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Figura 4-26 Vacantes en el sector de logistica, Diciembre 2013 y necesidades 2014-2014
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Fuente: Estudio de Necesidades, Oferta Académica y Plan Piloto de Formacién a Nivel Técnico en Logistica.
Op.citada

El estudio realizado en el marco de la CT del BID? se encontré que las prioridades de
formacién son de relativamente baja complejidad formativa, a saber:

* Asistente/coordinador de Trafico/Aduanas

* Operador de montacargas/operario de logistica/ayudante almacén

* Empacador/Consolidador

* Coordinador de ruta/transporte

* Asistente de Contabilidad de costos (logistica)
Estas necesidades son sélo de corto plazo, es decir, no toman en cuenta las necesidades
derivadas de una eventual oferta de SLVA no sélo en el conglomerado del Canal sino para el
resto del pais, tal y como se lo han planteado como objetivo prioritario los actores del sector
en el pais.

4.2.5 Desempeiio Logistico actual del sistema panamefio

a. Indicadores internacionales

La valoracién de Panamd en los indicadores internacionales de desempefio de negocios,
competitividad y logisticos es relativamente positiva, la mayoria de los indices lo sitian entre el
primer y segundo cuartil de los paises evaluados para los principales indices - Indice de
Desempefio Logistico (LPI), indice de Competitividad Global (GCI), indice de Facilitacién
Comercial(ETI), Doing Business (DB) e indice de Conectividad Maritima (LSCI) — , y en buena
posicién entre los paises de Mesoamericanos®. Su principal fortaleza es la calidad de sus

27 |dem

3 Estudio Logistica de Cargas Mesoamérica. Op. citado
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infraestructuras (portuaria, aeroportuaria y carretera) y su conectividad. Sin embargo, la brecha

con paises competidores en la provisién de servicios logisticos internacionales es mayor.

Figura 4-27 Principales indicadores para Panaméa — 2012

Indicador Ranking Variacion
. [2012] _ [2007]
Indice de Desempeiio Logistico (LPI) 61 ‘ 7 pos.
) | 2012 ]
indice de Competitividad Global (GCI) 49 f 9 pos.
] [2012] _ [2009]
Indice de Facilitacién Comercial (ETI) 60  § 7 pos.

2012
Doing Business (DB) 61 : 5 20 pos.

, , 2011

indice de Conectividad Maritima (LSCI) 27 U s

Fuente: Estudio Logistica de Cargas Mesoamérica. ALG. Op. Citado

Indice de Desempeiio Logistico

Respecto al indicador mas utilizado en el sector, el indice de Desempefio Logistico (LPI)
Panama ha participado en todas las ediciones realizadas del indicador desde que el mismo
inicié en el ano 2007. Durante este periodo de tiempo Panama se ha ubicado en la categoria
de “Partial performers” o de desempefio “parcial” que incluye paises con un nivel de
obstaculos a las operaciones logisticas mas propios de los paises con ingreso per cépita bajo y

medio (los 4to y 5to quintiles en la clasificacion del LPI).
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Figura 4-28 Distribucién Cumulativa de los puntajes del LPI para el periodo 2012
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Fuente: “LPI Index” edicién 2012

En su primera aparicion en el LPI Panama ocupé la posicién nimero 54 con un puntaje de 2.89,
detras de Chile, Argentina, ocupando el primer lugar Singapur, con un puntaje de 4.19 puntos.
En la segunda edicién del mismo Panama salié favorecida al avanzar en el ranking 3 posiciones,
quedando en el 51vo lugar con un puntaje de 3.02. Las principales areas de mejora en estos
periodos fueron el nimero de entidades involucradas en los procesos de comercio exterior asi
como el nimero de dias promedio para despacho aduanero. Asi también en la parte
cualitativa se encontré un desarrollo favorable para Panama en ese periodo en las areas de
competencia logistica, rastreo y seguimiento asi como en el porcentaje de entregas hechas a
tiempo.

Sin embargo para la edicion del LPI 2012, Panama si bien mostré mejora en aspectos como
infraestructura (de 2.63 a 2.94), competencia logistica (2.83, a 2.84), asi como en la distancia
recorrida desde el punto de origen (fabrica del vendedor, centro de produccién) al puerto de
carga u operacioén equivalente y el costo promedio de contenedor de 40 pies que hace este
recorrido (de 500 km-383km), otros indicadores de desempefio sufrieron cambios notables
negativos en este periodo como:

a) "Lead time” desde el punto de origen (fabrica del vendedor, centro de produccién) al
puerto de carga u operacion equivalente (de 1 dia y medio a 2)

b) “Lead time"” desde el punto de origen (fabrica del vendedor, centro de produccién) al
almacén del comprador (EXW a DDP)

c) Costo desde el punto de origen (fabrica del vendedor, centro de produccién) al puerto
de carga u operacién equivalente (de USD 274 a USD 2,121).
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d) Costo por contenedor de 40 pies (mercancia seca en camién) desde el punto de
descarga (aeropuerto, puerto, punto en frontera) hasta el almacén del comprador (DES
o DDP) de USD 194 a USD 1310

e) "Lead time"” desde el puerto o aeropuerto al almacén del comprador (de un 1.4 dias a
3).

Esta situacion cambié para el 2014 Panama ocupa el 2° lugar en desempefio logistico en
Latinoamérica (posiciéon 45° a nivel mundial) de acuerdo al LPI, por encima de México (posicién
50°), Argentina (posicion 60°), Brasil (posicion 65°), Colombia (posicidon 97°) entre otros, sélo
superado por Chile (posicién 42°). Panama tuvo mejorias en todos los aspectos de la medicion
siendo los mas notables: (1) Aduanas (23% de mejora en puntuacién); (2) Entregas
internacionales (15% de mejora en puntuacion); (3) “Tracking and Tracing” (11% de mejora en
puntuacion). Para este afo, Alemania volvié a la posicién N° 1 en desempeno Logistico.

Cuadro 4-9 Evolucién del rango y puntaje generales de Panamé en el LPI 2007-2014

Afo Rango Puntaje LPI
LPI

2007 54 2,89

2010 51 3,02

2012 61 2,93

2014 45 3,19

Fuente: LPI ediciones 2007, 2010, 2012

Las siguientes gréficas muestran la evoluciéon de Panama en las diferentes categorias dentro de
los indicadores del LPI:
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Figura 4-29 Evolucién de los puntajes de Panamé en las categorias del LPI 2007-2014
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Fuente: Informes LPI 2007, 2010, 2012 y 2014

Doing Business

Panama en los Ultimos afios ha emprendido reformas que le han permitido ascender en las
posiciones dentro del indice DB, destacdndose en aspectos como comercio transfronterizo ,
protecciéon a inversionistas, velocidad en instalacion de servicios eléctricos, velocidad para

iniciar un negocio.

Actualmente ha ocupado por dos afios consecutivos (2012 y 2013) la posicién 61 entre més de
185 paises, como puede verse en el siguiente grafico:
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Cuadro 4-10 Evolucién de los ranking de Panama periodo 2007-2013

Afo Posiciéon
2007 81
2008 65
2009 81
2010 77
2011 72
2012 61
2013 61

Fuente: Doing Business- World Bank

Sin embargo los informes del Banco Mundial dejan claro que es necesario que el pais se haga
cargo de los retos pendientes en aspectos tales como permisos de construccién, facilidad y
acceso al crédito, pago de impuestos, cumplimiento de contratos, resolucién de bancarrotas.

fndice de Conectividad Maritima

El indice de conectividad maritima (The Liner Shipping Connectivity Index (LSCI)) es una
herramienta que busca capturar el nivel de integracién de un pais a la red existente de rutas
navieras por medio de un indicador conocido como el “indice de conectividad”. LSCI se
puede considerar como un aproximado a la accesibilidad de un pais al comercio global, cuanto
mas alto sea el puntaje en el indice, mas facil para un pais es el acceso a rutas internacionales
de transporte maritimo de alto volumen y frecuencia, de esa forma participando efectivamente
en el comercio internacional.

El indice es calculado tomando en cuenta 5 componentes: Despliegue de la flota, capacidad
de carga, compafifas navieras/pafis, nimero de servicios maritimos y tamafio maximo del buque
medida en TEU. Los datos usados suministrados directamente por las compafias navieras, de
manera anual en el mes de julio, a través de Cl-Online. El LSCI se basa en datos reales de
campo, (hard data) y no en percepciones o entrevistas a expertos a diferencia del LPl y el Doing
Business del Banco Mundial. Este hecho permite comparaciones en el tiempo y evitar los
problemas generados al momento de seleccionar la muestra de la poblacién total, siendo que
el LSCI siempre “censa” la poblacién total — o universo.

En la actualidad Panama presenta el mayor ranking en el indice de conectividad Naviera en
Latinoamérica. Si bien en los Ultimos afos su posicién en el ranking se vio afectada por el
desarrollo maritimo de otros paises como Vietnam (de la posicion 53 en el ranking a la 21),
Suecia (de la posicion 46 a la 20), Turquia (de la posicion 28 a la 19) 6 Marruecos (de la posicion
76 a la posiciéon 18), en 2013 Panaméa sube de posicidon y se ubica en la posicion 25,
manteniendo su posicién privilegiada en la Region.
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Sintesis de indicadores resultantes para Panamé
Del andlisis destaca lo siguiente:

* Infraestructura: El subindicador relacionado con la calidad de la infraestructura es el
que mas contribuye en el buen desempefio relativo del pais, en particular:

o 5 puertos de contenedores de primera clase mundial movilizaron en 2011 unos 7
millones de TEUs con rendimientos muy elevados;

o el Canal de Panamé que brinda una elevada conectividad maritima captar gran
cantidad de carga de trasbordo;
el ferrocarril entre Balboa y Colén que compite con el canal en transbordo;
la calidad de la infraestructura aeroportuaria de pasajeros;
una red vial troncal en buen estado;

Sin embargo, la red secundaria y terciaria, asi como la infraestructura fronteriza
requieren de mejoras mas o menos importantes

* Aduanas y facilitaciéon del comercio: La evaluacién muestra puntuaciones medio-
bajas y permiten concluir en la necesidad de mejoras a pesar de la mejor posicién en los
indicadores internacionales, en particular el LPI.

o Los procesos de exportacion e importaciéon son relativamente eficientes
relativamente buena, alcanzando los 5.8 puntos sobre 7 en el ETI, pues tanto los
costos como los tiempos necesarios para realizar operaciones de comercio
exterior son reducidos, especialmente a nivel regional.

o Sin embargo, el desempefio de las aduanas ha bajado en los dltimos afios

* Marco regulador: En el ETI Panama obtiene en este caso un desempefio medio (4
sobre 7), en particular en la regulaciéon de servicios de transporte carretero.
Adicionalmente, los costos de transporte son muy elevados tomando en cuenta las
cortas distancias, lo cual le resta competitividad al sector y al pais como un todo.

Panama y Mesoamérica
Al comparar el LPI con los vecinos Mesoamericanos y regionales, Panamé se posiciona muy

bien, al nivel de México, Colombia, Uruguay y Perl, paises caracterizados por economias
consolidadas o en franco crecimiento como son Perd y Colombia.
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Figura 4-30 Comparaciéon de los resultados en el LPI 2007, 2010 y 2012
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Fuente: LPI 2007, 2010 y 2012. Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado

El indicador de tiempo para exportar del LPI muestra la posicion relativa de Panama respecto a
algunos de sus vecinos mesoamericanos y deja en evidencia un campo de oportunidades de
mejora.

Figura 4-31 Numero de documentos para importar y exportar. LPI, 2012
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Fuente: LPI 2012, elaboracién ALG. Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado

b. Fortalezas y debilidades del sistema

Como complemento a los resultados reflejados en los indicadores internacionales de
desempefio logistico cabe destacar las fortalezas y debilidades identificadas en el Estudio
Mesoamericano de Logistica de Cargas®' asi como en los talleres llevados a cabo con las mesas
de trabajo del CLN desde abril 2013. Tal como se sefial6 en la parte introductoria de este plan,
la formulacién de la presente herramienta se ha fundamentado en un proceso de consulta y

3 Fuente : Andlisis, estrategia e instrumentos para el mejoramiento de la Logistica de Cargas y el Comercio en
Mesoamérica. Op. citado
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participacién de los actores publicos y privados relevantes en el sistema de logistica de cargas

de Panama.

En el cuadro a continuacion se sintetizan y comentan estas fortalezas y debilidades por

componente del sistema logistico.

Cuadro 4-11 Sintesis de principales fortalezas y debilidades del sistema de logistica de

cargas de Panama

Fortalezas

Infraestructura

Panama cuenta con infraestructura portuaria de clase mundial de servicio a la carga
internacional y con elevada conectividad

Los puertos del conglomerado del Canal cuentan con una conexién ferroviaria para
trasbordo de contenedores entre los principales puertos

La infraestructura aeroportuaria es de calidad, con la implementaciéon del centro de
carga en Tocumen se espera se incremente la oferta de servicios

La red troncal nacional es de buena calidad y se encuentra en buen estado de
mantenimiento

Servicios

El pais cuenta con una oferta de servicios auxiliares de calidad en el conglomerado
del canal. La ZLC ya ofrece algunos servicios de valor agregado prestados por
operadores internacionales especializados

Existen operadores logisticos especializados en carga aérea (DHL, FedEXx)

Los servicios del FFCC son de calidad y aseguran un transbordo eficiente de las
mercancias entre los principales puertos del Atlantico y el Pacifico

El gobierno ha implementado la Secretaria de la Cadena de frio con énfasis en el
corto plazo en los productos de autoabastecimiento, las acciones buscan promover
el surgimiento de servicios a productos perecederos en frio (en instalaciones
especializada y transporte) y que minimicen las pérdidas de producto.

Procesos

Se ha avanzado en la modernizacién aduanera y la simplificacién de procesos con la
implementacién del SIGA
Panama ha adoptado el TIM para facilitar el trénsito regional de mercancias

Demanda

Panama, y en particular el drea del conglomerado del Canal, es percibida como una
zona atractiva para inversiones extranjeras en virtud del bajo riesgo pais, la
existencia de infraestructura de transporte de clase mundial, y las economias de
aglomeracién presentes y que son un atractivo para hacer negocios

Elementos
complementario
s del sistema

Existe un marco legal reciente que ordena las concesiones portuarias

Debilidades

Infraestructura

A excepcién de Panama 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. Para subsanar esta debilidad varias agencias estdn promoviendo proyectos
de plataformas logisticas sin responder a un plan claro de desarrollo del sector, con
un riesgo de sobreoferta y de dispersién de la misma, impactando la eficiencia de
las inversiones publicas que brindan acceso y servicios a las mismas

Existe una saturacién de los puertos, en particular los puertos del Pacifico

La red vial que sirve a los intercambio terrestres entre los distintos activos logisticos
ubicados en la zona interoceénica sufre de congestién debido al exceso de
demanda, la falta de un sistema de planificacion urbano que defina y vigile la
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segregacién de usos urbanos y la atomizacién de la oferta logistica de valor
agregado

La carretera Panamericana aun cuando estd en buen estado de mantenimiento no
responde a estandares de disefio que satisfagan las necesidades del transporte de
carga (areas de estacionamiento y descanso, servicios al transportista, etc.)

La red terciaria es poco densa y una buena proporcién esté sin pavimentar, lo que
incrementa el costo y acceso al transporte de los productores agricolas

La infraestructura fronteriza estd en muy malas condiciones, afectando el flujo
eficiente del comercio

Servicios

Si bien los costos de renovacién vehicular son inferiores a otros paises de la regién,
los costos operativos del transporte terrestre son elevados, lo que determina que
las tarifas de transporte terrestre son las mas elevadas en Centroamérica, y sélo
superadas por Republica Dominicana en Mesoamérica. Esto se debe en parte al
gran numero de retornos vacios nacionales y regionales, este ultimo una
consecuencia de las medidas de represalia aplicadas por otros paises ante las
medidas de proteccién de transportistas locales aplicadas en ZLC

Los servicios logisticos brindados a los productores panamefios son casi
inexistentes, se limitan basicamente al transporte, y este Ultimo mayoritariamente
en vehiculos pick-up para pequefios voliumenes y transporte doméstico. El proyecto
de cadena de frio beneficia sélo a productos dirigidos al consumo interno.

El uso de la capacidad total de los servicios ferroviarios se ven afectado por los
picos de demanda de transbordo que ocurren los fines de semana

Procesos

La modernizacién de aduanas debe seguir a la modemizacién del marco legal para
incorporar buenas practicas como las resoluciones anticipadas y formalizar la figura
de OEA, adaptarse al CAUCA y RECAUCA, y adoptar la firma electrénica
idealmente de forma obligatoria

El sistema SIGA cuenta con fallas de disefio y de implementacién. Es necesario
evaluar la pertinencia de un nuevo sistema a mediano plazo

La implementacion de la VUCE debe acelerarse y deben informatizarse las agencias
implicadas, a la vez que adoptar completamente las practicas de digitalizacion de la
informacion

A pesar de haber adoptado el TIM, la inexistencia de corredores fiscales protegidos
que hagan posible la trazabilidad de la mercancia restan efectividad a dicho sistema
No existen sistemas informatizados que permitan optimizar la complejidad de los
procesos que se llevan a cabo entre las 150 zonas primarias de Panama.

Los procesos COMEX generan demoras y pérdidas a los usuarios por diversos
factores que dependen tanto del sector publico como del privado: falta de
personal, falta de equipo de inspeccién no intrusiva, fallas en el SIGA, lentitud en
localizar mercancias, falta de coordinaciéon publico privada, paros laborales y de
transportistas, instalaciones inadecuadas para la inspeccién, falta de capacitacion
del personal, débil mecanismo de coordinacién con Costa Rica

Los procesos en frontera son realizados independientemente por cada agencia e
igualmente sufren de ineficiencias diversas, generando costos elevados vy
desincentivando el uso del Corredor Pacifico

Demanda

En el 4rea del conglomerado del Canal, la demanda de servicios logisticos sigue
estando concentrada en servicios auxiliares, con algunos servicios de valor
agregado brindados en ZLC, un espacio concebido principalmente como éarea
comercial

Si bien la zona del conglomerado del Canal tiene una percepcién de riesgo pais
(politico, juridico, monetario) muy bajo para atraer futuros servicios de valor
agregado, el nivel de percepcion del riesgo operacional es elevado y podria inhibir
inversiones en estos segmentos en la medida que las deseconomias de escala se
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incrementen

* La demanda de transporte de carga aérea en Panamé es todavia reducida y no
justifica incrementar el volumen de aviones cargueros

* Las cadenas del sector agricola son poco maduras, existen pocas practicas
asociativas que no permiten economias de escala para subsanar los escasos
volimenes de produccién y exportacion

Elementos *  Elsistema de planificacion de largo plazo en Panama es muy débil, salvo la ACP las
complementario instituciones focalizan su gestién en la ejecucion de proyectos y acciones, lo cual

s del sistema

genera problemas en el ordenamiento a largo plazo

*  El marco legal actual del sector en lo que respecta a competencias institucionales
esta disperso, a pesar de la importancia de la logistica en el PIB

*  Las nuevas concesiones portuarias son otorgadas bajo la nueva Ley de Puertos (sélo
la concesién Panama Colon Container Port) pero cuando expire el plazo de las
concesiones firmadas bajo la figura de contratos-ley debe pasar automéaticamente
al marco descrito por la ley 56 de 2008. Sin embargo el marco legal no esta
armonizado y no existe un mecanismo regulatorio sélido

*  El margen de financiamiento de inversiones publicas es limitado y la ejecucién baja,
lo que estd agravado por el hecho que no existe un marco legal claro y diverso para
la participacién privada en inversiones en infraestructura y otros componentes del
sistema logistico nacional

*  Escasez severa de RRHH a nivel técnico para satisfacer las necesidades actuales des

servicios logisticos auxiliares pero en particular de valor agregado

Fuente: Elaboracién propia con base en los elementos del diagnéstico

4.3

Estructura funcional del sistema logistico panamefio

4.3.1 Cadenas logisticas del comercio nacional y mesoamericano

Como resultado del anélisis realizado en el Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica, las

cadenas que caracterizan la demanda del sistema logistico nacional son:

Cadenas productivas a nivel nacional y sus correspondientes cadenas
logisticas, conformadas por alimentos y bebidas, materiales de construccion,
productos de edicién, quimicos, carne bovina, lacteos y derivados, pescado y azlcar.

Cadenas agricolas y pecuarias que se originan en las principales zonas agricolas del pais
ubicadas en la Provincia de Chiriqui, las provincias centrales, Cloé y Los Santos, Bocas
de Toro y Ngabe Bugle. La distribucién y comercializacién de estos rubros se realiza
desde la Ciudad de Panamd, desde el mercado de abastos que es el mayor distribuidor
de productos perecederos del pais. Pequefios y medianos intermediarios son los que
transportan la mayor parte de mercancia al mercado desde las zonas productivas, pero
no tienen capacidad de crear infraestructura propia ni servicios de transporte adecuados
que permita optimizar la cadena de suministro. Las cadenas industriales tienen un rango
de accion relativamente reducido ya que la produccién y el consumo se localiza
mayoritariamente en las provincias de Panama y Colén, asi que las cadenas se funden
en la logistica urbana.
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Cadenas del comercio exterior, compuestas por antibiéticos, medicamentos,
turismo y vehiculos de carga, calzado, manufactura textil

Cadenas pertenecientes a bienes de importacién que ingresan al pais a través del
sistema portuario como mercancia general o contenedorizadas, o del aeropuerto
internacional de Tocumen (medicamentos) en la bodega de aviones de pasajeros. Una
vez nacionalizadas las mercancias ingresan a las instalaciones de los importadores para
su consumo o redistribucion.

Cadenas de redistribucién nacional, compuestas por antibidticos (ZLC),
medicamentos, calzado (ZLC), perfumes (ZLC) y manufactura textil (ZLC).

Cadenas correspondientes a mercancias importadas y reexportadas por ZLC pero
destino al mercado nacional, compuestas principalmente por carga seca y carga
refrigerada (99,5% del total). Las mercancias entran principalmente por los puertos del
Caribe (Manzanillo IT, Colén CT y Cristébal), asi como el aeropuerto de Tocumen en
valor. Estas cadenas representan el 5,9% del total movilizado por ZLC

Cadenas regionales, entre Panamé y los paises de Mesoamérica las cadenas
dominantes son las de medicamentos, pescado, papel y prensa, envases de papel y
cartén, depésitos de aluminio, carne bovina, lacteos y derivados, ademas de cadenas
originadas en ZLC, en particular textil y confecciones, medicamentos, calzado,
productos de belleza y cosméticos, monitores y proyectores.

Cadenas correspondientes a mercancias importadas y reexportadas a la Regién. El flujo
mas significativo estd representado por cadenas generadas por ZLC con destino al
mercado regional, compuestas por carga seca y refrigerada, una parte de las cuales se
reexportan por via carretera en particular a los destinos préximos (Costa Rica,
Nicaragua, Honduras) y el resto por via maritima o aérea. Las mercancias entran
principalmente por los puertos del Caribe (Manzanillo IT, Colén CT y Cristébal).
Representan el 94,1% del total de ZLC. Las cadenas regionales que forman parte del
COMEX tradicional son bésicamente flujos de importacién desde paises vecinos
principalmente maritima pero igualmente carretera.

Estas cadenas utilizan Panama como un Hub de consolidacién y desconsolidaciéon y
agregacién de valor en algunos casos, pero utiliza Unicamente servicios logisticos
internacionales y de transporte local entre puertos y ZLC. Esta logistica demanda una
elevada tercerizacién de la gestion de la cadena de suministro a 3PLs y operadores
logisticos muy especializados para satisfacer los estandares de calidad y fiabilidad. Suele
requerir también servicios logisticos de valor agregado, tales como etiquetados de
textiles y medicamentos, envases, agrupacion de productos, muestras de productos de
consumo, etc.
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Figura 4-32 Actividad de Comercio Exterior en ZLC y modos utilizados
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. Citado

El grafico a continuacién ilustra la cadena regional de medicamentos, en donde se observa el
rol que juega Panaméa como centro de consolidacién y redistribucion.

Figura 4-33 Estructura de la cadena regional de medicamentos
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. Citado

Figura 4-34 Flujos de la cadena de medicamentos en Panama
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. Citado

Cadenas internacionales: cadenas globales que hacen uso de la infraestructura de
la franja interoceanica (el canal, transporte carretero y transporte ferroviario)

Las cadenas globales que no clasifican en los segmentos anteriores limitan
practicamente sus actividades logisticas en Panamé al transbordo. Representan el 93%
de los transbordos maritimos (40,4MM de toneladas entre puertos de la zona
interoceanica y 13,4MM de toneladas entre otros puertos del pais), y ferroviarios (7,89
MM de toneladas o 692 mil TEU en 2011), pero se le suman igualmente los transitos

efectuados entre puertos por via carretera (0,97 MM de toneladas)*.

4.3.2 Estructura funcional del sistema

El Estudio Mesoamericano de Logistica de Carga sefala que el ambito funcional principal del

pais engloba los nodos de Ciudad de Panamé y Coldn, alcanzando en el este hasta Tocumen y

en el oeste hasta la localidad de Coronado. Este ambito funcional engloba toda la actividad

logistica relacionada con los puertos de trasbordo y la Zona Libre de Colén. El segundo ambito

¥ Mapeo de Flujos de COMEX en Panama. Parte A de la Consultoria Mapeo y Diagnostico de Procesos de

Comercio Exterior de Panama. Advanced Logistics Group. ALG. Banco Interamericano de Desarrollo, 2013
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logistico en importancia del pais se encuentra en David, englobando los centros poblados

cercanos de Boquete, Barl y Bugaba. Otros dmbitos funcionales del pais se encuentran en la

zona central y en Bocas de Toro, incluyendo las ciudades de Santiago, Penonomé, Nata y

Aguadulce en las provincias centrales y la ciudad de Bocas de Toro y Changuinola en las

provincias occidentales.

Figura 4-35 Nodos y relaciones logisticas de Panamé
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. Citado

Asimismo, Panama cuenta con dos ejes estructurantes a nivel nacional uno Norte — Sur entre
los nodos de Colén y Ciudad de Panama, y uno Este — Oeste desde Paso Canoas, pasando por
David y hasta nodo de Ciudad de Panama. Alrededor del eje estructurante Panama-David, se

extiende el eje Aguadulce-Las Tablas, en la Peninsula de Azuero, que estd fuertemente

consolidado gracias a actividades de consumo.

Figura 4-36 Estructura funcional del sistema logistico de Panam3
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Fuente: Estudio de logistica de cargas de Mesoamérica. Op. citada.
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Una eventual mejora de las condiciones de la infraestructura en el Paso Guabito hacia Costa
Rica deberia ser el impulso definitivo para consolidar el corredor David-Guabito, que incluiria
los puertos al noroeste del pais, con Changuinola como principal nodo de importancia
funcional y logistica a beneficiar. Este eje constituiria la prolongaciéon del Corredor Atlantico
definido en Costa Rica como eje troncal del movimiento de mercancias, rol que deberia
reforzarse con la puesta en operaciéon de Paso Tablillas — frontera con Nicaragua -, en la
medida en que dicho eje serviria para canalizar parte de los flujos generados entre Managua y
Puerto Limén-Moin en Costa Rica.

4.3.3 Desafios del sistema logistico de Panama

Basado en lo anterior, seguidamente se sintetizan los principales desafios del sistema logistico
de Panama:

* En materia de desarrollo integral del sistema y de equilibrio en el desarrollo, el reto
consiste en lograr la integracién de las distintas cadenas que satisfacen las necesidades
del segmento internacional — cuya oferta se concentra en la zona interoceénica —, el
segmento regional — el segmento integrado por ZLC y los flujos carreteros desde y
hacia la region, y el segmento nacional, en particular la produccién agricola para el
consumo interno y el mercado de exportacién. Esto pasa por generar las condiciones
para que las inversiones y estimulos existentes y programados beneficien a la totalidad
del sistema y no sélo de forma prioritaria al segmento internacional.

* En términos de los servicios brindados en el Hub o conglomerado del Canal, el reto
para Panama consiste en generar una oferta de servicios de valor agregado que capture
la demanda potencial de usuarios internacionales usuarios del canal, fidelice dicha
demanda, y genere una actividad y empleo con un multiplicador mayor que los servicios
auxiliares que predominan en la actualidad. Dimensionar este potencial es clave para
definir con precisiéon la oferta de infraestructura de transporte y logistica, su
especializacion y modalidades de gestion.

* Dada la voluntad expresa a través de la adhesién al SIECA en profundizar la integracion
comercial regional, es indispensable que Panamé& abandone préacticas proteccionistas a
los transportistas y que se avance hacia el libre flujo de mercancias, condicion
indispensable para consolidar su rol de hub logistico. Esto no sélo generaréd beneficios
para los usuarios locales por la reduccién de tarifas del transporte sino que permitiria
ampliar la demanda de servicios logisticos de valor agregado por parte de vecinos
regionales que desean beneficiarse de las ventajas de conectividad y especializacion
que ofrece el conglomerado del Canal.

* El desarrollo de una oferta adaptada a las necesidades de los productores locales pasa
no sélo por un conocimiento detallado de sus patrones logisticos y acciones dirigidas a
fomentar la madurez de las cadenas respectivas, sino en profundizar el proceso de
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planificaciéon del sector con el fin de explorar qué segmentos se adaptan mejor a la
escala y capacidad productiva de Panama.

La problematica de RRHH no es menor y requiere una atencion especial dado que la
prestacion de servicios logisticos especializados y de calidad — y en general el atractivo
pais — estd subordinada a la existencia de RRHH calificados. La situacion actual es tan
deficitaria que probablemente habrd que explorar con més profundidad una eventual
politica migratoria para satisfacer las ambiciones de crecimiento del sector.

Todo esto pasa por una comprensién y adopcién de las mejores practicas y tecnologias
existentes que brinden soporte a la totalidad de procesos de comercio exterior, no
solamente aquellos bajo responsabilidad de instituciones gubernamentales sino
igualmente del sector privado. La absoluta digitalizacién de la informacién debe ser una
meta de mediano plazo en Panama, pais con la un ambicién de convertirse en un hub
logistico a nivel mundial.

La implementacién de soluciones que respondan a las caracteristicas de la demanda y
que se adapten al contexto fiscal e institucional panamefio implica revisar a fondo de la
pertinencia de los instrumentos legales, financieros y el marco institucional adecuado
para garantizar la accién coordinada publico privada, la coherencia y continuidad de las
acciones en el mediano y largo plazo, y que aseguren independencia de funciones y
6ptimo funcionamiento del sistema de logistica de cargas en el pais.

108



5. PRESIONES QUE MODELAN LA LOGISTICA DE CARGAS EN LA REGION

El desarrollo e implementaciéon de un modelo que responda a las ambiciones de Panaméa de
generar un sistema de logistica de cargas préspero y con condiciones atractivas para
inversionistas extranjeros, pero a la vez equitativo en satisfacer las necesidades de los
productores y actores econdémicos nacionales, requiere tener una comprension clara de los
elementos del entorno que influencian el sistema ofreciendo oportunidades o generando
amenazas para el logro de dichas ambiciones.

5.1 Economia, flujos de comercio y patrones logisticos

El Canal de Panamé permite vincular grandes mercado de produccién, transformacién y
consumo a escala planetaria, en particular de EEUU para sus flujos nacionales extraterritoriales.
Al hacer el analisis del origen y destino de flujos de transito de mercancias que por el transitan
se evidencia que el mercado americano es un importante generador de dichos flujos,
destacando los movimientos de graneles entre las costas Este y Oeste de EEUU a través del
canal.

Cuadro 5-1 Origen y destino de principales paises usuarios del Canal de Panamé (2012)

Pais Origen Destino Total
EEUU 92,7 49,3 142,0
China 16,4 36,3 52,7
Chile 12,2 15,9 28,0
Japon 5,5 16,9 22,4
Corea del Sur 8,2 8,8 17,0
Colombia 9,7 5,2 15,0
Ecuador 7,6 7,2 14,8
Peru 6,9 7,6 14,6
México 5,0 7.6 12,6
Panama 2,5 10,0 12,5

Fuente: Datos de la Autoridad del Canal de Panama

De manera también relevante aunque en mucha menor proporcién que los EEUU, destacan los
flujos de los paises asiaticos, en particular China, Corea del Sur y Japén, buena parte de los
cuales tienen como destino las concentraciones de poblacién de la costa Este americana y el
Golfo de México. Los flujos de China corresponden a exportaciones de productos
manufacturados con destino al mercado americano, los flujos de Japdn son principalmente
flujos de importacion de dicho pais, en tanto que los de Corea del Sur son equilibrados®.

¥ Fuente: Informe sobre flujos de transito en el Canal de Panama. Academia de Ciencias de Bélgica. Yann Alix y
Jacques Charlier. 2013
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Esta primera consideracién es fundamental dado que cualquier fluctuacion de los flujos de
comercio americano — internos y con los principales paises proveedores usuarios del Canal —
tendré repercusiones en los flujos de trénsito totales y por ende en los ingresos del Canal y de
la economia panamefia por efecto de cascada. Sin embargo, a los efectos de las implicaciones
en el sistema logistico nacional, estos flujos no son usuarios de las instalaciones portuarias y
servicios logisticos del conglomerado del Canal, razén por la cual no debiera afectar
mayormente la operacién del sistema logistico panamefio como tal salvo en la demanda del
paso del canal y las restricciones de capacidad que puedan generar en el acceso al mismo vs.
las maniobras portuarias.

Una situaciéon diferente se presenta con respecto a los flujos de distribucién que se dan en el
area de influencia del Canal. Panama es un sitio natural de ruptura de cargas entre EEUU los
principales paises asiaticos y los paises latinoamericanos. El informe de la Academia de

Ciencias de Bélgica**

sefiala que los paises del oeste de Suramérica son ampliamente
tributarios del Canal de Panamé al punto de estar implicados en la segunda y la tercera rutas
comerciales mas importantes con el Este de EEUU y Europa. El intercambio comercial por via
maritima entre los paises latinoamericanos también utiliza en gran medida el Canal, a
excepcion de Brasil el cual estd muy por debajo de Chile, Peri y Colombia que entre los tres
acumulan un volumen superior al de la China. En estos flujos cuenta también las mercancias
que son parcialmente transformadas en ZLC para su redistribucién a Centro y Suramérica, tal
como se discutid previamente en este informe. En la medida en que los paises
latinoamericanos crezcan en poblacién y econédmicamente, y vayan mejorando las brechas de
pobreza, se podrian esperar dos fenémenos que tendrian efectos opuestos en la demanda de
servicios de valor agregado:

* Por una parte, el incremento del poder adquisitivo® y un mayor tamafio poblacional
incidiria en la demanda de mayor servicios de valor agregado ya que el consumidor
refinaria su demanda y adquiriria productos con una mezcla producto/servicios de valor
agregado superior (empaques diversificados, sujetos a servicios de postergacion,
paqueteria expresa y compras por internet, etc.). Esto apunta a favor de una mayor
especializacion de la oferta logistica de valor agregado en Panaméa siguiendo la
tendencia actual moderada de actuar como Hub de distribucion.

* Por otra parte, este mismo incremento poblacional genera mayores economias de
escala en los paises del destino final de las mercancias, lo cual haria cada vez mas

¥ Informe sobre flujos de transito en el Canal de Panama. Yann Alix y Jacques Charlier. Academia de Ciencias de
Bélgica. 2013

% La proporcién de poblacién en situacion de pobreza ha venido reduciéndose en los Ultimos afios, encontrandose
en 2012 en 28,8% vs cerca del 50% de los afios ‘90. Segin la CEPAL esta tendencia se mantendrd motivada
principalmente por el incremento del ingreso de los hogares por encima de otros factores como son las
transferencias publicas y privadas a poblaciones en pobreza. Tomado de Panorama Social de América Latina.
CEPAL, 2012
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rentable el envio de contenedores llenos — Full Load Container o FLC — directamente a
su mercado final, restando progresivamente demanda a servicios de postergacién y
distribucién brindados en Panama.

* Finalmente, cabria esperar que la implementacion de la Unién Aduanera
Centromericana® facilite la consolidacién de Panama como Hub de SLVA en la medida
en que mantenga su posicién competitiva y su estrategia de “first mover”. Para ello
Panama debe hacer un esfuerzo para abandonar practicas proteccionistas que afectan el
libre flujo de bienes y vehiculos en el territorio, que a su vez incidird en el libre comedio
de bienes y servicios en el territorio centroamericano, incluyendo los servicios logisticos.

5.2 Regulaciones internacionales
5.2.1 Seguridad

La globalizacién conlleva estandarizaciéon, y se espera que prosiga la tendencia observada en
los dltimos afos de reforzar el marco normativo y las acciones dirigidas a mejorar elementos
que afectan los flujos de comercio, en particular los estandares de seguridad iniciados con
iniciativas bilaterales a raiz de los atentados del 11 de septiembre de 2001 en Estados Unidos y
consolidados en el Marco de Normas SAFE de la OMA del 2005.

En tal sentido Panama se encuentra actualmente relativamente bien posicionado en la Regién
ya que la fuerte presencia americana durante décadas desde la construccién y operacion del
Canal antes de la transferencia a los panamefios dejé como legado fortalezas naturales en este
aspecto. Sin embargo, los problemas de seguridad vinculados al trafico de drogas, armas y
delincuencia organizada estan instalados en zonas muy cercanas y han venido expandiéndose
notablemente en Centroamérica.

Panama debe brindar especial atencién a este aspecto a través de politicas migratorias
selectivas, el desarrollo de un sistema sélido de seguridad Estatal, la adopcion de las buenas
practicas promovidas por los instrumentos internacionales, a la vez que integrar las iniciativas
regionales en la materia si quiere preservar una de los activos mas importantes con que cuenta
en la atraccién de inversiones extranjeras, la seguridad.

Recuadro 5-1 Marco de Normas SAFE de la OMA

El Marco de Normas SAFE esta: constituido por cuatro elementos basicos. Primero, el Marco

SAFE armoniza la informacién electrénica anticipada sobre mercancias que las Aduanas

% « Actualmente se entiende por Unién Aduanera a un territorio aduanero que reline dos caracteristicas. Por una
parte, todos los bienes, los importados de los miembros de la Unién Aduanera o los que provienen del resto del
mundo, tendrian que circular libremente dentro de ese territorio. Por otra, los miembros de la Unién Aduanera
también tendrian que aplicar idénticos aranceles y restricciones comerciales a terceros paises”. Fuente: Retos de la
Unién Aduanera en Centroamerica. CEPAL, 2011
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necesitan en los envios de entrada, salida y transito. En segundo lugar, cada pais que acepte
aplicar el Marco SAFE se compromete a utilizar un planteamiento coherente de gestién de riesgo
para utilizar la informacién anticipada con objeto de identificar envios de alto riesgo y de tratar las
amenazas contra la seguridad. En tercer lugar, el Marco SAFE requiere el examen a la salida de
los envios de riesgo elevado utilizando preferiblemente equipo de deteccién no intrusivo,
como aparatos de rayos X a gran escala y detectores de radiacién. Por tltimo, el Marco SAFE
define las ventajas que las Aduanas proporcionaran a las empresas que cumplan las
normas minimas de seguridad en la cadena logistica.

CUATRO PRINCIPIOS BASICOS
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Informacién electrénica Gestion de riesgo : Inspeccion de salida : Asociacion de las
anticipada ' ' ' empresas

Fuente: www.wcoomd.org

5.2.2 Normas Ambientales

Las normas y buenas practicas en materia ambiental que vienen siendo adoptadas de forma
sistematica en paises en paises desarrollados se espera que evolucionen hacia exigencias mas
refinadas y sofisticadas en la medida que se avance en los desarrollos tecnoldgicos, al igual
que los indices de medicién del desempefio ambiental cuya complejidad se incrementa
aceleradamente.

Panama es signatario de la Convencién de Naciones Unidas para el Cambio Climatico, que
entré en vigencia en 1997 y objeto de sucesivas enmiendas — entre ellas el Protocolo de Kyoto
— cada vez mas restrictivas en materia de control de gases a efecto de invernadero y en
general, la interferencia «peligrosa» del ser humano en el sistema climatico.

El reporte del Indice de Desempefio Ambiental publicado en 2014 por la Universidad de Yale,
destaca que los paises que mejor se desempefaron a nivel mundial fueron Suiza — que viene
encabezando el indice desde hace varios afios — seguido de Luxemburgo, Australia, Singapur y
la Republica Checa. Los paises con mejor desempefio en Latinoamérica fueron Chile, Ecuadory
Costa Rica.
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Figura 5-1 Indice de Desempefio Ambiental — 2014

Fuente: 2014 EPI Report. www.epi.yale.edu
Esta evolucién hace prever varios cambios con implicaciones en el sector:

* Mayores exigencias normativas para la construcciéon de infraestructura y prestacién de
servicios, incrementando los costos de los mismos y por ende la competitividad relativa
de los paises que adopten buenas practicas vs. aquellos poco vigilantes.

* Evoluciéon de los combustibles con bajo impacto ambiental, lo cual podria tener
implicaciones directas en los segmentos servidos por el conglomerado del Canal, a la
vez que un mayor transito de buques de bandera americana transportando gas de
esquisto producido basicamente en la costa Este hacia la Costa Oeste, al menos en el
plazo requerido a la construccién de oleoductos a nivel nacional si EEUU quiere alcanzar
la meta del autoabastecimiento energético fijada para el afio 2035.

Adicionalmente, estudios del sector indican que la sustitucién principal de combustible
se espera en el transporte carretero de mercancias”, y una vez se vayan satisfaciendo
los requerimientos de infraestructura de distribucién de gas natural, se esperaria un
cambio en la matriz de combustibles en la regién, un incremento de las importaciones
de combustible de Panaméa para autoconsumo y eventualmente redistribuciéon regional,
lo que incrementaria la demanda sobre el sistema portuario y carretero en el mediano

% « Si se observa el futuro de la demanda de combustible, de acuerdo con las proyecciones de la IEA, el
combustible para el sector de transporte de carga carretero vera el mas grande incremento entre todos
los modos de transporte. Dado que el transporte publico y servicios de carga, en los cuales CNG (Gas
Natural Comprimido) puede ser usados extensivamente, estan incluidos en este sector de transporte de
carga carretero, el potencial de crecimiento de la demanda parece substancial ». (Traduccién del autor).
« The effect of shale gas revolution on oil industry ». Choi DooH. Qil & Gas Unit. The Institute of Energy
Economics. Japan. 2012
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plazo (Ver capitulo 6.1.1, Subsistemas Estratégicos del pais en que se discute el
mercado de redistribucién de combustible como uno los segmentos con potencial a ser
desarrollado en el Hub de SLVA del Conglomerado del Canal de Panama).

* Incremento de las exigencias normativas para la certificacion de productos y en
consecuencia, controles més exigentes y numerosos en las fronteras maritimas, aéreas y
terrestres.

* Migracion potencial de inversionistas globales hacia paises menos exigentes en materia
de certificacion ambiental, pero en contrapartida penalizados en los mercados de
valores en la medida que sean de uso més generalizados los indices de sostenibilidad
ambiental (por ejemplo, Dow Jones Sustainability Index)

* En lo que respecta a la evolucién de la industria logistica en si misma, se espera que
esta tendencia acentle las practicas en logistica verde, pero sobre todo incremente la
participaciéon de la logistica de retorno en la gama de servicios de valor agregado
ofrecidos. Esto abriria una oportunidad a Panaméa en la medida es que la logistica de
retorno es una especializaciéon de la gama de servicios de distribucién y postergacion ya
brindados por algunos 3PL.

Figura 5-2 Localizacién de las reservas de Gas de Esquisto en el mundo
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Fuente: “World Shale Gas Resources: An Initial Assessment of 14 Regions Outside the United States” US Energy
Information Administration (EIA), April, 2012

5.3 Los competidores y nuevos entrantes

Panama no es el Unico pais en la Region que esté pensando en generar atractivos para captar
una oferta de servicios de valor agregado. Varios paises de la Region han emprendido
ambiciosos proyectos de modernizacién portuaria que complementariamente estan
acompafados de proyectos para consolidar zonas de actividad logistica dirigidos a reducir los
costos y promover la ampliacién de los servicios de su mercado interno. En este contexto la
expectativa de poder atraer algunos clientes internacionales, generar escalas que reduzcan los
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costos y tener ingresos adicionales por exportaciéon de servicios no es una parte marginal de la

reflexion.

Tal es el caso de Cartagena en Colombia, El Callao en Perd, Manta en Ecuador, Valparaiso en

Chile, Caucedo en Republica Dominicana, asi como Moin en Costa Rica, La Unién en El

Salvador, Puerto Cortés en Honduras y Manzanillo y Lazaro Cérdenas en México. Si se toma en

cuenta que paises como México y Colombia tienen un tamafno poblacional superior a todos los
paises centroamericanos en su conjunto, a la vez que un hinterland natural en virtud de su

diversificacién productiva, estos movimientos podrian representar verdaderas amenazas en el

mediano plazo de generarse condiciones de atracciones de inversiones que compensen las

existentes en Panama.

Cuadro 5-2 Caracteristicas de principales puertos competidores de la Regién

Puerto/ TEU Poblacién Operador ICM Comentarios
Pais 2012 del pais ! del
(2012) ? pais
(2013)
3
Valparaiso 0,94 MM 17,5 MM Empresa 33 Cuenta con 2 terminales con 8 sitios de
(Chile) Portuaria atraque que totalizan 1607,7 m. Puede
Valparaiso recibir Post-Panamax con limitaciones,
(EPV), los trabajos en curso permitirdn
creada por recibirlos sin restricciones a finales de
Ley N° 2014
19.542, Cuenta con la ZEAL (Zona de Extension
19/12/97 de Actividad logistica), una superficie
de 37 Has de zona primaria
extraportuaria y servicios logisticos.
Cartagena 2,2 MM 47,7 MM Grupo 37,5 Cuenta con 8 muelles. Puede recibir
(Colombia) Puerto de Post-Panamax
Cartagena El plan maestro contempla una terminal
para 2,5 MM de TEUs
Cuenta con una ZAL (en construccion)
de 130 Has.
Miami 0,91 MM 19,3 MM 4 El puerto 92,8 61% de la carga del Puerto de Miami es
(EEUU) de Miami carga de Latinoamérica y El Caribe.

(publico)
opera
como

Landlord
porty

cuenta con

operadores
especiali-

zados para

Puede recibir Post-Panamax. El FFCC
de Florida (en rehabilitacion) asegurara
la intermodalidad. Uno de los mercados
target es la  distribucion  de
perecederos.

El plan maestro prevé 2,7 MM de TEUs
en el afio 2035. El plan maestro
contempla un nuevo centro de
distribucién en Hialeah DC de 7 Has.,
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los distintos

adicionales a las facilidades existentes

servicios en Miami Dade y Broward (Florida).
Miami prepara las instalaciones del
puerto para competir con otros puertos
americanos de la costa este (Norfolk,
Baltimore, Port Everglades, Jacksonville,
entre otros)
Kingston 1,1 MM 2,7 MM Kingston 25,3 Podré recibir Post-Panamax al culminar
(Jamaica) Container el dragado. Se espera que la capacidad
Terminal futura sea de 3,2 MM de TEUs. Una
Services futura expansién de Fort Augusta
Ltd., filial llevarad la capacidad total del puerto a
de la 5,2 MM de TEUs
Autoridad
Portuaria
El Callao 1,8 MM 29,9 MM APM 32,8 Terminal multipropésito, puede recibir
(Perd) Terminals Post-Panamax. Al fin del proyecto podra
(Dubai recibir 3SMM TEU
Ports) Perl tiene previsto realizar una ZAL en
El Callao de 91.4 Ha
Caucedo 1,2 MM 10,3 MM Dubai Ports 25,6 El puerto cuenta con un muelle
(Republica principal de 622 m, 13,5m de calado y
Dominic.) 50 Has de patio para almacenar 40.000
TEUs
Puede recibir Post-Panama
La Unién 0, se 6,3 En proceso 8,4 En espera de ser licitado, Acajutla, el
(El esperan puerto competidor, movié 179.000 TEU
Salvador) hasta 0,62 en 2013
MM
Moin 0, se 4,8 APM 14,0 Puerto en construccion, podra recibir
(Costa esperan2 Terminals Post-Panamax
Rica) MM (Dubai
Ports)
Manzanillo 2 MM 115 MM 15 41,8 437 has, 14 puestos  atraque
(México) concesio- comerciales. Puede recibir  Post-
narios Panamax
Lazaro 1,24 MM 115 MM Admin. 41,8 Puede recibir Post-Panamax. Cuenta
Cardenas Portuaria con 2 terminales multipropésitos y 1 de
(México) Integral L.C contenedores
Puerto 0,7 MM 7.9 ICTSI 10,7 La empresa filipina pagaréd una regalia
Cortés de 19,5 USD/contenedor. La capacidad
(Honduras) futura serd de 1,8 MM.
Panama - 6,6 MM 3,8 MM Varios 44,9 Cristébal, Manzanillo, Colén
Todos Container, Colon Port, Balboa,
PSA
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Fuente : Elaboracién propia con base en : 1 : Sitios web de las administraciones portuarias y planes maestros
respectivos; 2 : Base de Datos de Banco Mundial; 3 : Indice de conectividad de carga maritima. UNCTAD; 4 :
Poblacién del Estado de Miami para la fecha. U.S. Census Bureau. U.S. Department of Commerce

Sin embargo, cabe destacar que en el drea de influencia inmediata, sélo Cartagena podria
representar un verdadero competidor en algunos segmentos, ya que los otros puertos mas
cercanos, Moin en Costa Rica, La Unién en El Salvador y Puerto Cortés en Honduras, se
posicionan como competidores en el mismo segmento y a su vez buscardn competir a futuro
contra el canal seco de Guatemala, que conecta sus puertos Quetzal y Santo Tomas de Castillo,
en el Pacifico y Atlantico, respectivamente.

En todo caso los puertos no tienen una estrategia de posicionarse como lideres sino mas bien
como seguidores de Panama. La amenaza a evaluar en este caso es la actuaciéon conjunta de
todos los puertos sirviendo algunos de los segmentos de mercado atendidos por Panama y con
un hinterland mucho mas amplio y, por ende, con una variedad de servicios portuarios mas
amplia y por ende mas lucrativa que el trasbordo.

En el sector aeroportuario varios aeropuertos en la Regién estan emprendiendo acciones de
modernizacién y de concentracion de operaciones para captar carga regional. Es el caso del
reciente movimiento del Grupo Avianca-Taca que concentré las operaciones regionales
anteriormente divididas entre el Aeropuerto Juan Santamaria de San José de Costa Rica (SJO)
y el Aeropuerto de Comalapa en San Salvador (SAL) en este ultimo. Como resultado de esta
organizacion el grupo Avianca-Taca ha cancelado varios vuelos internacionales directos desde
SJO (Nueva York, Los Angeles, La Habana, Quito y Guayaquil) que deberan hacer escala ahora
en SAL o en Bogota (BOG). Cabe destacar que en paralelo El Salvador a adoptado una politica
de cielos abiertos o séptima libertad del aire.

Otros paises en la region o su area de influencia tienen ambiciones de convertirse en Hubs:

* Puerto Rico desea convertirse en el Hub de distribuciéon de carga del Caribe.

* EL MTC en Perl ha recibido solicitud de dos nuevas lineas aéreas internacionales —
distintas a Taca y LAN — de establecer un Hub en el Aeropuerto Jorge Chavez de Lima.

* En Colombia, el aeropuerto de Barranquilla desea convertirse en un Hub de pasajeros y
carga y diferenciarse de Cartagena explotando el subsector aéreo.

* En Republica Dominicana el Aeropuerto Internacional de Punta Cana funcionard como
centro de distribucién de carga de la linea de carga canadiense Air Transat Cargo para
América Latina y El Caribe, aprovechando el balance de carga resultante de las
importaciones por via aérea resultado del sector turistico y un mayor tamafio
poblacional.

Estos elementos alertan sobre la importancia de que Panama mantenga un monitoreo estrecho

del entorno y de los movimientos de los competidores a fin de adaptarse continuamente a las
circunstancias cambiantes.

117



5.4 Estrategias de los actores del sector
5.4.1 Proveedores de espacio logistico

Para los grandes inversionistas de espacios logisticos de clase mundial de naturaleza
especulativa - bdasicamente inversionistas especializados en la inmobiliaria logistica,
plataformas y parques logisticos bajo esquema de concesiones — el mercado de América Latina
es muy atractivo en virtud de las tasas de crecimiento poblacional y de la actividad econémica,
y que como se dijo anteriormente estan correlacionados positivamente con un mayor poder
adquisitivo y una demanda mayor de servicios logisticos de valor agregado tanto en sus
importaciones, consumo doméstico como exportaciones.

Dicho esto, el éxito de estas inversiones radica no sélo en la estabilidad pais, la seguridad
juridica y el bajo riesgo monetario, sino en gran medida en los costos asociados al riesgo
operacional. La localizacion de una infraestructura logistica es objeto de cuidadoso anélisis de
las cifras de mercado provistas por el concedente, la localizacion especifica, y la calidad de las
conexiones (viales y ferroviarias, niveles de servicio) con el resto del sistema logistico, en
particular los nodos de comercio exterior, los centros de consumo y los de produccién.

5.4.2 Proveedores de servicios logisticos de valor agregado

En la industria de servicios de valor agregado, la dindmica es tan intensa y cambiante -
mayores referencias de productos y de ciclo de vida mas corto, envios mas pequefios y mas
frecuentes, gestiéon muy especializada de los inventarios, entre otras — que hay varias premisas
que dictan los movimientos de los actores principales.

* En primer lugar destacan la practica de los principales 3PL de mantener activos ligeros,
lo que implica tener disponibilidad de espacio para arrendar en superficies de clase
mundial construidas y operadas por terceros.

* Por otra parte, los requerimientos en materia de calidad de los procesos se hacen mas
complejos en la medida que los servicios se especializan: trazabilidad de la mercancia,
sistemas de informacién y soporte de elevada calidad, recursos humanos calificados,
equipo moderno facilmente accesible.

* Estos operadores trabajan en clisteres en la bisqueda de economias de aglomeracion,
razén por la cual el conocimiento de la cadena es indispensable para asegurar que se
cuentan con los atractivos de negocios suficientes para atraer un segmento dado.

5.4.3 Clientes finales

En el caso de las mercados de destino de exportaciones agricolas, la regla general es que el
mercado estard dispuesto a utilizar su excedente del consumidor en la medida en que el
producto se diferencie y se refine. Este es el caso en particular de los productos organicos que
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han permitido a paises con pequefios volimenes de exportaciones agricolas posicionarse
adecuadamente en el mercado internacional haciendo uso de costosos servicios aéreos. Los
servicios logisticos que sirvan a este segmento deben ser muy sofisticados y exigentes en
términos de calidad, trazabilidad, cadena de frio, cumplimiento de tiempos de entrega.

El reto en este segmento radica en que no pocos paises latinoamericanos se han especializado
en el segmento de orgénicos destinados a las exportaciones principalmente a Europa y
Estados Unidos — este Gltimo ha introducido cédigos de productos organicos en el Sistema
Armonizado de Tarifas® -, no al consumo interno. Es el caso de Bolivia y Pert, los paises con
mayor diversificacién de productos, y otros como México, Brasil, Argentina, Ecuador,
Nicaragua, Chile, Costa Rica, Honduras, Colombia, El Salvador, Guatemala, Uruguay vy
Paraguay; en Centroamérica sélo Costa Rica habia logrado en el 2011 crear un sistema sélido
de certificacion de productos organicos®. De igual manera que para servicios logisticos de
valor agregado, se espera que un incremento en el poder adquisitivo incremente la demanda
regional de este tipo de productos.

¥ fuente: www.fao.org
¥ Fuente: Entrevista a representante de BioFach, principal feria de productos orgénicos. Alemania, 2011

119



6. AGENDA ESTRATEGICA PARA LA COMPETITIVIDAD LOGISTICA
6.1 Visién del sistema
6.1.1 Subsistemas estratégicos del pais

Tal como se sefnalé en el Marco Conceptual, los subsistemas logisticos son la unidad de
planificacion estratégica sobre la que se focaliza el PNLog. En la seleccion de los subsistemas
han privado los siguientes criterios iniciales, pero la validaciéon final ha sido hecha con los
actores clave del sector en el pais:

* Son parte fundamental de la base econémica del pais y en particular del sector

* Responden a los lineamientos estratégicos nacionales en materia de desarrollo
productivo

* Su optimizacién genera encadenamientos positivos que repercuten en el resto de los
subsistemas nacionales

En el ejercicio de elaboracién del Plan no se ha hecho un anélisis exhaustivo de todos los
subsistemas que integran el sistema logistico panamefio. Se han definido subsistemas
estratégicos que al actuar sobre ellos se generan sinergias y externalidades positivas para el
resto de los subsistemas. El trabajo se ha hecho independientemente y luego se ha
consolidado, es decir, la visidon, imperativos estratégicos y estrategias, y objetivos estratégicos,
son el resultado de dicha consolidacién. Los subsistemas definidos son:

* Hub de Servicios logisticos de valor agregado (SLVA) del conglomerado
del Canal
Este subsistema estd compuesto por los servicios logisticos de valor agregado que
serfan brindados en el conglomerado del Canal aprovechando los activos disponibles y
el atractivo del area interoceanica para las inversiones extranjeras en virtud de las
economias de aglomeracién que ahi se generan. La nueva oferta permitiria evolucionar
a Panama de Hub de Transbordo a Hub Logistico de Servicios de Valor Agregado

* Logistica de apoyo al sector agricola
Este subsistema contempla el apoyo al sector agricola tanto en la produccién destinada
al consumo doméstico como a las exportaciones. El objetivo de este subsistema
consiste en generar las condiciones para que la logistica apoye el desarrollo econémico
y territorial y favorezca la generacion de fuentes de empleo y riqueza.

* Logistica de apoyo al Comercio Regional
El subsistema responde a la iniciativa del pais en profundizar los nexos comerciales con
los paises de la Region, en particular pero no limitado a la via carretera, en aras de
mantener la posiciéon lider en un mercado creciente y que busca aprovechar la
conectividad ofrecida por el conglomerado del Canal y los servicios de valor agregado
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que pueda ofrecer Panaméa a futuro a sus vecinos. Igualmente el subsistema busca
reducir las ineficiencias en los flujos actuales entre Panama y sus vecinos y generados en
la zona interoceanica y que se espera que se incrementen con el desarrollo del Hub de
SLVA del conglomerado del Canal.

Estos subsistemas resultan de las priorizaciones hechas por el pais a través de sus estrategias

nacionales y sectoriales de mediano y largo plazo en términos de generacién de riqueza,

empleo y equilibrio territorial; del andlisis de su contribucién al PIB del pais; y de las

prioridades tacitas derivadas de acciones recientes, tal como lo es la adhesién al SIECA en

2013.

6.1.2 Misién Nacional

La mision del SLN de Panamé consiste en:

Atender eficaz y eficientemente la demanda logistica generada por los
usuarios internacionales, los sectores productivos nacionales, el consumo
interno y el comercio exterior del pafs, creando condiciones para el
desarrollo sostenible y la mejora continua de la competitividad del pafs.

A través de:

Una oferta logistica integral

Oferta articulada de servicios logisticos de calidad que permitan agregar valor a la
mercancia

Servicios de transporte (maritimo, aéreo y terrestre) que atiendan con eficiencia, calidad
y seguridad la demanda de comercio nacional y comercio exterior

Condiciones regulatorias favorables a la realizacion de actividades logisticas y la
atraccion de inversiones extranjeras

Mano de obra formada y especializada en la provisiéon de servicios logisticos con los
niveles de exigencia de operadores globales

Méaxima eficiencia en las operaciones y seguridad para la carga

Procesos de comercio exterior agiles y eficientes, ajustados a la normativa vigente y
aplicados de manera consistente en todas las zonas primarias

Tecnologias de informacién y comunicacion que apoyen la digitalizacién de procesos
de comercio exterior, faciliten la simplificacion de trdmites y la interoperabilidad
institucional

Normativa actualizada, homogeneizada, ajustada a los estdndares internacionales, y
orientada a la eficiencia en los procesos y a la sostenibilidad integral del sistema

Mano de obra con capacidades y competencias técnicas para el manejo consistente de
los procesos de comercio exterior
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6.1.3 Visién Nacional

Panamé es un Hub logistico de clase mundial, lider en innovacién en
servicios de distribucién y valor agregado con conectividad global, que
potencia el desarrollo sostenible del pais.

Esta vision se nutrié de las visiones definidas para los otros subsistemas, para los cuales se
encuentra una caracterizacién detallada y una descripcién mas amplia de los aspectos

discutidos y acordados:

Cuadro 6-1 Visiones de los subsistemas logisticos estratégicos de Panama

Subsistema Visién
Hub de SLVA del Panamaé es un Hub Logistico mundial de valor agregado, lider en
Conglomerado del Canal innovacion y conectividad global
Logistica de apoyo al Panamé cuenta con un sistema logistico eficiente que crea economias
sector Agricola de escala y facilita la competitividad de los productos agricolas

panamenos en el mercado nacional y de exportacion

Logistica de apoyo al Panama es el Hub logistico aéreo, maritimo y terrestre de distribucion
Comercio Regional y valor agregado mas competitivo y eficiente de la Regién

Fuente: Elaboracién propia con base en los talleres de trabajo llevados a cabo en Febrero 2014

6.2 Imperativos Estratégicos

Los Imperativos Estratégicos que se describen seguidamente y que fueron resultado
igualmente de los talleres de trabajo con el grupo de actores publicos y privados que
participaron en los ejercicios de planificacion estratégica se refieren a los grandes compromisos
que adquiere el pais frente a los usuarios del sistema logistico nacional y demas actores del
sector y que se convierten en mandatos organizacionales a alcanzar a través del tiempo.

6.2.1 Nacional

Los imperativos estratégicos acordados durante los talleres de planificacion estratégica,
resaltan la importancia de generar infra e infoestructuras — infraestructura de soporte a
tecnologia de informaciéon y comunicaciones, TIC - eficientes, servicios de valor agregado
innovadores, procesos eficientes que respondan a las necesidades internas y de clientes
internacionales, RRHH de calidad adaptados a la gama de servicios que se desea ofrecer, y un
marco legal y regulatorio adaptado a las ambiciones de desarrollo del sector.
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Figura 6-1 Imperativos Estratégicos para el Desarrollo del Sistema de LdC de Panama

Infraestructura

Infraestructura e infoestructura de clase mundial integrada funcionalmente y gestionada

de forma eficiente

Servicios

Oferta de servicios de transporte y logistica de valor agregado innovadores,
competitivos, basados en mejores practicas de atencion al cliente

Procesos

Procesos eficientes, modernos, con estandares de clase mundial e integrados para
optimizar el movimiento y la trazabilidad de la carga

RRHH

Atraccion, desarrollo y retencion de capital humano bilinglie, con competencias técnicas
que responda a estandares internacionales, valores y cultura de servicio, adaptadas a
las necesidades del sistema logistico

Marco legal y regulatorio
Marco legal regulatorio coherente, estable, adaptado a estandares y buenas practicas
internacionales, que incentive las inversiones y que propicie el logro de la Vision

Fuente: Elaboracion propia con base en los talleres de trabajo llevados a cabo en Enero y Febrero 2014

6.2.2 Hub de SLVA del Conglomerado del Canal

Previo a la identificaciéon de los imperativos estratégicos — o factores criticos de éxito — del
Hub, el pais emprendié un trabajo de reflexion sobre el potencial de ciertos segmentos de
servicios de valor agregado para ser integrados a la oferta logistica panamefa. Dicha reflexion
se dio alrededor del evento llevado a cabo el 22 de enero de 2014. Como resultado del
ejercicio, se concluyé en los segmentos con mas potencial:

Cuadro 6-2 Segmentos de SLVA con potencial en Panama y factores criticos de éxito

Prioridad Segmento Potencial y factores de éxito
1 Distribucién Regional y Potencial significativo si se mejora la cadena de frio, se
postergacion de simplifican los procesos aduaneros, se mejora la conectividad
Productos de Consumo terrestre entre nodos, y se mejora la calidad del RRHH
Masivo
2 Postergacion de bienes Potencial significativo si se mejora la cadena de frio, se

de consumo

simplifican los procesos aduaneros y se mejora la conectividad
terrestre entre nodos

3 Servicios a la Nave

Elevadas ventajas comparativas por ser paso obligado si se
desarrolla infraestructura adaptada, se promueve la calidad del
servicio, aduanas 24/7 y se mejora la cadena de suministro
local

4 Distribucién de
Hidrocarburos

Potencial elevado por el volumen y la conectividad, a lo que se
le suman los cambios del mercado de gas natural

5 Distribucién Regional de
Farmacéuticos

Potencial significativo si se mejora la cadena de frio, se

simplifican los procesos aduaneros, si mejora la conectividad
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terrestre entre nodos, y se mejora la calidad del RRHH

6 Distribucién de Potencial limitado pero la buena conectividad y la poca

Perecederos recurrencia de desastres puede ayudar a contrarrestar los
costos elevados

7 Distribucién de Potencial elevado pero limitado por la falta de infraestructura
Graneles portuaria especializada y buenos accesos terrestres

8 Postergacién y Amplio potencial pero sujeto a la existencia de infraestructura
Distribucién de especializada, buena conectividad entre puertos, seguridad y
Vehiculos Equipo RRHH calificado, asi como servicios reactivos al tipo de
Pesado demanda

Fuente: Elaboracién propia con base en los talleres de trabajo llevados a cabo en Enero y Febrero 2014

Esta priorizacién fue hecha tomando en cuenta los siguientes criterios (en orden de

importancia): a) Ya existen practicas operativas en Panama y acciones del Gobierno en curso

para reforzarlos, el segmento estd maduro y es capaz de generar emprendimiento

(encadenamiento productivo); b) facilidad y rapidez para capacitar al RRHH para atender el

segmento; c) capacidad de generar sinergias en la totalidad del sistema logistico nacional que

se traduzcan en eficiencia global y reduzcan los costos del transporte; d) contribucién del

segmento al desarrollo del conglomerado logistico; e) costo de oportunidad de no actuar en el

segmento; f) impacto en la cantidad y calidad del empleo; g) potencial real de mercado; h)

capacidad de generar empleo bien remunerado. En el Anexo de este plan, seccién 10.3.1, se

presenta en detalle los factores criticos de éxito para cada uno de estos subsistemas, y que fue

resultado del evento referido.

Las discusiones alrededor del Subsistema del Hub de SLVA del Conglomerado del Canal,

permitieron concluir que los factores criticos indispensables para el logro de la visién son los

que se resumen en el cuadro a continuacion:

Cuadro 6-3 Imperativos estratégicos del Hub de SLVA del Conglomerado del Canal

Fuente: Elaboracién propia con base en los talleres de trabajo llevados a cabo en Enero y Febrero 2014

Econémico - Financiero

Crecimiento econdmico sostenido
PYMES logisticas especializadas

Mercado
Oferta de SLVA de calidad
Seguridad juridica y percepcion de transparencia en el ambito internacional

Procesos de produccion del servicio

Suelo logistico especializado
Infraestructura de conectividad interna de calidad y eficiente dedicadas a la carga
Procesos de control de operaciones de comercio exterior eficientes y automatizados

Marco legal y regulatorio del sistema logistico moderno y que responda a la ambicién: Hub
SLVA
Organizacion interna

RRHH adecuados, programas de formacion adaptados y monitoreados
Coordinacién publico/privada permanente
Coordinacién interinstitucional en el sector publico
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6.2.3 Apoyo al sector Agricola

El subsistema logistico de apoyo al sector agricola confronta el reto fundamental de los
volimenes de producciéon panamefios. Si bien hay ineficiencias que afectan el sector, los
volimenes de produccién no permiten generar las economias de escala requeridas para
asegurar un crecimiento moderado del sector y los beneficios que de ello derivan en términos
de desarrollo territorial y generacion de empleo y riqueza local.

Cuadro 6-4 Imperativos estratégicos del Subsistema de apoyo al sector Agricola

Econdémica - financiera

« Programas de Estado que favorezcan la produccion agricola
* Incentivos al productor, financiamiento
* Asociatividad (madurez)

Mercado
* Mercados diversificados de la produccién panamefia
Procesos de produccion del servicio

» Conectividad de nodos productivos (redes terciarias)
« Centros de acopio y de servicios logisticos a nivel del productor

+ TIC de punta para optimizar flujos, reducir intermediacién y llevar la trazabilidad de la
carga
«  Ventanilla tnica que integre a todas las autoridades

Organizacién interna
= RRHH adecuados y capacitacion del productor
= Observatorio logistico del segmento del agro
= Marco juridico
Fuente: Elaboracién propia con base en los talleres de trabajo llevados a cabo en Enero y Febrero 2014

Durante la realizacion del ejercicio se discutid sobre la pertinencia de ahondar en el anélisis de
los segmentos de mercado en que Panama tendria potencial de exportacién - lo cual escapa
del alcance de este plan — y ahondar en acciones dirigidas a promover la madurez logistica del
subsistema a través de esquemas de asociatividad, infraestructura dedicada, adopcion de
practicas de agregacion de valor, entre otras.

6.2.4 Apoyo al Comercio Regional

El principal reto que tiene Panamé en este subsistema consiste en resolver las restricciones
derivadas de practicas que atentan contra la libre circulacién con los paises de la Regidn, en
particular con Costa Rica, que generan numerosas ineficiencias y elevan los costos de los
servicios logisticos, en particular el carretero, al incrementar los retornos vacios e incrementar la
ruptura de carga haciendo uso de almacenes fiscales ubicados fuera de ZLC. Estas practicas
inhiben la utilizacién méas intensiva de los servicios ofrecidos en el conglomerado del Canal por
los vecinos centroamericanos.

125



Cuadro 6-5 Imperativos estratégicos del Subsistema de apoyo al comercio regional

Mercado
+ Demanda de la regién que requieran SLVA especializados

Procesos de produccion del servicio

 Infraestructura fronteriza

» Infraestructura portuaria y conectividad multimodal

* Redes terrestres de calidad y servicios de calidad al transporte de carga
« Transporte de calidad y homologado, reciprocidad regional

» Ventanilla Unica que atienda importacién y exportacion con Mesoamérica
» Marco regulatorio que integre las facilidades de transporte (aduana)

* Normas aduaneras armonizadas y unién aduanera

» Tecnologia de trazabilidad, estandares de comunicacion (edifact, TMS etc) y de
equipo (hardware)

Organizacion interna
= Cooperacioén publico/privada
= Observatorio logistico con funciones de monitoreo de desempefio del corredor
= RRHH adecuados

Fuente: Elaboracién propia con base en los talleres de trabajo llevados a cabo en Enero y Febrero 2014

6.3 Objetivos Estratégicos e indicadores
6.3.1 Objetivos

La formulacién de los objetivos estratégicos de largo plazo del SLN se basé en los imperativos
estratégicos sefalados anteriormente y tomé como referencia la metodologia del Cuadro de
Mando Integral o BSC (por sus siglas en inglés — Balanced Scorecard), de acuerdo a lo sefialado
en la metodologia del PNLog.

Conceptualmente los objetivos estratégicos son el conjunto de enunciados que dan una
imagen de los logros a los que se espera llegar para cumplir con un Imperativo Estratégico —
ver aparte anterior —. Los objetivos estratégicos constituirdn la base para la fijacion de
indicadores y metas para la evaluacion de resultados del plan.

El cuadro siguiente presenta la matriz de objetivos estratégicos formulados para dar
cumplimiento a los imperativos ya citados y asegurar el logro de la visiéon del SLN. La Tabla
posterior identifica ademas los indicadores de resultados a emplear para evaluar los avances en
el logro de dichos objetivos.

Cuadro 6-6 Objetivos estratégicos para el desarrollo del SLN de Panama

Dimensiones Objetivos Estratégicos
Economia y *  Aumentar la competitividad de la economia
Crecimiento * Incrementar la contribucién al PIB del sector Servicios de Transporte
Contribuir al y Logistica y en particular los SLVA prestados por operadores
desarrollo econdémico internacionales y PYMES logisticas especializadas
y la mejora continua *  Promover la madurez de los subsistemas logisticos nacionales y

126



de la competitividad
del pais

contribuir a las exportaciones de bienes, y por ende, a reducir el
déficit de la balanza comercial

Contribuir a incrementar el volumen y flujos de importaciones,
exportaciones y transito de carga

Contribuir a incrementar la inversién extranjera directa en
infraestructura logistica

Contribuir al desarrollo del capital intelectual y tecnolégico del pais
Incrementar el empleo en actividades logisticas

Contribuir al incremento de las exportaciones agricolas e industriales
Contribuir al incremento la produccién manufacturera nacional

Mercado

Proveer una oferta
logistica integral que
atienda las
necesidades de los
clientes y usuarios del
sistema

Crear una oferta de servicios eficientes que atraiga operadores
logisticos internacionales y permita que Panama mantenga su
posicion competitiva en los segmentos de SLVA vinculados a la
logistica maritima, aérea y terrestre

Generar una oferta logistica que se adapte a las necesidades y por
lo tanto atraiga a demandantes de SLVA de la Regidn

Aumentar la satisfaccion de los usuarios nacionales del sistema

Crear una oferta de servicios eficientes, que atienda las necesidades
de los subsistemas logisticos prioritarios nacionales y al pais como
un todo

Crear un sistema de comercio exterior adaptado a las necesidades
del Hub logistico

Consolidar la imagen de Panaméa como facilitador del comercio
Contar con informacién de inteligencia de mercados disponible para
los usuarios del SLN y que sirve de herramienta de promocién

Procesos Internos
/ Operaciones
Maximizar la calidad y
eficiencia en los
componentes basicos
del sistema logistico
(infraestructura,
servicios, procesos)

En infraestructura:

Desarrollar una red vial y ferroviaria eficiente y con servicios a la
carga en el area de influencia del conglomerado del Canal, que
segregue los movimientos de larga y corta distancia y contribuya a
reducir la congestién vehicular

Integrar la infraestructura de transporte del area interoceanica al
resto del pais en un SLN armonizado

Desarrollo de zonas logisticas de valor agregado en todo el territorio
nacional adecuado a las necesidades de los distintos subsistemas
usuarios

Consolidar una red terciaria de calidad que responda a las
necesidades de accesibilidad y calidad de la demanda nacional
Desarrollar superficies logisticas de clase mundial especializadas
seglin segmento logistico, adaptada a los escenarios de desarrollo,
que contribuyan a la creaciéon de economias de escala y de
aglomeracién, y cénsonas con el desarrollo urbano y econémico
Planificar, dimensionar, reorganizar y racionalizar la oferta de
infraestructura logistica y de transporte adecuadas a la demanda y
los patrones logisticos de los segmentos usuarios

Contar con una infraestructura logistica especializada para la
prestacion de servicios de valor agregado adaptados a los usuarios
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nacionales, en particular los exportadores agricolas

Desarrollar una oferta de cadena de frio en los nodos de transporte
con el equipamiento y procesos adaptados a las necesidades de
todos segmentos usuarios a nivel nacional e internacional

Disponer de un plan de ordenamiento del sistema logistico nacional
Disponer de facilidades fronterizas eficientes, seguras y modernas,
dotadas de facilidades adaptadas al tipo de carga usuaria

En servicios:

Contar con una oferta de servicios de transporte eficiente, de
calidad, con tarifas competitivas y optimizando los costos
operativos, homologado a nivel regional y que opere en
condiciones de reciprocidad, adaptada a las necesidades de todos
los subsistemas prioritarios

Proveer informacién (en tiempo real) sobre oferta y demanda de
servicios logisticos y localizacién de la carga, a fin de promover
competencia en el sector, maximizar el servicio al cliente y optimizar
la operacién de cadenas logisticas globales, regionales y nacionales
Proveer informacién centralizada sobre condiciones de inversion,
operacién y regulacién del sector.

En procesos:

Garantizar la existencia de procesos actualizados de comercio
exterior eficaces y eficientes, aplicados de forma homogénea en
todos los nodos de comercio exterior y ajustados a la normativa
vigente

Asegurar la trazabilidad y seguridad de las mercancias en el pais a
fin de facilitar el control de operaciones COMEX y optimizando los
costos de todo el SLN

Interconectar todas las agencias implicadas en operaciones COMEX
del pais y facilitar la interacciéon con los usuarios en operaciones
COMEX previas, durante el evento y expost

Disponer de procedimientos de comercio exterior homologados con
paises vecinos y facilitar la transicién hacia la Unién Aduanera (U.A)
Implementar el convenio de facilitacién FAL 65

Promover la creaciéon de comunidades logisticas que compartan
objetivos y estandares de calidad en los principales nodos logisticos
del pais

Interconectar todas las comunidades logisticas del pais
respondiendo a la iniciativa de integracion tecnoldgica vy
digitalizacion

Recursos Internos
Asegurar una
infraestructura
organizacional (RRHH,
marco legal e
institucional) que
viabilice y potencie el
desarrollo del sector

Desarrollar un marco legal e institucional que permita concretizar la
ambicién de integrar el sistema logistico nacional, posicionar a
Panamé como un Hub de SLVA y responder a las necesidades de los
actores nacionales

Desarrollar una oferta de RRHH (nivel profesional y nivel técnico)
adaptada a las necesidades existentes, al dinamismo del sector y a
la futura oferta de SLVA, a través del concurso de la red académica y
el sector privado
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y productiva *= Contar con RRHH calificados en el sector publico y que dispongan

de actualizacién continua

= Disponer de un marco legal adaptado a los requerimientos
modernos de facilitacién y seguridad de las cadenas logisticas

* Promover la gestion integral de datos y generacion de estadisticas
que permitan monitorear el desempefio del SLN y sirva de base
para la planificacién estratégica del sector

= Contar con una instancia responsable del monitoreo integral del
sistema y de brindar informacién a las instancias responsables de la
planificacién estratégica del sector, y de llevar a cabo inteligencia de
mercados y promover la oferta pais

»  Crear un marco legal y normativo acorde con las ambiciones de Hub
logistico

Fuente: Elaboracion propia y validado en el taller de trabajo llevado a cabo en Mayo 2014
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6.3.2 Indicadores

Los indicadores asociados a los objetivos estratégicos se indican en el cuadro a continuacion:

Cuadro 6-7 Indicadores asociados a los objetivos estratégicos — Dimensién Economia y

Crecimiento

Dimensiones

Objetivos Estratégicos

Indicadores

Economia y
Crecimiento
Contribuir al
crecimiento
econdémico y
desarrollo
social
sostenible asi
como la
mejora
continua de la
competitividad
del pais

Aumentar la competitividad de la
economia

Multiplicador de la actividad y del
empleo logistico

Costo logistico/Costo Produccién
y /PIB

Variacién anual LPI, DB, WCI,
otros

Balanza comercial

Incrementar la contribucién al PIB del
Transporte 'y
Logistica y de SLVA prestados por

sector Servicios de

operadores internacionales y PYMES
logisticas especializadas

PIB Tpte y Logistica/PIB total

Promover la madurez de los
subsistemas logisticos nacionales y
contribuir a las exportaciones de
bienes, y por ende, a reducir el déficit

de la balanza comercial

% de miembros de cadenas que
comparten actividades

% de miembros de cadenas que
usan infraestructura especializada

Contribuir a incrementar el volumen y
flujos de importaciones, exportaciones
y trénsito de carga

% variacién flujos de importacién,
exportacion y transito en aduanas
fronterizas

Contribuir a incrementar la inversion
extranjera directa en infraestructura
logistica

Crecimiento interanual de FDI en
infraestructura logistica

Contribuir al desarrollo del capital
intelectual y tecnolégico del pais

Tasa de crecimiento de
innovaciones

# de investigaciones en el
sector/afio

Incrementar el empleo en actividades
logisticas

Empleo logistico/empleo total

Contribuir al incremento de las
exportaciones agricolas e industriales
Contribuir al incremento la produccién

manufacturera nacional

Exportaciones agricolas e
industriales/exportaciones totales
PIB manufacturero
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Cuadro 6-8 Indicadores asociados a los objetivos estratégicos — Dimensiéon Mercado

Dimensiones

Objetivos Estratégicos

Indicadores

Mercado

Crear una oferta de servicios eficientes
que atraiga operadores logisticos
internacionales y permita que Panama
mantenga su posicién competitiva en
los segmentos de SLVA vinculados a la
logistica maritima, aérea y terrestre

% de SLVA sobre Total servicios
logisticos y de transporte

% de operadores logisticos
globales instalados

Generar una oferta logistica que se
adapte a las necesidades y por lo tanto
atraiga a demandantes de SLVA de la
Regién

% de clientes regionales que usan
SLVA de Panama

Aumentar la satisfaccion de los
usuarios nacionales del sistema

% satisfacciéon medido a través de
encuestas

Variacion en tiempos de despacho
de mercancia en nodos de
comercio exterior

Crear una oferta de servicios
eficientes, que atienda las necesidades
de los subsistemas logisticos
prioritarios nacionales y al pais como
un todo

# y tipologia de servicios
ofrecidos, por segmento, en
nodos de comercio exterior

Crear un sistema de comercio exterior
adaptado a las necesidades del Hub
logistico

Posicién del pais en el LPI

% de empresas transnacionales
con sede en Panama en los
segmentos target

Consolidar la imagen de Panama
como facilitador del comercio

Posicién del pais en el LPI

Contar con informacién de inteligencia
de mercados disponible para los
usuarios del SLN y que sirve de
herramienta de promocién

Informacion semestral sobre
segmentos target

Centro de inteligencia de
mercado en operacién
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Cuadro 6-9 Indicadores asociados a los objetivos

Internos (Infraestructura)

estratégicos — Dimensién Procesos

Dimensiones

Objetivos Estratégicos

Indicadores

Procesos
Internos /
Operaciones

En infraestructura:

Desarrollar una red vial y ferroviaria
eficiente y con servicios a la carga en el
drea de influencia del conglomerado del
Canal, que segregue los movimientos de
larga y corta distancia y contribuya a

reducir la congestién vehicular

* % de ejecucién de la red de
corredores de prioridad logistica del
SLN desarrollada segun estandares

* % demoras en la red troncal del SLN

*  Longitud de viajes en la red vial del
SLN

* % de retornos vacios e

Integrar la infraestructura de transporte del
area interoceanica al resto del pais en un
SLN armonizado

*  Longitud promedio de viajes

* % de cobertura de la red vial, por
jerarquia

* % de retornos vacios

Desarrollo de zonas logisticas de valor
agregado en todo el territorio nacional
adecuado a las necesidades de los

distintos subsistemas usuarios

*  Superficie logistica en ZAL, por tipo, a
nivel nacional

Consolidar una red terciaria que responda
accesibilidad vy
calidad de la demanda nacional

a las necesidades de

e % cobertura de red terciaria
e % de la red terciaria en buen estado

Desarrollar superficies logisticas de clase
mundial especializadas segin segmento
logistico, adaptada a los escenarios de
desarrollo, que contribuyan a la creacién
de economias de escala y de
aglomeracién, y consonas con el desarrollo

urbano y econémico

*  Superficie logistica en ZAL, por tipo

* % de ocupacién de plataformas
logisticas

* % de bodegas por tamafio

*  Longitud promedio de viajes/tamano
del envio

Planificar, dimensionar, reorganizar vy

racionalizar la oferta de infraestructura
logistica y de transporte adecuadas a la
demanda y los patrones logisticos de los

segmentos usuarios

*  Superficie logistica en ZAL, por tipo

* % de demanda insatisfecha, por
segmento

*  Cobertura de la red vial, por jerarquia

Contar con una infraestructura logistica
especializada para |la
servicios de valor agregado adaptados a
los usuarios nacionales, en particular los
exportadores agricolas

prestacion  de

*  Superficie logistica en ZAL
* % de ocupacién de plataformas
logisticas

Desarrollar una oferta de cadena de frio en
transporte
equipamiento y procesos adaptados a las
necesidades de todos segmentos usuarios

los nodos de con el

a nivel nacional e internacional

* % de mercancias sujetas a
temperatura controlada sin ruptura en
la cadena de frio

*  Flota de vehiculos refrigerados

*  Superficie de almacenes de frio en
nodos COMEX

Disponer de un plan de ordenamiento del
sistema logistico nacional

*  Actualizacion anual del PNLog y
planes sub-sectoriales

facilidades
eficientes, seguras y modernas, dotadas de
facilidades adaptadas al tipo de carga
usuaria

Disponer  de fronterizas

* % de avance en modernizacion de
instalaciones fronterizas

*  # de agencias fronterizas trabajando
bajo modelo yuxtapuesto
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Cuadro 6-10 Indicadores asociados a los objetivos

Internos (Servicios y Procesos)

estratégicos — Dimensién Procesos

Dimensiones

Objetivos Estratégicos

Indicadores

Procesos
Internos /
Operaciones

En Servicios:

Contar con una oferta de servicios de
transporte eficiente, de calidad, con tarifas
competitivas y optimizando los costos
operativos, homologado a nivel regional y
que opere en condiciones de reciprocidad,
adaptada a las necesidades de todos los

subsistemas prioritarios

* % de empresas de transporte
terrestre/oferta total

* % de exportaciones por modo de
transporte

*  #de unidades de transporte que
brindan servicio regional, por tamafio
y tipo

*  Tarifas de transporte, por destino

Proveer informacién (en tiempo real) sobre
oferta y demanda de servicios logisticos y
localizacién  de la
competencia en el sector, maximizar el

carga, promover

servicio al cliente y optimizar la operacion
de cadenas logisticas a todo nivel

*  # de segmentos con acceso a
informacion de oferta/demanda SLVA

* % de declaraciones con trazabilidad a
tiempo real

* % de transacciones digitalizadas

centralizada sobre

operacién 'y

informacién
condiciones de
regulacién del sector.

Proveer
inversion,

* % de transacciones tipo con
informacién en la web

* #deindicadores de desempefio por
nodo disponibles en la red y
actualizados semestralmente

En procesos:

Garantizar la existencia de procesos
actualizados de comercio exterior eficaces
aplicados  de
todos los

ajustados a la

y  eficientes, forma

homogénea en nodos de
comercio exterior 'y

normativa vigente

* Tiempo de transito portuario

* Tiempo de despacho aduanero,
fitosanitario y otros en fronteras
terrestres, maritimas y aéreas

* % de mercancias en canal rojo,
naranja, verde

* % de mercancias inspeccionadas con
métodos no intrusivos

* % de inspecciones realizadas
simultdneamente en nodos COMEX

Asegurar la trazabilidad y seguridad de las
mercancias en el pais a fin de facilitar el
operaciones COMEX vy
optimizando los costos de todo el SLN

control  de

e % del SLN con cobertura de
movimientos a tiempo real (GPS,
RFID)

Interconectar todas las agencias implicadas
en operaciones COMEX del pais y facilitar
la interaccién

con los usuarios en

operaciones previas, previa y expost

* % de operaciones COMEX hechas a
través de VUCE, por etapa

Disponer de procedimientos de comercio
exterior homologados con paises vecinos
Implementar el convenio FAL 65

* # de agencias bilaterales con
procedimientos homologados, por
puesto fronterizo

Promover comunidades logisticas que

compartan objetivos y estandares de

calidad en los principales nodos COMEX

* % de nodos logisticos con
comunidades creadas
e #de comunidades con estdndares de

calidad definidos

Interconectar tecnoldgica y digitalmente
todas las comunidades logisticas

* % de transac. COMEX digitalizadas
* % de actores de comunidades
logisticas integrados
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Cuadro 6-11 Indicadores asociados a los objetivos estratégicos — Dimensién Recursos

Internos

Dimensiones

Objetivos Estratégicos

Indicadores

Recursos .
Internos

Desarrollar un marco legal e institucional y
de gobernabilidad que permita concretizar la
ambicién de integrar el sistema logistico
nacional, posicionar a Panaméa como un Hub
de SLVA y responder a las necesidades de
los actores nacionales

# de leyes y normas revisadas y
aprobadas en el marco de las
Estrategias del PNLog

una oferta de RRHH
operativo, técnico y profesional) adaptada en
cantidad y calidad a las
existentes, al dinamismo del sector y a la
futura oferta de SLVA, a través del concurso
de la red académica, el sector privado e

Desarrollar (nivel

necesidades

iniciativas publico privadas, en un esquema
que asegure la sostenibilidad y la insercién
laboral

#y % de RRHH capacitados por
perfil/demanda total

RRHH en nimero adaptados a los
requerimientos continuos del
mercado

% de RRHH capacitados a través del
sector privado

# dias de rotacién

Contar con RRHH calificados y en cantidad
suficiente en el sector publico y actualizados
de forma continua

% de funcionarios asignados a
operaciones de control de comercio
exterior capacitados /afio

% y # de funcionarios en funciones
de planificacién y ejecucion de
acciones del PNLog
capacitados/afio

Disponer de un marco legal adaptado a los
requerimientos modernos de facilitacion y
seguridad de las cadenas logisticas

# de acuerdos internacionales
pendientes por suscribir

Promover la gestién integral de datos y
generaciéon de estadisticas que permitan
monitorear el desempefio del SLN y sirva de
base para la planificacion estratégica del
sector

% de indicadores recopilados
regularmente

# de publicaciones periddicas
generadas

Contar con una instancia responsable del
monitoreo integral del sistema y de brindar
informaciéon a las instancias responsables de
la planificacion estratégica del sector, y de
llevar a cabo inteligencia de mercados y
promover la oferta pais

Secretaria de Logistica en operacién

# de especialistas de la Secretaria de

Logistica

Mesas de trabajo con reuniones bi o
trimensuales

Instancia de monitoreo en operacion

Crear un marco legal y normativo acorde
con las ambiciones de Hub logistico

# de leyes armonizadas/total de leyes
del sistema

Existencia de una ley marco del sector

Fuente: Elaboracion propia y validado en el taller de trabajo llevado a cabo en Mayo 2014
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6.4 Estrategias para el desarrollo del Sistema de Logistica de Cargas
6.4.1 Estrategias

Las estrategias para el logro de los objetivos estratégicos que el grupo de actores que
participd en el ejercicio de planificacién estratégica validé son las siguientes:

* Integrar el Sistema logistico panamefio y optimizar el uso del territorio
logistico estratégico: Panama consolidara un Sistema Logistico Nacional estratégico
integrado funcionalmente a nivel nacional, que haga un uso éptimo del espacio fisico
disponible en el &rea del conglomerado del Canal

* Desarrollar un sistema de planificacién de la oferta de transporte y
logistica nacional: Panama generara un sistema de planificacién estable que integre
la oferta de transporte y logistica a nivel nacional, que asegure la sostenibilidad a largo
plazo del sistema.

* Crear una Secretaria de Logistica adscrita a la Presidencia de la Republica
que lidere y coordine el desarrollo arménico del sector en el marco de un
redisefio institucional integral: Panama creard una institucionalidad especifica que
le permitird cumplir con las ambiciones en este sector de elevada relevancia nacional

* Adoptar mecanismos financieros innovadores que favorezcan y estimulen
la inversién en el sector: Panamé adoptard mecanismos financieros innovadores
que permitan cubrir las necesidades de inversiéon del sector publico y optimicen el
concurso de capitales y conocimiento privados en la ejecucién del plan

* Promover una oferta de servicios logisticos y atraer nuevos operadores
para maximizar el valor agregado nacional: Panamé desarrollard un sistema de
incentivos (directos e indirectos, activos y pasivos) que promueva la conformacion de
una oferta de servicios logisticos diversificada

* Ordenar el marco juridico integral del SLP y crear una ley marco del SLP:
Panama establecerd la legislacion marco para el Sistema Logistico Nacional y sus
distintos componentes que:

o Armonice las competencias y acciones de las distintas instituciones del sector

o Incentive la adopcién de sistemas de planificacion de largo plazo en el sector

o Genere condiciones favorables para el desarrollo de todos los sectores usuarios
del sistema logistico nacional

o Facilite la implementacion del plan

* Modernizar y tecnificar de procesos de comercio exterior: Panama
modernizard sus procesos de comercio exterior a fin maximizar eficiencia y calidad en
sus operaciones e incorporar las mejores practicas internacionales compatibles con el
rol deseado de Hub de servicios de valor agregado, a la vez que reduzca los costos
logisticos de los sectores exportadores

* Informatizar integralmente el SLN: Panamé adoptard TICs que garanticen la
completa digitalizacién y modernizacién de procesos COMEX y apoyen cadenas y
comunidades logisticas
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Creacién de una oferta de RRHH adecuada a los requerimientos del
mercado: Panama establecerd un programa permanente de capacitacion y formacion
de sus recursos humanos (sectores publico y privado) que garantice el desarrollo de las
competencias técnicas requeridas por el sistema logistico nacional, asegure su
adecuada insercién en el mercado de trabajo y responda a las necesidades del sector
privado.

Crear un centro de conocimiento e innovacién logistica. Panamd se
consolidard en la Regién como el lider en logistica desarrollando un centro de
conocimiento e innovacién que beneficie a la Region.

6.4.2 Resultados

A fin de monitorear el logro de las Estrategias, se han definido una serie de resultados que

permitirian servir de testigos. El cuadro a continuacién los resume.

Cuadro 6-12 Estrategia del PNLog Panamé y Resultados esperados

Estrategia

Resultado

Integrar el Sistema logistico
panamefio y optimizar el uso del
territorio logistico estratégico

Inversion publica priorizada para todos los componentes del
sistema

Sistema funcionalmente integrado y diferenciado por
segmento logistico

Espacios fisicos estratégicos aprovechados de forma 6ptima
seguin el perfil del segmento logistico atendido

Red vial en excelente estado de mantenimiento y con servicios
a la carga adaptados a la jerarquia de los ejes en el sistema
Accesibilidad a zonas remotas

Desarrollar un sistema de
planificacién de la oferta de
transporte y logistica nacional

Planes de transporte y logistica a nivel nacional actualizados
regularmente a través de un sistema de monitoreo
Planes con fuerza legal cuyo cumplimiento sea mandatorio

Crear una Secretaria de Logistica
adscrita a la Presidencia de la
Republica que lidere y coordine el
desarrollo arménico del sector en
el marco de un redisefio
institucional integral

Mejor coordinacién interinstitucional

PNLog ejecutado de forma fluida

Asignaciéon presupuestaria coherente con los objetivos del
sistema

Adoptar mecanismos financieros
innovadores que favorezcan y
estimulen la inversién en el sector

Disponibilidad de recursos publicos para financiar los
proyectos y/o acciones que corresponden al Estado
Mecanismos  de

financiamiento  del  sector privado

innovadores, rentables y atractivas

Promover una oferta de servicios
logisticos y atraer nuevos
operadores para maximizar el valor
agregado nacional

Incremento de la oferta de servicios logisticos de valor
agregado en infraestructura logistica especializada

Incremento de servicios tercerizados por parte de usuarios
nacionales

Formalizacién del sector servicios de transporte que sirven a
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los segmentos logisticos nacionales
Informacion de mercado actualizada que permita aproximar el
mercado de servicios logisticos

Ordenar el marco juridico integral
del SLP y crear una ley marco del
SLP

Leyes del sector adaptadas a buenas practicas internacionales
Ley marco que facilite la transicion hacia el sistema logistico
nacional ambicionado

Ordenamiento juridico (nacional y comunitario) armonizado y
que delimite claramente competencias interinstitucionales

Modernizar y tecnificar de
procesos de comercio exterior

Tramites simplificados y optimizados en todos los nodos de
comercio exterior

Optimizacién de recursos en nodos de comercio exterior
Procesos de negocios fluidos que integren a todas las
agencias vinculadas al comercio exterior.

Procesos claramente definidos y transmitidos a los usuarios

Informatizar integralmente el SLN

Procesos digitalizados y eficientes que aseguren la completa
trazabilidad de la mercancia por parte del sector publico y del
sector privado de acuerdo a los fines perseguidos por cada
uno

Panamé Sin Papel

Creacién de una oferta de RRHH
adecuada a los requerimientos del
mercado

Recursos humanos (con competencias técnicas y blandas)
aptos para la prestacién de servicios logisticos demandados
por el sistema logistico nacional

Recursos humanos en cantidad suficiente para satisfacer los
requerimientos del SLN

Funcionarios capacitados para el cumplimiento de funciones

Crear un centro de conocimiento e
innovacion logistica

Centro de innovacién y de formacién reconocido
internacionalmente

Generacién de conocimiento aplicado continua que consolide
a Panamé como Hub de SLVA

Fuente: Elaboracién Propia con base en discusiones de las Mesas de Trabajo del CLN
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7. PLAN DE ACCION

7.1. EIl Sistema de Logistica de Cargas de Panama

El sistema de logistica de cargas de Panama se estructura a través de un sistema troncal de
infraestructura logistica que brinda servicio a todos los subsistemas estratégicos del sistema
logistico nacional, en particular corredores viales y ferroviarios, puertos, aeropuertos y pasos de
frontera, asi como nodos logisticos (zonas o plataformas de actividad logistica). Sobre este
sistema opera la gama de servicios de valor agregado y auxiliar que sirven a las distintas
cadenas logisticas nacionales, y operan sistemas de apoyo a procesos de comercio exterior,
pero que sin embargo no estéan limitados a estos.

Figura 7-1 Sistema Nacional de Logistica de Cargas — Panama
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Fuente: Elaboracion propia con base en las discusiones y acuerdos con las Mesas de Trabajo del CLN

A nivel del pais la imagen deseada contempla un Hub principal y un par de concentraciones o
conglomerados de actividades logisticas de menor jerarquia vinculadas al sistema productivo
de bienes de Panama. El Hub de SLVA es evidentemente el Conglomerado del Canal, uno de
los subsistemas prioritarios del pais y definido como tal en virtud de la complejidad de las
actividades que se llevan a cabo en el mismo. El primer conglomerado de menor jerarquia se
ubica al Noroeste, en la zona de Bocas del Toro y el cual concentra igualmente nodos de
apoyo a la actividad agricola, la actividad fronteriza y energética, y ha sido definido como tal
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por los actores clave del pais. El segundo conglomerado se ubica al Suroeste, en el drea de
influencia del triangulo David-Paso Canoas-Puerto Armuelles; el mismo es una suerte de espejo
del nodo Noroeste dado que incluye la actividad fronteriza, la actividad logistica de apoyo la
misma y a la actividad agricola del entorno de David, y la actividad portuaria y de
hidrocarburos de Puerto Armuelles.

Adicionalmente, la imagen deseada prevé una desconcentracién/mezcla de las actividades
logisticas en el eje ubicado al Oeste del area interoceanica, entre esta y Santiago, centro de
servicios a la produccién agricola de la Peninsula de Azuero. A lo largo de este eje se ubicaria
potencialmente el Food Park, o centro de servicios logisticos previsto en el proyecto en el Hub
de perecederos descrito previamente en este informe.

En infraestructura vial y redes terrestres, el sistema estad integrado por tres corredores de
prioridad logistica, ejes troncales del movimiento de mercancias actual y futuro, con
componentes que integran funcionalmente los servicios que operan sobre dichos ejes y
sistemas de apoyo a los procesos de comercio exterior. Los corredores de prioridad logistica
estan constituidos por:

* El Corredor Pacifico, entre Paso Canoas y Balboa.

* La prolongaciéon del Corredor Atlantico, entre el paso de frontera de Guabito y la
interconexién con el Corredor Pacifico, en la que destaca la conexion David-Almirante.

* El corredor entre Balboa y Coldn, eje paralelo al Canal de Panamé, y que integra la
carretera transistmica y el Ferrocarril Panaméd - Colén - la secciéon actual y sus
eventuales futuras extensiones en la margen occidental del Canal, las ramificaciones a
los desarrollos portuarios, aeroportuarios y logisticos de mayor relevancia del sistema.

Conceptualmente los corredores de prioridad logistica no son sélo ejes viales; son
corredores que integran los principales nodos logisticos del pais brindando servicio a la carga y
asegurando la trazabilidad de la mercancia y de los vehiculos con fines de apoyar el monitoreo
aduanero de la mercancia en transito (corredores fiscales), la organizacidon logistica, la
seguridad de las mercancias, entre otros. En términos de disefio vial estos corredores cuentan
con estandares viales adaptados a los movimientos de carga (especificaciones adaptadas a
peso y dimensiones de vehiculos de gran tamano, adrea de descanso y estacionamiento, truck
centers, estaciones de pesaje, control de velocidad), con un nivel de dotacién y sofisticacion
adecuado a los volimenes y tipo de carga usuaria de los mismos. Dada la complejidad de
acciones a implementar y la multiplicidad de agencias involucradas no sélo al nivel nacional
sino regional — en particular los Corredores Atlantico y Pacifico —, se amerita implementar una
gerencia de los corredores a nivel regional que coordine no sélo la implementacién de los
distintos componentes del proyecto sino que monitoree su desempefo operacional en lo que
respecta a los estandares esperados de servicios a los vehiculos y a la carga (demoras,
seguridad vial y de la carga, disponibilidad de servicios, costos, etc.), y que tenga su
correspondencia en una gerencia nacional que sea responsable de coordinar la
implementacion de las acciones locales que corresponden a estos corredores.
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Otros ejes secundarios forman parte de la red vial del SLN, a saber:

* El eje Norte sur que sirve a los desarrollos mineros de Cobre Panama, entre la ciudad
de Penonomé - en el Corredor Pacifico — y hacia el Norte hasta 17 Km al norte
Coclesito.

* La prolongacion del Corredor Pacifico, es decir, la seccién de la carretera Panamericana
entre Balboa y Yaviza en Darién (frontera con Colombia), en el supuesto que haya
integracion fisica a través de dicha frontera, pero en caso contrario la consolidacién del
eje — aunque con caracteristicas funcionales menos sofisticadas que la seccién Paso
Canoas — Balboa — permitiria servir los desarrollos agricolas y productivos del oeste del
pais.

Adicionalmente, la infraestructura vial del SLN contempla la red terciaria prioritaria que sirve a
las principales zonas productivas del pais. Las prioridades han sido establecidas en las zonas de
David, la amplia zona productiva al entre Santiago y hacia el Sur en la peninsula de Azuero, y
en la zona productiva agropecuaria, turistica y de futuros desarrollos energéticos de Bocas del
Toro, y los desarrollos mineros de Cobre Panamé en Colén.

En términos de nodos principales, estos estdn integrados por los nodos de transporte y
logistica que registran un mayor movimiento de mercancias a nivel nacional sino los que sirven
a los subsistemas logisticos prioritarios:

* Los pasos de frontera: Paso Canoas y Paso Guabito, ambos en la frontera con Costa
Rica. No se ha incluido el paso de frontera en los alrededores de Yaviza en la frontera
con Colombia por considerar que a la fecha de elaboracion del presente plan dicho
proyecto excedia el plazo del plan.

* Los puertos del conglomerado del canal en Balboa y Colén, los puertos de la provincia
de Bocas del Toro y de Chiriqui Grande.

* El aeropuerto de Tocumen, el aeropuerto de Howard y el aeropuerto de Coldn, todos
ubicados en el conglomerado del Canal — subsistema Hub de SLVA —, el aeropuerto de
David y el aeropuerto de Bocas del Toro (carga agricola).

* Las zonas de actividad logistica:

o De apoyo al movimiento auxiliar portuario y aeroportuario en el conglomerado
del Canal
Las zonas de SLVA en el conglomerado del Canal, incluyendo la ZLC
El Food Park y las instalaciones previstas en el proyecto de Hub de Perecederos
Las zonas de SLVA de apoyo agricola en David, Santiago (Azuero), y a futuro en
localidades al este de Panamd, en particular en los alrededores de Piriati
(provincia de Chepo) y Santa Fe.
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Sobre esta imagen deseada del SLN los actores clave del pais identificaron y priorizaron las
acciones que desde su perspectiva contribuyen de forma mas significativa a satisfacer los
objetivos del PNLog. Las mismas se describen en el aparte a continuacion.

7.2. Acciones del PNLog

El cuadro a continuacién sintetiza las acciones principales del PNLog de Panama, que recoge
las prioridades definidas por las mesas de trabajo, y posteriormente se describen las mismas de
forma general. En el Anexo de este informe se encuentra la descripcién detallada de dichos
proyectos.
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Cuadro 7-1 Acciones PNLog Panama

Duracién (meses)

Subsistema/Accién Prioridad Componente  Entidad Resp./Promot. . s, .,
Preinversién  Inversién
Hub de SLVA del Conglomerado del Canal
Plan Maestro y estudios complementarios
Estudio de Demanda de SLVA ALTA SRV Secretaria Logjistica 12 n.a.
Plan maestro infraestructura Franja Interoceéanica ALTA INF Secretaria Logistica 18 n.a.
Inventario de Tierras con potencial maritimo y logistico ALTA INF AMP/Secretaria Log./UBR 12 n.a.
Plan estratégico de Promocion Hub SLVA MEDIA ORG Secretaria Logistica 6 24
Estrategia de Desarrollo Aeroportuario ALTA INF MICI 6 n.a.
Mejoras de vialidad y garita central ZLC ALTA INF ZLC 6 24
Acciones derivadas del Plan Maestro
Zonas de actividad logistica
ZAL Balboa ALTA INF Secretaria Logistica 9 42
ZAL Colodn ALTA INF Secretaria Logistica 9 40
ZAL Distribucion Urbana Balboa MEDIA INF Sec.Log/Provincia Panama 9 36
Vialidad y transporte
Corredor Prioridad Logistica Balboa Colén ALTA INF MOP 0 24
Vialidad Zona Interoceanica ALTA INF MOP 18 60
Modernizacién FFCC (Estudios) MEDIA INF Secretaria Logistica 18 n.a.
Factibilidad de desarrollo Ferroviario E-O MEDIA INF MOP 18 36
Otras inversionesviales ya identificadas
Inversiones viales derivadas de Fase 2 Panaméa-Pacifico ALTA INF MOP 0 40
Cuarto Puente sobre el Canal MEDIA INF MOP 0 40
Puerto Corozal ALTA INF ACP (concesion) 24 36
Inversiones viales acceso Puertos Margarita y Remolano MEDIA INF MOP 12 24
Truck Center Colon ALTA INF CANATRACA 6 18
Accesos Viales Centro Carga Aérea Tocumen MEDIA INF Tocumen 12 36
Modernizacion Centro Carga Aérea Tocumen ALTA INF Tocumen 12 36
Redes de Banda Ancha zona Logistica Aeroportuaria ALTA INF Tocumen 6 24
Sistema Mantenimiento Vial MEDIA INF MOP
Medidas operacionales
Operacién maritima/portuaria
Desarrollo de un Emergency Response Team (ERT) ALTA PRC AMP 4 6
Implementacion FAL 65 ALTA PRC AMP 6 12
Trafico
Plan de Gestion de Trafico de Carga Panama ALTA INF ATTT/Municipio Panama 8 12
Plan de Gestion de Tréfico de Carga Balboa ALTA INF ATTT/Municipio Balboa 8 12
Sistema Comunitario Carga - Fase 1 ALTA PRC Camara Maritima/ANA 6 36
Acciones complementarias al PNLog
Plan ciudad/puerto Coldn MEDIA PLN Sec.Long/Municipio Colén 14 na.
Plan de Manejo Integrado Zonas Costeras MEDIA PLN AMP 12 36
Plan de Desarrollo Urbano Panama MEDIA PLN Municipio Panama 12 n.a.
Plan de Desarrollo Urbano Colén MEDIA PLN Municipio Colén 12 n.a.
Plan de Ordenamiento del Territorio ALTA PLN Por definir 12 n.a.
Plan Nacional de Transporte ALTA PLN MOP 12 n.a.
Apoyo Comercio Regional Carretero
Infraestructura en Frontera
Paso de Frontera Paso Canoas (incluye expropiacion) ALTA INF/PRC  M.Presidencia 12 42
Scanner en Frontera ALTA INF/PRC  ANA n.a. 6
ZAL Paso Canoas MEDIA INF/SRV  Secretaria Logistica 12 36
Infraestructura Vial
Proyecto Corredor de prioridad logistica Corredor Pacifico ALTA INF MOP 12 24
Desarrollo Truck centers Corredor Pacifico ALTA INF CANATRACA 4 12
Corredor Prioridad logistica Atlantico (Chiriqui a Paso Guabito) BAJA INF MOP 6 8
Apoyo a servicios y procesos
Segunda Etapa TIM MEDIA PRC ANA 12 12
Programa modernizacion flota transporte automotor de carga MEDIA SRV ATTT 12 36
Bolsa de Carga Regional MEDIA SRV CANATRACA 6 12
Disefio de procedimientos de control yuxtapuesto y armonizacién procedimientos  ALTA PRC ANA 6 3
Homologacion de Horarios con Costa Rica ALTA PRC ANA 6 n.a.
Modelo intercambio de informacién con Aduanas vecinas ALTA PRC ANA 6 n.a.
Integracién sistemas TIM al SCC-VUCE-SIGA MEDIA PRC AIG 12 24
Mesa de Negociaciéon Transportistas Regionales ALTA SRV Secretaria Logistica 12 n.a.
Acuerdos de Reconocimiento Mutuo PN-CR e implem. OEA ALTA LEG ANA 8 n.a.
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Subsistema/Accién

Prioridad Componente

Entidad Resp./Promot.

Duracién (meses)

Preinversién  Inversién
Apoyo al Sector Agricola, turismo y minerfa
Patrones logisticos del sector
Estudio de cadenas agricolas de Exportacién ALTA SRV Sec.Log/MIDA n.a.
Plan Estratégico de Desarrollo de Exportaciones Agricolas ALTA PLN MIDA 12 n.a.
Sistema de apoyo a exportador agricola (TLC, Logistica, capacitacion, portal
Web) MEDIA SRV MICI 12 n.a.
Infraestructura logistica
Desarrollo de Puerto Armuelles y Zona Franca BAJA INF Sec.Log/AMP 12 36
Red secundaria servicio a zonas mineras ALTA INF MOP 18 48
Mejoras Corredor Pacifico Zona Darién (complementar programa existente) BAJA INF MICI 36 n.a.
Mejoras viales caminos de produccion ALTA INF MOP 12 48
Agrocentros logisticos
PAL David ALTA INF Secretaria Logistica 8 36
PAL Azuero MEDIA INF Secretaria Logistica 8 36
PAL Chepo BAJA INF Secretaria Logistica 8 24
PAL Santa Fe BAJA INF Secretaria Logistica 8 24
Modelo Centros de Acopio MEDIA INF MIDA 6 12
Apoyo a Servicios
Incentivos para SLVA y transporte refrigerado apoyo agricola ALTA SRV Secretaria Logistica 8 36
Acciones comunes a varios subsistemas y transversales
Organizacionales
Secretaria de Logistica de Panama ALTA ORG Secretaria Logjistica 8 24
Disefio de la cuenta satélite del Conglomerado Logistico MEDIA ORG INEC/Secretaria Logistia 8 n.a.
Soporte legal intercambio de informacion MEDIA ORG Secretaria Logistica 6 n.a.
Disefio Instancia Monitoreo de Logistica de Panama MEDIA ORG Secretaria Logjistica 6 24
Procesos COMEX
Auditoria y Mejoras SIGA y VUCE (incluye sitio de contingencia en Howard) ALTA PRC ANA/MICI 8 12
Plan Estratégico Informatizacion integral SLN MEDIA PRC Secretaria Logistica 12 n.a.
Armonizacién procedimientos COMEX en Mesoamérica (Costa Rica) MEDIA PRC ANA 12 n.a.
Homologacién de Horarios con Costa Rica ALTA PRC ANA 6 n.a
Sistema de Gestién Aduanera V2 MEDIA PRC ANA 18 36
Manual procedimientos Aduana ALTA PRC ANA 12 n.a.
Implementacién Ley de Servicio Aduanero ALTA PRC ANA 12 36
Ajustes normativos para implementacién de la firma electrénica ALTA PRC AIG 6 n.a
Programa piloto inspecciones a posteriori MEDIA PRC ANA 0 36
Sistema de Geoposicionamiento Satelital MEDIA PRC ANA 6 18
Laboratorio AUPSA ALTA INF/PRC  AUPSA 6 12
Equipamiento de agencias en nodos COMEX ALTA PRC Todas 4 6
Reposicionamiento Escaneres en Nodos COMEX ALTA PRC ANA 6 24
Servicios
Desarrollo de TIC en el sector Logistico en Panama e incentivos MEDIA PRC MICI 0 24
Legal y Financiero
Reforma constitucional EMN por Estrategia Logistica Nacional ALTA LEG Secretaria Logistica 12 n.a.
Ley Marco Sistema Logistico Nacional (incluyendo régimen laboral portuario) ALTA RRHH Secretaria Logjistica 8 n.a.
Adopcion CAUCA y RECAUCA ALTA PRC ANA n.a. 24
Modernizacion de Ley de Aduanas e implementacién MEDIA LEG/PRC  ANA 6 n.a.
Reglamentos Ley Aduanas (Personal, Horarios, OEA, otros) ALTA LEG ANA 4 n.a.
Reforma contratos-ley suscritos con operadores portuarios y FFCC ALTA LEG AMP 24 n.a.
Ley Marco de Financiamiento publico/privado ALTA LEG MICI/MEF 8 n.a.
Estudio de modalidades de financiamiento del PNLog ALTA FIN Secretaria Logistica 8 n.a.
Reglamento Ley de Puertos MEDIA LEG AMP 6 n.a.
Disefio instrumento Legal Prevencién Paros Laborales ALTA LEG Secretaria Logistica 12 n.a.
RRHH
Acciones derivadas de la Estrategia de Formacién RRHH
Plan piloto formacion RRHH ALTA RRHH Secretaria Logjistica 8 60
Sistema de capacitacion e Insercion laboral ALTA RRHH Secretaria Logistica 12 60
Disefio Modelo de Desarrollo Bachilleratos Técnicos ALTA RRHH Secretaria Logistica 12 60
Plan Nacional de Capacitacion T AUA RRHH Secretaria Logjistica 6 36
Estudio de necesidades de migracién selectiva RRHH MEDIA RRHH Secretaria Logistica 8 n.a.
Programa de capacitacion continua al personal control COMEX ALTA RRHH ANA 6 24
Programa Capacitaciéon OEA (Sector Privado) MEDIA PRC ANA 6 24

TOTAL PREINVERSION E INVERSION PUBLICA

SIGLAS: INF: Infraestructura SRV: Servicios PRC: Procesos RRHH: Recursos Humanos ORG: Organizacional

LEG: Legal PLN: Planificacién FIN: Financiamiento

Fuente: Elaboracién propia con base en las discusiones y acuerdos con las Mesas de Trabajo del CLN
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a. Acciones sobre los componentes bésicos del SLN

Las acciones del PNLog en Panama indicadas en el cuadro anterior, han sido clasificadas por
subsistemas, destacando en cada caso el componente al que pertenece — basico, es decir,
infraestructura, servicios, procesos, o complementario, es decir, organizacional, financiero,
legal, RRHH —. Seguidamente se describen las acciones en los principales subsistemas vy las
acciones transversales que benefician a la totalidad del SLN.

Hub de SLVA del Conglomerado del Canal

* La accién principal que responde a la intencién de organizar y responder a la vision del
subsistema consiste en la elaboracién del Plan Maestro de Infraestructura de la franja
interoceanica. Este plan contempla inicialmente la elaboracién de un estudio de
demanda que permita cuantificar la demanda real de los segmentos identificados como
prioritarios por las mesas de trabajo. Una vez realizado este plan, el plan maestro de
infraestructura propiamente dicho permitirda modelar la demanda del sistema de
transporte y logistica, identificar el uso potencial y los requerimientos de espacio en el
sistema de transporte y los nodos logisticos especializados a mediano y largo plazo, y
estime los requerimientos de servicios publicos. Complementariamente se contempla la
realizacion de un inventario de tierras con potencial maritimo y logistico que serviria de
insumo — incluyendo una revisiéon del plan de usos del suelo que sirve de base a la
UABR para su gestién —, y posterior a la realizacion del plan y a la definicién de los
proyectos prioritarios, un plan estratégico de promocién del Hub de SLVA.

* Se han integrado al plan de accién algunos proyectos potencialmente derivados del
Plan Maestro de Infraestructura, en particular proyectos de vialidad y zonas de actividad
logistica (ZAL) en Balboa y Colén asi como la ZAL de distribucién urbana de Balboa.
Los proyectos viales contemplan el Corredor de Prioridad Logistica Balboa-Colén — en
particular el equipamiento y componentes de gestion —, y la modernizacion del FFCC
existente, asi como los estudios de factibilidad de una extensiéon E-O en Balboa. Una
vez el Plan Maestro de Infraestructura esté finalizado habré que actualizar las acciones
del PNLog para incluir los proyectos que deriven del mismo.

* El plan integral de la estrategia de Desarrollo Aeroportuario en elaboracién y que esta
siendo financiada por BM, accién que complementaria el Plan Maestro de
Infraestructura de la franja interoceanica.

* Las inversiones ya identificadas y en espera de financiamiento y que son fundamentales
para el logro de un sistema integrado, han sido igualmente incluidas. Destacan las
inversiones de la Fase 2 de la AEEPP, el cuarto puente sobre el Canal, el puerto de
Corozal promovido por la ACP, los ejes viajes de acceso a los puertos de Margarita y
Largo Remo, las mejoras en vialidad interna, garita y el truck center de Coldn, e
inversiones en mantenimiento vial de ejes existentes. En el sistema aeroportuario se ha
incluido el centro de carga aérea de Tocumen, la vialidad de acceso, y las redes de
banda ancha para la zona logistica aeroportuaria.
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Se han incluido medidas operacionales de apoyo a la implementacién del convenio FAL
65. En gestion del trafico urbano de carga se han incluido los planes de gestion de
trafico de carga en Colén y Panama. Igualmente se contempla el Sistema Comunitario
de Carga para optimizar la logistica del SLN de Panam3, iniciando por el Hub de SLVA.
Finalmente, se ha incluido acciones complementarias que constituyen buenas practicas
en materia de planificacién del territorio. Destacan en particular el plan de manejo
integrado de Zonas Costeras, los planes de desarrollo urbano de Panama y Colén, el
plan nacional de transporte, el plan ciudad/puerto de Colén y el Plan de Ordenamiento
del Territorio.

Apoyo al comercio regional por carretera

El primer conjunto de acciones se refiere a la infraestructura y equipamiento fronterizos
en Canoas, especificamente el paso de frontera, la ZAL fronteriza y los escaneres.

La infraestructura vial contempla el corredor de prioridad logistica Corredor Pacifico, las
inversiones en truck centers complementarios, y el corredor de prioridad logistica
Atlantico —seccién Chiriqui a Paso Guabito. Igualmente se ha incluido un programa de
modernizacién de la flota de transporte automotor de carga.

En materia de apoyo a procesos de comercio exterior, las acciones contemplan la
implementacion de la segunda fase del TIM, la bolsa de carga regional - accion
indispensable para promover un mercado virtual de servicios, promover la triangulacién
de la carga y optimizar el uso de la infraestructura.

Se contempla igualmente un conjunto de acciones dirigidas a promover la coordinacion
interinstitucional y bilateral, tales como el disefio de procedimientos de control
yuxtapuesto con Costa Rica, el disefio de un modelo de intercambio de informacién con
aduanas vecinas (Costa Rica y destinos regionales de la carga en trénsito), la integracién
informatica de todos los sistemas con miras a lograr la total trazabilidad de la carga, y la
discusion bilateral con Costa Rica sobre reconocimiento mutuo y libre transito en ambos
paises, incluyendo una mesa de negociacién de los transportistas regionales. Las
acciones de coordinacién bilateral deben conducir progresivamente a una reingenieria
de procesos de comercio exterior bajo una perspectiva de controles binacionales
integrados con los dos paises vecinos, comenzando por la necesidad de homologar los
horarios con Costa Rica. Igualmente estas acciones de coordinacion aplican entre las
diversas instituciones de gobierno que operan en las diversas fronteras (incluyendo
maritimas y aéreas).

Apoyo al Sector agricola y otros

Las acciones iniciales contemplan estudios dirigidos a conocer los patrones logisticos
del sector, en particular de las cadenas exportadoras, a fin de poder definir con
precisién acciones dirigidas a promover el desempefio y la madurez de las mismas. Se
contempla como accién a ser llevada a cabo por el MIDA el Plan Estratégico para
desarrollo de exportaciones agricolas, que explore los segmentos agricolas en que
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Panama tiene elevado potencial; esta accion no es en si misma una accién directa del
PNLog pero es requerida como base para disefiar soluciones pertinentes para el
subsistema en la medida que la logistica debe apoyar la competitividad del sector.
Finalmente se contempla el desarrollo de un sistema de apoyo al exportador agricola
que contemple formacién, simulacion de esquemas logisticos mas conveniente,
fortalecimiento del sector en general y un portal para el exportador.

En materia de infraestructura, se contempla el desarrollo de redes terciarias y
secundarias prioritarias (o caminos de produccién de apoyo al sector agricola, minero y
energético), las mejoras al Corredor Pacifico en la zona Este de Panama (Panamé -
Darién). Igualmente se han incluido las mejoras de Puerto Armuelles y la Zona Franca
para adecuarlo a las necesidades del sector productivo.

En infraestructura logistica el PNLog contempla el desarrollo de agrocentros de escala
variable — sujetos a estudios de localizacién y factibilidad — en David, Azuero, Chepo y
Santa Fe, asi como el disefio de un modelo estandar de centros de acopio.

En servicios, el PNLog contempla para el subsistema incentivos para el desarrollo de
SLVA'y transporte refrigerado de apoyo al sector agricola.

Acciones sobre componentes basicos comunes a todos los subsistemas

Servicios

El desarrollo de las TIC en el sector logistico y los incentivos para el desarrollo del
mismo, es una accién que debe favorecer la informatizacion total del sistema, en este
caso de los actores privados.

Procesos Comex

Las acciones prioritarias contemplan las mejoras al SIGA, el desarrollo integral del
VUCE, y el desarrollo de un sitio de contingencia en Howard sobre el cual se instalaria
posteriormente un nuevo sistema de gestiéon aduanera una vez que el SIGA alcance la
obsolescencia tecnoldgica.

Se contempla la implementacion de la Ley de Servicio Aduanero, aprobada pero
pendiente de puesta en marcha.

Se contemplan mejoras en los procedimientos aduaneros, la armonizacién de
procedimientos COMEX con Centroamérica y la homologaciéon de horarios con Costa
Rica. Igualmente se ha incluido un programa piloto para implementar inspecciones a
posteriori.

La informatizacién total del sistema — Panama sin Papel — serd lograda mediante los
ajustes normativos requeridos para la adopcién integral de la firma electrénica y la
adopcién de un sistema de geoposicionamiento satelital que permita la trazabilidad
completa de la mercancia.

Destacan las acciones necesarias para el equipamiento informatico de todas las
agencias en todos los nodos COMEX, la relocalizacion de escéneres distantes de la
frontera y el laboratorio de AUPSA
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b. Acciones complementarias comunes a varios subsistemas

Organizacionales

La creacién de la Secretaria de Logistica es la accién de mas relevancia para la ejecucién
del plan y la organizacion del sector. Esta accién, cuyo estudio de factibilidad esta por
iniciar con financiamiento del BID, contempla la implementacion de la secretaria y todos
sus componentes, incluyendo asistencia técnica permanente en los primeros afios de
ejecucion del PNLog

La Secretaria estd complementada con la instancia de monitoreo que debe integrar
informacién proveniente de distintas fuentes y elaborar anélisis al respecto. El plan
contempla el disefio de la misma y el financiamiento de los dos primeros afios de
operacion.

Complementariamente, el disefio de la cuenta satélite del Conglomerado Logistico, es
una accién importante para disponer de informaciéon que permita monitorear el plan.
Esta accion estaria complementada por el disefio de un instrumento legal que haga
mandatorio el intercambio de informaciéon con la Aduana y con la instancia de
monitoreo del sistema.

Legal y financiero

La accién de mas alto nivel del PNLog consiste en aprovechar la constituyente para
introducir el cambio de la mencién de la Estrategia Maritima Nacional por la de
Estrategia Logistica Nacional, en reconocimiento del cambio de enfoque que ha sufrido
el sector en los Gltimos afios y el deseo de Panama de posicionarse en el segmento de
SLVA ademas del maritimo.

Una de las principales acciones acordadas es definir un marco legal que permita
mantener las prioridades establecidas en el Plan y consolide la definicién del sistema
logistico hecha durante su formulacién. Esta ley debe ser una ley marco que incluya la
definicién del sistema, establezca las modalidades de decisién y financiamiento,
consolide la institucionalidad del sector y apoye en general su desarrollo. La ley debe
plantear una estrategia de transicion para proyectos logisticos y de transporte
gestionados independientemente por otras instituciones del Estado.

Panama ha suscrito el Convenio con el SIECA en el que se compromete a adoptar el
CAUCA y el RECAUCA en los préoximos meses. Esta accién conlleva cambios en la ANA
que se traducen en acciones diversas de fortalecimiento institucional — capacitacion,
ajuste de procedimientos, sistemas, equipamiento —, y el desarrollo de reglamentos de
la ley.; en tal sentido, el plan contempla recursos para apoyar en la implementacién de
dichos acuerdos. Por otra parte, se prevé a mediano plazo una modernizacién de la ley
de aduanas para reflejar los Ultimos cambios en el sector.

La revision y eventual reforma de los contratos-ley con los operadores de puertos y
ferrocarril concesionados es una accién de elevada prioridad en pro del logro de un
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mejor desempefio del SLN. Estas reformas deben estar en linea con el marco
regulatorio que se defina en el contexto de la ley de PPP

* Laley marco de financiamiento publico/privado debe explorar en su sentido mas amplio
las PPP, a la vez que define las reglas para el acceso al mercado de valores de
proyectos PPP.

* Una accion de elevada importancia es el disefo de mecanismos innovadores de
financiamiento de las inversiones publicas, habida cuenta las restricciones
presupuestarias con que cuenta el pais en los préximos afios.

* Finalmente, se ha integrado al plan el Reglamento de la Ley de Puertos y el disefio de
un instrumento legal que prevenga los paros laborales de forma absoluta.

RRHH

* El plan contempla las acciones derivadas del estudio de necesidades de RRHH en
logistica que han sido reagrupadas segun su complementariedad. Este estudio
recomienda: el disefio y ejecucién de un plan piloto de formacién de RRHH - para cubrir
las necesidades mas urgentes identificas a corto plazo por el estudio financiado por el
BID, es decir, Asistente/coordinador de Trafico/Aduanas, Operador de
montacargas/operario de logistica/ayudante almacén, = Empacador/Consolidador,
Coordinador de ruta/transporte, Asistente de Contabilidad logistica —, el disefio de un
sistema de capacitacién e insercion laboral, el disefio de bachilleratos técnicos, el plan
nacional de capacitaciéon sectorial, y un estudio de necesidades de migraciéon selectiva
de RRHH para el sector

* El programa de capacitaciéon continua al personal responsable del control de las
operaciones de comercio exterior.

* El programa de capacitacion OEA para el sector privado

7.3. Cronograma de ejecucidn

Durante el proceso de elaboraciéon del PNLog vy los talleres de planificacion estratégica que
permitieron recoger la percepciéon de los participantes sobre areas de accion, se llevaron a
cabo ejercicios que permitieron afinar la opinién colectiva sobre las prioridades y los plazos en
que las acciones principales debian ser implementadas.

Esta informacién fue afinada posteriormente por el grupo de asistencia técnica y permitié
formular el cronograma de ejecucion integral del PNLog, el cual recoge el encadenamiento
necesario para asegurar coherencia y consistencia de las distintas acciones. En el proceso de su
elaboraciéon ha habido los ajustes necesarios en la medida en que acciones consideradas como
de alta prioridad no necesariamente son factibles de implementarlas en el corto plazo en virtud
de los plazos requeridos para madurar el proyecto o porque estdn condicionadas a el
cumplimiento de algunos prerrequisitos.
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Los parrafos a continuacién describen el resultado de dicha programacioén. El grafico al final del
presente aparte muestra el cronograma de ejecucion al que se hace referencia.

Tal como se puede apreciar las acciones inmediatas sefialadas en el plan contemplan:

* Infraestructura. Se contemplan los proyectos ya programados por haber sido definidos
como prioridad en otros planes e inversiones requeridas para comenzar a consolidar el
sistema logistico.

En particular destacan: a) el Plan Maestro de Infraestructura de la zona interoceénica y
su estudio de demanda; b) el inventario de tierras con potencial maritimo y logistico; c)
la estrategia de desarrollo aeroportuario y acciones prioritarias derivadas; d) ZAL en
Balboa y Coldn; e) el corredor de prioridad logistica Balboa-Colén y la vialidad de la
zona interocednica; f) las inversiones de la Fase 2 de AEEPP; g) el puerto de Corozal; h)
el truck center de Colén; i) la modernizacion del centro de carga aérea de Tocumen y
las redes de banda ancha de la zona de influencia; j) los planes de gestién de tréfico de
carga de Panama y Coldn; k) el paso de fronteras de Canoas; I) el CPL Pacifico; m) el
agrocentro de David.

* Servicios y procesos. Se contemplan acciones prioritarias para los modos carretero y
servicios logisticos. Las acciones dirigidas al componente de apoyo a procesos de
comercio exterior buscan resolver las ineficiencias y sentar las bases para una mayor
sofisticacion de las soluciones adoptadas.

De forma especifica: a) la modernizacién del SIGA e implementacién del VUCE; b) La
bolsa de carga regional y el disefio de incentivos para SLVA; c) el disefio de
modalidades de control yuxtapuesto, a la vez que el modelo de coordinacién
interinstitucional en nodos COMEX; d) el estudio de cadenas logisticas agricolas de
exportacién; e) la homologacién de horarios y procedimientos con Costa Rica y con
paises de la Region; f)

* Elementos complementarios del sistema. Destacan acciones en todos las areas, a saber,
organizacional, legal, financiera y RRHH.

Como primera prioridad en materia institucional se ha establecido: a) la necesidad de
iniciar los estudios y poner en marcha la Secretaria de Logistica, responsable de la
gestiéon del plan y del SLN en general; c) asistencia técnica a esta institucionalidad para
asegurar la eficiencia en la fase inicial de sus actividades.

En materia legal, destacan: a) el inicio de anteproyectos de una ley marco del sistema

logistica nacional; b) el desarrollo de una ley marco de financiamiento publico/privado;
c) la reforma de la ley de aduanas y sus actividades encadenadas; d) el estudio de
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mecanismos innovadores de financiamiento de inversiones publicas; y e) la reforma de
los contratos-ley con operadores portuarios de puertos en concesién.

En lo referente a RRHH, la prioridades son: a) el plan piloto de formacién, el cual intenta
cubrir las necesidades mas urgentes identificadas en el estudio financiado por el BID; b)
el disefio e inicio de la ejecucion de un sistema integral de capacitacién e insercion
laboral; c) el disefio de un modelo de bachilleratos técnicos e inicio de un caso piloto;
d) la elaboraciéon del plan nacional de capacitacién; y e) el disefio e implementacién de
un programa de capacitacién continua del personal responsable del control de
operaciones de comercio exterior.
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Figura 7-2 Cronograma general de ejecucién del PNLog
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Fuente : Elaboracién propia

El cronograma detallado se encuentra en el Anexo de este documento.
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7.4. Costos y financiamiento

Tal como se ha sefialado anteriormente, el PNLog es un instrumento transversal que sintetiza

las acciones que llevan a cabo otros sectores y que tienen incidencia en el sistema de logistica
de cargas, a la vez que contribuye a identificar acciones especificas — infraestructura
especializada, incentivos a servicios, etc. — que no han sido identificados en dichos

instrumentos.

En consecuencia, los costos totales de inversién del plan presentan evidentemente solapes con
otros planes sectoriales. De la lista de acciones presentadas en el aparte anterior algunas de las
acciones de corto plazo ya cuentan con financiamiento — vialidad, sistemas aduaneros y de
facilitacion, entre otros —. Por otra parte, existen acciones de largo plazo que si bien no cuentan
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con financiamiento en el corto plazo, por su tipologia (ej. Obras viales) ya estan implicitas en el
presupuesto sectorial correspondiente (MOP). Finalmente hay algunas acciones recomendadas
que son buenas practicas (ej. Plan de Desarrollo Urbano de Panaméa y Colén, Estudio de
Potencialidades de Desarrollo del Sector Agricola Exportador, etc.) y que deben ser asumidos
por los organismos competentes aun cuando durante la ejecucién del PNLog se debe asegurar
la integracién y coherencia entre dichos instrumentos y el resto del plan.

Tomando en cuenta lo anterior en el presente aparte se han extraido los proyectos y acciones
que no cuentan con financiamiento a la fecha y que son relativamente innovadores y
especificos de la logistica de cargas. El cuadro con el total estimado de necesidades de
financiamiento para la totalidad de los proyectos y acciones se encuentra en el Anexo del
presente documento.

En particular cabe destacar lo siguiente:

* El monto total de inversién prevista en elementos que no cuenta con financiamiento
asciende aproximadamente a 973,5 millones de USD, inversién que corresponde a un
plazo aproximado de 10-12 afios.

* De este total, el 86% aproximadamente (836 MM de USD) esta representado por la
inversion del sector privada en proyectos de inversién mixta a través de mecanismos de
participacion publico/privada. El grueso de la inversion corresponde a proyectos de
zonas o plataformas de actividad logistica, sistemas de apoyo a la coordinacién
logistica y a procesos de comercio exterior en los cuales la gestién privada es practica
habitual del sector.

* De la inversion netamente publica el 3% aproximadamente (24,8 MMUSD) esta
representado por actividades de preinversion y el 12% por inversiéon directa (112,7 MM
USD). Este monto toma en cuenta de forma muy aproximativa los aportes eventuales
que el sector publico eventualmente tiene que hacer en un proyecto de PPP indicados
en el parrafo anterior, tal como el aporte de terrenos o las inversiones en servicios
publicos. Este monto debe ser determinado con precision caso por caso.
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Cuadro 7-2 Costos de inversién de componentes no financiados del PNLog

Subsisterna/Accion Costo Financiamiento
Preinversién  Inversién Piblica Inversién PPP Inversién
Hub de SLVA del Conglomerado del Canal " 11580000 ° 22800000 750500 000
Plan Maestro y estudios complementarios
Estudio de Demanda de SLVA 500 000 - Por definir
Plan maestro infraestructura Franja Interoceanica 2 500 000 - Por definir
Inventario de Tierras con potencial maritimo y logistico 800 000 - Por definir
Plan estratégico de Promocién Hub SLVA 200 000 2 000 000 Por definir
Mejoras de vialidad y garita central ZLC 250 000 1500 000 Por definir
Acciones derivadas del Plan Maestro
Zonas de actividad logistica
ZAL Balboa 500 000 200 000 000 S.Privado
ZAL Colén 500 000 200 000 000 S.Privado
ZAL Distribucion Urbana Balboa 500 000 10 000 000 30 000 000 S.Privado
Vialidad y transporte
Corredor Prioridad Logistica Balboa Colén 300 000 200 000 19 000 000 Por definir
Vialidad Zona Interoceénica 200 000 2000 000 8 000 000 Por definir
Modernizacién FFCC (Estudios) 500 000 - S. Privado
Factibilidad de desarrollo Ferroviario E-O 800 000 - 200 000 000 S. Privado
Otras inversiones viales ya identificadas
Truck Center Colon 100 000 100 000 2 000 000 S.Privado
Accesos Viales Centro Carga Aérea Tocumen 2 000 000 20 000 000 S.Privado
Modernizacién Centro Carga Aérea Tocumen 500 000 40 000 000 S.Privado
Redes de Banda Ancha zona Logjistica Aeroportuaria 200 000 5000 000 S.Privado
Medidas operacionales
Operacién maritima/portuaria
Desarrollo de un Emergency Response Team (ERT) 100 000 500 000 AMP
Implementacién FAL 65 100 000 2000 000 AMP
Trafico
Plan de Gestidn de Trafico de Carga Panama 300 000 2 000 000 ATTT
Plan de Gestién de Trafico de Carga Balboa 300 000 2 000 000 ATTT
Sistema Comunitario Carga - Fase 1 80 000 15 000 000 S.Privado
Acciones complementarias al PNLog
Plan ciudad/puerto Colén 350 000 2 000 000 10 000 000 Por definir
Apoyo Comercio Regional Carretero T 2900000 ° 13750000 47500000
Infraestructura en Frontera
Paso de Frontera Paso Canoas (incluye expropiacion) 250 000 2 000 000 13 000 000 Por definir
Scanner en Frontera - 500 000 Por definir
ZAL Paso Canoas 300 000 10 000 000 S. Privado
Infraestructura Vial
Proyecto Corredor de prioridad logistica Corredor Pacifico 500 000 500 000 10 000 000 Por definir
Desarrollo Truck centers Corredor Pacifico 100 000 500 000 5000 000 S.Privado
Corredor Prioridad logistica Atlantico (Chiriqui a Paso Guabito) 500 000 250 000 5 000 000 Por definir
Apoyo a servicios y procesos
Programa modernizacion flota transporte automotor de carga 250 000 10 000 000 Por definir
Bolsa de Carga Regional 250 000 2 500 000 S.Privado
Disefio de procedimientos de control yuxtapuesto 100 000 250 000 Por definir
Modelo intercambio de informacion con Aduanas vecinas 100 000 250 000 Por definir
Integracion sistemas TIM al SCC-VUCE-SIGA 200 000 1500 000 S.Privado
Mesa de Negociacién Transportistas Regionales 200 000 - Por definir
Acuerdos de Reconocimiento Mutuo PN-CR e implem. OEA 150 000 - Por definir
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Subsistema/Accién

Costo

Financiamiento

Preinversién  Inversién Pablica Inversién PPP Inversién
Apoyo Comercio Regional Carretero 72900000 ° 13750000 ' 47 500 000
Infraestructura en Frontera
Paso de Frontera Paso Canoas (incluye expropiacion) 250 000 2 000 000 13 000 000 Por definir
Scanner en Frontera - 500 000 Por definir
ZAL Paso Canoas 300 000 10 000 000 S. Privado
Infraestructura Vial
Proyecto Corredor de prioridad logistica Corredor Pacifico 500 000 500 000 10 000 000 Por definir
Desarrollo Truck centers Corredor Pacifico 100 000 500 000 5000 000 S.Privado
Corredor Prioridad logistica Atlantico (Chiriqui a Paso Guabito) 500 000 250 000 5000 000 Por definir
Apoyo a servicios y procesos
Programa modernizacién flota transporte automotor de carga 250 000 10 000 000 Por definir
Bolsa de Carga Regional 250 000 2500 000 S.Privado
Disefio de procedimientos de control yuxtapuesto 100 000 250 000 Por definir
Modelo intercambio de informacién con Aduanas vecinas 100 000 250 000 Por definir
Integracién sistemas TIM al SCC-VUCE-SIGA 200 000 1500 000 S.Privado
Mesa de Negociacién Transportistas Regionales 200 000 - Por definir
Acuerdos de Reconocimiento Mutuo PN-CR e implem. OEA 150 000 - Por definir
Apoyo al Sector Agricola, turismo y mineria " 2550000 ° 51000000 26000000
Patrones logisticos del sector
Estudio de cadenas logisticas de Exportacion 200 000 - Por definir
Sistema de apoyo a exportador agricola (TLC, Logistica, capacitacion, portal 200 000 - 2 000 000 S. Privado
Infraestructura logistica
Desarrollo de Puerto Armuelles y Zona Franca 200 000 10 000 000 S. Privado
Mejoras Corredor Pacifico Zona Darién (complementar programa existente) 1000 000 40 000 000 BID
Agrocentros logisticos
Localizacién y factibilidad agrocentro David 150 000 8 000 000 S. Privado
Localizacién y factibilidad agrocentro Azuero 150 000 6 000 000 S. Privado
Localizacion y factiblidad de agrocentro logistico Chepo 100 000 1500 000 Por definir
Localizacién y factiblidad de agrocentros logisticos Santa Fe 100 000 1 500 000 Por definir
Modelo Centros de Acopio 100 000 5000 000 Por definir
Apoyo a Servicios
Incentivos para SLVA y transporte refrigerado apoyo agricola 350 000 3000 000 Créditos fiscales
Acciones comunes a varios subsistemas y transversales 7 737 500 25 200 000 12 000 000
Organizacionales
Secretaria de Logistica de Panama 250 000 4000 000 BID
Disefio de la cuenta satélite del Conglomerado Logistico 1 000 000 - INEC
Disefio Instancia Monitoreo de Logistica de Panama 150 000 1 500 000 Por definir
Procesos COMEX
Auditoria y Mejoras SIGA y VUCE (incluye sitio de contingencia en Howard) 250 000 4000 000 ANA
Plan Estratégico Informatizacion integral SLN 1000 000 - Por definir
Armonizacién procedimientos COMEX en Mesoamérica (Costa Rica) 300 000 - Por definir
Homologacion de Horarios con Costa Rica 100 000 - Por definir
Ajustes normativos para implementacién de la firma electronica 150 000 - AIG
Sistema de Geoposicionamiento Satelital 100 000 10 000 000 S. Privado
Programa piloto inspecciones a posteriori = 200 000 Por definir
Laboratorio AUPSA 100 000 2 000 000 Por definir
Equipamiento de agencias en nodos COMEX 50 000 1000 000 Por definir
Reposicionamiento Escaneres en Nodos COMEX 1000 000 2 000 000 S. Privado
Servicios
Desarrollo de TIC en el sector Logistico en Panama e incentivos 87 500 3000 000 Por definir
Legal y Financiero
Reforma constitucional EMN por Estrategia Logistica Nacional 200 000 - Por definir
Ley Marco Sistema Logistico Nacional (incluyendo régimen laboral portuario) 300 000 - Por definir
Reforma contratos-ley suscritos con operadores portuarios 200 000 - Por definir
Ley Marco de Financiamiento publico/privado 250 000 - Por definir
Estudio de modalidades de financiamiento del PNLog 200 000 - Por definir
Reglamento Ley de Puertos 150 000 - Por definir
Disefio instrumento Legal Prevencién Paros Laborales 500 000 - Por definir
RRHH
Acciones derivadas de la Estrategia de Formacion RRHH
Plan piloto formacién RRHH 150 000 500 000 Por definir
Sistema de capacitacion e Insercion laboral 200 000 500 000 Por definir
Disefio Modelo de Desarrollo Bachilleratos Técnicos 200 000 2 000 000 Por definir
Plan Nacional de Capacitacion 500 000 5000 000 Por definir
Estudio de necesidades de migracion selectiva RRHH 50 000 - Por definir
Programa de capacitacién continua al personal control COMEX 100 000 500 000 Por definir
Programa Capacitacién OEA (Sector Privado) 200 000 1000 000 Por definir
TOTAL PREINVERSION E INVERSION PUBLICA 24 767 500 112 750 000 836 000 000 973 517 500
[ 3% 12% 86% 100%

SIGLAS: INF: Infraestructura SRV: Servicios PRC: Procesos RRHH: Recursos Humanos ORG: Organizacional

LEG: Legal PLN: Planificacién FIN: Financiamiento

Fuente: Elaboracion propia con base en las discusiones y acuerdos con las Mesas de Trabajo del CLN
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8. ESTRATEGIA DE IMPLEMENTACION

8.1 Organizacién para la ejecucién

Un de los aspectos fundamentales a definir en la estrategia de ejecucién de un sector
transversal como lo es la logistica de cargas, consiste en la organizacién e institucionalidad
requerida para la implementacién del plan. En Panama, la importancia que tiene la logistica de
cargas en la economia nacional, sumado a la dispersién de los temas clave en diversas
instituciones, es una de las razones por las cuales el Gabinete Logistico y las mesas de trabajo
de CLN* concluyeron en la necesidad de crear un ente dedicado a tratar el tema y que fueron
el origen del presente plan, problematica que de alguna manera ya habia sido abordada
durante la formulacién y ajuste de la EMN.

A la fecha de elaboracién del presente plan estaba por iniciarse la elaboracién del estudio de
factibilidad institucional de la Secretaria de Logistica, el cual explorara las alternativas factibles
de acuerdo al marco legal e institucional vigente en Panama, para ejecutar el presente plan.

8.1.1 Buenas préacticas institucionales en logistica de cargas

El modelo que es el més adecuado para la gestion de la logistica de cargas, estd constituido
por tres niveles o instancias bien diferenciados: a) coordinacién y didlogo, b) gestién y
coordinacién ejecutiva, y c) monitoreo del sistema.

* Los comités o consejos de didlogo y coordinacién de alto nivel ejercen funciones de
coordinacién y consenso y generan insumos para la definiciéon de politica. Es el nivel por
defecto cuando se inician actividades de coordinacién en el sector. En Panama este
nivel estd representado por el CLN y sus Mesas de Trabajo.

* Las instancias de gestidon ejecutiva coordinan la accién de organismos con
competencia en la materia y ejecutan proyectos y acciones en los cuales hay vacios
institucionales. Es un nivel que requiere del apoyo del més alto nivel asi como un
soporte legal que le permita influir sobre las competencias de otras autoridades en lo
que respecta a las prioridades en logistica de cargas acordadas en el nivel anterior.

* Las instancias de monitoreo del sistema permiten monitorear el impacto en el
sistema y el logro de los objetivos estratégicos de acuerdo a indicadores pre-
establecidos, en este caso los indicadores o sus equivalentes definidos en este plan
como forma de medicién del logro de los objetivos estratégicos. Esta instancia federa
instituciones, centros de investigacion y cualquier otra fuente de estadisticas con base
en un esquema predefinido que permite disponer de los datos con la periodicidad
acordada, con el fin de elaborar los anélisis regulares y especiales que requieran los dos
niveles precedentes.

40 Reunién de la Mesa de Trabajo Institucional, 7 de Junio 2013. Panama
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Figura 8-1 El tridangulo institucional en Logistica de Cargas

Instancias de Dialogo y
Coordinacion de Alto Nivel

Instancias de gestion y
coordinacion a nivel
ejecutivo

Instancias de monitoreo
del sistema

Fuente: Metodologia para la formulacién del PNLog. Op. Citada

Este es obviamente un modelo conceptual que debe adaptarse al marco institucional del pais.

El modelo busca como objetivo asegurar la continuidad y la sostenibilidad del esfuerzo largo

plazo. En aras de ello el esquema debe:

* Adaptarse a la Visién Estratégica compartida del sector

* Permitir el concurso de diversas instituciones del sector publico y privado,

promoviendo la toma de decisiones consensuadas, garantizando una gestién

coordinada, y optimizando los recursos y fortalezas de cada institucion en la gestién

global del sistema

* Contar con un soporte legal adecuado que consolide el esquema acordado

* Disponerde un

* Monitorear activamente el desarrollo y desempeno del sector

El cuadro a continuacién sintetiza algunos de los aspectos distintivos de cada nivel:

Cuadro 8-1 Caracteristicas del tridngulo institucional en logistica de cargas

Instancia

Caracteristicas bésicas

Descripcién general

Coordinacién =
y didlogo

Participacién del sector
publico, privado,
académico

La instancia de decision
es de Alto nivel, apoyada
por instancias de
coordinaciéon o mesas de
trabajo tematicas
Todas las  agencias
publicas  representadas
sin nexos de

subordinacion

Instancia de alto nivel de coordinacién
intergubernamental y con el sector privado y
académico, y de toma de decisiones

Dada la complejidad del tema es necesario contar
con grupos o mesas de trabajo més operacionales,
integrando instancias ya creadas tales como
comités de facilitacion

Las mesas de trabajo no son rigidas, se rednen, se
subdividen, se fusionan en funcion de la temética.
La instancia de gestidn ejecutiva cumple el rol de
secretaria ejecutiva

Las decisiones tomadas por la instancia de algo
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nivel con base en las recomendaciones de las

mesas o grupos de trabajo son vinculantes.

Gestion Brazo ejecutivo de la La agencia de implementacién vigila y coordina la
ejecutiva instancia de alto nivel actividades del dia a dia en lo operacional, para
coordinacién y didlogo asegurar que se ejecutan las decisiones del nivel
Su funcién principal es 1.
coordinar, hacer Juega un rol determinante en la promocién del
seguimiento a la sector ante inversionistas privados
estrategia, planes vy Hace el seguimiento operacional a la
proyectos y asegurar el implementacién de los planes, programas vy
ritmo, pero es proyectos
responsable directa de Es responsable de la coordinaciéon con las
temas transversales en instituciones responsables de sectores
los cuales no hay beneficiarios (agricola, comercio, turismo), en la
competencias directas actualizacién del plan e identificacion de nuevas
necesidades a atender
Flexibilidad
Autonomia financiera y administrativa relativa,
juega un rol activo en la blsqueda de
financiamiento del sector
Monitoreo Responsable de La instancia de monitoreo (en algunos paises

monitorear  indicadores
de desempefio e impacto
Independencia

designada como observatorio) recolecta los datos
de forma directa o recolecta aquellos tomados por
fuentes

Responsable de analizar la evolucién del sistema
con base en indicadores de impacto y desempefio
del sistema. En el marco del PNLog buena parte
de estos indicadores estan asociados a los
Objetivos Estratégicos

Brinda informacién a las otras instancias sobre el
impacto de las acciones y la evolucién del sistema
logistico, de forma regular o respondiendo a una

solicitud en particular.

Fuente: Elaboracion propia

8.1.2 Organizacién para el sector en Panamé

En Panamé, durante las fase iniciales del PNLog, se llevé a cabo un ejercicio con las Mesas de
Trabajo que tuvo como objetivo explorar la percepcion de los actores sobre las caracteristicas
que debe asumir la Secretaria, designacion utilizada en el pais para referirse béasicamente a la
Instancia de Gestion Ejecutiva. Los actores exploraron un rango amplio de opciones para la
futura Secretaria: desde una unidad en una entidad existente hasta la creacion de una nueva
dependencia dedicada exclusivamente al tema. El trabajo concluyé que la nueva
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institucionalidad debe estar adscrita a la Presidencia de la Republica, y que la misma debe
integrar las tres instancias — coordinacién y didlogo, gestién ejecutiva y monitoreo —.

Figura 8-2 Estructura Funcional de la Secretaria propuesta por las Mesas de Trabajo

Presidencia de la Republica

| SECRETARIA NACIONAL DE LOGISTICA |

Unidades de apoyo A S
- Legal poy | Secretario Ejecutivo del SNL I Dl;;eri(:lt::;aPubhco/

*  Administracién y
finanzas Seguimiento y

« RRHH monitoreo ’m
Gestién de Proyectos Planificacién Estratégica
Promocién y mercadeo Operaci6n

Logistica Doméstica

Fuente: Conclusiones de la Mesa de Trabajo Institucional. 7 de Junio 2013

Esta futura instituciéon tendria como funciones mantener el didlogo a través de las mesas de
trabajo a fin de mantener el enfoque transversal del sector, las cuales podrian evolucionar a
Comités Técnicos; coordinar la ejecucion y/o ejecutar de los componentes transversales del
Plan Estratégico — infraestructura, servicios y procesos —; ejercer el control y supervisién de la
implementacion de la estrategia, planes y proyectos; coordinar la planificaciéon estratégica
nacional, de los componentes del sistema logistico y sus subsistemas, la gestién de proyectos y
acciones, el monitoreo, y la promocién y mercadeo del sector; y velar por la atencién a los
subsistemas logjisticos prioritarios identificados en el plan.

La futura Secretaria debe igualmente contar con: a) capacidad para obtener recursos de
diversas fuentes de financiamiento, internas y externas para el cumplimiento de sus funciones,
b) flexibilidad administrativa y financiera para responder a las necesidades cambiantes y la
dinédmica del sector, c) continuidad administrativa del personal técnico y elevada calificacion del
mismo.

Es evidente que el esfuerzo de crear y estabilizar una nueva institucién demanda tiempo y
recursos. Si a ello se le suma la necesidad de contar con un marco legal que asegure su accién
eficiente, la tarea podria percibirse como realizable sélo a mediano plazo. Sin embargo, las
acciones mas urgentes del sector pueden comenzar a ser coordinadas a través de estructuras
mas ligeras que cuenten con el apoyo al mas alto nivel gubernamental, entretanto se
consolidan las estructuras mas solidas requeridas a mediano plazo. Esto podria tomar en corto
plazo la figura de una Secretaria adscrita a la Presidencia de la Republica, con un soporte legal
emitido por el Ejecutivo.
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8.2 Mecanismos de financiamiento sostenible del sistema

Las necesidades de financiamiento del plan, tal como se vio en el capitulo anterior, serén en
gran parte cubiertas por el sector privado. No obstante, los recursos de inversién publica son
siempre necesarios para catalizar los proyectos, dar una sefal positiva a los inversionistas
extranjeros, y para cubrir necesidades que no son atendidas por el sector privado.

Si bien en Panamé existe una amplia tradicion de participacion del sector privado, el sistema no
es suficientemente maduro como para sacar el méaximo provecho del potencial de
financiamiento, en particular, de las emisiones en los mercados de valores*'. En tal sentido, las
discusiones de las mesas de trabajo han recomendado la necesidad de generar un marco
juridico sdélido que regule las participaciones publico/privadas y que permita generar opciones
distintas a la emisién de bonos, explore las implicaciones en materia de seguridad juridica y la
garantia a los inversionistas en proyectos de infraestructura financiados parcialmente a través
del mercado publico de acciones. Adicionalmente, esta ley marco deberia regular las
participaciones publico/privadas en su conjunto, incluyendo proyectos distintos a los de
infraestructura. Esta accién ha sido identificada como parte de las acciones iniciales del PNLog.

Panama debiera explorar mecanismos de sostenibilidad a largo plazo de las inversiones en
zonas de la complejidad de la franja interoceanica. En tal sentido las figuras de agencias
especiales asociadas a la gestiéon de un territorio, que permiten reinvertir parte de los ingresos
impositivos y regalias en el mismo territorio serian eventualmente muy interesantes de explorar.

Panama cuenta con contribuciones parafiscales en materia de educacién que es necesario
explorar con mas detalle y determinar si es posible afectar una proporcién a la formacién de
RRHH en logistica. Habida cuenta de la relevancia del sector en la economia nacional esta
potencial afectacion puede ser ampliamente justificada y eventualmente expandida no sélo a la
capacitacion sino igualmente a programas de innovacion.

Respecto a las inversiones publicas, la opcién més adecuada a corto plazo no sélo para cubrir
las necesidades de recursos sino asegurar asistencia técnica en un sector novedoso y en el cual
no existen aun recursos humanos capacitados en la gestién de este tipo de proyectos
transversales para asegurar un ritmo adecuado de ejecucién del plan, es el financiamiento —
reembolsable y no reembolsable — de parte de organismos multilaterales. La capacidad de
endeudamiento del pais establecerd obviamente el ritmo de ejecucién del plan; no obstante,
los estimados preliminares hechos en el capitulo anterior en aspectos netamente exclusivos a la
logistica de cargas y para asegurar la cohesién de las acciones son montos razonables que no
debieran representar una carga substancial a las finanzas publicas.

“1 En la concesion del A.l. de Tocumen la legislacion no permitié la emision de acciones, sélo de bonos
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8.3 Marco legal ordenador del sector

Tal como se ha sefalado en repetidas oportunidades en el presente documento, uno de los
aspectos de mayor complejidad que confrontard Panama en la ejecuciéon del PNLog radica en
la transversalidad del sector, la novedad del tema, el requerimiento de la participacion activa
del sector privado en las distintas fases del plan — politica y planificacién, ejecucién, monitoreo
—, la falta de mecanismos estables de financiamiento, por citar algunos.

Todos estos elementos apuntan a la necesidad de crear un marco ordenador del sector que
consolide la prioridad de proyectos y acciones con un rol decisivo en el sistema por respecto a
otras prioridades. De forma més concreta, parece recomendable la adopcién de una Ley Marco
de Logistica de cargas, instrumento que es objeto de reflexiéon en varios paises que han
tomado iniciativas innovadores en el sector. El contar con un instrumento de este tipo fue
definido por los grupos de trabajo como una de las Estrategias para el desarrollo del Sector.

Una ley de esta naturaleza deberia cubrir algunos, sino todos, de los siguientes aspectos:

* Consolidar la politica nacional en materia de logistica de cargas, el rol de los distintos
actores, los objetivos y las estrategias de largo plazo
* Establecer claramente cuédles son los componentes basicos de la logistica de cargas
del pais — infraestructura, servicios y procesos — y la necesidad de desarrollarlos de
forma armonica de forma tal de beneficiar a la totalidad de la economia
* Establecer cudles son los componentes complementarios y qué rol deben tener en el
desarrollo de los componentes basicos
* El régimen de uso del suelo a adoptar en la franja del canal, en su caracter de activo
estratégico del pais
* Definir los mecanismos de participacion publico privada adecuados al sector, para el
desarrollo de sus distintos componentes
* Establecer los mecanismos de financiamiento estable del sector en lo que respecta a
inversiones publicas
* Definir las funciones de administracion del sistema y las instituciones que las llevan a
cabo
o el rol de la secretaria de logistica, de las distintas instituciones, y la
subordinacién relativa de acciones sectoriales respecto a las definidas en el
marco de las instancias de participacién publico/privada
o consolidar el Consejo Logistico Nacional y sus instancias de participacion
(mesas de trabajo, otros)
o definir el esquema de monitoreo y las instancias que llevaran a cabo el mismo
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9. CONCLUSIONES

El proceso de elaboracién del PNLog de Panamé objeto del presente documento, fue proceso
que se inicié formalmente en abril de 2013 y que contd con un alto grado de participacién por
parte de los agentes clave del sector de logistica de cargas de Panama.

El proceso consolidé la orientacion de la Estrategia Maritima Nacional en cuanto a la necesidad
de ampliar la visién del pais en el sector, saliendo del foco del Canal de Panamé y su
conglomerado para incluir el resto de las actividades econémica con interés estratégico para el
pais.

En tal sentido, el proceso permitié a los actores clave definir tres subsistemas estratégicos para
el desarrollo de la logistica de cargas en Panama: el Hub de Servicios Logisticos de Valor
agregado del conglomerado del Canal, el subsistema de apoyo al sector agricola, y el
subsistema de apoyo al comercio regional con Centroamérica. Estos subsistemas tienen interés
estratégico por ayudar a consolidar la oferta logistica y de transporte del pais y hacerla
evolucionar hacia especializaciones de mayor valor agregado, contribuir al desarrollo
equilibrado, reducir las barreras de entrada a mercados de las exportaciones panamefas — en
particular de perecederos — y ampliar los mercados, en particular los mercados vecinos.

Las numerosas acciones que fueron identificadas y la gran cantidad de instituciones implicadas
tanto del sector publico como del privado y la academia, sumado a la existencia de un marco
institucional relativamente disperso y con pocas fortalezas en planificacién a largo plazo - a
excepcion de la ACP — revela que el acento a corto plazo para hacer realidad el plan esté en la
Estrategia de Implementacion. La creacién de la Secretaria de Logistica, la definicion de un
marco legal que asegure la sostenibilidad del esfuerzo y la definicion de mecanismos
financieros de corto, mediano y largo plazo, son necesidades urgentes y que deben ser
abordadas progresivamente.

El ejercicio de didlogo publico/privado es el anclaje mas sélido del plan, y es importante que el
mismo continle de forma permanente en la fase de ejecucién del plan a fin de asegurar el
seguimiento y la retroalimentaciéon. En tal sentido, consolidar las mesas de trabajo es
fundamental para alcanzar la Visiéon del pais: Atender eficaz y eficientemente la demanda
logistica generada por los usuarios internacionales, los sectores productivos nacionales, el
consumo interno y el comercio exterior del pais, creando condiciones para el desarrollo
sostenible y la mejora continua de la competitividad del pais.
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11.

ANEXOS

10.1 Anélisis comparativo de la Estrategia Maritima Nacional y el PNLog

El cuadro a continuaciéon presenta un anélisis comparativo entre la EMN vy los distintos

elementos del PNLog. Cabe destacar que la estructura de ambos instrumentos es distinta, asi

como la metodologia para su elaboracién, razén por la cual se ha considerado de utilidad

analizar cada item de la EMN y la forma como el PNLog responde a ella.

Elemento Descripcién Reflejo en el PNLog
de la
Estrategia
Visién Panamé en un centro integrado de servicios La Visién fue reevaluada en el PNLog,
maritimos y logisticos competitivos de integrando elementos de los subsistemas
excelencia al servicio de la marina mercante, prioritarios acordados por las mesas de
puertos, industria  maritima  auxiliar, trabajo (Hub de SLVA del Conglomerado
exportaciéon e importacién de bienes, del Canal, Apoyo al sector agricola, Apoyo
aeropuertos, comunicaciones, transporte al comercio regional carretero). La misma se
ferroviario, carreteras, transporte de carga, simplificd y puso énfasis en la logistica
recursos marinos y agroindustrias, como instrumento del desarrollo nacional.
desarrollando actividades que generen valor “Panamd es un Hub logistico de
agregado a estos sectores y al comercio clase mundial, lider en innovacién
nacional e internacional". en servicios de distribucién y valor
agregado con conectividad global,
que  potencia el  desarrollo
sostenible del pais”
Misién Brindar servicios y administrar actividades La mision puso el acento sobre la
maritimas y logisticas de valor agregado a la necesidades de satisfacer los

carga con eficiencia y eficacia, amparadas
por una politica de Estado y un marco legal
que promueve y garantice la libre empresa,
la seguridad juridica, una estructura de
mercado competitiva, el crecimiento vy
Dicha politica de

sinergia de las

desarrollo  sostenible.
Estado

competencias

promueve la
maritimas y logisticas, el
desarrollo permanente de los recursos,

obteniendo un maximo beneficio

socioecondmico para los panamefios

requerimientos de los mercados a servir
“Atender eficaz y eficientemente la
demanda logistica generada por los
usuarios internacionales, los

sectores productivos nacionales, el

consumo interno y el comercio

del

condiciones

exterior pais, creando

para el desarrollo
sostenible y la mejora continua de
la competitividad del pais”.
Mediante...
Una oferta logistica integral
» Oferta articulada de
logisticos de calidad que
agregar valor a la mercancia
= Servicios de transporte (maritimo, aéreo
y terrestre) que atienden con eficiencia,
calidad y seguridad la demanda de
comercio nacional y comercio exterior

servicios
permitan
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= Condiciones regulatorias favorables a
la realizacién de actividades logisticas y la
atraccién de inversiones extranjeras

* Mano de obra formada y
especializada en la provisién de servicios
logisticos con los niveles de exigencia de
operadores globales

Méxima eficiencia en las operaciones y

seguridad para la carga

* Procesos de comercio exterior dgiles
y eficientes, ajustados a la normativa
vigente y aplicados de manera consistente
en todas las zonas primarias

» Tecnologias de informacién vy
comunicacién que apoyen la
digitalizacién de procesos de comercio
exterior, faciliten la simplificacién de
trémites y la interoperabilidad institucional

=  Normativa actualizada,
homogeneizada, ajustada a los
estdndares internacionales, y orientada a la
eficiencia en los procesos y a la
sostenibilidad integral del sistema

= Mano de obra con capacidades y
competencias técnicas para el manejo
consistente de los procesos de comercio
exterior

Objetivos Estratégicos

1

Fomentar el crecimiento socioeconémico de
Panamd, a través del fortalecimiento vy
desarrollo sostenible del conglomerado
maritimo, logistico y de las actividades
econdmicas que lo integran.

El PNLog establece tres subsistemas
adicionalmente al Hub de SLVA del
Conglomerado del Canal: Apoyo a la
produccién agricola y Apoyo al Comercio
Regional.

Los objetivos estratégicos se formularon
con base en las 4 dimensiones establecidas
en la Metodologia de Cuadro de Mando
integral (1), siguiendo la metodologia del
PNLog. Esta forma de estructurar los
objetivos permitié definir con claridad el
arbol de indicadores que integra el sistema
de indicadores.

Los objetivos especificos sefialados en la
EMA fueron incorporados y ampliados a los
Objetivos Estratégicos del PNLog, a
excepciéon de obijetivos especificos muy
vinculados al subsector maritimo y que se
consideraron una problemética especifica
que no necesariamente incide en la
eficiencia de cadenas logisticas usuarias del
SLN
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Promover una estructura de mercado
competitiva de libre oferta y demanda

No aparece de forma explicita en el PNLog
pero si en los mecanismos de gestion del
plan

Apoyar e impulsar la inversion de actividades
logisticas de la cadena de suministros

El sistema de incentivos aparece a nivel de
objetivos y en las acciones del PNLog

Desarrollar y fortalecer el Conglomerado de
Logistica y Transporte en Panama. El
conglomerado estara integrado por siete (7)
subsectores que abarcan toda la cadena de
suministros, lo que incluye el ciclo completo
del comercio exterior

Los segmentos de mercado de valor
agregado fueron definidos de forma precisa
en el PNLog, en particular en lo que
concierne  al  Hub de SLVA  del
Conglomerado del Canal.

Definir, desarrollar e implementar un sistema
de medicidon interinstitucional del impacto
econémico de las actividades del Canal y del
conglomerado logistico y maritimo.

El sistema de medicidon es una de las
acciones del PNLog

Crear y mantener indicadores nacionales e
internacionales de gestion anual que
reconozcan la calidad del servicio logistico y
maritimo

Los indicadores asociados a Objetivos
Estratégicos fueron definidos y deberan ser
objeto de precision por el Observatorio o
instancia de monitoreo del SLN

Desarrollar y mantener la competitividad en
los servicios portuarios y maritimos auxiliares,
centros de abastecimiento, acopio,
almacenaje, transformacién y redistribucion
de mercancias; asistencia legal y otros
servicios de soporte a los usuarios o agentes
involucrados en el sector maritimo nacional e

internacional

Este objetivo esta implicito en el desarrollo
del subsistema Hub de SLVA del
Conglomerado del Canal

Promover la utilizacién y aprovechamiento de
las ventajas comparativas que ofrece el
sector maritimo y logistico de cadena de
suministros a los demés sectores productivos,
con la finalidad de obtener el mayor impacto
positivo en la economia del pais

Esta reflexion formoé parte intrinseca del
PNLog y se reflejé de forma concreta en los
subsistemas de Apoyo a la produccion
agricola y Apoyo al Comercio Regional, y se
le asociaron objetivos e indicadores
especificos

Liderazgo mundial de la marina mercante,
con el mantenimiento e incremento del
tonelaje registrado y la creacidon en el
territorio panamefio de nuevas fuentes de
valor agregado sostenible, relacionadas con
el negocio naviero
o Convenios y acuerdos
o Estudios de mercado bianuales
o Reinversién de ingresos en servicios
de abanderamiento
o Incentivos directos e indirectos para
el registro de buques

El PNLog no consideré este objetivo
especifico por ser muy especifico del
subsector maritimo

Propiciar la creacién de un Centro
Internacional  de  Financiamiento  de
Hipotecas Navales en Panama que, sobre la
base de la experiencia del Centro Bancario

Internacional Panamefio

El PNLog no consideré este objetivo
especifico por ser muy especifico del
subsector maritimo

Dar seguimiento a las iniciativas de

El PNLog no consideré6 de forma
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Responsabilidad Social Empresarial
promovidas por el Pacto Global de las

Naciones Unidas

especifica este objetivo por ser una
buena practica general

Impulsar entre los empresarios de los
sectores maritimo, portuario y logistico, las
buenas practicas corporativas que eviten

actos ilicitos y de corrupcién

El PNLog no consider6 de forma
especifica este objetivo por ser una
buena practica general

Promover el desarrollo logistico de
exportadores y productores locales con el fin
de impulsar el comercio y la atraccion de la

inversion.

Este desarrollado  mas

ampliamente en el

objetivo  fue
andlisis de los
subsistemas Apoyo a la produccién agricola
y Apoyo al Comercio Regional

Promover la creacion de pequefias vy
medianas empresas (PYMES) que presten
servicios a los conglomerados de trasbordo
maritimo, transito interoceanico, jurisdiccion
maritima, marina mercante y explotacién

marino costera

El PNLog no consideré este objetivo
especifico por ser muy especifico del
subsector maritimo

Promover la investigacién y desarrollo en el
campo maritimo asi como la exportacién de
nuestra mano de obra y conocimiento
técnico

El PNLog no consideré este objetivo
especifico por ser muy especifico del
subsector maritimo.

Consolidar a Panama como la principal

plataforma
Américas  al

maritima y logistica de las

servicio del comercio

internacional.

Este objetivo se refiere sélo a uno de los

tres subsistemas analizados en el PNLog

Promover el marco legal, infraestructura y
ambiente adecuado para establecer en
Panama éreas para el desarrollo de centros
logisticos y de apoyo a
suministros que brinden servicios de valor
agregado en todo el pais. Estos centros
logisticos y de cadena de suministros deben

la cadena de

contribuir al desarrollo del resto de los
sectores econémico de la nacién
o Elaborar un Plan Maestro, promover

planes estratégicos subsectoriales

Los aspectos requeridos para promover el

desarrollo de servicios no sdélo son
mantenidos sino desarrollados en el PNLog.
De hecho, el PNLog recoge las necesidades
planteadas en este objetivo de generar un

plan maestro del sector.

Adoptar las modificaciones necesarias para
que la ley orgénica de la AMP la fortalezca
como una institucion técnica y apolitica con
manejo por competencia, que regule vy
ejecute responsablemente la actualizacién de
la Estrategia Maritima Nacional y las nuevas
funciones del pais como plataforma logistica

El aspecto institucional es uno de los
elementos que formé parte de la discusion
del PNLog. Las mesas de trabajo acordaron
realizar un estudio que definira la figura que
adoptard la Secretaria de Logistica y el
marco institucional en el cual operard la
misma, y que complementara los resultados
del estudio legal contratado en paralelo

como insumo al PNLog

Proyectar nacional e
internacionalmente por
campafias de divulgacion, los beneficios y

medio  de

oportunidades de Panama

Uno de los objetivos estratégicos del
PNLog en la dimension de Mercado retoma
este objetivo y lo refleja en acciones (Plan

de Promocién)

Analizar y recomendar mejoras a las

infraestructuras que apoyan el desarrollo de

El PNLog prevé la elaboracién de planes de
infraestructura logistica y de transporte en
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Panama, como plataforma maritima y

logistica de las Américas.
o Analizar los sistemas de
transporte

o Analizar sistema

aéreo

transporte

o Desarrollar puertos eficientes vy
especializadas

o Promover y propiciar el desarrollo
de puertos para el
procesamiento de alimentos

o Desarrollar la infraestructura para el
desarrollo  de un  sistema

multimodal

o Promover la construccién de

terminales marinas
especializada para industrias
auxiliares

o Generar incentivos para que los
cargadores mantengan los
contenedores en Panamé, promover
el desarrollo de PYMES de servicios
en estos espacios

o Promover servicios de
transporte a paises de la

Regién (libre transito)

el area interoceénica y en el resto del pais
como una de las Estrategias en virtud de la
relevancia, y los mismos son retomados en
las acciones clave del sector.

Desarrollar planes de Manejo Integrado de
Zonas Costeras para
apartadas

Dotar a los

integrar regiones

puertos menores de
infraestructura y equipamientos con altos
estdndares de seguridad y proteccion

El PNLog ha incluido el desarrollo de estos
planes en sus acciones

La dotacién a puertos estd incluida como
accién del PNLog

Garantizar el mejor uso productivo, social y
de desarrollo sostenible de los fondos de
mar.

Este aspecto no ha sido considerado en el
PNLog

Propiciar 'y regular incentivos fiscales,
garantias financieras y bancarias que faciliten
la instalacion de oficinas de armadores,

agencias de colocacién de gente de mar

El PNLog no consideré este objetivo
especifico por ser muy especifico del
subsector maritimo.

Garantizar procesos fundamentados en la

excelencia y en la comunicacién efectiva

entre los integrantes publicos y privados del

conglomerado maritimo y logistico.

Garantizar procesos productivos,
competitivos, transparentes e integrados que
lleven a una comunicacion real

o Desarrollar una ventanilla Unica

o Précticas eficientes y transparentes

o Estadisticas del sector maritimo

El componente de procesos de comercio
discutido
ampliamente en el PNLog, bien como parte

exterior fue y desarrollado
de los subsistemas estratégicos, bien como
aspecto transversal. Los aspectos tratados
son més amplios que estos.

Revisar de forma continua las leyes vy
acuerdos en materia comercial, maritima,

El marco institucional para la ejecucién del

PNLog contempla mantener las mesas de
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portuaria y logistica

o Comisiones mixtas de trabajo,
relaciones interinstitucionales

o Consulta entre el sector publico y
privado
Seguridad juridica
Fortalecer los tribunales maritimos
Acuerdos libre
mercancias region

trénsito de

trabajo y didlogo publico/privado, una de
las cuales es la Mesa Legal. Este grupo
debe dar continuar la discusién sobre los
temas recomendados en el estudio del
marco legal elaborado durante la ejecucién
del PNLog y dar seguimiento a las leyes
acordadas que debian aparecer de forma
prioritaria  en las acciones del plan,
destacando los acuerdos de libre transito

* Normas internacionales :
o Evaluacion, implementar vy

cumplir ~ de compromisos

internacionales maritimos
suscritos

o Coordinacién
intergubernamental para

negociaciones

o Reingenieria de proceso con
apoyo de organismos de
cooperacion técnica

o Generar capacidad organizativa
para cumplir con normas vy

acuerdos

o Cumplimiento de los deberes y
derechos como Estado
Riberefio, Estado de

Abanderamiento y  Estado
Rector de Puertos

o Seguimiento a Enmiendas a
acuerdos

o Dar cumplimiento a la Ley 44
de 15 de julio de 2008 y su
reglamentacion, por la cual se
aprueba en todas sus partes el
Convenio para Facilitar el
Trafico Maritimo Internacional
de 1965

o Hacer mas efectivo el tramite
que va del interfaz buque-
puerto incluyendo la carga vy
descarga

Durante la elaboracion del PNLog se
destacd el particular la necesidad de
retomar el tema de negociaciones
internacionales en lo que respecta al ambito
regional en virtud de la incidencia en el
subsistema Apoyo al Comercio Regional, y
la necesidad de incorporar en las acciones
el fortalecimiento institucional requerido
para la implementacion del FAL 65.

Los temas relacionados con la reingenieria
de procesos y eficiencia de procesos en el
lado tierra forman parte de las acciones
derivadas de apoyo a procesos COMEX

Los aspectos especificos de la problemética
portuaria y maritima no fueron abordados
en el PNLog

Desarrollar el capital humano que garantice
el crecimiento sostenible del sector maritimo
y logistico del pais

e Convertir al pais en un centro de
conocimiento e innovacién mundial
¢ Eventos internacionales de intercambio
de conocimiento
o Promocidn
e Investigacién y desarrollo (acuerdos
de investigacién, programa de
becas)

El PNLog contempla entre una de sus
acciones transversales la necesidad de crear
un centro de investigacién regional.

169



*  Capacitar a la fuerza laboral
*  Formacién
*  Atraccion y retencién

El déficit de RRHH fue ampliamente
abordado durante la elaboracién del PNLog
y se contraté una consultoria especifica al
respecto. Las acciones recomendadas en
dicha consultoria fueron integradas al plan.

*  Normasy sistemas de gestién de calidad
(proteccion,
industrial y salud ocupacional)

seguridad e  higiene

Este tema no fue tratado de forma explicita
en el PNLog, se asume que forma parte
integral de la formacién y la certificacion de
competencias.

Fomentar el comercio seguro a través de
sistemas de inteligencia y el cumplimiento
de normas internacionales y acuerdos
interinstitucionales  de  proteccién vy

seguridad

*  Coordinacién interinstitucional y
lineamientos comunes de accién en temas
como terrorismo, trafico de armas, drogas,

pirateria y otras practicas ilegales

La coordinacidon interinstitucional a nivel
operativo fue discutida e integrada en las
acciones del PNLog.

*  Preservacién de la seguridad interna del pais
ante contingencias, asf como para el manejo
regular de los negocios en sus aspectos de
seguridad aduanas y
telecomunicaciones

industrial,

Este aspecto no fue discutido de forma
especifica en el PNLog

e Cumplimiento de politicas y convenios que
garanticen la seguridad de la vida humana en
el mar, proteccién maritima, la prevencién de
la contaminacién del mar por los buques,
proteccion del régimen laboral y monitoreo
de la carga de acuerdo a los estdndares

logisticos

internacionales exigidos por la Organizacion

comerciales, maritimos y

Maritima Internacional

Este aspecto no fue discutido de forma
especifica en el PNLog

e Optimizar las sinergias en materia de
seguridad de los distintos modos de
transporte

El objetivo de seguridad de la mercancia a
lo largo de las cadenas logisticas fue
discutido en el marco del PNLog. Varias
acciones abordan el tema, en particular la
informatizacion total del sistema a fin de
asegurar la completa trazabilidad, el apoyo
para la adopcién de la certificacion OEA,
por citar las mas importantes.

*  Fomentar el uso de sistemas de inteligencia
colaborativos

Este aspecto no fue discutido de forma
especifica en el PNLog

Garantizar la sostenibilidad ambiental en el
desarrollo de las actividades maritimas,
logisticas y de la cadena de suministros

* Convenio Macro de coordinacién vy
parametros para la sostenibilidad de los
recursos marinos y costeros

Este aspecto no fue discutido de forma
especifica en el PNLog

*  Politicas para prevencion de la

contaminacién por la emisién de gases y

Este aspecto no fue discutido de forma
especifica en el PNLog pero se asume que
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establecer normas

forma parte de las buenas practicas de
evaluacién de proyectos.

* Adoptar estandares internacionales sobre
del estudios de
impacto ambiental de la
maritimo vy

proteccién ambiente,
y prevencion
contaminacién en el sector

logistico

* Este aspecto no fue discutido de forma
especifica en el PNLog pero se asume que
forma parte de las buenas practicas de
evaluacién de proyectos.

* Incrementar la capacidad de respuesta en
casos de emergencia y desastres

* Este aspecto no fue discutido de forma
especifica en el PNLog, pero la discusion
puede ser integrada a las mesas de trabajo

* Implementar planes de contingencia frente a
posibles dafios ecoldgicos

* Este aspecto no fue discutido de forma
especifica en el PNLog, pero la discusion
puede ser integrada a las mesas de trabajo

e  Adoptar
Social

programas de Responsabilidad
Corporativa y que promuevan el

desarrollo sostenible

* Este aspecto no fue discutido de forma
especifica en el PNLog, pero la discusion
puede ser integrada a las mesas de trabajo

e Cumplir con los proyectos del SINIP y el Plan
Quinquenal de la AMP

* Este aspecto no fue discutido de forma
especifica en el PNLog

Gestidén
de
EMN

la

Comisién Interinstitucional
Consultiva de la Estrategia Maritima
Nacional (CICEMN), constituida por una

Secretaria Ejecutiva,

Crear la

un Comité Técnico

Permanente 'y un Comité Técnico
Permanente Ampliado. El Coordinador
General del CICEMN serd la Autoridad

soe 7/ 7
Maritima de Panama, en cuya sede estara la

Secretaria Ejecutiva a cargo de un
funcionario designado por el Administrador
de la Autoridad Maritima

Igualmente,

de Panama.
del

Técnico Permanente y del Comité Técnico

. o /7
los miembros Comité

Permanente  Ampliado designardn  un

representante ante la Secretaria Ejecutiva

En el marco del PNLog el anélisis del
aspecto institucional siguid los lineamientos
dictados por el Gabinete Logistico. En
particular las mesas de trabajo discutieron
sobre la necesidad de crear una Secretaria
de Logistica como ente independiente y
de

acciones en el sector, y exploraron las

responsable coordinar todas las
funciones que la misma debia adoptar, lo
cual sirvidé de base para definir los TdR para
el estudio de factibilidad institucional de la

misma.

Notas: (1) Cuadro de Mando Integral o Balance Score Cards

Fuente: Elaboracion propia
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10.2 Analisis general de las concesiones otorgadas bajo la Ley 69, Ley

General de Puertos*?

Ley No.56 de 6 de agosto de 2008, modificada por la Ley No.69 de 6 de noviembre de
2009 “Ley General de Puertos”.

1. Contratos de concesién suscritos en el marco de la Ley

Luego de la entrada en vigor de la Ley No.56 de 6 de agosto de 2008, modificada por la Ley

No.69 de 6 de noviembre de 2009 “Ley General de Puertos”, se han firmado los siguientes

contratos de concesién con las siguientes empresas para la construccién de puertos privados, terminales

de combustible, marinas, areneras, parques logisticos, entre otros:

© Nk wDN -
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PANAMA CANAL COLON PORT, S.A. — Puerto Privado.

MANZANILLO INTERNATIONAL TERMINAL, S.A. (renovacién de contrato) — Puerto Privado.

ADEMAR, S.A.

AGROGANADERA SANTA FE, S.A.
ARENERA BALBOA, S.A.

ARMOR ALL ENTERPRISES, CORP.

ASOCIACION DE BOTEROS ISLENOS, S.A.

AVIPAC, INC.
BOCAS B&B, S.A.

. CAPRICORNIO INTERNATIONAL, CORP.
. CEBACO BAY SPORTFISHING CLUB, INC.
. CLUB DE YATES DE CONTADORA, S.A.
. COLON OIL AND SERVICES, S.A.

. CONSORCIO MEC SHIPYARDS

. CONSTRUCCIONES Y MATERIAS, S.A.

. DEPOSITOS DEL PACIFICO, S.A.

. DIANARENA, S.A.

. FUNDACION RIO SERENO.

. GRUPO PANALAG UNION INC.

. HANNIBAL BK & MARINA.

. HOTEL LA TERRAZA, S.A.

. LIFE IS GOOD INVESTMENT CORP.

. MARINA VISTA MAR GROUP, S.A.

. MELONES OIL TERMINAL INC.

. MINERA PANAMA, S.A.

. MONAKITA HOLDING, CORP.

. MOR CARRIBEAN, CORP.

42 Fuente: Anaélisis del Marco Legal de la Logistica de Cargas en Panama. Gisela Porras. Mayo 2014
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28.
29.
30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.
41.
42.
43.
44.
45.
46.
47.

2. Parametros del otorgamiento de concesiones de contratos anteriores a la ley

NEWLAND INTERNATIONAL PROPERTIES, CORP.
OCEANS GROUP INTERNATIONAL, INC.

P.W., S.A.

PALMS ISLANDS CORP.

PANAMA COLON CONTAINER PORT, INC.
PANAMA OIL TERMINALS (PANAMA), S.A.
PANAMA OUTDOORS, S.A.

PETROCAR, S.A.

PETROLEOS DELTA, S.A.

PORT & HARBOUR MARINE SERVICES, CORP.
REDES KOREMAR, S.A.

SABINA OVERSEAS, S.A.

SEA DELI PANAMA, S.A.

SILVER CAY, INC.

SIPRIANA SMITH HOWARD.

SWEET BOCAS, S.A.

TERMINI FINANCIAL GROUP, S.A.

UNITED CROWN CONSTRUCTION, INC.

PEARL ISLAND LIMITED, S.A.

PLAYA ESCONDIDA RESORT DEVELOPMENT, S.A.

Las concesiones que se han otorgado después de la entrada en vigor de la Ley General de Puertos, se

han otorgado cumpliendo con normativa legal aplicable, la cual incluye ademas de la mencionada Ley, la

siguiente:

v

Decreto Ley No.7 de 10 de febrero de 1998, modificado mediante Ley No. 57 de 6 de

agosto de 2008 “Por el cual se crea la Autoridad Maritima de Panama”.
Acuerdo No.9-76 de 24 de marzo de 1976, modificado por la Resolucion J.D. 026-2008 de

21 de enero de 2008 "Por el cual se establece el Reglamento para otorgar concesiones”.

Ley No.38 de 31 de julio de 2000 “Por la cual se regula el procedimiento administrativo en

general y se dictan otras disposiciones”.

Adicionalmente, estos contratos han sido refrendados por la Contraloria General de la Republica,

aprobados mediante Ley y publicados en la Gaceta Oficial para su debida entrada en vigor.

3. Relacién de contratos existentes con el nuevo marco regulatorio

La Ley No.56 de 6 de agosto de 2008, modificada por la Ley No. 69 de 6 de noviembre de 2009

“Ley General de Puertos”, establece claramente en su Articulo 119 que “Las empresas

concesionarias a las que el Estado les haya otorgado una concesién mediante un contrato ley a la
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entrada en vigencia de esta Ley, se les seguiran aplicando las tarifas, exenciones, términos y condiciones

establecidos en dichos contratos leyes, adendas y supletoriamente, en todo lo que no les sea contrario,

les seran aplicables las disposiciones contenidas en la presente Ley”.

Adicionalmente, en su Articulo 120 sefiala que a partir de la entrada en vigencia de esta Ley, los actos
administrativos emitidos con fundamento en el Articulo 2 de la Ley No.12 de 3 de enero de 1996
"Por la cual se aprueba el Contrato de Desarrollo, Construccién, Operacién, Administracién y Direccién
de una Terminal de Contenedores en el Puerto de Coco Solo Norte, Provincia de Coldn, entre el Estado
y la Sociedad Colon Container Terminal, S.A.", que se encuentren vigentes, se entenderan incorporados

a los contratos leyes de concesion respectivos.

Asi, el Articulo 2 mencionado anteriormente estipula que “A partir de la promulgacién de la presente
Ley, todas aquellas empresas en condiciones similares a la presente contratacién, que antes de la
vigencia de la misma se hayan dedicado, o las que se dediquen en el futuro a la construccién, al
desarrollo y la administracién de terminales de contenedores, tendrédn derecho a acogerse a los mismos
términos y condiciones no menos favorables, a los mismos beneficios, incentivos, derechos,
exoneraciones, créditos fiscales, créditos por obras realizadas, tarifas impositivas especiales, privilegios,
términos de duracién de contratos, plazos, pardmetros, condiciones de pago de arrendamiento de las
dreas dadas en concesién y demas condiciones otorgadas por el Contrato que se aprueba mediante la
presente Ley, a efectos de que tales empresas cuenten con un régimen legal de derechos, beneficios y
exoneraciones igual al Contrato antes mencionado, en aras de mantener igualdad de condiciones en

cuanto a la competitividad de todas estas empresas”.

Finalmente, es oportuno mencionar que la Ley General de Puertos establece en su Articulo 118
que no habra equiparacién en materia portuaria, ya que los términos de dicha Ley eliminan la posibilidad
de equiparaciones futuras y por ende garantizan la competitividad y el desarrollo portuario a través de
normas uniformes, claras y transparentes para todo el sector. Por consiguiente, las empresas
concesionadas deberdn ajustarse a los términos negociados en sus respectivos contratos y adendas
aprobados por la Asamblea Nacional. Entendiéndose que, a partir de la fecha de entrada en vigencia de
la mencionada Ley, los términos contratados para un concesionario son los que voluntariamente fueron
aceptados y, en consecuencia, no podra solicitar con posterioridad equiparaciones concedidas a otros

contratos so pretexto de garantizar su competitividad.

4. Reglamento de la Ley

Tal como lo menciona le Ley General de Puertos en su Articulo 26, las concesiones se otorgaran
mediante contrato sujeto a las disposiciones contenidas tanto en dicha Ley, como en el Acuerdo 9-76
de 24 de marzo de 1976, modificado por la Resolucién J.D. 026-2008 de 21 de enero de 2008 “Por el
cual se establece el Reglamento para otorgar concesiones”.
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5. Marco legal aplicable a concesiones otorgadas por la ACP

La Ley General de Puertos establece claramente en su Articulo 1, que se exceptla de la aplicacién
de esta Ley a la Autoridad del Canal de Panamé y a las areas bajo su administracién privada que
constituyen el Canal de Panama, las cuales estan sujetas a su régimen especial establecido en el Titulo

XIV de la Constitucién Politica y enlaLey No.19 de 11 de junio de 1997 y sus reglamentos.

En este caso especifico, aplicaréd el reglamento aprobado mediante el Acuerdo No. 102 de 25 de
agosto de 2005 "“Por el cual se adopta el Plan de Usos de Suelo de la Autoridad de

Canal de Panamé y se aprueba el Reglamento de Uso de los Bienes Patrimoniales de la

Autoridad del Canal de Panamé y de los Bienes Administrados por la Autoridad del

Canal de Panama” (lo subrayado es nuestro), toda vez que el espacio que se otorgard en concesion
para la construccion de un Puerto en el area de Corozal constituye un bien inmueble administrado por la

ACP, por lo cual corresponde a esa entidad regular los términos de dicha contratacion.
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10.3 Subsistemas Estratégicos

Tal como se sefalé en el Marco Conceptual, los subsistemas logisticos son la unidad de
planificacion estratégica sobre la que se focaliza el PNLog. En la selecciéon de los subsistemas
han privado los siguientes criterios iniciales, pero la validacion final ha sido hecha con los
actores clave del sector en el pais:

* Son parte fundamental de la base econémica del pais y en particular del sector

* Responden a los lineamientos estratégicos nacionales en materia de desarrollo
productivo

* Su optimizacién genera encadenamientos positivos que repercuten en el resto de los
subsistemas nacionales

En general, es importante destacar de nuevo el ultimo punto. En el ejercicio de elaboracién del
Plan no se ha hecho un andlisis exhaustivo de todos los subsistemas que integran el sistema
logistico panamefo puesto que se ha asumido que al generar mejoras en los subsistemas
estratégicos se generan sinergias que generan externalidades positivas para el resto de los
subsistemas.

En el caso de Panam3, los subsistemas estratégicos seleccionados son:

* Hub de Servicios logisticos de valor agregado en la zona del conglomerado del canal
* Apoyo al sector agricola y turismo
* Apoyo al Comercio con Mesoamérica

Seguidamente se describen dichos subsistemas y se amplia la sintesis de los elementos
discutidos en los talleres de Vision Estratégica llevados a cabo con las mesas de trabajo del
Consejo Logistico Nacional durante el afio 2014.

10.3.1 Subsistema Hub de SLVA del Conglomerado del Canal

a. Caracterizacién

El conglomerado del Canal de Panamd, integrado por el Canal, los puertos y la red vial y
ferroviaria que los conecta, asi como la oferta logistica existente se configura en torno a los
nodos logisticos principales pais, Ciudad de Panamd y Colon. Este conjunto posiciona al pais
como actor clave en la distribucién fisica internacional de mercancias, principalmente mediante
el modo maritimo, gracias a la elevada conectividad maritima que ubica a Panama en la
posicién 26 de 160 a nivel mundial en el ranking del indice de Conectividad Maritima, tal como
lo muestra el siguiente mapa de las rutas principales de transito por el Canal de Panama.
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Figura 11-1 Principales rutas de trénsito usuaria del Canal de Panama

Leyenda

---—-p Rutas de corta distancia (feeders)

—— Rutas directas entre los principales
puertos de Mesoamérica

= Principales proyectos de ejes
interoceanicos

- Rutas Around the Word y Norte -Sur ,'

Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. citado

. . . /7 . . . . s . .
A nivel internacional, Panama se posiciona como uno de los principales paises en movimiento
de carga maritima con su conjunto de puertos (11° posicién), lo que crea presién en el sistema
portuaria obligando a una modernizacién continua y a inversiones para ampliar la capacidad.

Figura 11-2 Carga contenedorizada a nivel mundial, 2011(millones de TEUs)
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Jeddah, Arabia Saudi
Port Said, Egipto
Felixstowe, Reino Unido

Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. citado

Los 5 principales puertos de contenedores de Panama movieron en 2011 el 99,6% del total
6,629.943 MM de TEU que se registran en el sistema portuario Panamefio, y de este total 92%
representa carga de transbordo o con destino a la ZLC para su tratamiento y reexportacion.
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Esto consolida a Panama como un Hub de transito y transbordo, ya que salvo las actividades
comerciales, de distribucién y logistica que se llevan a cabo en ZLC que atrajo en 2011 5% de
la carga contenedorizada por via maritima y 55% de la carga aérea — unas 63 mil Toneladas -,
la oferta es limitada. Como se destacé en el informe (ver capitulo O, aparte ala oferta logistica
estd atomizada, predominando los inversiones no especulativas y de tamafio relativamente
pequefo. Esta oferta se entremezcla en muchos casos con actividades industriales ubicadas en
la zona urbana, y sufre y contribuye a los problemas de congestion derivados de una
inadecuada segregacion de usos del suelo.

Figura 11-3 Movimiento de carga por el Canal de Panamé por segmento de carga

m Porta-Contenedores Carga 2011

H Graneleros Secos 222,435,185t
Carga Refrigerada

= Buques Cisterna TEUs 2011

= Carga General 11,716,000
Porta-Vehiculos

u Otros

Fuente: Autoridad del Canal de Panama

Las actividades logisticas predominantes son servicios auxiliares. Las actividades de valor
agregado que se llevan a cabo se desarrollan generalmente en la Zona Libre de Colén, donde
también se generan grandes traficos de productos de elevada densidad de valor,
especialmente calzado y textiles, electrénicos y productos farmacéuticos.

Sobre el transporte aéreo, la totalidad de la carga aérea es internacional y se moviliza a través
de Aeropuerto Internacional de Tocumen, con fuertes relaciones comerciales con Zona Libre de
Colén, empleando para esto el ferrocarril o medio carretero; el resultado es el manejo de las
cargas a través de medios intermodales que cuentan con servicios conexos de alto nivel para la
manipulacién de las cargas. Las principales aerolineas vinculadas al transporte de carga que
operan en Tocumen son DHL, VENSECAR, LA SURAMERICANAS, COPA AIRLINES y KLM. El
Aeropuerto de Tocumen es el actual lider y Hub centroamericano en transporte de carga pero
debe afrontar la competencia futura de los aeropuertos de La Aurora (Guatemala) y El Salvador,
que tienen planes de ampliacion de la oferta de servicios a la carga.

Una de las ventajas competitivas hasta el momento del subsistema, pero a la vez limitante del
crecimiento en el futuro, es la gran concentracién de una parte importante de los activos
logisticos en Balboa y Colén. . El deseo de incrementar estas actividades logisticas en las
cercanias del Canal, incluyendo la Zona Libre de Coldn, requeriria de una reorganizacion de la
oferta logistica en zonas de clase mundial y la generacién de una infraestructura adaptada para
servir las necesidades de conectividad en la franja interoceénica. El dimensionamiento de esta
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oferta pasa por definir claramente cuéles son los segmentos de valor agregado en que Panama

tiene potencial para diversificar su actual oferta de servicios auxiliares.

b. Fortalezas y debilidades

El subsistema “Hub de SLVA del Conglomerado del Canal cuenta con las siguientes fortalezas y

debilidades para el logro de la ambicion del pais:

Cuadro 11-1 Fortalezas y Debilidades del Hub de SLVA del Conglomerado del Canal

Hub de SLVA del Conglomerado del Canal

Canal de Panama en ampliacién, lo cual incrementara el trafico y la demanda
potencial por SLVA

Disponibilidad de infraestructuras de clase mundial (puertos, ferrocarril y
aeropuerto) con elevada conectividad

Bajo riesgo pais y la existencia de economias de aglomeracién en el

Fortalezas . ) . .

conglomerado del Canal que resultan un atractivo de inversiones importante

* Existencia de servicios de transporte de calidad

e Actividad comercial de la Zona Libre de Coldn consolidada y servicios de
valor agregado ya brindados en la misma

* Entramado de negocios con Latinoamérica y Norteamérica ya consolidado

* Fragmentacién de la oferta logistica en zonas de 2° y 3° clase, y muy
limitada oferta de zonas de clase mundial (1°)

* Existencia limitada de zonas logisticas de clase mundial bien conectadas con
puertos

*  Saturacién de la red vial interna y problemas de congestion vial

* Congestién de puertos

*  Oferta de servicios logisticos altamente concentrada en servicios auxiliares

Debilidades | * Desarrollo poco ordenado de la oferta portuaria bajo sistema de

concesiones que hacen compleja la regulacién y generan poca reactividad
Dispersion de instrumentos de incentivos a la inversiéon extranjera que
generacién confusién en el inversionista

Procesos COMEX con ineficiencias y fragmentados, no concebidos para
brindar un seguimiento sistémico a los flujos que se generan en las casi 150
zonas primarias con que cuenta el pais

Escasez de RRHH a nivel técnico

Fuente: Elaboracién propia con base en resultados del Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica (Op. Citado)

y las discusiones en las Mesas de Trabajo del CLN

c. Agenda Estratégica del Subsistema

Segmentos de mercado potenciales en SLVA

Una de las principales actividades llevadas a cabo como punto de partida para la definicién de

la Agenda Estratégica del Subsistema fue el ejercicio llevado a cabo para reflexionar sobre los
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segmentos de mercado en que Panama tenia potencial de desarrollar una oferta sostenible.
Este ejercicio, iniciado con el evento de Reflexion del 22 de enero de 2014 y profundizado en
reuniones llevadas a cabo entre los meses de enero y febrero de 2014, concluyé sobre los
segmentos sefialados en la siguiente tabla, la cual sintetiza también el riesgo percibido en cada
uno, los elementos que mueven la industria en cuestion y los factores criticos de éxito para el
desarrollo de dicha oferta.

Cuadro 11-2 Segmentos potenciales de SLVA a desarrollar en Panama

Factor

Descripcién

Distribuciéon Regional de Farmacelticos y Productos de Consumo Masivo

Riesgo percibido

El desarrollo es moderado pero tiene alto potencial

En consumo masivo hay oportunidades en valor agregado a través de
servicios logisticos

Hay que evolucionar hacia la manufactura, generar tecnologia

Es necesario balancear la diversidad de productos

Industria y
Mercado

El desarrollo es moderado pero tiene alto potencial

En consumo masivo hay oportunidades en valor agregado a través de
servicios logisticos

Hay que evolucionar hacia la manufactura, generar tecnologia

Es necesario balancear la diversidad de productos

Factores criticos
de éxito

Infraestructura

RRHH

Espacio de almacenamiento y conectividad entre nodos

Asegurar la cadena de frio en farmacéuticos

Centro de carga aérea eficiente

Regimenes de Zonas Francas, Zonas libres homogéneos y claros para el
inversionista

RRHH de nivel técnico en logistica, inclusive a licenciados en farmacia.
Desarrollar una oferta adaptada a necesidades reales

Servicios

Promover operadores especializados en automatizacién, promocién y
mercadeo en general de la oferta panameria

Servicios de calidad en Zona Franca

Calidad de servicio

Logistica urbana eficiente

Costos de carga y descarga en puertos y costos del transporte terrestre
(PN es muy caro)

Regimenes laborales especiales

Incentivos para preinversién en tecnologia

Procesos

Tramites aduaneros y comex eficientes. Procesos de la cadena logistica
portuaria de forma general

Permisologia agil para productos farmacéuticos: Ventanilla Unica de
productos farmacéuticos
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= Simplificacién de certificados de origen

Postergaciéon de Bienes de Consumo

Riesgo percibido

»  Panama ofrece seguridad, estabilidad politica
» Régimen legal favorable

Industria y
Mercado

* Demanda creciente de servicios de postergacién

*  Mercado local reducido pero compensado por la elevada conectividad,
la existencia de una red de distribucién consolidada

»= Panama es mas caro que China, pero los tiempos de transito son mas
cortos

*  El hub de postergacion puede contemplar logistica de retorno

= Existencia de proveedores de insumos

Competencia

Los principales competidores son México, Miami, Cartagena, China

Factores criticos

de éxito

Infraestructura
* Los 3PL mantienen activos muy ligeros, se requiere infraestructura
logistica de clase mundial
* La proximidad al centro de la ciudad
= Conexiones eficientes entre las zonas logisticas y los puertos
RRHH
= RRHH de nivel técnico
Procesos
» Trazabilidad de la carga
» Estandarizacidon de normas entre administraciones

Hub de Perecederos

Riesgo percibido

* Bajo, Panamé cuenta con seguridad, estabilidad

Industria y
Mercado

* El mercado de Panamd es pequefio, es necesario concentrar carga de
otros paises centroamericanos

= |a existencia de middlemen o brokers encarece, tendencia es al direct
sourcing

» La postergacion en perecederos es limitada, hay menos SLVA

* Es necesario diferenciar el mercado de perecederos nacional del
internacional

Competencia

Factores criticos

de éxito

Infraestructura y Servicios
* Mantener la cadena de frio
* Volumenes de carga suficientes para generar economias de escala
Procesos
* La trazabilidad de la carga, en particular en productos bajo temperatura
controlada

Hub de Distribucién de Hidrocarburos

Riesgo percibido

Bajo, Panamé cuenta con seguridad, estabilidad

Industria y
Mercado

= Cambio a gas liquido, otras fuentes, el bunker viene disminuyendo, lo
cual genera la oportunidad para generar un mercado de distribucién de
gas

»  Mayor exigencia de combustibles sin azufre que va a impactar la oferta
de Panama

= Demanda estable, la tendencia es a la diversificacién de productos

* Hay potencial moderado para operaciones top-off
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Competencia

= El canal, la conectividad, son un elemento atractor de inversiones
*= Panama ha venido perdiendo mercado ante EEUU y El Caribe

Factores criticos

de éxito

Infraestructura y Servicios

» Es necesario contar con infraestructura vial eficiente

» Oferta de servicios a la nave

=  Servicios logisticos terciarizados son escasos o inexistentes
Procesos

* La trazabilidad de la carga
RRHH

» Déficit de RRHH calificados, favorecer la inmigracién selectiva

Hub de Distribucidon de Graneles

Riesgo percibido

» Seguridad, estabilidad, marco legal favorable a zonas francas y estable
* Medidas de proteccién de la produccién nacional afectan el negocio

Industria y
Mercado

* Los costos son determinantes, hay que reducir costos de electricidad

* Hay potencial moderado para operacione top-off

= Demanda creciente, en particular en cemento, cereales

= Panama es un hub para redistribucién, potencial de empaquetar
graneles

Competencia

= E| canal, la conectividad, son un elemento atractor de inversiones en
este sector

Factores criticos

de éxito

Infraestructura y Servicios
» Es necesario contar con infraestructura vial eficiente
= Centros de acopio y muelles terrestres
Procesos
= Asegurar procesos de comercio exterior eficientes
RRHH
Déficit de RRHH calificados

Postergacién y Distribucién
de Vehiculos y Equipo Pesado

Riesgo percibido

* Bajos riesgo relativo en las dreas econémico-financiera.

Industria y
Mercado

= Ubicacién geografica privilegiada, acorta distancia a mercados.
= Grandes clientes globales que buscan:
Trazabilidad de la carga
Reactividad
Costos competitivos
Cobertura global
=  Servicios de valor agregado vistos como parte de una estrategia de
reduccién de costos, hay una oportunidad de mercado
»= El desarrollo de cualquier oferta debe partir de un conocimiento a
fondo del mercado y de las estrategias de los actores
* La oferta debe adaptarse a clientes de tamafio muy diverso
El mercado es muy reactivo, debe haber capacidad de adaptacién

Competencia

»= Competidores en la regiéon: Colombia y Rep. Dominicana.

Factores criticos

de éxito

Infraestructura
* Infraestructura especializada (Ro-Ro)
= Conectividad entre puertos que garantice velocidad en la
movilizacion de la carga

182



Procesos

» Agilidad, velocidad

» Seguridad de la carga

* Trazabilidad de la carga, just-in-time
RRHH
Competencias técnicas

Servicios a la nave

Riesgo percibido

Riesgo pais percibido bajo

Industria y
Mercado

* Panama cuenta con una demanda potencial visto el volumen de
naves que transitan por el pais.
* Es necesario generar una respuesta mas rapida que
competidores
Trabajar la percepcién del mercado: “Panamé es Cara”

Competencia

Cartagena, Caucedo, Puertos cubanos y Jamaica, Houston

Factores criticos
de éxito

Infraestructura
* Muelles de servicio en Colén y el Pacifico no adaptados
(Panaméa no cuenta con la infraestructura adecuada, un solo
muelle permitiria triplicar el negocio)

Procesos
» Aduanas 7/24/365, homologacién de horarios
» Seguridad
Servicios
»  Garantizar confiabilidad de entrega del servicio.
» Alta reactividad del servicio
= Costos competitivos
* Necesidad de analizar toda la logistica de suministro a las naves
como un subsistema aparte
RRHH

Competencias técnicas y personal que hable inglés

Fuente: Taller de Trabajo de Planificacién Estratégica, posterior al Evento de Reflexién Nacional sobre el potencial

de desarrollo de Servicios Logisticos de Valor Agregado de servicio a usuarios internacionales, Enero 22, 2014

Estos segmentos fueron priorizados por los participantes, llegando a la siguiente priorizacion:

Cuadro 11-3 Resultado de la priorizacién de los segmentos de SLVA

Segmento Alta | Media | Baja | Resultados
Farmacéuticos 5 1 1 18
Bienes de consumo masivo 4 3 1 23
Perecederos 3 4 1 18
Hidrocarburos 5 2 1 20
Graneles 2 4 2 16
Vehiculos y equipo pesado 2 4 2 16
Servicios a la nave 6 1 1 22

Fuente: Taller de Trabajo de Planificacién Estratégica Estratégica, Febrero, 2014
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Los criterios definidos y utilizados para la priorizacién fueron los siguientes: a) Ya existen
practicas operativas en Panama y acciones del Gobierno en curso para reforzarlos, el segmento
estd maduro y es capaz de generar emprendimiento (encadenamiento productivo); b) facilidad
y rapidez para capacitar al RRHH para atender el segmento; c) capacidad de generar sinergias
en la totalidad del sistema logistico nacional que se traduzcan en eficiencia global y reduzcan
los costos del transporte; c) contribucion del segmento al desarrollo del conglomerado
logistico; d) costo de oportunidad de no actuar en el segmento; e) impacto en la cantidad y
calidad del empleo; f) potencial real de mercado; g) capacidad de generar empleo bien
remunerado.

Visién

Los ejercicios de Visién del subsistema se llevaron a cabo entre los meses de enero y febrero
de 2014. Como resultado del ejercicio se concluyd en la siguiente visién:

Panamé es un Hub Logistico mundial de valor agregado, lider en innovacién y
conectividad global

Respecto a los factores de éxito, se concluyd en las siguientes prioridades:

* Infraestructura integrada intermodal, corredores dedicados a carga

* Recurso humano altamente calificado para brindar servicios de calidad
* Procesos tecnoldgicos éptimos

* Regulacion normativa agil

* Seguridad juridica a inversionistas, regimenes atractivos a FDI

* Colaboracién publico/privada

* Politica de Estado

La tabla a continuacién muestra los resultados parciales que condujeron a las conclusiones
sefialadas anteriormente.

Cuadro 11-4 Visién y factores imprescindibles para se logro en el Hub SLVA

Grupo Visién Factores criticos de éxito
1 Ser el lider mundial del hub Recursos Humanos
de servicios logisticos Seguridad Juridica

multimodal, comercial y de

Infraestructura transporte terrestre de carga,

incorporacién de valor corredores logisticos de carga
agregado. Todo Panamé Visién de Estado de largo plazo
puerto libre Transferencia de tecnologia

2 Ser el centro logistico lider en la Tecnologia
generacidon de valor agregado, Infraestructura

sustentado en servicios Capacitacién técnica
innovadores y de alta Marco legal
calidad Politicas de Estado
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Calidad de servicio
Comunicacion efectiva gobierno sector privado

Convertirnos en el primer hub

logistico de América Latina
enfocando
servicios en distribucién de
bienes de consumo,
servicios a la nave y hub de
distribucién de

hidrocarburos

nuestros

Activos articulados al entorno logistico (canal con
puertos, FFCC y corredores terrestres, aeropuerto)
Eficiente desempefio institucional

Marco normativo coherente

Recurso humano capacitado técnicamente

Panama centro logistico

mundial. Vision: brindar un

servicio de altos niveles de
calidad con
costos competitivos,
brindando visibilidad y
transparencia en los flujos de
carga
tecnologia de punta

tiempos vy

por medio de

Personal calificado bilinglie, cultura de servicios,
conocimiento IT

Infraestructura logistica multimodal integrada que
garantice flujos de mercancia ininterrumpidos
Sistema unificado de gestién logistica en diferentes
moddulos (PCS, aduanas, DMC,

Convenios aduanas y fitosanitarios, binacionales
que aseguren el paso expedito de la carga
destinada al exterior

Convertir a Panaméa e el lider
americano en servicios logisticos
de valor agregado, mediante
inversion  en  infraestructura,
mejoramiento  de  procesos,
conectividad de sus activos
logisticos y potenciacién del

RHH en el sector

Lograr sinergias entre sector publico y privado
orientada al logro de un desarrollo sostenible
Inversion en educaciéon

Infraestructura

Ser el hub logistico global mas
eficiente y competitivo en

Equipo humano altamente entrenado con altos
estandares en cultura de servicios y productividad

proveer servicios de valor Infraestructura fisica y proceso tecnolégicos de
agregado vanguardia
Red de colaboracién publico privada sinérgica
Reglas claras y seguridad y estabilidad juridica
Portal de entrada/salida RRHH calificados

preferido a nivel mundial,
donde se proveen servicios del
mas alto valor agrado a la

carga y a las naves

Procesos/tecnologias éptimos
Infraestructura adecuada
Regulacién/normativa agil

Fuente: Taller de Trabajo de Planificacién Estratégica, Febrero, 2014
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10.3.2 Subsistema Apoyo al sector agricola

a. Caracterizacién

En Panama, los sectores productores de bienes generan una contribucién relativamente
pequefia al PIB, entre ellos el sector agricola que en el 2011 tuvo un aporte del 3,8%. Entre sus
vecinos, Panamé es el pais con menos contribuciéon al PIB del sector agricola entre los vecinos
mesoamericanos.

La producciéon agricola nacional satisface mayoritariamente el consumo doméstico. Destacan
entre los rubros agricolas dominantes los cereales, frutas, hortalizas, legumbres, silvicultura y
madera. En produccién pesquera destacan el camarén y el atin (48% y 25% respectivamente),
en tanto que en produccién pecuaria fias aves de corral (44%) y el ganado vacuno (31%).

En Panama la logistica nacional estd al servicios de centros de produccién agropecuaria,
manufacturera y de consumo. La mayor parte de la produccion (80% de las hortalizas
nacionales y casi la totalidad del ganado bovino) se concentra en la provincia de Chiriqui,
seguidas de Herrera, los Santos y Coclé, el consumo se produce principalmente en la Ciudad
de Panamé y Colén. Estos incluye los flujos de distribucién nacional, es decir, los productos son
concentrados en Panama principalmente para ser redistribuidos al resto del pais, generando
numerosos retornos vacios y pérdida de productos.

Figura 11-4 Flujos de carga agricola con destino al consumo nacional en Panam3
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Fuente: Estudio Latinoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado

Destaca especialmente el suministro de perecederos y sus necesidades de logistica
especializada (cadena de frio). Segun arrojan cifras de la Secretaria del Frio, mas del 60% de la
flota destinada a movimiento de la carga esta compuesta por pick ups, vehiculos no
acondicionados para esta tipologia de producto, lo que anada ineficiencias al proceso.
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Figura 11-5 Tipo de vehiculo y origen registrados a la entrada al MAC Panamé

(muestra 22.800 vehiculos entre 02/2011 y 03/2012)
Figura 62: Tipo de vehiculo y origen acceso vehiculos al MAC Panama. (Muestra: 22,800 veh. entre 02/2011 y

03/2012)
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Chiriqui H Pick-Up
Coclé m Camion
Herrera Mula
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Los Santos
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Veraguas coaster
Importado

Coloén

Fuente: Estudio Latinoamericano de Logistica de Cargas con base en datos de la Secretaria de Frio. Op. Citado

Estas condiciones generan precios poco competitivos en el mercado panamefio de produccién
nacional y, a su vez, minimiza las oportunidades de colocar productos nacionales en el mercado
internacional, a pesar de reunir condiciones de accesibilidad excelentes.

El taller de trabajo realizado con los actores clave del sector permitié igualmente detectar que
hay problemas con el envio internacional de productos, cada productor negocia los fletes
independientemente y esto, sumado a los bajos volimenes de produccién, la estacionalidad y
el cupo limitado de las navieras debido a los envios chilenos, genera fletes muy elevados que
afectan la competitividad.

b. Factores criticos de éxito del subsistema

De forma genérica, el éxito de un subsistema logistico de apoyo al sector agricola reposa en
los siguientes factores:

= Concentracién de la produccién y economias de escala

— Genera economias que permitan actividades logisticas de valor agregado.

— En el caso particular de Panamé, practicas orientadas a fomentar la madurez de
las cadenas logisticas a través de esquemas de asociatividad podrian mitigar
parcialmente los problemas derivados de bajos volimenes

* Bajos de costos logisticos
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— Indispensable para asegurar la competitividad internacional y nacional. En
particular destacan los costos de insumos y del transporte, que impactan de
forma elevada en los costos logisticos

— Es necesario reducir impacto en costos por causa de retornos vacios

» Agregacién de valor a través de SLVA

— Los SLVA pueden incrementar significativamente el valor de exportaciones

agricolas a bajo costo
= Servicios especializados para preservar la calidad

— Mantenimiento de la cadena de frio en infraestructura especializada y transporte
con el fin de minimizar las pérdidas de productos

— Equipos adecuados para el transporte y la manipulacién

— Mano de obra especializada

= Accesibilidad

— Infraestructura adecuada y de calidad que reduzca el impacto sobre el producto
durante la fase de transporte

— Anodos de comercio exterior

* Informacién de mercado

— Informacién sobre condiciones de acceso a los mercados nacionales e
internacionales, los precios internacionales, estandares

— Disponibilidad de productos a nivel nacional

= Certificaciones del producto y procesos logisticos
— Enlocalizaciones y bajo esquemas que puedan reducir los costos
— Adoptar certificaciones en sitios de consolidacion de la produccién

c. Fortalezas y Debilidades

Las fortalezas y debilidades identificadas para el éxito del subsistema se resumen en el cuadro
a continuacion.

Cuadro 11-5 Fortalezas y debilidades del Subsistema de Apoyo al Sector Agricola

Apoyo al sector agricola y turismo

* Existencia de la secretaria de cadena de frio

* Zonas productivas concentradas

* Cercania a puertos especializados

Fortalezas * La legislacién panamefia estd adaptada a mercancias en transito

* Existencia de experiencias nacionales de compradores a gran escala
* EI MICI cuenta ya con ventanilla de exportaciones

* Se cuenta la ley 105

* Transporte de la produccién agricola nacional ineficiente
Debilidades * Falta de continuidad de la cadena de frio en el transporte y almacenaje

*  Acceso vial limitado a algunas zonas del pais (Ngabe Bugle, Veraguas, *
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Colén y Kuna Yala)

Infraestructura logistica para la distribucién nacional limitada y fragmentada
en Ciudad de Panamd

La experticia existente en la logistica internacional no se ha transmitido a la
logistica interna

Congestion vial

Existencia de numerosos intermediarios o brokers hacen poco viable
para los exportadores exportar, poca madurez de la cadena
Atomizacion de pequefios productores dispersos que no cuentan con
centros de acopio

Falta de personal en la cadena de frio para operar equipo
especializado en sitios remotos

Ventanilla Unica que debe completarse con fitosanitario y aduana (ya
se estd haciendo)

Certificaciones a nivel de productores sobre buenas practicas agricolas
para productos de exportacion y ademas las certificaciones son
costosas

Certificaciones nacionales no se aceptan en mercados foraneos y las
internacionales son costosas

Falta de capacitacién del productor en buenas practicas requeridas
para posicionar el producto en el extranjero

Potencial de aprovechamiento de infraestructura para concentrar
productos de la regién no aprovechada y que mitigaria los problemas
de escala

Falta de sistemas de trazabilidad

Falta de capacitacién aduanera en procesos aplicables a carga en
transito

Cupos limitados en navieras (los barcos vienen copados de Chile),
desventaja competitiva frente a paises latinoamericanos exportadores
de productos agricolas

Volimenes bajos y fluctuaciones estacionales

Diferencias substanciales de precios de navieras derivados de
fluctuaciones entre demanda planificada vs. real

Poca asociatividad en productores para compra de insumos,
consolidacién y grupaje de productos

Falta de inversionistas externos y baja inversion del sector privado en
general

Costos elevados del transporte terrestre

No hay regulacién de precios de insumos a nivel nacional
Atomizacion de la produccion en pequefios productores no
corporativos

Costos elevados de cruce del canal

Elevadas exigencias de compradores turisticos nacionales y
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productores nacionales con baja capacidad de adaptarse a los
estandares exigidos

e Carreteras de acceso (red terciaria) en mal estado

* Integracion vertical de navieras y transportistas encarece el flete

Fuente: Elaboracién propia con base en resultados del Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica (Op. Citado)
y las discusiones en las Mesas de Trabajo del CLN

d. Visién del Subsistema

Los ejercicios de Visién del subsistema se llevaron a cabo entre los meses de enero y febrero
de 2014. Como resultado del ejercicio se concluyé en la siguiente visidn:

Panamé cuenta con un sistema logistico eficiente que crea economias de escala y
facilita la competitividad de los productos agricolas panamefios en el mercado
nacional y de exportacién

Respecto a los factores de éxito, se concluyd en las siguientes prioridades:

* Incrementar los volimenes de produccién y/o generar economias de escala a través de
asociatividad y logistica de apoyo a la madurez de las cadenas

* Conectividad a centros de produccion

* Datos de mercado regulares que permitan optimizar la comercializacion de los
productos

* Simplificacién de procesos de Comercio Exterior

* Reduccién de costos de insumos

Complementariamente se identificaron acciones sobre el sector agricola que trascienden al

subsistema:

* La necesidad de incentivos, financiamiento y un marco legal adecuado

* Elaborar planes de desarrollo del sector agricola que ahonden en el potencial de
exportaciéon de productos

La tabla a continuacién muestra los resultados parciales que condujeron a las conclusiones
sefialadas anteriormente.

Cuadro 11-6 Visién del Subsistema Apoyo al Sector Agricola

Grupo Visién Imprescindibles
1 Cadena logistica eficiente en * Crear programas de estado que favorezcan la
términos de tiempo y costo, que produccién agricola
facilite el flujo de productos * Hacer mas eficiente la entrega de incentivos
agricolas de alta calidad y alto valor al productor
en el mercado exterior y nacional * Incrementar la conectividad de nodos
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productivos y crear centros de acopio y
estudios de mercado

Observatorio logistico enfocado al agro que
recopile informacioén critica de capa de
produccién, mercado y permita toma de
decisiones integrada

Contar con un sistema logistico
integral eficiente, agil, con costos
competitivos y que contribuya a
ofertar productos de calidad inocuos
y de calidad fitosanitaria para el
mercado nacional y de exportacion

Marco juridico

Infraestructura

Mas inversion y financiamiento
Mayores volimenes de produccion
Promover la asociatividad

Incrementar la produccién nacional
agricola con énfasis en la agro-
exportacién

Implementacién de tecnologia de
informacién

Capacitacién, mas agrobnomos
Insumos de bajo costo

Centralizacién de permisologia y
documentacion

Financiamiento al productor

Apoyo Estatal a la produccién nacional

Contar con un hub de concentracién
de productos de la regién y una
logistica oportuna que asegure el
producto llegue al destino y
aprovechar al maximo la
conectividad comercial con la que
cuenta el pais

Asociatividad
Homologar marco legal para poder tratar
mercancias en transito

Fuente: Taller de Trabajo de Planificacién Estratégica, Febrero, 2014
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10.3.3 Subsistema Apoyo al Comercio Regional por carretera

a. Caracterizacién

El comercio de Panamé con Mesoamérica (Centroamérica, Colombia, México vy Republica
Dominicana) ascendié a 1.9 millones de toneladas, un 18.6% del comercio exterior. De este
comercio el 71% en valor del comercio exterior entre Panamad y la regién en 2011 tiene origen
o destino en ZLC.

El transporte terrestre predomina en las relaciones con Centroamérica, en particular con Costa
Rica, El Salvador y Nicaragua. CR, SV y NI, en las cuales gran participa en el 90% de las
exportaciones y el 60% de las importaciones (2011).

En el comercio carretero, la infraestructura fronteriza se compone de dos pasos de frontera
principales con Costa Rica: Paso Canoas en el Pacifico y Paso Guabito en el Atlantico. Por Paso
Canoas circula el 85% de la carga fronteriza de Panama, y hasta el 99% de la carga de Zona
Libre de Colén que tiene como destino Centroamérica. Paso Guabito tiene flujo muy limitado,
resultado principalmente de la relacién agricola y productiva entre las provincias de Bocas de
Toro en Panamd y Limén en Costa Rica. Finalmente La Anexién, situada en la costa Pacifica,
tiene un flujo muy reducido.

Figura 11-6 Flujos de carga en los pasos de frontera de Panama
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas en Mesoamérica. Op. Citado

Las instalaciones fronterizas en Paso Canoas son muy limitadas, especialmente en términos de
infraestructura. No se dispone de zona primaria segregada ni estacionamiento para vehiculos,
lo que incrementa el riesgo de ilicitos y como resultado promueve un control mas estricto.
Adicionalmente, los controles ejercidos a la carga son bilaterales, no unilaterales, lo cual se
traduce en un proceso lento y costoso.
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Los servicios de transporte carretero sufren de ineficiencias importantes debido a un elevado
porcentaje de retornos en vacio, que como se ha sefialado en el informe, es en parte resultado
de las represalias de otros paises Centroamericanos a las medidas coercitivas de libre transito
impuestas por ZLC. Esto ha generado un esquema consiste en transportar la carga a almacenes
fiscales en los alrededores del Aeropuerto de Tocumen, lugares donde se realizan procesos de
cross-docking para su transporte hacia otros puntos del pais o de Centroamérica, lo cual
incrementa los costos finales.

A pesar de ello, el desempefio del transporte automotor de carga en Panaméa es bueno en
relacion al resto de paises Centroamericanos, especialmente en aspectos como la antigliedad
de la flota de carga, el aprovechamiento anual de los vehiculos y la calidad de servicio. Las
tarifas medias, sin embargo, son ligeramente superiores a la media regional

Figura 11-7 Valor de tarifas de transporte automotor de carga en la Regién (2012)
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas en Mesoamérica. Op. Citado

Figura 11-8 Proporcién de retornos en vacio en Centroamérica (2012)
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas en Mesoamérica. Op. Citado

El modo maritimo es mayoritario en el comercio con el resto de paises, y es determinante en el
comercio con Colombia, Republica Dominicana y con México. El 65% de los flujos movidos por
via maritima por valor se corresponden a exportaciones de la Zona Libre de Coldn, con destino
en Colombia. Los flujos de importacion fuera de ZLC representan el 22% en valor, ademas de
las importaciones de ZLC que representan un 9.5% en 2011
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b. Factores criticos de éxito

Red vial

o Infraestructura vial con las estdndares adecuados a vehiculos pesados (ancho, peso)
o Red en buen estado

Servicios logisticos y de transporte

o Servicios logisticos y de transporte eficientes

o Tasa reducida de retornos en vacio; posibilidad de compensacién de carga

o Servicios puntuales , confiables

o Infraestructura y equipos de calidad para operaciones logisticas y de transporte

o Mano de obra especializada en la manipulacién de la carga

Pasos de frontera

o Infraestructura adecuada a controles simultaneos, zona primaria segregada

o Estacionamientos para vehiculos pesados de acuerdo al tréfico que soporta el nodo

o Procesos aduaneros y de migracion agiles

o Eliminacién de duplicidades en los procesos y sobrecostos innecesarios

Politica comercial

o Tratados de Libre Comercio

o Acuerdosdelibretransitoen3ospaises

Normativa

o Adecuacién y homogeneizacion del transporte carretero en la regién

o Adecuacién normativa aduanera y de transitos

Fortalezas y Debilidades

El siguiente cuadro resume las principales debilidades encontradas en el Subsistema de Apoyo

al Comercio Regional

Cuadro 11-7 Fortalezas y Debilidades del Subsistema Apoyo al Comercio Regional

Apoyo al Comercio Regional

Existencia del comercio de ZLC, gran generador de carga para Mesoamérica
Infraestructura carretera en Panamé de buena calidad

Seguridad de la carga en Panama

Hub portuario y aeroportuario regional

Fortalezas * Existencia de una oferta consolidada de servicios de transporte de calidad
gracias a la logistica internacional que representa también una oportunidad
para el subsistema

* Existencia de servicios de transporte y de logistica de valor agregado de
elevada calidad
* Reducida eficiencia del transporte carretero internacional (retornos en vacio)
. e Infraestructura muy limitada en pasos de frontera
Debilidades y P

Problemas de seguridad en carretera fuera de Panama
Débil estructura de la oferta logistica de apoyo al intercambio comerecial
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centroamericano, principalmente zonas de distribucién urbana y servicios
logisticos de valor agregado

Fuente: Elaboracién propia con base en resultados del Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica (Op. Citado)
y Taller de Trabajo de Planificacién Estratégica, Enero, 2014

d. Visién del Subsistema

Panamé es el Hub logistico aéreo, maritimo y terrestre de distribucién y
valor agregado més competitivo y eficiente de la Regién

Respecto a los factores de éxito, se concluyd en las siguientes prioridades:

Desarrollo de servicios especificos

Ventanilla Gnica

Aduanas eficientes, priorizar movimientos de transito
Trazabilidad de la carga puerta a puerta
Cooperacion publico privada

Estandarizaciéon de procesos de COMEX
Infraestructura fronteriza

Modernizacién de tecnologia y equipos de servicios logisticos, homogeneizacion de
flotas

Promocién e inteligencia de negocios

Conectividad multimodal eficiente, puerta a puerta
Unién aduanera

Observatorio Logistico

RRHH adecuados

Armonizacién de normas a nivel regional

Sistemas de informacién de alta calidad

La tabla a continuacién muestra los resultados parciales que condujeron a las conclusiones

sefaladas anteriormente.

Cuadro 11-8 Visién del Subsistema Apoyo al Comercio Regional

Grupo

Visién Objetivos

1

Facilitador del comercio con | * Incentivos para manufacturas especificas de la

Mesoamérica region  para aprovechar las ventajas de
infraestructura del hub multimodal

* Creacion de una ventanilla Unica dedicada a
atender el proceso de importacién y exportacién
con Mesoamérica

* Un marco regulatorio que integre las facilidades de
transporte (aduana)

* Sistema integrado para efecto de trazabilidad
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Cooperacién publico/privada

logistico
Regién

Ser el hub&spoke
multimodal de |Ia
Mesoamericana con roles de
transformacién y
distribucién

Desarrollar procesos con estdndares de més
alta calidad y tecnologia disponible
Consolidar el corredor mesoamericano a través de
infraestructura fronteriza y armonizacién
aduanera

Incorporacién de tecnologia y
homogeneizacién de flotas, estdndares de
comunicacién (edifact, TMS etc) y de equipo
(hardware)
Desarrollar un observatorio logistico con
funciones de monitoreo, recoleccién y anélisis de

datos

Ser la puerta de entrada y

salida de  carga  para
Mesoamérica con
proyeccién mundial,

agregando valor

Mejorar la infraestructura portuaria de la regién
Mejorar la interconexién terrestre

Lograr la unién aduanera

Identificar valor
agregado

RRHH adecuados

productos  para  generar

Ser la puerta de distribucion,
reexportacion e importacion
entre  Mesoamérica y el

mundo (la més confiable)

Conectividad multimodal (destinos)
Procesos aduaneros 6ptimos
Sistemas de informacién y comunicacién e
Gltima generacion

Trazabilidad de carga

Integraciéon y coherencia comercial,
fiscal a nivel

legal
regional
(homologacién/infraestructura)

Fuente: Taller de Trabajo de Planificacién Estratégica, Enero, 2014
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10.4 Descripcién detallada de acciones del PNLog

1. Hub de SLVA del Conglomerado del Canal
1.1. Plan Maestro y estudios complementarios

1.1.1.Estudio de Demanda de SLVA: Subsistema: Conglomerado del Canal y Estructuras de

SLVA en la Zona Interoceanica. Descripcién: Es un estudio de demanda actual potencial y
futura tomando en cuenta las oportunidades para el desarrollo de Servicios logisticos de
valor Agregado en la franja interoceénica. Entre los entregables deberd destacar una
estimacién de la oferta potencial actual y futura, tendencias en el desarrollo de servicios
logisticos asi como un FODA desarrollado a nivel regional de las oportunidades de la Zona

Interoceénica de desarrollar servicios logisticos de Valor Agregado.

1.1.2.Plan maestro infraestructura Franja Interoceénica: Subsistema: Conglomerado del Canal y

Estructuras de SLVA en la Zona Interoceanica. Descripcion: Estudio que deberd incluir
obras de transporte e infraestructura logistica a ejecutar a corto, mediano y largo plazo
(0~2 afos, 2~10 afios, plazo > 10 afios), asi como la estimacion de necesidades de
servicios publicos, con el propésito de apoyar la optimizaciéon de los flujos de carga
terrestre, maritima y aérea, facilitar el almacenamiento y transbordo de carga y la
prestacion de servicios Logisticos de Valor Agregado. Este plan debera ir integrado a otras
iniciativas relacionadas con el desarrollo de infra y superestructura logistica tanto de flujo
de carga como de informacién asi como a estudios de demanda de flujos de carga y

potencial para SLVA.

1.1.3.Inventario de Tierras con potencial maritimo y logistico: Subsistema: Conglomerado del

Canal y Estructuras de SLVA en la Zona Interoceanica. Descripcién: Es un inventario de
todos los terrenos dentro de la Zona Interoceénica, con informacién relevante de los
mismos (superficie, localizacidn, conectividad terrestre a principales nodos de consumo y
transporte). Este inventario y valorizacion de los terrenos deberad proveer informacién
sobre la respectiva vocacién de los diversos terrenos disponibles dentro de la Zona

Interoceédnica con base en criterios adecuados, asi como otra informacién de interés.

1.1.4.Plan estratégico de Promocién Hub SLVA: Subsistema: Conglomerado del Canal y

Estructuras de SLVA en la Zona Interocednica. Descripcidn: Estrategia de Promocién a nivel
pais para posibilitar el posicionamiento de Panamé& como un centro SLVA en nichos de

mercado especificos previamente seleccionados.

1.2. Estrategia de Desarrollo Aeroportuario: Subsistema: Conglomerado del Canal y Estructuras de

1.3.

SLVA en la Zona Interoceénica. Descripcién: Documento que contiene lineamientos especificos
para el desarrollo a corto y mediano plazo del conglomerado aeroportuario existente en el pafs.
Este documento deberd contener estrategias y acciones tanto para carga como flujos de
pasajeros tomando en cuenta un anélisis FODA del sistema aeroportuario nacional.

Mejoras de vialidad y garita central ZLC: Subsistema: Conglomerado del Canal y Estructuras de
SLVA en la Zona Interoceénica. Descripcion: mejoras de infraestructura a fin de reducir las

demoras y costos de operadores logisticos y transportistas.

1.4. Acciones derivadas del Plan Maestro

197



1.4.1.Zonas de actividad logistica

1.4.1.1. ZAL Balboa: Subsistema: Conglomerado del Canal y Estructuras de SLVA en la
Zona Interocednica. Descripcién: Proyecto que incluye estudios de locacion y
factibilidad para la construccion de la infraestructura basica (vias de acceso, terreno
nivelado, relleno donde sea preciso, rompeolas de ser necesario, conexiones
eléctricas, de agua, infraestructura de manejo de desechos liquidos y soélidos,
conexién de fibra 6ptica de banda ancha) para una Zona de Actividad Logistica (ZAL)
en el drea Pacifica, adecuada a las necesidades del mercado potencialmente usuario
de las mismas.

1.4.1.2. ZAL Colén: Subsistema: Conglomerado del Canal y Estructuras de SLVA en la
Zona Interocednica. Descripcién: Proyecto que incluye estudios de locacion y
factibilidad para la construccion de la infraestructura basica (vias de acceso, terreno
nivelado, relleno donde sea preciso, rompeolas de ser necesario, conexiones
eléctricas, de agua, infraestructura de manejo de desechos liquidos y sélidos,
conexién de fibra 6ptica de banda ancha) para una Zona de Actividad Logistica (ZAL)
en el drea Atlantica, adecuada a las necesidades del mercado potencialmente usuario
de las mismas.

1.4.1.3. ZAL Distribuciéon Urbana Balboa: Subsistema: Conglomerado del Canal y
Estructuras de SLVA en la Zona Interoceénica. Descripcién: Proyecto que incluye
estudios de locacion, factibilidad y la construccién de la infraestructura basica (vias de
acceso, terreno nivelado, relleno donde sea preciso, rompeolas de ser necesario,
conexiones eléctricas, de agua, infraestructura de manejo de desechos liquidos y
sélidos, conexién de fibra 6ptica de banda ancha) para una Zona de Actividad
Logistica (ZAL) en el drea Urbana , destinada a facilitar la gestién de los flujos de corta
distancia cuyos punto de destino es la ciudad Capital.

1.4.2.Vialidad y transporte

1.4.2.1.  Vialidad Zona Interoceanica: Subsistema: Conglomerado del Canal vy
Estructuras de SLVA en la Zona Interoceénica. Descripcién: proyecto de vialidad en
la zona interocednica cuyos objetivo principal es mejorar el flujo de carga terrestre
entre los nodos logisticos que se encuentran en esta zona. El mismo deriva del Plan
Maestro de infraestructura. Para ello en este proyecto se contemplaria el disefio vial
con base en la capacidad de transito actual y futura (creacién de escenarios/scenario
planning), generar modelos de transporte (simulacién, métodos analiticos), generar
un plan de rutas, determinacién de costos de operacién, reglamentacion,
Reconfigurar los esquemas de operacién de la compafiia de transporte colectivo
entre otros.

1.4.2.2. Modernizacién del FFCC y Expansién FFCC E-O (Estudios): Subsistema:
Conglomerado del Canal y Estructuras de SLVA en la Zona Interoceanica.
Descripcién: Estudio para determinar factibilidad y capacidad 6ptima (potencia

futura) para la expansiéon del Ferrocarril interocednico actual. Este proyecto
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contemplaria la realizacién de un estudio de factibilidad, estudio de la demanda y
prondstico de la misma a mediano plazo entre otras actividades.
1.5. Otras inversiones ya identificadas

1.5.1.Inversiones viales derivadas de Fase 2 Panama-Pacifico: Subsistema: Conglomerado del
Canal y Estructuras de SLVA en la Zona Interoceédnica. Descripcién: Proyecto cuyo
propdsito es mejorar la conectividad terrestre de Panama pacifico en tiempo y costos con
los nodos logisticos de carga (Terminal de PSA en Rodman, Balboa, y posiblemente con la
futura terminal de Corozal) asi como con la Ciudad de Panama. Este proyecto contemplaria
la conexién de Howard con el puente centenerario entre otras obras que completarian la
conexién con PSA Rodman.

1.5.2.Cuarto Puente sobre el Canal: Subsistema: Conglomerado del Canal y Estructuras de
SLVA en la Zona Interoceanica. Descripcién: Proyecto que incluye un estudio de
factibilidad, impacto ambiental y construccién de un cuarto puente sobre el canal,
posiblemente en el litoral Pacifico.

1.5.3.Puerto Corozal: Subsistema: Conglomerado del Canal y Estructuras de SLVA en la Zona
Interoceanica. Descripcién: Proyecto que contempla un estudio de factibilidad e impacto
ambiental, estudio de demanda y prondstico de la misma para la construccién de una
terminal de contenedores en el &rea actual de Corozal, el cual estaria conectado por
carretera y por tren. La segunda fase contempla las obras a ser ejecutadas por parte del
sector privado. El proyecto es impulsado por la ACP.

1.5.4.Inversiones viales acceso Puertos Margarita y Largo Remo: Subsistema: Conglomerado
del Canal y Estructuras de SLVA en la Zona Interoceénica. Descripcién: Proyecto que
contempla estudio de factibilidad, vialidad , estudio ambiental y construccién de vias de
acceso terrestres para la terminal de contenedores de Isla Margarita y el puerto Multi-
propdsito en Largo Remo.

1.5.5.Truck Center Colon: Subsistema: Conglomerado del Canal y Estructuras de SLVA en la
Zona Interoceénica. Descripcidon: Proyecto que comprende Estudio de factibilidad,
localizacién y construccion de un Truck Center que funcionaria como una terminal de
camiones de carga para brindar un espacio fisico a los camiones de carga y facilitar
operaciones como mantenimiento y la creacién de una bolsa de negocios.

1.5.6.Accesos Viales Centro Carga Aérea apoyo a Tocumen (Panatropolis): Subsistema:
Conglomerado del Canal y Estructuras de SLVA en la Zona Interoceénica. Descripcién:
Proyecto cuyo objetivo es crear las conexiones terrestres al complejo en desarrollo
conocido como Panatropolis, ubicado en los alrededores del aeropuerto de Tocumen. Este
proyecto contempla estudios de impacto ambiental, de factibilidad y vialidad en la zona,
asi como la ejecucién de las obras por parte del sector privado.

1.5.7.Redes de Banda Ancha zona Logistica Aeroportuaria: Subsistema: Conglomerado del
Canal y Estructuras de SLVA en la Zona Interoceanica. Descripcién: Proyecto cuyo
propdsito es mejorar la conexiéon de internet de banda ancha al complejo aeroportuario

actual de carga asi como a instalaciones de manejo de carga aérea en desarrollo.
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1.5.8.Sistema Mantenimiento Vial: Subsistema: Conglomerado del Canal y Estructuras de SLVA
en la Zona Interoceénica. Descripcién: Proyecto cuyo propdsito es crear un sistema de
mantenimiento vial continlo. Este proyecto contempla la realizacion periddica de
inventarios viales, mantenimiento de pavimentos, desarrollo de programas de
mantenimiento vial.
1.6. Medidas operacionales
1.6.1.Operacién maritima/portuaria
1.6.1.1.  Adecuacion de Ayudas a la Navegacién: Subsistema: Conglomerado del Canal
y Estructuras de SLVA en la Zona Interoceanica. Descripcién: Proyecto cuyo
proposito es actualizar y mejorar la disponibilidad de equipos y personal para facilitar
la navegacién en las aguas del Canal y evitar la congestién producida por el tréfico.
1.6.1.2. Desarrollo de un Emergency Response Team (ERT) Subsistema: Conglomerado
del Canal y Estructuras de SLVA en la Zona Interoceénica. Descripcién: Desarrollo
de un equipo de emergencias de respuesta rapida para garantizar la seguridad y
cumplimiento de los estdndares a seguir para la gestion de accidentes en Altamar y
en las riberas del Canal.
1.6.1.3.  Sistemas apoyo a Implementacién FAL 65: Subsistema: Conglomerado del
Canal y Estructuras de SLVA en la Zona Interoceénica. Descripcién: Proyecto con el
proposito de disefiar un sistema de gestion electrénica que facilite el cumplimiento
de las normas contenidas en el documento FAL-65. Se contempla la transmision de
informacién entre los diferentes actores que juegan parte en las operaciones de
navegacién en las costas y la cuenca del Canal de Panama.
1.6.2.Trafico
1.6.2.1. Plan de Gestion de Trafico de Carga Panama: Subsistema: Conglomerado del
Canal y Estructuras de SLVA en la Zona Interoceanica. Descripcién: Proyecto que
contempla crear un plan de Gestién de Tréafico de Carga terrestre que incluiria entre
otras cosas: Regulaciones actualizadas sobre Pesos y dimensiones, configurar
esquemas de rutas para trafico de equipo pesado a fin de reducir la congestion y
optimizar el uso de la infraestructura, integrar el plan de gestién con los esquemas y
acciones del Sistema de Mantenimiento vial (descrito arriba) para todo el territorio
nacional considerando las necesidades y caracteristicas de cada region.
1.6.2.2. Plan de Gestion de Tréfico de Carga Balboa: Subsistema: Conglomerado del
Canal y Estructuras de SLVA en la Zona Interoceanica. Descripcién: Proyecto que
contempla crear un plan de Gestion de Tréafico de Carga terrestre que incluiria entre
otras cosas: Regulaciones actualizadas sobre Pesos y dimensiones, configurar
esquemas de rutas para trafico de equipo pesado a fin de reducir la congestion y
optimizar el uso de la infraestructura, integrar el plan de gestién con los esquemas y
acciones del Sistema de Mantenimiento vial (descrito arriba) para todo el territorio
nacional considerando las necesidades y caracteristicas del area Pacifica de la zona

Interoceénica, en torno a los nodos de carga de la terminal de Balboa, PSA,
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el futuro puerto de Corozal y la Ciudad Capital, extendiéndose hasta el
Aeropuerto Tocumen.
1.6.2.3. Sistema Comunitario Carga - Fase 1: Subsistema: Conglomerado del Canal y
Estructuras de SLVA en la Zona Interoceénica. Descripcién: Proyecto que
contempla la creacién de un sistema de automatizado de gestién de informacion y
datos que permita la transmisién centralizada, sin papeles y eficaz de la informacion
clave a los diferentes actores que componen la “comunidad portuaria” (armadores,
navieras, operadores de terminales portuarias, agentes navieros, estibadores,
companias remolcadoras, Agentes de carga, transportistas, consignantes vy
consignatarios) asegurando la confidencialidad de cada uno de ellos.
1.7. Acciones complementarias al PNLog
1.7.1.Plan ciudad/puerto Colén: Subsistema: Conglomerado del Canal y Estructuras de SLVA
en la Zona Interoceanica. Descripcidn: El plan contempla la reorganizacién del espacio
urbano a fin de integrar adecuadamente las actividades residenciales y comerciales de ZLC
con las actividades de movimiento de carga, minimizando el impacto ambiental y urbano.
1.7.2.Plan manejo integrado Zonas Costeras: Subsistema: Conglomerado del Canal vy
Estructuras de SLVA en la Zona Interoceénica. Descripcién : Accién prevista en la EMN e
incluida en el plan para asegurar su ejecucién.
1.7.3.Plan de Desarrollo Urbano Panama: Subsistema: Conglomerado del Canal y Estructuras
de SLVA en la Zona Interoceédnica. Descripcién: Plan de ordenamiento urbano cuyo
objetivo es planificar el desarrollo sostenible de la infraestructura comercial, habitacional y
de transporte del centro de la Ciudad de Panamd y sus periferias, para a’si mejorar la
calidad de vida de sus habitantes y evitar pérdidas econémicas y de oportunidades debido
a la congestién y a un desarrollo no planificado de la superestructura. Este plan
contemplaria el desarrollo y expansién de la infraestructura de gestion de desechos y
distribucién de energia y agua.
1.7.4.Plan de Desarrollo Urbano Colén: Subsistema: Conglomerado del Canal y Estructuras de
SLVA en la Zona Interoceénica. Descripcién: Plan de ordenamiento urbano cuyo objetivo
es planificar el desarrollo sostenible de la infraestructura comercial, habitacional y de
transporte del centro de la Ciudad de Colén y sus periferias, para asi mejorar la calidad de
vida de sus habitantes y evitar pérdidas econdémicas y de oportunidades debido a la
congestién y a un desarrollo no planificado de la superestructura. Este plan contemplaria el
desarrollo y expansion de la infraestructura de gestién de desechos y distribucion de
energia y agua, tomando en cuenta la influencia de los nodos de carga y transporte
presentes en esta region (Terminales de Cristébal, CCT, Manzanillo, Isla Margarita, Largo
Remo, asi como la Zona Libre de Coldn y el Manzanillo Logistics Park) a tan corta distancia
entre si y de los centros de poblacién.
1.7.5.Plan de Ordenamiento del Territorio: Subsistema: Conglomerado del Canal y Estructuras
de SLVA en la Zona Interoceénica. Descripcién: La accién contempla la ejecucién de un
POT que sirva de marco general a las acciones de ordenamiento del territorio previstas en

el marco del PNLog para las actividades logisticas y de transporte.
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1.7.6.Plan Nacional de Transporte: Subsistema: Conglomerado del Canal y Estructuras de
SLVA en la Zona Interoceénica. Descripcién: Instrumento cuyo propdsito es generar un
modelo analitico que permita analizar el sistema de transporte nacional, conteniendo
informacién de la demanda actual y futura esperada de los diferentes medios de transporte
asi como la oferta (presente y proyectada) que permita la planificacién por escenarios y
defina las inversiones prioritarias en vialidad. Este instrumento debera estar integrado a los
proyectos de Desarrollo Urbano, Vialidad y Gestién de flujos de carga tanto en el area

interocednica como en el resto del Pais.

2. Apoyo Comercio Regional Carretero
2.1. Infraestructura en Frontera

2.1.1.Paso de Frontera Paso Canoas (incluye expropiacién): Subsistema: Sistema Logistico de
Flujos de comercio Carretero Nacional/Internacionales. Descripcién: Proyecto que
contempla la construccién de las infraestructuras necesarias para la revision y supervision
de la carga que sale y entra del pais por parte de aduanas e instituciones anuentes. El
objetivo consiste en adaptarlo posteriormente al modelo de control yuxtapuesto con las
instalaciones de Costa Rica.

2.1.2.ZAL Paso Canoas: Subsistema: Sistema Logistico de Flujos de comercio Carretero
Nacional/Internacionales. Descripcién: Proyecto que incluye estudios de locacion y
factibilidad para la construccién de la infraestructura basica (vias de acceso, terreno
nivelado, relleno donde sea preciso, rompeolas de ser necesario, conexiones eléctricas, de
agua, infraestructura de manejo de desechos liquidos y sélidos, conexiéon de fibra éptica de
banda ancha) para una Zona de Actividad Logistica (ZAL) de apoyo a los usuarios del paso
en la Zona de Paso Canoas fronteriza con Costa Rica.

2.2. Infraestructura Vial

2.2.1.Proyecto Corredor de prioridad logistica Corredor Pacifico : Subsistema: Sistema
Logistico de Flujos de comercio Carretero Nacional/Internacionales. Descripcién:
proyecto que contempla complementar el proyecto vial con los componentes tecnolégicos
requeridos para asegurar la trazabilidad de la carga, implementar el corredor fiscal y vigilar
por la seguridad de la mercancia. El proyecto contempla implementar una gerencia del
corredor nacional y una regional.

2.2.2.Desarrollo Truck centers Corredor Pacifico: Subsistema: Sistema Logistico de Flujos de
comercio Carretero Nacional/Internacionales. Descripcién: Proyecto que comprende
Estudio de factibilidad, localizacion y construccién de un Truck Center que funcionaria
como una terminal de camiones de carga para brindar un espacio fisico a los camiones de
carga y facilitar operaciones como mantenimiento y la creacién de una bolsa de cargas en
la ribera pacifica, en torno a la zona de Howard y Balboa.

2.2.3.Corredor Prioridad logistica Atlantico (Chiriqui a Paso Guabito) : Subsistema: Sistema
Logistico de Flujos de comercio Carretero Nacional/Internacionales. Descripcién:
proyecto que contempla complementar el proyecto vial con los componentes tecnolégicos
requeridos para asegurar la trazabilidad de la carga, implementar el corredor fiscal y vigilar

por la seguridad de la mercancia. El proyecto contempla implementar una gerencia del
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corredor nacional y una regional. El tramo va desde Chiriqui a Paso Guabito, punto de
conexién fronteriza entre Panaméa y Costa Rica.
2.3. Apoyo a servicios y procesos

2.3.1.Segunda Etapa TIM: Subsistema: Sistema Logistico de Flujos de comercio Carretero
Nacional/Internacionales. Descripcidn: Proyecto cuyo objetivo es la implementacién del
TIM en Panamé y la integracién del Sistema con el resto de Centroamérica consiste en la
operacién de sistemas informéaticos y procedimientos aduaneros estandarizados en los
puertos fronterizos de Mesoamérica, para optimizar los trdmites migratorios, aduaneros y
cuarentenarios generando un solo documento, el Documento Unico de Trénsito. El
proyecto asistencia técnica al personal de aduanas, adecuacién de info-estructura de ser
necesario entre otras acciones.

2.3.2.Programa de modernizacién de la flota de transporte automotor de carga: Subsistema:
Sistema Logistico de Flujos de comercio Carretero Nacional/Internacionales. Descripcién:
Programa de modernizacién de la flota de transporte automotor de carga. Contempla los
estudios y disefio de incentivos e inversiones publicas para modernizar la flota de
transporte que sirve a toda la produccién panamefia, en particular la produccién agricola.

2.3.3.Bolsa de Carga Regional: Subsistema: Sistema Logistico de Flujos de comercio Carretero
Nacional/Internacionales. Descripcidn: Proyecto cuyo objetivo es disefiar y gestionar un
servicio en linea que permita a los transportistas de mercancia buscar cargas que estén
disponibles para transportar, permitiendo los viajes de retorno llenos (backhauling) y
compartir informacién con los clientes generadores de carga y los agentes de carga. En
una segunda fase contemplaria un mercado virtual de servicios logisticos. Esta herramienta
permite bolsas para carga completa asi como para Bolsas especializadas en Grupajes
(pallets y LTL), asi como sistemas de garantia de cobro online (con respaldo de
aseguradoras) , Bolsas de Almacenaje, Servicios de Homologacién entre otros.

2.3.4.Integracién sistemas TIM al SCC-VUCE-SIGA: Subsistema: Sistema Logistico de Flujos de
comercio Carretero Nacional/Internacionales. Descripcién: Proyecto cuyo objetivo es
facilitar la integracién informatica entre el actual sistema SIGA, la VUCE (en desarrollo) y un
Sistema de comunidad Portuaria (Port Community Systems) de forma que la informacién
relevante pueda ser gestionada de forma mas eficiente y los procesos transversales puedan
darse con menos incidencia de errores, malos entendidos y pérdida de documentos. Este
proyecto contemplaria entre otras cosas asistencia técnica a las instituciones asi como un
diagndstico de procesos e implementacion actual de los mismos en los sistemas
informaticos. El objetivo final es la informatizacién total a tiempo real y Panama sin papel a
nivel nacional en lo que respecta a los flujos de informacién de movimiento de mercancias.

2.3.5.Mesa de Negociacion Transportistas Regionales: Subsistema: Sistema Logistico de Flujos
de comercio Carretero Nacional/Internacionales. Descripcién: Acciéon paralela a la
revision de acuerdos de reconocimiento mutuo, indispensable para llegar a una solucién
sostenible del libre transito de mercancias y vehiculos en el SECA

2.3.6.Acuerdos de Reconocimiento Mutuo PN-CR e implem. OEA: Subsistema: Sistema

Logistico de Flujos de comercio Carretero Nacional/Internacionales. Descripcién:
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Proyecto para estudio legal para diagnéstico y desarrollo de una iniciativa de
reconocimiento mutuo en el marco de la figura del Operador Econémico Autorizado entre
Panamé y Costa Rica y los paises de la regién, asi como el CAUCA y RECAUCA en su

conjunto.

3. Apoyo al Sector Agricola, turismo y mineria
3.1. Patrones logisticos del sector

3.1.1.Estudio de cadenas logisticas de Exportacién: Subsistema: Sistema Logistico de
productos perecederos (agropecuarios), flujos de bienes a granel y carga de proyectos.
Descripcién: Proyecto cuyo objetivo es confeccionar un estudio de identificacion y
diagnostico de las cadenas logisticas de exportacién de productos. Este estudio contempla
un mapeo de flujos de carga desde su origen a su destino, caracterizacién de mercado de
los principales productos exportados por Panaméa en los mercados actuales y un analisis de
nichos potenciales de mercado de mayor crecimiento a futuro para dichos productos.

3.1.2.Plan Estratégico de Desarrollo de Exportaciones Agricolas: Subsistema: Sistema Logistico
de productos perecederos (agropecuarios), flujos de bienes a granel y carga de proyectos.
Descripcién: Proyecto cuyo objetivo es formular de un Plan estratégico con lineamientos
a corto y mediano plazo para el desarrollo de las agroexportaciones panamefias segun los
mercados de destino con mas potencial. Este proyecto contempla entre otras actividades,
un estudio profundo de los principales nichos de mercado actuales y potenciales en los
cuales las agroexportaciones panamefias tengan la mejor oportunidad de crecimiento,
utilizando la informacién recopilada en el Estudio de cadenas logisticas de Exportacion,
plasmar un analisis FODA y de tendencias a futuro para la confeccion de escenarios
posibles.

3.1.3.Sistema de apoyo a exportador agricola (TLC, Logistica, capacitacién, portal Web):
Subsistema: Sistema Logistico de productos perecederos (agropecuarios), flujos de
bienes a granel y carga de proyectos. Descripcién: Instrumento en linea cuyo objetivo es
brindar conocimiento accesible e inclusive gratuito a los exportadores actuales vy
potenciales sobre temas como requisitos para llevar a cabo una operacién agricola en
Panamé (con todos los requisitos que ello conlleva por parte de todas las entidades
reguladoras del estado), requisitos para la exportacién a diferentes paises en especial
aquellos con los que Panamé tenga Tratados de apertura comerciales asi como con
aquellos paises que representen nichos de mercado atractivos y con gran potencial de
crecimiento para los productos nacionales, habiendo sido estos detectados en los
proyectos de estudio de cadenas de agro exportacién y la Estrategia para productos
agricolas de exportacion.

3.2. Infraestructura logistica

3.2.1.Desarrollo de Puerto Armuelles y Zona Franca: Subsistema: Sistema Logistico de
productos perecederos (agropecuarios), flujos de bienes a granel y carga de proyectos.
Descripcién: Estudio de factibilidad del desarrollo del puerto y la zona franca para

consolidar el desarrollo agricola de la region
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3.2.2.Red secundaria servicio a zonas mineras: Subsistema: Sistema Logistico de productos
perecederos (agropecuarios), flujos de bienes a granel y carga de proyectos. Descripcién:
Proyecto cuyos propésitos son disefiar y construir una red secundaria de carreteras para
facilitar el flujo de mercancia a granel y de proyectos como resultado de las operaciones
mineras. Este proyecto contempla la realizacién de estudios de factibilidad, impacto
ambiental y estudio de vialidad de una red carretera de soporte a las operaciones mineras
existentes.

3.2.3.Mejoras Corredor Pacifico Zona Darién (complementar programa existente): Subsistema:
Sistema Logistico de productos perecederos (agropecuarios), flujos de bienes a granel y
carga de proyectos. Descripcién: Proyecto cuyo propdsito es ampliar la capacidad de
flujo de carga y la facilidad para acceder a los nodos de consumo y produccién de la
Provincia de Darién. El proyecto contempla un diagnéstico de las infraestructuras actuales
de transporte (carretera), construccion y ampliacion de la via.

3.2.4.Mejoras viales caminos de produccién: Subsistema: Sistema Logistico de productos
perecederos (agropecuarios), flujos de bienes a granel y carga de proyectos. Descripcién:
Proyecto cuyo objetivo es expandir el acceso de los nodos de produccién a la red de
transporte del territorio nacional. El proyecto contempla estudios de redes de transporte,
de factibilidad y ambiental asi como la construcciéon de nuevos caminos y expansién y
mejoras de los caminos ya existentes.

3.2.5.Agrocentros logisticos

3.2.5.1. Localizacion y factibilidad agrocentro David: Subsistema: Sistema Logistico de
productos perecederos (agropecuarios), flujos de bienes a granel y carga de
proyectos. Descripcién: Proyecto cuyo propdsito es la confeccién de un estudio de
localizacién y factibilidad de un Centro de almacenamiento, redistribucién vy
actividades de valor agregado como embalaje, etiquetado, inspeccién y certificacion
de productos perecederos, llegados de los nodos de produccién. Este centro
contaria con equipos para mantener la cadena de frio de los productos que alli
estarfan almacenados. Este proyecto incluiria estudios de factibilidad, impacto
ambiental y de localizacién (este Ultimo utilizando técnicas analiticas) para determinar
la localizacién optima en la ciudad de David. También determinaré los productos a
almacenar en vista de las diferencias significativas en los requerimientos para
almacenamiento prolongado en los diferentes grupos de productos.

3.25.2. Localizacion y factibilidad agrocentro Divisa: Subsistema: Sistema Logistico de
productos perecederos (agropecuarios), flujos de bienes a granel y carga de
proyectos. Descripcién: Proyecto cuyo propdsito es la confeccién de un estudio de
localizacién y factibilidad de un Centro de almacenamiento, redistribucién vy
actividades de valor agregado como embalaje, etiquetado, inspeccidn y certificacion
de productos perecederos, llegados de los nodos de produccién. Este centro
contaria con equipos para mantener la cadena de frio de los productos que alli
estarfan almacenados. Este proyecto incluiria estudios de factibilidad, impacto

ambiental y de localizacién (este Ultimo utilizando técnicas analiticas) para determinar
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la localizacién optima en la ciudad de Divisa, con vistas a facilitar la distribucién de
productos en las provincias centrales y parte de veraguas. También determinara los
productos a almacenar en vista de las diferencias significativas en los requerimientos
para almacenamiento prolongado en los diferentes grupos de productos.

3.2.5.3. Localizacion y factiblidad de agrocentro logistico Chepo: Subsistema: Sistema
Logistico de productos perecederos (agropecuarios), flujos de bienes a granel y carga
de proyectos. Descripcién: Proyecto cuyo propdsito es la confeccién de un estudio
de localizacién y factibilidad de un Centro de almacenamiento, redistribucion y
actividades de valor agregado como embalaje, etiquetado, inspeccidn y certificacion
de productos perecederos, llegados de los nodos de produccién. Este centro
contaria con equipos para mantener la cadena de frio de los productos que alli
estarian almacenados. Este proyecto incluiria estudios de factibilidad, impacto
ambiental y de localizacién (este Ultimo utilizando técnicas analiticas) para determinar
la localizacion optima en la localidad de Chepo con el objetivo de facilitar el
transporte de productos a la ciudad capital y periferias desde la regién este del pais.
También determinard los productos a almacenar en vista de las diferencias
significativas en los requerimientos para almacenamiento prolongado en los
diferentes grupos de productos.

3.2.5.4. Localizacion y factiblidad de agrocentros logisticos Santa Fe: Subsistema:
Sistema Logistico de productos perecederos (agropecuarios), flujos de bienes a
granel y carga de proyectos. Descripcién: Proyecto cuyo propésito es la confeccion
de un estudio de localizacién y factibilidad de un Centro de almacenamiento,
redistribucién y actividades de valor agregado como embalaje, etiquetado,
inspeccién y certificacion de productos perecederos, llegados de los nodos de
produccion. Este centro contaria con equipos para mantener la cadena de frio de los
productos que alli estarian almacenados. Este proyecto incluiria estudios de
factibilidad, impacto ambiental y de localizacién (este dltimo utilizando técnicas
analiticas) para determinar la localizacién optima en la ciudad de Santa Fé provincia
de Veraguas, manteniendo la cadena de frio para los productos en los puntos de
produccion en el norte de Veraguas e inclusive de la Zona Comarcal, con destino a
Veraguas, provincias y la capital. También determinara los productos a almacenar en
vista de las diferencias significativas en los requerimientos para almacenamiento
prolongado en los diferentes grupos de productos.

3.25.5.  Modelo Centros de Acopio: Subsistema: Sistema Logistico de productos
perecederos (agropecuarios), flujos de bienes a granel y carga de proyectos.
Descripcidn: proyecto cuyo propdsito en crear un modelo a escala que incluya la
infraestructura y la capacitacion de personal para trabajar en un centro de acopio
para mercancias ya sea secas o perecederas (cadena de frio). Este modelo debera
estar basado en los principales productos usuarios de los centros.

3.3. Apoyo a Servicios
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3.3.1.Incentivos para SLVA y transporte refrigerado apoyo agricola: Sistema  Logistico de
productos perecederos (agropecuarios), flujos de bienes a granel y carga de proyectos.
Descripcién: Proyecto cuyo propésito es incentivos para el desarrollo de servicios
logisticos de valor agregado para los productos agricolas panamefios y promover el
desarrollo de PYMEs logistica. Este proyecto contempla entre otras acciones un
diagnostico del estado actual de las agro-exportaciones y el disefio de medidas a nivel
regional y nacional para incentivar el surgimiento de servicios de valor agregado dirigidos a
la carga perecedera apoyéandose en la estructura especializada para los flujos de la cadena

de frio.

4. Acciones comunes a varios subsistemas y transversales
4.1.1.0Organizacionales

4.1.1.1. Secretaria de Logistica de Panama: Acciones comunes a varios subsistemas y/o
de naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién: Proyecto cuyo propoésito
es crear las bases juridicas para la creacién de una Secretaria Logistica cuyo mandato
seria la coordinacién de las mdltiples instancias publicas encargadas de regular,
legislar, facilitar, monitorear los flujos de carga e informacién que involucran las
actividades logisticas tanto basicas (transporte, almacenaje, transpordo/manejo de la
carga) asi como servicios logisticos de valor agregado.

4.1.1.2. Disefio de la cuenta satélite del Conglomerado Logistico: Acciones comunes a
varios subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién:
Proyecto cuyo propdsito es crear una serie de indicadores que permitan calcular de
manera fiable los aportes que brinda a la economia panamefia las actividades
logisticas desempefiadas por el canal de Panama y el conglomerado de empresas en
la Zona Interoceanica.

4.1.1.3.  Soporte Legal intercambio de informacién: Acciones comunes a varios
subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién:
Contempla el disefio de un instrumento legal que haga mandatorio el intercambio de
informacién estadistica y de forma oportuna con la Aduana y la instancia de monitorio
del SLN por parte de los concesionarios de infraestructura y servicios.

4.1.1.4. Disefio Instancia Monitoreo de Logistica de Panama: Acciones comunes a varios
subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién: Proyecto
cuyo objetivo es disefiar las bases institucionales para la creacién de un ente que
permita monitorear con base en indicadores macro de desempefio del sistema
logistico panamefio — algunos ya definidos en el presente documento — en diversas
areas como eficiencia y efectividad de los procesos de comercio exterior, eficiencia
de la red de transporte entre otros.

4.1.2.Procesos COMEX

4.1.2.1. Auditoria y Mejoras SIGA y VUCE: Acciones comunes a varios subsistemas y/o de

naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién: Proyecto cuyos objetivos es

auditar y diagnosticar los sistemas informaticos que conforman el SIGA y el VUCE.
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Este proyecto comprenderia un mapeo de los flujos de informacién (Data Flow
Modeling) y la revisién de las configuraciones existentes en el flujo informacion, base
de datos, generacion de recomendaciones para la optimizacién de los flujos de
datos, comparacion entre el flujo de datos y el flujo de trabajo (Workflow Model)
existente en las operaciones de campo y para la integracién de ambas plataformas
(SIGA y VUCE ) en una sola a corto plazo. Se contempla implementar los proyectos
incluyendo el sitio de contingencia actualmente inexistente.

4.1.2.2. Sistema de Gestidén Aduanera V2: Acciones comunes a varios subsistemas y/o de
naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién: proyecto cuyo objetivo es la
generacién de un disefio funcional para un sistema de gestién aduanera, integrado a
un futuro sistema de Comunidades Portuarias (Port Community Systems) que permita
la integracién de los diversos sistemas informaticos de otras instituciones (SISNIA,
VUCE, etc.). Este proyecto entraria en operacién una vez el SIGA haya alcanzado su
obsolescencia tecnoldgica

4.1.2.3.  Armonizacién procedimientos COMEX en Mesoamérica: Acciones comunes a
varios subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién:
Proyecto de cuyo objetivo es posibilitar la armonizacién de los diversos procesos de
comercio exterior de Panamé con los de Mesoamérica con base en el CAUCA y
RECAUCA y acuerdos bilaterales y multilaterales. Para ello el proyecto contemplaria
cooperacion técnica, financiamiento iniciativas de capacitacién de recursos humanos
necesarios para el cumplimiento de los procedimientos COMEX en Mesoamérica.

4.1.2.4.  Ajustes normativos para implementacién de la firma electrénica: Acciones
comunes a varios subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-functional).
Descripcién: Proyecto cuyo objetivo es detectar ajustes normativos necesarios para
la implementacion total de la firma electrénica en los procesos de comercio exterior y
otras interacciones en el marco de la facilitacion de la logistica por parte del Estado.
Este proyecto contempla entre otras acciones el estudio de las leyes vy
reglamentaciones actuales de las distintas agencias implicadas en el COMEX, revisién
de los progresos previos en la digitalizaciéon de los trdmites gubernamentales
relacionados a las actividades logisticas asi como la confeccién de sugerencias para
agilizar la implementacién de la firma electrénica y otros instrumentos digitales.

4.1.2.5. Programa piloto inspecciones a posteriori: Acciones comunes a varios
subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién:
Financiamiento de un programa piloto dirigido a implementar progresivamente las
inspecciones expost y mejorar el desempefio del sistema logistico panamefio.

4.1.2.6. Sistema de Geo-posicionamiento Satelital: Acciones comunes a varios
subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién: Proyecto
cuyo propdsito es crear mapas digitales geo-referenciados de los activos logisticos,
nodos de produccién, vias de acceso y puntos de entrada y salida del sistema

logistico Panamefio.
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4.1.2.7. Programa reposicionamiento Escaneres en Nodos COMEX: Acciones comunes a
varios subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién:
Proyecto busca identificar una localizacién éptima de los escaneres que sirven al
tréfico fronterizo en Paso Canoas.

4.1.3.Servicios

4.1.3.1. Desarrollo de TIC en el sector Logistico en Panama e incentivos: Acciones
comunes a varios subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-functional).
Descripcién: Proyecto cuyo objetivo es confeccionar iniciativas para incentivar el
desarrollo emprendedores en el sector de las tecnologias de la informacién,
dedicados entre otras cosas al disefio de productos informaticos enfocados en las
actividades logisticos. Este proyecto contempla entre otras acciones generar
lineamientos para la promociéon de mas emprendimientos en el sector de las
tecnologias de la informacién especializadas en procesos logisticos asi la
diversificacién de la cartera de servicios de las micro y pequefias empresas (PYMES)
existentes.

4.1.4.Legal

41.4.1. Reforma constitucional EMN por Estrategia Logistica Nacional. Acciones
comunes a varios subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-functional).
Descripcién: En vista de una nueva constituyente es importante cambiar la mencién
de Estrategia Maritima Nacional por la de Estrategia Logistica Nacional, a fin de
adecuar el méximo instrumento a la nueva vision del pafs.

4.1.4.2. Ley Marco Sistema Logistico Nacional (incluyendo régimen laboral portuario):
Acciones comunes a varios subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-
functional). Descripcién: Proyecto cuyo propésito es crear el borrador para una ley
marco del Sistema Logistico Nacional. Este proyecto contempla la realizacién de un
diagndstico del conjunto de leyes relacionadas con las actividades logisticas, analisis
de la informacién recabada durante la consultoria para el Marco Legal Logistico de
Panamé&, consultoria de la Cooperacién Técnica “Apoyo al Plan Logistico de
Panama”.

4.1.43. Apoyo a la implementacién de Cauca y Recauca: Acciones comunes a varios
subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién: Acciones
de fortalecimiento institucional para que la aduana pueda cumplir con los
compromisos adoptados en el SIECA

4.1.4.4. Modernizaciéon de Ley de Aduanas: Acciones comunes a varios subsistemas y/o
de naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién: Proyecto cuyo objetivo es
redactar un borrador de ley para Aduanas que se adapte a las Gltimas tendencias en
facilitacion del comercio.

4.1.4.5. Reglamentos Ley Aduanas (Personal, Horarios, OEA, otros): Acciones comunes a
varios subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién:

Proyecto cuyo objetivo es redactar la reglamentacién de la Ley de Aduanas
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mencionado en el proyecto anterior, asi como la validacién del mismo con expertos
legales y en asuntos aduaneros.

4.1.4.6. Reforma contratos-ley suscritos con operadores portuarios: Acciones comunes a
varios subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién:
Proyecto con el objetivo de redactar un borrador de ley marco para reformar la
estructura de los contratos-ley usados en las concesiones portuarias. Este proyecto
contempla la investigacién de antecedentes asi como diagndstico de los contratos-
ley previos y la validacién con expertos del borrador en cuestién. Esto implicaria la
aprobaciéon de una ley marco de financiamiento publico privado (PPP), descrito
seguidamente.

4.1.4.7. Ley Marco de Financiamiento publico/privado: Acciones comunes a varios
subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién: Proyecto
cuyo propésito es la redacciéon de un borrador de ley que crearia un marco legal para
los procedimientos de financiamiento del sector publico y las formacion de
cooperacion publico-privadas.

4.1.4.8. Reglamento Ley de Puertos: Acciones comunes a varios subsistemas y/o de
naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién: Proyecto cuyo objetivo es
redactar y validar un reglamento para el borrador ley para marco legal de
concesiones portuarias. Este proyecto contempla la redaccién, validacién por parte
de expertos legales y ajustes de ser necesario al documento borrador.

4.1.4.9. Instrumento legal Prevencion Paros Laborales: Acciones comunes a varios
subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién: Estudio de
factibilidad y redaccién de proyecto de norma para limitar las huelgas al 100% que
paralizan el sistema portuario panamefio.

4.1.5.RRHH

4.15.1.  Acciones derivadas de la Estrategia de Formacién RRHH: Acciones comunes a
varios subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién:
Proyecto cuyo propésito es la generacién de un conjunto de acciones (proyectos) a
partir de los lineamientos Estratégicos para la formacién de recursos humanos,
instrumento creado como parte de las consultorias de la Cooperacion Técnica
“Apoyo al Plan Logistico de Panama”.

4.1.5.2.  Plan piloto formacién RRHH - Sector Privado: Acciones comunes a varios
subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién: Proyecto
cuyo propdsito es la redaccién de un plan piloto para la formaciéon de RRHH en el
sector de logistica y transporte, validado y respaldado para el sector privado en las
areas identificadas como mas deficitarias.

4.1.5.3.  Sistema de capacitacién e insercién laboral: Acciones comunes a varios
subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién: Proyecto
cuyo propdsito es disefiar un sistema que permita asegurar el vinculo constante entre
los centros de formacién técnico y los demandantes privados, a través de programas

de pasantias e informacion continua sobre necesidades del sector.
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4.1.54. Disefio Modelo Bachilleratos técnicos. Acciones comunes a varios
subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-functional). Descripciéon: El
proyecto consiste en disefiar bachilleratos técnicos en logistica que permita la
insercién laboral inmediata de jévenes estudiantes.

4.1.5.5. Plan nacional de capacitacién. Acciones comunes a varios subsistemas y/o
de naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién: El proyecto consiste en la
elaboracién de un plan nacional de capacitacién que cubra todas las necesidades del
sector logistico y que tome como referencia los resultados del plan piloto y los otros
proyectos.

4.1.5.6. Estudio de necesidades de migracién selectiva. Acciones comunes a
varios subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-functional). Descripcién:
Estudio dirigido a determinar las necesidades eventuales de personal inmigrante para
cubrir las necesidades del sector.

41.5.7. Programa de capacitacién continua al personal control COMEX:
Acciones comunes a varios subsistemas y/o de naturaleza transversal (cross-
functional). Descripcién: Proyecto cuyo objetivo es crear el modelo para un
programa de capacitacién continua tanto a personal del sector privado como publico
en procesos de comercio exterior, para asegurar la actualizaciéon regular de los
actores participantes en operaciones COMEX. Este proyecto implica la formulacién y
validacion periédica de planes de capacitacion en COMEX, por parte del Estado vy el
sector privado.

4.1.5.8. Programa Capacitacién OEA (Sector Privado): Proyecto cuyo objetivo es
crear el modelo para un programa de capacitacion continua tanto a personal del
sector privado en los temas mas relevantes concernientes a la implementacion y
obtencién del estatus de Operador Econdémico Autorizado (OEA), figura introducida
con la adhesién de Panamé al Bloque Centroamericano. Este proyecto entre otras
acciones contempla la utilizaciéon de la informacién recabada previamente en la
Estrategia de formacion de RRHH asi como la redacciéon y validacién periddica de
planes de capacitacién en la implementacion y requisitos para obtener el estatus

OEA, por parte del Estado y el sector privado.
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10.5 Cronograma detallado de acciones

Archivo « Anexo 5 PNLog PN Cronograma Acciones.pdf »
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