La agenda de logistica
en America Latinay el Caribe

PANAMA

OBSERVATORIO BID
REGIONAL




La agenda de logistica
en América Latina y el Caribe

Panama

Division Transporte,
Sector de Infraestructura y Medio Ambiente

JUNIO DE 2014

;M Sector de
4 Infraestructuray
" Z Medio Ambiente




indice

Principales CAraCteriSTICAS ...........cooiiiiiriiiieece ettt 3
COMEEXTO. ...t b e bt a bbbt et s bt bt et e s bt e bt et e bt s bt et e b e e bt e s e b e sbe e e e e 3
UnN PAIS €N CreCIMUEEIITO. c.ceiiiiiiiiiiiiiiiii ettt ettt ettt e e e s et e ettt e bt e e sat e e sabeesabeesabeesabeesabeeeneeeanes 3
B 1£0Y (07 1o LoJF=1 ITT0d €0 o () o B i LTS 5
...con una infraestructura de tranSPOrte UNICa.........cceerrrrrerrerememnnnrerererrereeererrnnnnsssssscssssesssereerennnnns 5
...que enfrenta cuellos de botella y debe resolver desafios urgentes.............cccccoocvveerriveeiniveennnnnn 7
DeSeMPEIo LOZISTICO...cccuuuuueneniiereririieeeeieneeeeeeeerereeereeeerennnnsssssssssssessseeesennmnsssssssssssssssssessennnnsssssssssss 8
1999-2011: La logistica, eje del desarrollo nacional............cccceeriiiiiinninininiieeee 9
2012: De lo regional a lo nacional, de la fragmentacion a la articulacion............................. 10
2013-14: Cooperacion, compromiso y trabajo en pos de un plan...........ccccoceceeeiireicnncncnennnn. 11
El Consejo Logistico Nacional: las mesas de trabajo y la metodologia Penlog............cccccceeeeeeeeee. 12
Cooperacion entre actores: bases del Plan Nacional de LogiStica..........cccccueeereeeeeeeeiiiiiniinnnnnnnnne. 17
Graficos
Grafico 1. Panama crece a un ritmo acelerado...Variacion interanual del PIB (%).......cccoevuveeeriieeenieeennnes 4

Grafico 2. ...de la mano de fuertes inversiones publicas y privadas Renta e inversion extranjera

directa 2008-2012 (INIIIONES A USS).....eiiiiiiiiiiieeiie et 5
Mapa 1. Red de infraestructura de transporte de Panamd.........cccecveerriiieerriieenniieesnireeesireesssereeessnreeessnns 6
Mapa 2. Flujos principales de carga transportada en Panama.........cccccceveeeereieriieenieeniee e 8
Recuadro 1. La sesion de logistica de 1a Reunion Anual del BID de 2013............cccceeeiirirerieremennnnnnnnnn. 12
Esquema 1. Mesas de trabajo del Consejo Nacional Logistico y contexto institucional conceptual......... 13
Esquema 2. Las mesas trabajan: dreas criticas identificadas, acciones propuestas.........ccccecceeeeereeeernnen. 14
Recuadro 2. De Panama a la region: la metodologia Penlog..........ccouvieiiiiiiiiiiiiiiiiececeee e 16

Recuadro 3. El portal del Gabinete LOZISTICO....ccccuutiiiiiiiiiiiiieeiie ettt e e 19



Principales caracteristicas

* En los ultimos afios, la economia panamerfia crecio
a un ritmo acelerado, impulsado por la inversion pu-
blica y por inversiones extranjeras directas sin prece-
dentes, destinadas al sector servicios.

 La ubicacion geografica y una infraestructura de
transporte sin igual, con el Canal de Panama como
emblema, hacen del pais un actor fundamental para
el comercio internacional.

 Consciente de sus activos, Panama ha fijado a la lo-
gistica como uno de los cuatro sectores prioritarios de
su estrategia de desarrollo. La ampliacion del Canal,
su envergadura, subraya la importancia del sector.

* Sin embargo, el desempefio logistico no depende
solo de la disponibilidad de infraestructura. Para ca-
pitalizar las oportunidades que surgiran de la amplia-
cién del Canal, Panama debe pasar de su tradicional
visién maritima, de transbordos, a una visién nueva,
mads compleja y promisoria: la de agregar valor a los
servicios logisticos.

» Hasta 2012 las decenas de actores publicos y pri-
vados que conforman el sector del transporte y la
logistica carecian de &mbitos comunes de articulacion
y trabajo. En 2012, el sector publico cre6 el Gabinete
Logistico y el sector privado conformd el Consejo Em-
presarial Logistico.

 E1BID es un socio de largo plazo para Panamd y
fomenta desde hace afios el desarrollo de la logistica
para mejorar la competitividad de los paises. E1 Banco
impulsa dos iniciativas regionales de recoleccidn, siste-
matizacion y anélisis de informacion sobre transporte
y logistica. Ademads, dio apoyo técnico para la creacion
del Gabinete Logistico y del Consejo Empresarial Lo-
gistico. Desde 2011 el BID incentiva el trabajo conjunto
entre los sectores publico y privado como medio para
definir una agenda y un plan nacional de logistica. En
2013 aprobd una cooperacion técnica a tal fin.

* En 2013, bajo la drbita del Ministerio de Comercio e
Industrias, se crearon seis mesas publico-privadas de
trabajo sobre infraestructura y servicios, procesos de
comercio exterior, recursos humanos e innovacion,
marco legal, marco institucional y financiamiento.
Las mesas estan integradas por los principales orga-
nismos publicos con injerencia en el sector y por los
principales actores privados.

» Las mesas se dieron un plan de trabajo, identifica-
ron problemas a resolver y propusieron estudiar e
investigar aspectos fundamentales para la definicion
de un plan nacional de logistica. Con el apoyo del BID,
esos estudios ya han dado sus primeros resultados.

 La experiencia de las mesas de trabajo ha permitido
conceptualizar una metodologia practica y escalable
para otros paises que, como Panamad, vean en la logis-
tica una oportunidad para el desarrollo.

o El fructifero trabajo entre los sectores publico y pri-
vado ha permitido plantearse el objetivo de definir un
plan nacional de logistica, cuyos primeros pasos de
planificacidn estratégica ya estan consensuados.

Contexto: una geografia

potenciada por la infraestructura
de transporte

Un pais en crecimiento...

Panama es un pais pequefio, de solo 3,7 millones de
habitantes, pero su ubicacién crucial y su infraes-
tructura de transporte lo vuelven un actor de peso
para el comercio internacional. El canal que une al
océano Pacifico con el mar Caribe —y tras este, con
el océano Atlantico— es su activo mas importante,
ademas de un emblema nacional. Sus cinco puertos
de clase mundial, que sirven ambas vertientes, y su
ferrocarril interocednico suman una infraestructura
de transporte sin parangén en América Latina y el
Caribe ni en el mundo.



La economia panameiia crecio a paso firme durante =~ Panama ha recibido en los ultimos afios inversio-

los ultimos 10 afios, con tasas superiores al 10% en nes extranjeras directas sin precedentes (grafico 2).
2011y 2012. El producto interno bruto (PIB) de Pana- Atraida por una inversion publica también cuan-
ma crecio incluso durante la crisis financiera mun- tiosa, buena parte de la inversion extranjera buscd
dial (grafico 1). El ingreso per cdpita incremento en- el sector servicios: Panama es un centro financiero
tre 2009 y 2012 un 13%. El motor de crecimiento del ~ internacional, bien conectado globalmente, con em-
pais es la inversion publica y privada en proyectos presas de talla mundial radicadas en el pais.

de infraestructura, como la ampliacién del Canal de
Panama y las reformas al aeropuerto internacional
de Tocumen para consolidarlo como hub regional.

Grafico 1. Panama crece a un ritmo acelerado...
Variacion interanual del PIB (%)
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Grafico 2. ...de la mano de fuertes inversiones publicas y privadas
Renta e inversion extranjera directa 2008-2012 (millones de US$)
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censo.

Panama estd en el centro de los flujos mundiales de
comercio, pero solo el 6,4% de la carga que transita
por el Canal hace trénsito o tiene por destino final el
pais. La balanza comercial de Panama esta en des-
equilibrio, con exportaciones por solo US$785,2 mi-
llones en 2011 contra importaciones por US$11.341
millones en el mismo afio. El desequilibrio comercial
se ha profundizado durante los ultimos afios por la
pérdida de exportaciones agricolas.

...volcado al sector terciario...

La estructura econdémica del pais refleja, mas que
en otros paises de Mesoameérica, el predominio del
sector terciario, que representa un 83% del PIB. EL
sector de transporte y logistica es el mds importante
de la economia panamefia. La actividad que genera
el conglomerado del Canal de Panama y su entorno
representd el 21,6% del PIB en 2011. En los ultimos

cinco afios, este sector crecid a un ritmo promedio
del 9,2% anual.

...CON una infragstructura de transporte
unica...

El complejo panamefio de puertos maritimos de
contenedores es de clase mundial. Incluye tres
terminales sobre el Atlantico —Manzanillo (MIT,
por su sigla en inglés), Cristébal y Colén Container
Terminal (CCT)— y dos sobre el Pacifico —Balboa y
PSA Panama International Terminal—, que en 2012
manejaron 6,8 millones de contenedores. El alto ni-
vel de conectividad entre este complejo portuario y
los principales centros de produccién y consumo del
mundo incluye un total de 70 servicios de transporte
maritimo dedicados fundamentalmente a operacio-
nes de transbordo, lo que representa alrededor del
85% del rendimiento anual del complejo. La conec-



tividad maritima de Panama, considerada como un
unico puerto, supera a la de los demads puertos de
América Latina. Este es un factor clave de competiti-
vidad, que atrae a empresas extranjeras que desean
llegar a varios mercados en forma mas directa.

Para apoyar esta conectividad y aumentar las opera-
ciones de transbordo de Panama, el sistema portua-
rio depende del transporte intermodal que vincula
sus puertos. Los flujos de transbordo en Panama no
se dan unicamente en los recintos portuarios sino
entre puertos de las vertientes Atlantica y Pacifica.
Los contenedores pueden transferirse de una costa
a la otra por tren o camidn. En la actualidad, cer-

ca de 35% de la carga que se maneja en Balboa se
transborda a los puertos del Atlantico a través de 76
kilémetros de ferrocarril. El tren del Canal de Pana-
ma4, operado por Panama Canal Railway Company,
ha experimentado un fuerte crecimiento desde su
reconstruccién en 2001, duplicando cada dos afios
la carga transportada. Su capacidad actual es de
700.000 contenedores anuales (mapa 1).

Mapa 1. Red de infraestructura de transporte de Panama
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Fuente: “Analisis, estrategia e instrumentos para el mejoramiento de la logistica de cargas y el comercio en Mesoamérica”, BID, 2013.



...que enfrenta cuellos de botella y debe
resolver desafios urgentes

Sin embargo, la productividad de esta infraestructu-
ra Unica se ve amenazada por los cuellos de botella
que genera la mayor actividad econdmica. La co-
nectividad terrestre es la pieza fundamental sobre
la que el sistema logistico agrega valor: conecta la
localizacion de industrias y permite el posiciona-
miento de Panama como hub regional. Pero la in-
adecuada infraestructura vial limita el desempefio
logistico de las transferencias por camion entre y
dentro de los clusters portuarios. La conectividad
terrestre desde MIT y CCT hasta la autopista Pana-
ma-Coldn obstaculiza seriamente el acceso a estas
terminales. La conectividad terrestre entre puertos
del Atlantico y el Pacifico se beneficié de la inaugu-
racién de la carretera transistmica Panama-Coldn,
que redujo la duracidn del trayecto entre la ciudad
de Panama y Colén de 2 a 1 hora. Sin embargo, a pe-
sar de esta inversion la conectividad desde los puer-
tos hasta la carretera y entre los puertos de cada
costa sigue siendo un obstaculo para el desarrollo
de un sistema de transbordo maritimo-terrestre
competitivo. En la costa del Pacifico, la conectividad
entre PSA y Balboa es limitada: las restricciones de
peso que rigen en el Puente de las Américas aumen-
tan la distancia entre estas dos terminales de 7 a 45
kilémetros. Ademas, a pesar de que la infraestruc-
tura vial que conecta PSA y Balboa en la entrada

del Pacifico con la autopista Panama-Colon estd en
buen estado, la congestion durante las horas pico
dificulta los flujos. La avenida Randolph, en la costa
del Atlantico, conecta a la autopista Panama-Colén
con las terminales MIT y CCT y la Zona Libre de Co-
16n, la segunda mayor del mundo y la principal del
hemisferio occidental. La avenida tiene solo 2 kil6-
metros, pero recorrerla puede demorar hasta una
hora por restricciones de capacidad y el mal estado
del pavimento.

Los puertos enfrentan ademas problemas operacio-
nales: Balboa sufre de limitaciones derivadas de las
regulaciones de uso del Canal, que retrasan ocasio-

nalmente el atraque y salida de embarcaciones, y la
antigiiedad de las boyas, los faros de iluminacién y

el equipamiento de la torre de control genera situa-
ciones de riesgo para las embarcaciones.

El ferrocarril también debe resolver algunos pro-
blemas operacionales. El pico de demanda de trans-
bordo ocurre los fines de semana, 1o que sumado a
la falta de personal y de equipo eficiente de carga
en los puertos hace que estos no puedan ajustarse

a los horarios de salida del tren, que por lo tanto no
funciona a plena capacidad. Ademas, el ferrocarril
no opera ocasionalmente los miércoles y jueves, y el
trafico estd desequilibrado: viajan mds contenedo-
res de sur a norte, es decir, de Balboa a MIT, que de
norte a sur.

La carretera Panamericana, los corredores Panama-
Colén y Paso Canoas-Panama, y las vias transversa-
les de acceso a los principales nucleos de poblacion
en el interior vertebran el territorio nacional y,
junto con la red de puertos, aeropuertos, pasos de
frontera y el ferrocarril, forman la red principal de
transportes del pais. El Paso Canoas se encuentra
en el corredor pacifico mesoamericano, el principal
corredor carretero de Centroamérica. Por este paso
circula la mayor parte del trafico entre Panama y
Centroamérica (mapa 2).



Mapa 2. Flujos principales de carga transportada en Panama
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Fuente: consultoria de mapeo y diagndstico de procesos de comercio exterior de Panamad, en el marco del Plan Nacional de Desarrollo.

Desemperio logistico

Gracias al Canal de Panama el pais es un hub de
transito y transbordo de carga a nivel global. Sin
embargo, los indicadores del Foro Econdémico
Mundial, el Doing Business del Banco Mundial y el
indice de desempefio logistico (LPI, por su sigla en
inglés) muestran que la aparente ventaja del pais no
se refleja en un desempefio sobresaliente. Panama
figura en la posicion 54.° entre 150 paises del LPI de
2014; es el tercer pais latinoamericano y el primero
de Mesoameérica y el Caribe. Esta clasificacion es
buena a nivel regional, pero deberia mejorar para
competir a nivel mundial. En el subindice de servi-
cios logisticos el pais se ubica en la posicion 60.°.

El costo promedio de transporte interno de un con-
tenedor (para distancias menores a 60 kilometros)
es de US$7,3 por kilémetro, mientras que la tarifa
media desde o hacia otros puntos en Centroameérica

es de US$1,8. A pesar de que la distancia terrestre
media a los puertos es mucho menor al promedio
de estos paises, y de que ademads posee la mejor
oferta portuaria y el canal interocednico, la alta pro-
porcion de retornos en vacio y el desequilibrio del
comercio exterior, con flujos de carga muy descom-
pensados, elevan los costos internos del transporte.
Esto afecta la competitividad del comercio exterior
y limita la posibilidad de que el pais se posicione
como hub logistico e industrial.



1999-2011: La logistica, eje del

desarrollo nacional

El 31 de diciembre de 1999 el canal interocednico
revirtio a Panama. La fecha significé un punto de
inflexién y quedd marcada en la historia: tras dé-
cadas de administracion estadounidense, el pais se
hizo de su principal activo. Los negocios logisticos y
maritimos cobraron desde entonces mayor impulso,
y tras afios de comercio internacional en crecimien-
to, el trafico por el Canal se acercé al limite de su
capacidad. Luego de numerosos estudios prelimina-
res, el gobierno present6 una propuesta para cons-
truir un tercer juego de esclusas que ampliara la ca-
pacidad del Canal. En octubre de 2006 se celebré un
referéndum sobre la ampliacién, como establece la
Constitucion panamefia. La participacion fue baja,
de solo el 43,3% de los electores, pero el 76,8% voto
a favor del tercer juego de esclusas. Los panamefios
conocen la importancia del Canal, se enorgullecen
de él. Los dirigentes saben que la logistica y el trans-
porte son clave para el futuro del pais.

Junto con otros organismos multilaterales, el Banco
Interamericano de Desarrollo (BID) apoy6 a Pana-
ma con el proyecto de ampliacién. En 2008 ofrecio
una cooperacion técnica no reembolsable para es-
tudiar su impacto en la economia nacional. Luego,
el mismo afio, otorg6 al pais un crédito por US$400
millones para financiar parcialmente la obra.

El Plan Estratégico 2010-2014 propuso enfocarse en
los sectores que favorecieran el crecimiento del PIB
y la creacion de empleos de calidad. Para determi-
nar qué sectores cumplian con esos requisitos se
consideraron tres factores: 1) que Panama ya tenga
o pueda desarrollar una ventaja competitiva soste-
nible; 2) que las tendencias mundiales en el sector
sean favorables para el desarrollo en Panama, y 3)
que las herramientas de gobierno —las politicas,

la inversion, o la alineacion de la organizacion—
puedan utilizarse eficazmente para hacer posible el
crecimiento. El plan defini6 a la logistica como uno
de tres motores de crecimiento de alta prioridad.

Y ofrecid su vision: “En el afio 2020 Panama habra
logrado su objetivo de convertirse en el ‘hub de las
Américas’. Para ello, se necesitara un planteamiento
para el crecimiento muy enfocado y se necesitara
convertirse en un centro de clase mundial de servi-
cios logisticos de valor agregado, turismo de lujoy
agricultura de alto valor. (...) En logistica, Panama
aspira a transportar mayor volumen y un mayor
numero de productos a través del Canal y ser la po-
tencia hemisférica en servicios logisticos de valor
agregado. Para ello, Panamad tendrd primero que
garantizar que el canal siga siendo un ‘eje troncal’
logistico competitivo, 1o que hace que su expansion
sea crucial; y, en segundo lugar, tendra que em-
pezar a apalancar verdaderamente el trafico para
generar ingresos mediante la prestacion de servi-
cios de valor agregado a los productos que pasan a
través de Panama. (...) Esto generard unos B/.2000
millones adicionales al afio en el PIB y un estimado
de 100.000 a 200.000 empleos hacia 2020.”

Panama veia en la logistica un camino para el cre-
cimiento y el desarrollo. A través de la Secretaria
Nacional de Ciencia, Tecnologia e Innovacion (SE-
NACYT), el gobierno firmo en 2010 un acuerdo con
el Instituto Tecnolégico de Georgia (Georgia Tech)
para crear en el pais el Centro de Innovacion e In-
vestigacion en Logistica. La vision del BID sobre la
logistica coincidia con la de Panamad. Durante 2011
el Banco trabajo en el disefio de operaciones regio-
nales para conseguir y construir una base sdlida de
datos con la que conocer la situacién logistica de la
region. Para entonces, los primeros proyectos nacio-
nales del Banco en esta drea mostraban ya frutos, y
dejaban las primeras ensefianzas. Durante una pre-
sentacion del BID ante el gobierno panamefio am-
bos coincidieron en cémo abordar la logistica desde
el sector publico: las inversiones son importantes,
pero la mayor parte del trabajo es intangible, por-
que consiste en reformas y arreglos institucionales.



10

2012: De lo regional a lo nacional,

de la fragmentacion a la
articulacion

El afio 2012 fue uno de concreciones nacionales y
regionales que hicieron progresar la agenda de logis-
tica en Panama.

El BID colaboré con este progreso. Primero con ini-
ciativas de escala regional, que apuntan a construir
la base de informacion imprescindible para plani-
ficar. En 2012 se plasmaron dos de las operaciones
que el Banco venia preparando. En febrero comenzo
a ejecutarse el estudio “Andlisis, estrategia e instru-
mentos para el mejoramiento de la logistica de car-
gas y el comercio en Mesoamérica”. Esta cooperacion
técnica surgio como respuesta del BID al pedido de la
Comision Ejecutiva del Proyecto Mesoamérica de pla-
nificar un sistema de transporte multimodal eficien-
te que asegure una adecuada logistica de transporte.
La cooperacidn consiste en estudios que analizan

la logistica de carga, los servicios de transporte, las
medidas de facilitacion del comercio y las aduanas,
los costos de distribucién interna y los cuellos de bo-
tella. Esta informacién es un insumo esencial en la
definicion de politicas publicas para el sector logisti-
co. El proyecto tiene por beneficiarios a 10 paises de
la region: Belice, Colombia, Costa Rica, El Salvador,
Guatemala, Honduras, México, Nicaragua, Panama y
Republica Dominicana. La escala del estudio aporta
comparabilidad, 1o que enriquece sus hallazgos.

También se aprobd la creacién y puesta en marcha
de un observatorio subregional de transporte de
carga y logistica. Este observatorio busca asistir a
los paises en la recoleccidn de informacién bdsica
de transporte y logistica (niveles de actividad, flotas,
tiempos, costos, etc.) y, particularmente, en el desa-
rrollo y aplicacion de indicadores y metodologias, el
andlisis de temas especificos, y el establecimiento de
redes locales para la articulacion publico-privada.
Aunque los paises se esfuercen por mejorar la cali-
dad de la informacion y los usos que se hace de ella,
las limitaciones del enfoque nacional aparecen tem-

pranamente en el analisis, por lo que la posibilidad
de trabajarlo regionalmente hace una diferencia.

Mientras tanto, Panama avanzaba sin mora. Durante
los primeros meses del afio las partes interesadas pu-
blicas y privadas del sector de transporte y logistica
pasaron de conceptualizar la necesidad de agrupar-
se, para asi articular el trabajo, a concretar la idea. El
18 de mayo se cre6 formalmente el Gabinete Logisti-
co (GL). El Gabinete es una estructura administrativa
interinstitucional integrada por 11 organismos del
Estado.! Sus atribuciones son recibir y requerir infor-
macion para definir un plan maestro y la estrategia
de desarrollo logistico nacional; desarrollar los pla-
nes, programas y metas que surjan del plan maestro
y de la estrategia nacional; coordinar actividades,
dar seguimiento a la ejecucidn de planes y progra-
mas; consultar con los estamentos que conforman el
sector logistico, y poner a consideracion del Consejo
de Gabinete los planes, programas y metas del plan
maestro y la estrategia nacional.

El Gabinete Logistico se organiza en cuatro niveles:
ejecutivo, coordinador, operativo y consultivo, con
atribuciones y funciones propias. El nivel ejecutivo
estd formado por el Comité Ejecutivo, integrado

por los 11 titulares de sus respectivos organismos,

y con las atribuciones de definir y elaborar un plan
maestro nacional de desarrollo logistico, establecer
una estrategia logistica nacional, y decidir sobre la
implementacion de la estrategia. El Comité Ejecutivo
debe reunirse mensualmente. El nivel coordinador
esta conformado por un secretario de coordinacién
designado por el Ministerio de Comercio e Industrias
(MICD) y bajo su administracion y presupuesto, y tie-
ne por funciones fungir como secretaria del Comité
Ejecutivo, llevar la agenda del Gabinete y redactar
las actas de sus reuniones, y servir de enlace entre
las entidades del sector publico y del sector privado
con el Gabinete. El nivel operativo esta integrado por
un secretario de seguimiento de metas, también den-

1 1os ministerios de Comercio e Industrias, de la Presi-
dencia, de Economia y Finanzas, de Obras Publicas, las
autoridades del Canal de Panamd y de Aerondutica Civil, la
Autoridad Nacional de Aduanas y la Autoridad Maritima
Nacional, y las secretarias de Ciencia, Tecnologia e Innova-
cion, y del Metro, ademads de “cualquier otra entidad afin
que requiera ser incorporada”, segun sefiala el decreto
ejecutivo 90, que crea el Gabinete Logistico.



tro del MICI. Sus funciones son observar y evaluar

el progreso de los planes y objetivos y presentar in-
formes periddicos al Comité Ejecutivo. Por ultimo, el
nivel consultivo esta integrado por entidades publicas
y privadas convocadas por el Comité Ejecutivo, quien
debe determinar ademads sus funciones.

El sector privado también se organizo y creo el Con-
sejo Empresarial Logistico (COEL).? En mayo de 2012,
solicit6 orientacion al BID sobre como relacionarse
con el sector publico. El Banco se ofreci6 entonces

a organizar una sesion de trabajo. COEL manifesto
su interés de que el taller sirviera para generar un
modelo institucional para el desarrollo continuo del
sector, la visién y ejes estratégicos para la logistica de
valor agregado, y la identificacion de los lineamien-
tos necesarios para un adecuado posicionamiento,
reconocimiento y liderazgo del COEL en el didlogo
con el Gabinete Logistico. La sesion contd con la par-
ticipacién de los miembros de COEL y otros gremios
vinculados. Al cabo de un dia de intercambio, las
conclusiones fueron 1) que COEL forma parte tdcita
del sistema logistico panamefio, y por ende, en virtud
de ser el 6rgano representativo de los distintos gre-
mios privados, debe insertarse formalmente; que la
relacion con el GL debe reflejarse en un disefio insti-
tucional; 2) que COEL desea constituirse en un ente
técnico y asesor en si mismo, independientemente de
su eventual participacion en instancias mixtas; para
ello, los miembros de COEL son conscientes de que
deberian disponer de un equipo técnico de trabajo

y, eventualmente, buscar financiamiento; y 3) que
COEL debe participar en la definicion del plan maes-
tro y la estrategia nacional mencionadas en el decre-
to ejecutivo de creacion del GL.

A fines de 2012, un equipo del BID viajé al pais para
ofrecer los primeros resultados del proyecto regional
“Analisis, estrategia e instrumentos para el mejora-

2 Los primeros integrantes del COEL fueron la Asociacion
de Usuarios de Zona Libre de Coldén, la Asociacion Paname-
fa de Agencias de Carga, la Asociaciéon Panamenfia de Eje-
cutivos de Empresas, la Asociacion Panamefia de Derecho
Maritimo, la Asociacién de Zonas Francas de Panama, la
Alianza Empresarial para el Comercio Seguro-BASC Pa-
namad, la CAmara Americana de Comercio e Industrias de
Panamd, la CAmara de Comercio, Industrias y Agricultura
de Panama, la CAmara Maritima de Panamad, la CAmara
Nacional de Transporte de Carga y la Unién Nacional de
Corredores de Aduanas.

miento de la logistica de cargas y el comercio en Me-
soamérica”. El Banco hizo una presentacion ante el
Gabinete Logistico con un plan de trabajo para crear
mesas publico-privadas y anuncié que buscaria re-
cursos de cooperacion para ponerlas en marcha. La
ocasidn fue propicia para que el Banco y el MICI co-
menzaran a delinear las caracteristicas de una secre-
taria técnica que diera soporte al GL en particular, y
ala comunidad logistica panamefia en general.

2013-14: Cooperacion,

compromiso y trabajo
en pos de un plan

A principios de 2013 el BID y el MICI organizaron

un taller sobre logistica de cargas y facilitacion co-
mercial de alto nivel para ministros y secretarios

de Estado. También participaron del taller algunos
dirigentes empresariales. Se volvieron a difundir los
avances de los estudios regionales. Pero el objetivo
del taller fue mas ambicioso. Con un ejercicio de
vision estratégica apuntalado por facilitadores, se
fortalecio el enfoque comun sobre los pasos a seguir:
articulacion de los organismos publicos, recopilacion
y produccion de datos e informacién para la toma de
decisiones, y trabajo comun entre los sectores publi-
co y privado. Este logro en apariencia intangible, esta
visidn comun, es una condicién necesaria para cual-
quier cambio en el sector.

En marzo el BID celebro su Reunién Anual en la
ciudad de Panama. La Reunioén Anual es un gran
evento, del que participa la comunidad de negocios y
dirigentes de todos los sectores. También es un even-
to con amplia cobertura de prensa. Y aunque la Reu-
nién Anual es cuando la Asamblea de Gobernadores
del BID aprueba balances y rendiciones de cuentas,
también es la ocasion en la que la instituciéon pone

el foco sobre tendencias y temas relevantes para el
desarrollo. La Reunién Anual de 2013 dedic6 una se-
sion de trabajo a la logistica, bajo el lema “Las reglas
de juego cambian: El impacto de la ampliacion del
Canal de Panama en la logistica global” (recuadro 1).

Bl



Recuadro 1. La sesion de logistica de la Reunion Anual

del BID de 2013

La sesion de logistica de la Reunion Anual del BID, en Ciudad
de Panama, puso de manifiesto que el Banco y el pais anfitrion
comparten un enfoque: la logistica es fundamental para la com-
petitividad de una economia, por lo que es un eje de desarrollo
nacional, y como tal, requiere de politicas publicas.

Durante la sesion se discutieron las oportunidades que traera la
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expansion del Canal de Panama. Especialistas internacionales
analizaron cuatro dimensiones clave para lograr un cambio de
rumbo en la logistica de la region: infraestructura y servicios de
transporte, el rol del sector privado, gestion y coordinacion de

agencias publicas, y logistica verde y sostenibilidad.

El Consejo Logistico Nacional: las mesas de
trabajo y la metodologia Penlog

En abril el GL instaurd el Consejo Logistico Nacional
(CLN), una instancia funcional de encuentro y articu-
lacion entre los sectores publico y privado, la acade-
mia y otros miembros de la sociedad civil. Se dispuso
que el CLN funcionara bajo la coordinacién del MICI.
El ministerio y el BID lanzaron entonces las mesas de
trabajo del CLN, donde los participantes intercam-
bian ideas y opiniones sobre temas comunes, y fijan
una visién compartida. La participacion de actores

Luis Alberto Moreno, presidente del BID,
en la sesion de logistica

diferentes, complementarios, enriquece el debate,
pero su aporte va mas mucho alld. Como su nombre
lo sefiala, integrar las mesas implica trabajar: com-
prometerse a realizar las tareas acordadas entre
todos, a brindar informacion, y a dar seguimiento
al plan de trabajo comun. En su primera etapa las
mesas estan facilitadas por un experto en logistica y
planificacién. Al ser una instancia colegiada alcanzar
consensos exige tiempo, dedicacién y buena volun-
tad de las partes. Sin embargo, cuando se logra un
acuerdo es mas factible que este se concrete, y que,
al contar con mds apoyo, sea sostenible.



Esquema 1. Mesas de trabajo del Consejo Nacional Logistico y
contexto institucional conceptual

GABINETE LOGISTICO
Instancia de

Coordinacion
y Decision de Alto Nivel

Consejo Nacional Logistico

A 4

Grupos o mesas de trabajo

. Procesos
Infraestructura COMEX
RRHH : o iz Marco Legal

wior | mop | Ave I COELy camaras
agremiadas

; Secretaria Unidad Unidad
Instancia de K . p
Ejecutiva Acni Monitoreo
Coordinacion ) Teécnica PN

Ejecutiva -
Infraestructura Servicios Procesos

Instancia de

Monitoreo del yd Observatorio de Logistica de cargas y Facilitacion

Sistema

Se formaron mesas para seis temas: infraestructura
y servicios, procesos de comercio exterior, recursos
humanos e innovacion, financiamiento, marco legal,
marco institucional. En abril se presentd la pro-
puesta de las mesas de trabajo y su reglamento, y se

pusieron en marcha las primeras tres de las listadas, 3 De la mesa de procesos de comercio exterior participaron
con una participacion auspiciosa.? Cada mesa esta £ GUETER, W 15 i, D), (016 (01 EA 2 2306 eI
. p P , P L. Pacifico, APEX, APEDE). Se prevé que también se integre
presidida por algun representante del sector publico CANATRACA. De la mesa de recursos humanos e innova-
y tiene por secretario a algun integrante de COEL. cién participaron UMP, UTP, COEL (CAPATEC, BASC, APEX,
. . e UNCAP) y Contraloria. De la mesa de infraestructura, AMP,
Las mesas definieron su plan de trabajo; identifica- MOP, UTP, COEL (BASC, Cémara Maritima, Panamé Pacifico,

ron areas criticas y posibles acciones (esquema 2). CANATRACA, AMCHAM, ATRACAPA) y CNC.
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Esquema 2. Las mesas trabajan: areas criticas identificadas, acciones propuestas
a) Antes: varios problemas interconectados

Procesos de comercio exterior,
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b) Después: las soluciones posibles

Procesos de comercio exterior,

acciones
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De las primeras reuniones de las mesas de trabajo
surgio la necesidad de emprender cuatro acciones
de corto plazo: estudiar la viabilidad institucional
de la secretaria técnica (u otro esquema), sentar las
bases para definir un plan maestro de infraestruc-
tura de la zona interoceanica, analizar los procesos
de comercio exterior y la formacion y demanda de
recursos humanos.

En julio el BID aprobd la cooperacion técnica PN-
T1108, “Apoyo al Plan Nacional de Logistica de Pa-
nama”. Esta operacion significa un reconocimiento
al camino andado, y un apoyo para el camino por
andar. Con ella se financiaron trabajos para profun-
dizar sobre temas criticos para el sector. En procesos
de comercio exterior se hizo un analisis del marco le-
gal de facilitacién comercial, un mapeo de flujos, un
relevamiento en el terreno del tiempo que llevan los
procesos de importacion, exportacion y transhordo,
y una encuesta a usuarios de nodos logisticos. El ma-
peo de flujos permiti6 consolidar la informacion dis-
ponible de comercio exterior, de Zona Libre de Colén
y de transitos nacionales carreteros y ferroviarios.
Fruto de este trabajo, se cre6 una base de datos a la
que se le asocian otras que permiten generar bases
de datos parciales y georreferenciar la informacion.
Este acervo estadistico es un producto en si, al servi-
cio de una planificacién mas informada.

En recursos humanos, se estudio y cuantificé la bre-
cha entre la demanda laboral del sector privado y la
oferta de capacitacion de nivel terciario y universi-
tario. Solo un 48% de las posiciones necesarias para
la actividad logistica del pais estdn contempladas en
los programas de formacion actuales. El mayor défi-
cit es la formacion técnica de operarios y auxiliares.
Se calcula que el sector logistico debera capacitar a
47.500 técnicos de nivel medio entre 2014 y 2024 si la
actividad continua creciendo.* La oferta de capacita-
cion debe adaptarse para responder a esta necesidad
de las personas y del crecimiento econémico del pais.

4 “Estudio de necesidades, ofertas académicas y plan piloto
de formacion a nivel técnico en logistica: Informe final”. Tra-
bajo de Orlando Allard para el MICI y el BID, abril de 2014.

La cooperacion técnica PN-T1108 también servira
para definir los términos de referencia del plan
maestro de infraestructura para la franja intero-
cednica. La comunidad logistica del pais, represen-
tada en las mesas de trabajo, coincide en que este
proyecto es vital para que Panama aproveche sus
ventajas en materia de logistica para agregar valor,
mejorar la competitividad de su economia y favore-
cer el desarrollo nacional.
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Recuadro 2. De Panama a la region: la metodologia Penlog




Cooperacion entre actores: bases del Plan
Nacional de Logistica

El trabajo de las mesas ha generado un clima cons-
tructivo de cooperacion entre el sector publico y el
sector privado. Este es el punto de partida para cual-
quier planificacion en logistica. Al inicio del proceso
se creia que esta modalidad de trabajo permitiria de-
finir una agenda estratégica. Pero con el correr de las
sesiones, y a medida que los participantes afianzaron
su relacion, encontraron que compartian la misma
expectativa de avanzar en soluciones de largo plazo.
El objetivo inicial de fijar una agenda comun paso a
ser el de consensuar un plan nacional logistico.

El siguiente paso fue entonces reunir a todos los par-
ticipantes de las mesas para definir subsistemas logis-
ticos prioritarios e identificar los problemas que los
afectan. Se seleccionaron tres: 1) el hub de servicios
logisticos de valor agregado, concentrado en el Canal
y en la franja interocedanica; 2) la logistica de apoyo al
sector agricola, tanto para la exportaciéon como para el
mercado interno, y 3) la logistica de apoyo al comercio
regional. Plantear estos tres subsistemas da visibilidad
a temas fundamentales para el desarrollo equilibrado
y la integracion regional de Panama.

Los participantes de las mesas llegaron a una vision
estratégica de cada subsistema: para el primero, “Pa-
nama es un hub logistico mundial de valor agregado,
lider en innovacion y conectividad global”; para el
segundo, “Panama cuenta con un sistema logistico
eficiente que crea economias de escala y facilita la
competitividad de los productos agricolas paname-
fios en el mercado nacional y de exportaciéon”; y para
el tercero, “Panama es un hub logistico aéreo, mariti-
mo y terrestre de distribucion y valor agregado mas
competitivo y eficiente de la region”. Tras precisar
estas tres visiones de los subsistemas, llegaron a una
visién del sector: “Panama es un hub logistico de cla-
se mundial, lider en innovacion en servicios de dis-
tribucion y valor agregado con conectividad global,
que potencia el desarrollo sostenible del pais™.

En enero de 2014 el MICI convoco a un taller de
reflexion logistica. Participaron integrantes de alto
nivel de todas las mesas, de los sectores publico y pri-
vado. El evento sirvid para identificar los segmentos
en los que Panama deberia enfocar su plan nacional

de logistica. Dentro del subsistema de servicios logis-
ticos de valor agregado se nombro a los siguientes
ocho segmentos (en itdlicas) con su potencial y sus
factores de éxito (en redonda):

1) Distribucion regional y postergacion de produc-
tos de consumo masivo: Potencial significativo si se
mejora la cadena de frio, se simplifican los proce-
sos aduaneros, se mejora la conectividad terrestre
entre nodos y se mejora la calidad del recurso
humano.

2) Postergacion de bienes de consumo: Potencial
significativo si se mejora la cadena de frio, se sim-
plifican los procesos aduaneros y se mejora la co-
nectividad terrestre entre nodos.

3) Servicios a naves: Elevadas ventajas comparati-
vas por ser paso obligado si se desarrolla infraes-
tructura adaptada, se promueve la calidad del
servicio, aduanas 24/7 y se mejora la cadena de
suministro local.

4) Distribucion de hidrocarburos: Potencial elevado
por el volumen y la conectividad, a 1o que se le
suman los cambios del mercado de gas natural.

5) Distribucion regional de farmacéuticos: Poten-
cial significativo si se mejora la cadena de frio, se
simplifican los procesos aduaneros, se mejora la
conectividad terrestre entre nodos y se mejora la
calidad del recurso humano.

6) Distribucion de perecederos: Potencial limitado,
pero la buena conectividad y la poca recurrencia
de desastres puede ayudar a contrarrestar los cos-
tos elevados.

7) Distribucion de graneles: Potencial elevado pero
limitado por la falta de infraestructura portuaria
especializada y buenos accesos terrestres.

8) Postergacion y distribucion de vehiculos y equipo
pesado: Amplio potencial pero sujeto a la exis-
tencia de infraestructura especializada, buena
conectividad entre puertos, seguridad y recursos
humanos calificados, asi como servicios reactivos
al tipo de demanda.
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El ejercicio de articulacion entre los sectores publi-
co y privado, y también entre actores publicos, ha
permitido organizar el trabajo y las acciones a em-
prender en pos del Plan Nacional de Logistica. En el
marco del CLN se avanza en un borrador de plan.

Se definieron objetivos, con indicadores verificables
para saber si se cumplen. Mediante un ejercicio com-
partido de planificacion estratégica se seleccionaron
y validaron siete estrategias: 1) un sistema logistico
nacional integrado y un uso optimizado del espacio
fisico estratégico; 2) mecanismos financieros inno-
vadores de las inversiones publicas y participacion
privada; 3) incentivos para atraer y generar oferta

de servicios de valor agregado; 4) ordenamiento
juridico integral del sistema logistico nacional; 5) mo-
dernizacion y tecnificacion de procesos de comercio
exterior; 6) tecnologia informatica y de las comunica-
ciones de punta, y “Panamad sin papel”; y 7) creacion
de una oferta de recursos humanos adecuada a los
requerimientos del mercado y de elevadas compe-
tencias técnicas. Cada una de estas estrategias se des-
agrego6 en resultados.

Ademas, el borrador del plan considera una serie

de acciones que apuntalardn los tres subsistemas
destacados por las mesas: el hub de servicios logisti-
cos de valor agregado, la logistica de apoyo al sector
agricola, al que se le suman la mineria y el turismo,
y la logistica de apoyo al comercio regional. Algunas
acciones previstas son, para el subsistema de ser-
vicios logisticos de valor agregado, el plan maestro

de infraestructura de la franja interocednica, que
contempla un estudio para cuantificar la demanda
de los segmentos que las mesas identificaron como
prioritarios. El plan propiamente dicho permitira
modelar la demanda del sistema de transporte y lo-
gistica, identificar el uso potencial y los requerimien-
tos de espacio en el sistema de transporte y los nodos
logisticos especializados a mediano y largo plazo,

y estimar los requerimientos de servicios publicos.
Para la logistica de apoyo al sector agricolay otros
sectores se proponen, entre otras acciones, estudios
para conocer los patrones logisticos del sector, en
particular de las cadenas exportadoras, y se proyecta
desarrollar las redes secundaria y terciaria priorita-
rias y mejorar el Corredor Pacifico en el este del pais.
Para apoyar al comercio regional se prevé invertir

en infraestructura y equipamiento en Paso Canoas

y construir centros de camiones complementarios;
ademads, como iniciativas para mejorar los procesos,
se propone implementar la segunda fase del transito
internacional de mercancias (TIM) y una bolsa de
carga regional.

A cada accion se le atribuye una prioridad y una
entidad responsable o promotora. También, la in-
version necesaria para acometerla. El monto total

de inversion previsto en el borrador de plan es de
US$765 millones en 10 a 12 afios, de los que US$642,5
corresponden a inversion privada en proyectos mix-
tos, a través de mecanismos de participacion publico-
privada. El grueso de la inversion corresponde a
proyectos de zonas o plataformas de actividad logis-
tica, sistemas de apoyo a la coordinacion logistica y
a procesos de comercio exterior, habitualmente de
gestion privada.

La elaboracién del Plan Nacional de Logistica se

ha enfrentado con la falta de instrumentos de pla-
nificacion a largo plazo, en particular en el sector
transporte. El trabajo de las mesas ha servido para
superar este obstaculo. En el futuro, la creacion de
la secretaria técnica, y su funcionamiento articulado
con el Gabinete Logistico y las mesas del CLN, dara
un apoyo institucional al sector.

La iniciativa de Panama y el liderazgo del MICI han
permitido poner en marcha este proceso y conducir-
lo; el financiamiento del BID ha permitido cubrir las
necesidades de corto plazo. Por delante quedan las
acciones que surjan del Plan Nacional de Logistica,
con su consecuente necesidad de inversiones. Pana-
ma sabe de la importancia del transporte y la logisti-
ca para potenciar su desarrollo. El1 BID, que comparte
la vision del pais, ha sido y es su socio.
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Recuadro 3. El portal del Gabinete Logistico
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Siglas y acronimos

BID

CLN

COEL

GL

MICI

PIB

Banco Interamericano de Desarrollo
Consejo Logistico Nacional

Consejo Empresarial Logistico
Gabinete Logistico

Ministerio de Comercio e Industrias

Producto interno bruto



