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El transporte en Centroamérica:
importancia en la economia regional

Introduccidén?

En el nuevo orden econdmico mundial el transporte
desempeiia un papel fundamental. Conecta personas y
lugares; acelera el comercio y su diversificacion
geografica; aumenta la competencia y la especializacion
de las economias; y optimiza los costos en las industrias
impactando la competitividad.

Un sistema de transporte eficiente es un aspecto clave
en el crecimiento econémico y la seguridad de un pais. El
transporte 'y el desarrollo econdmico estan
estrechamente vinculados, el desarrollo aumenta la
demanda de transporte y la disponibilidad del transporte
estimula el desarrollo a través del comercio y la
especializacion econdmica (Gonzalez, 2016a y Khan, et
al, 2007).

Centroamérica dispone de limitados estudios sobre la
contribucidn que el sector transporte realiza en la
economia regional, su relacion con factores clave de la
competitividad como los costos y su impacto en el
comercio.

En este contexto resulta relevante para la region precisar
el andlisis de los tres principales modos de transporte en
la regidn centroamericana (aéreo, maritimo y terrestre)
avanzando hacia una dptica multimodal con propuestas
para fortalecer el mercado de transporte regional, en
funcién de su posicion respecto a América Latina y el
mundo.

! Este documento fue elaborado por Alba Sofia Escoto, Especialista en
Investigacion y Andlisis del Centro de Estudios para la Integracion
Econdémica (CEIE), bajo la coordinacion de Catalina Galdamez y
Eduardo Espinoza Valverde. Se agradecen los aportes realizados por
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Respecto a las iniciativas regionales en el dmbito de
transporte, la Politica Marco Regional de Movilidad y
Logistica de Centroamérica constituye una oportunidad
de orientar las politicas nacionales de este dmbito hacia
objetivos regionales estratégicos para la construccion de
un sistema regional de transporte, el cual debe integrar
los diferentes modos de transporte para el efectivo
movimiento de las personas y el manejo eficiente de las
cadenas regionales de suministros, contribuyendo asi en
la mejora en las condiciones de vida de las personas.

1. Contexto tedrico

1.1 ¢{Qué es el transporte?

Una definicién precisa de transporte depende de los
objetivos de estudio que se persigan, las funciones que
desempena y los agentes que intervienen en el proceso;
de esta cuenta se puede considerar el transporte como
el desplazamiento de personas o bienes en el espacio
utilizando medios especiales (Gonzélez, 2016a).

Una conceptualizacion mas integral del transporte es la
que lo define como aquella actividad que permite el
desplazamiento de personas, materias primas y
productos finales a través de las redes, disefiadas para
cumplir con despachos en tiempo y forma al menor costo
posible, tanto a nivel local, nacional o internacional
(Cipoletta, et al, 2010 y Gonzélez, 2016b).

la Direccién Regional de Transporte, Insfraestructura y Logisitica
(DIRTIL).
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El propdsito especifico del transporte es cumplir una
demanda de movilidad, ya sea de carga, personas o
informacién, y de esta forma se vuelve un elemento
central para viabilizar las medidas de desarrollo social
qgue implementa el Estado (Wilmsmeier, 2015). Para que
el transporte se pueda llevar a cabo, es necesario que
intervengan tres sujetos: el transportista, la persona u
objeto a transportar y un medio para realizar dicho
transporte.

Desde el ambito econdmico, la actividad de servicios de
transporte “abarca el proceso de llevar personas u
objetos de un lugar a otro, ademds de los servicios de
apoyo y auxiliares conexos y el arrendamiento
(fletamento) de medios de transporte tripulados.
También incluye los servicios postales y de mensajeria. El
transporte puede clasificarse segun la modalidad de
transporte (modos) o lo que se transporta (pasajeros o
carga)” (Naciones Unidas, 2010).

1.2 Modos de transporte

Los modos de transporte son los sistemas a través de los
cuales se transportan las mercaderias o personas y
pueden ser: aéreo, maritimo, fluvial, terrestre
ferroviario, terrestre carretero, lacustre y multimodal;
mientras que los medios son los vehiculos en los que se
realiza, por ejemplo, buques, aviones, camiones, trenes,
entre otros (Bloch, 2012). La utilizacién de los distintos
modos o tipos de transporte depende de tres variables
fundamentales: la distancia entre el origen y el destino,
la oferta de transporte y el destino final del transporte
(Gonzalez, 2016b).

Aunado a los modos de transporte, la utilizacion eficiente
del mismo y los procesos de distribucion del sistema
productivo, introducen la necesidad de incorporar la
intermodalidad en la oferta de servicios. La
intermodalidad es entendida como la posibilidad de
utilizar de la forma mas eficiente el sistema de transporte
a través de la combinacién de sus modos.

Segun Bloch (2012) el modo maritimo es el mas utilizado
a nivel mundial para el transporte de mercancias, ya sea
a granel o en contenedores. Por otro lado, el transporte

aéreo es el mas rapido, seguro y apto para mercaderias
gue necesitan ser trasladadas rapidamente o bajo algin
resguardo especial por su valor, perecidad o fragilidad. El
transporte ferroviario es un modo mas econdémico para
mover mercaderias pesadas y de larga distancia,
mientras que el fluvial es aln mas econdmico y tiene
capacidad para trasladar grandes pesos a largas
distancias de una manera mas sostenible.

Para cada tipo de modo de transporte - carretera,
ferrocarril, maritimo y aéreo - se puede estudiar su
participacién dentro de las diferentes plataformas de
intercambio modal del tipo: terminales portuarias,
terminales ferroviaria, terminales de carga aérea,
puertos secos, Centros Integrados de Mercancias (CIM) y
Zonas de Actividades Logisticas (ZAL) (Gonzélez, 2016a).
Ademas, el transporte intermodal, explica la relacién
entre el transporte y la logistica a través de las
infraestructuras nodales, éstas se materializan en los
puntos o areas de ruptura de la cadena de transporte y
donde se pueden realizar otras actividades técnicas o de
valor afiadido (Gonzalez, 2016a).

En Centroamérica el movimiento de las cargas vy
mercancias se desarrolla principalmente a través de
modos de transporte como el maritimo, aéreo, por
carretera, ferroviario y por vias de navegacion interiores
(fluvial), siendo los primeros tres los de mayor utilizacion.
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Tabla 1: Modos de transporte de mercancias

Transporte Forma de transportar productos semi-  Ospina,
Terrestre terminados y terminados en trayectos 2015
por carretera, se caracteriza por tener
una estructura de costes fijos bajos,
debido a que su soporte fisico es la red
vial publica. Caracteristicas: flexibilidad,
frecuencia, disponibilidad y velocidad.
En promedio sus trayectos son menores
al resto de modos de transporte.

Transporte Actividad mediante la cual se trasladaa Moldtrans,
Maritimo personas o mercancias a bordo de una 2014
embarcacion por via maritima. Seguin su
capacidad y el tamafo de la carga las
embarcaciones se pueden clasificar en:
graneleros, portacontenedores,
tanques, frigorificos, de carga rodante,
costeros, transbordadores, cruceros y
barcazas. En la actualidad el transporte
internacional de  mercancias es
realizado en su mayoria por buques.
Transporte El transporte aéreo es el modo de Sertrans,
Aéreo transporte mas reciente, la 2016
caracteristica que mejor lo define es que
no necesita una pista en la superficie
durante todo su trayecto, solo al inicioy
al final. Su ventaja mds importante
radica en su rapidez. Una rapidez que
justifica el mayor coste con respecto a
otros medios de transporte, es el medio
de transporte mas caro. Debido a la
velocidad en el transporte de
mercancias estd experimentando un
notable aumento.
Transporte Movimiento de mercancias en una  Ospina,
Intermodal misma unidad o vehiculo, usando 2015 basado
sucesivamente dos o mds modos de en European
transporte sin manipular la mercancia  Conference
en los intercambios de modo. Su uso es  of Ministers
cada vez mayor, primero, por la of Transport,
reduccion de costes debido al uso 1997.
conveniente de cada uno de los modos
disponibles, segundo, por el incremento
de la demanda de servicios de
transporte internacional y tercero, por
el aumento de los servicios de las
empresas que gestionan el transporte
que han incrementado la competencia.

Fuente: Elaboracién propia.

2 El Acuerdo sobre Facilitacion del Comercio (AFC) de la Organizacion
Mundial del Comercio (OMC) entr6 en vigor el 22 de febrero de 2017,

1.3 Influencia del transporte en el comercio

La Comisién Econdmica para América Latina (CEPAL),
asocia la facilitacion del comercio con el transporte,
debido al papel fundamental que desempena el mismo
en la eficiencia de los procedimientos del comercio
internacional y porque son los operadores de transporte
los que muchas veces se enfrentan con los obstaculos del
comercio. Por lo tanto, la calidad del transporte impacta
directamente en los tiempos y costos de las
transacciones comerciales internacionales, en definitiva
el comercio mundial no podria ocurrir sin sistemas para
transportar personas y bienes de manera barata vy
eficiente (Jaimurzina, 2014 y Gonzalez, 2016a).

A nivel mundial, la agenda sobre facilitacién del comercio
de la Organizacion Mundial del Comercio (OMC) en el
articulo V del Acuerdo General sobre Aranceles
Aduaneros y Comercio (GATT por sus siglas en inglés),
reconoce claramente la importancia del elemento de
transporte en las reformas de facilitacién del comercio
(Jaimurzina, 2014). Asimismo, los acuerdos de transporte
referentes a los regimenes internacionales de transito,
corresponden a la categoria de facilitacién del comercio.

Por su parte, el Acuerdo sobre Facilitacion del Comercio
(AFC)? incluye dos medidas directamente relevantes para
el transporte, especificamente en la seccién |, la primera
referente al Acuerdo sobre la libertad de transito, y la
segunda con estipulaciones dirigidas a todos los
organismos nacionales de fronteras, incluidas las
autoridades de transporte (Jaimurzina, 2014). De manera
especifica, el articulo 11 del AFC trata acerca de la
libertad de trdnsito y contiene 17 estipulaciones que
pueden ordenarse en cinco grupos: cargas, reglamentos
y formalidades; refuerzo de Ila ausencia de
discriminacién; procedimientos y controles de transito;
garantias, y cooperacion y coordinacion en lo relativo al
transito.

su ratificacion se propuso en la conferencia Ministerial de Bali, en
noviembre de 2013.
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En la regidn centroamericana, ademas del AFC, el marco
de accion regional en materia de la facilitacion del
comercio es la Estrategia Centroamericana de
Facilitacion de Comercio y Competitividad con énfasis en
la Gestidon Coordinada de Fronteras (ECFCC)® que tiene
como objetivo promover la coordinacién de agencias del
sector publico y el sector privado para mejorar los
procedimientos de recaudacién, control, seguridad
fronteriza y la facilitacién del transito de mercancias y
personas, en un marco de eficacia del control y eficiencia
en el uso de los recursos.

En la ECFCC las medidas 1 y 2 de corto plazo estan
enfocadas directamente a transporte y consisten en la
declaracion anticipada de documentos para el trasporte
de carga, para eliminar la realizacién de trdmites en los
pasos fronterizos; y la coordinacion para agilizar medidas
migratorias, que busca volver mas expedito el proceso de
despacho migratorio de conductores, sobre todo los de
transporte terrestre de carga.

i.  Influencia del costo del transporte sobre el
comercio

Segun Wilmsmeier & Spengler (2015) el impacto de los
costos del transporte al comercio internacional es
equivalente al de los aranceles aduaneros o el tipo de
cambio, es decir, una disminucion de las tarifas de
transporte estimula las exportaciones y las
importaciones. Por el contrario, un aumento de los
costos de transporte causa un encarecimiento de las
importaciones, lo que eleva la inflacién y en el caso de los
bienes intermedios y de capital, incrementa los costos de
produccién locales. De igual forma, los altos costos del
transporte pueden acarrear una menor tasa de ahorro,
caida de la exportacidn de servicios, limitacion del acceso
alatecnologiay el conocimiento y un descenso de la tasa
de empleo.

En general, los costos de transporte se ven afectados por
la calidad de la infraestructura, los aranceles aduaneros

3 Los Presidentes y Jefes de Estado del SICA a través de la Declaracion
de Punta Cana de junio de 2014 instruyeron al COMIECO adoptar e
implementar la ECFCC, la SIECA apoya a los paises miembros del

y las barreras comerciales no arancelarias, incluidos los
procedimientos administrativos y reglamentarios. De
acuerdo con Gualsh (2011), los retrasos en el despacho
aduanero aumentan los costos de transporte entre el 4%
y el 12%, también sefiala que si se doblara el nimero de
paso de fronteras se disminuirian estos costos en un 6%,
al ampliarse el acceso directo terrestre. En América
Latina y el Caribe los costos correspondientes a
transporte ascienden a 31.8% de la estructura de los
costos logisticos.

Por otra parte, Mesquita et al. (2008) estima que una
reduccidon del 10% en los costos del transporte en
Latinoamérica tendria un impacto casi 20 veces mayor en
los niveles de exportacion en comparacién con una
disminucién del 10% en los aranceles.

Para la region centroamericana el modo de transporte
mds comun es el terrestre, el cual presenta altos costos
explicados por cinco elementos clave: (a) dificultad en
acceso al crédito, (b) altos precios y consumo del
combustible, (c) altos costos de seguridad, (d) largos
tiempos de viaje y (e) problemas de viajes de retorno
vacios (backhauls). El monto de costo para el transporte
carretero oscila entre el 30-35% sobre los costos
logisticos totales en Centroamérica (World Bank, 2012).

De acuerdo con Gualsh (2011) los costos de transporte,
si se suman los componentes del transporte maritimo
internacional y por carretera, pueden llegar hasta el 20 %
del valor FOB de los productos.

Subsistema en la implementacién de la EFCC, bajo una gobernanza
que implica la coordinacién con los paises a nivel nacional, binacional
y regional.
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Figura 1: Estructura de costos y precios del

transporte

Precios de Transporte (PT)
Margen de ganancia PT+ overhead de los operadores y
margen de ganancia.

Marco legal y competencia
de mercado

Costo Total del Proveedor (CTP)
CTP+ otros costos indirectos.

Licencia, seguro,
peajes y pagos de

Calidad del servicio y
comercio administrativo y
procesos regulatorios

Costos indirectos:

Licencia, seguro, peajes y pagos de
controles de carretera, procedimientos
de despacho aduanero, tarifas de
servicios de comercio y tarifas aduanales.

controles de
carretera

Costos de Operacidn de Vehiculos (COV)
Incluye diferentes costos para operar un
vehiculo determinado.

Precios del transporte
Costos del transporte ——M—>

Eficiencia del vehiculo,
calidad de la infraestructura
de carreteras, productividad
de las empresas

Mantenimiento,
llantas, combustible,

mano de obra, y Costos directos:

costo de capital Mantenimiento, llantas, combustible,
mano de obra, y costo de capital.

<« Elementos que afectan los costos y precios del transporte —— >

Fuente: basado en World Bank (2012)

ii. Influencia del tiempo del transporte sobre el
comercio

El llamado tiempo de transporte no se refiere solo al
transporte fisico del producto (mercancia en transito),
sino al periodo comprendido desde que la mercancia
estd dispuesta en los muelles para su carga hasta que el
producto fisicamente es descargado en el lugar de
destino, lo cual incluye necesariamente conceptos tales
como tiempos de espera, carga y descarga de vehiculos,
paros en ruta, transbordos, entre otros (Gonzdlez,
2016b).

El tiempo transcurrido desde que inicia el envio del bien
hasta que finaliza el despacho aduanero comprende
entre 50% y 30% del tiempo total del traslado de bienes,
en el 25% de los envios. Ademas, se estima que cada dia
de las mercancias en transito equivale a un arancel ad
valorem que se ubica entre el 0,6 % y el 2,3 % (Hummels
y Schaur, 2012).

4 El Subindice C del ETI, es denominado: Infraestructura, y esta
compuesto por el Pilar 4: Disponibilidad y calidad de la infraestructura

Hummels (2001) estima que un aumento en el tiempo de
envio de un dia reduce la probabilidad de que un pais
exporte en un 1.5%. Otros estudios basados en el tiempo
para las exportaciones, especificamente la Encuesta que
realiza la publicacion Doing Business, han determinado
qgue un aumento en el tiempo del 10% reduce los
volimenes de comercio bilateral entre un 5%y un 8%.

En la regién centroamericana el tiempo para exportar
oscila entre 2.8 y 4 dias de acuerdo con el Doing
Bussiness y el indice de Desempefio Logistico del Banco
Mundial. Al hacer un promedio general, de ambos
indicadores, el tiempo para exportar desde
Centroamérica, incluyendo el cumplimiento de los
requisitos documentalesy los requisitos fronterizos es de
3.4 dias y el promedio general del tiempo estimado para
importar mercancias en Centroamérica es de 2.8 dias,
tomando en cuenta la realizacién del proceso en aduana
y la inspeccién de mercaderias.

Por otra parte el indice de Facilitacién de Comercio (ETI)
del Foro Econdmico Mundial incorpora en su medicidn
elementos correspondientes a acceso a mercado e
infraestructura*, en funcién de lograr una libre
circulacion de mercancias mas eficiente y transparente.
La medicién sobre infraestructura es el de menor
puntuacion para Centroamérica y frente a la cual se
disponen de mayores brechas respecto a la mejor
practica. El principal déficit de la region se concentra en
la disponibilidad y calidad de la infraestructura para el
transporte; sin embargo, Panama se ubica en la posicién
30° superando inclusive a Chile, mientras el resto de los
paises centroamericanos se ubican por debajo del lugar
84°(SIECA, 2018).

Se prevé que la puesta en practica del Acuerdo sobre
Facilitacidon del Comercio mejorard los costos y tiempos
de operacién del transporte, al reducir el tiempo
necesario para cruzar fronteras o hacer que los cruces de
las mismas sean mas predecibles. Ademas se espera que
se superen las carencias y deficiencias de |Ia

de transporte, Pilar 5: Disponibilidad y calidad de servicios de
transporte y Pilar 6: Disponibilidad y uso de tecnologias de
informacién.
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infraestructura de transporte y se promuevan proyectos
de infraestructura mas eficientes (Jaimurzina, 2014).

jii. Vinculacion de las cadenas de valor y el transporte

Actualmente, el comercio mundial muestra un fuerte
componente intraindustrial que hace referencia al
intercambio de productos intermedios. De acuerdo con
datos de la Organizacion para la Cooperacion y
Desarrollo Econdmico (OCDE)® el valor afiadido total del
comercio de bienes intermedios para el 2011 ascendio a
USD 1,690,248 millones, representando un 2.3% del PIB
mundial en ese mismo afio. Por tanto, la fuerte tendencia
hacia a la dispersion de las actividades de las cadenas de
valor en todo el mundo, propician la demanda del
servicio de transporte en las diferentes etapas de la
cadena.

Asi, con la produccién de bienes intermedios en distintos
espacios se logré presionar a la baja el costo de
produccién de bienes intermedios; sin embargo, para
lograr el ensamble final se requiere de la contratacion de
servicios de transporte para la agrupacion de este tipo de
bienes, lo que implica un incremento en los costos de
transporte por el traslado de los bienes intermedios
(Jiménez, et al, 2002). Por tanto, la relacidon entre la
fragmentaciéon de la produccién y el transporte indica
gue cuanto mas fraccionada esté la produccién de un
bien, el costo de transporte serd mas elevado, lo que
hace necesaria la busqueda de un equilibrio en Ia
relacién produccién-transporte a lo largo de la cadena.

2. Importancia econdmica del transporte

El transporte se encuentra intrinsecamente relacionado
con la economia, a tal punto que se puede afirmar que,
como cualquier otra actividad productiva, sin la funcion
del sistema de transporte no se puede dar el bien
econdmico ya que la infraestructura se convierte en un
factor de produccién y la movilidad en un determinante
del costo y del mercado. Por tanto, el transporte juega

SLos datos del Tiva se encuentran disponibles en la pagina web de la
OCDE: https://stats.oecd.org/index.aspx?queryid=75537

6 Construccién, seguros y servicios de pensiones, servicios financieros,
cargos por el uso de la propiedad intelectual, servicios de

un papel crucial en la economia bienes y servicios, asi
como para el transporte pasajeros (Alminas, et al, 2009).

Tabla 2: Beneficios del trasporte en la economia

Beneficios directos Beneficios indirectos

Oferta de Demanda de Microeconémicos Macroeconémicos ‘
transporte transporte
Ingresos por Accesibilidad Ingreso por Formacion y
operaciones de mejorada renta distribucion de redes
transporte (tarifas Ahorros en tiempo Atraccién y
y salarios) y costos acumulacién de
Ganancia en Precios mas actividades
productividad bajos econémicas
Acceso a una Mayor division del Incremento de la
amplia trabajo competitividad

distribucién de Acceso a un amplio
mercados y sus rango de ofertantes
nichos y consumidores

Amplia oferta Crecimiento del
de mercancias consumo

Economias de Respuesta a las
escala necesidades de
movilidad

Fuente: Elaboracidn propia basado en Alminas, et al (2009)

2.1 Importancia del transporte en la economia
regional

En el Sistema de Cuentas Nacionales los servicios se
clasifican en diversas categorias que van desde los
servicios relacionados con bienes, transporte, viajes y
otros servicios®. El sector servicios, afio tras afio, toma
mas relevancia e importancia en la economia regional,
especificamente en su aporte y participacién en la
generacion de ingreso y riqueza en los paises de la
region.

Al analizar la contribuciéon del sector transporte al
Producto Interno Bruto (PIB) regional, este sector ha
mostrado un comportamiento constante en su
participacién en el PIB total de la regidon
centroamericana, con un valor que ha oscilado entre el
5.0 %y el 5.3% respecto al total, para el periodo de 2007-
2016.

Por otra parte, al analizar en el PIB de cada pais
centroamericano el comportamiento del sector

telecomunicaciones, computacién e informacién, otros servicios
comerciales, servicios personales, culturales y recreativos, bienes y
servicios del gobierno, servicios no asignados.
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transporte este muestra que para 2016 obtuvo
participaciones del 2.3% y 3.9% en Nicaragua y Honduras
respectivamente, mientras que para Panama la
participacidn de transporte en el PIB total de ese pais fue
del 9.1%. En el caso de Costa Rica, Guatemala y El
Salvador la participacién de transporte en el PIB de cada
pais fue del 4%, para ese mismo afo.

Grafico 1: PIB del sector transporte en
Centroamérica
Participacion (%)
2007-2016

M Resto de actividades econdmicas M Transporte

100

5.2
75
50 94.8
25
0

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Fuente: Centro de Estudios para la Integracion Econdmica (SIECA)
con datos de la CEPAL, Banco Central de Reserva del Salvador,
Banco Central de Nicaragua e INEC de Panama’.

Al analizar cuanto ha contribuido el sector transporte al
crecimiento del PIB en la regidn Centroamericana, en el
periodo 2008-2016, este ha mantenido una contribucion
positiva desde 2010. La tendencia mostrada esta liderada
por Panama, marcando claramente la tendencia en el
comportamiento del sector servicios, esto debido al
liderazgo que el pais posee en el rubro maritimo. Los
afios en los que el aporte por parte del sector transporte
al crecimiento del PIB regional ha sido mas alto son 2011
y 2015, en donde este sector aporto entre el 5% y 6%.

7 Los datos 2015 y 2016 para El Salvador, Panama y Nicaragua se
extrapolaron, tomando como base el promedio simple del peso de la
sub-cuenta de transporte, dentro del total de la cuenta "Transporte,
almacenamiento y comunicaciones", de los ultimos 5 afios. En el caso

Actualmente, el aporte al crecimiento del PIB regional
por parte del sector transporte ha decrecido, asi para el
2016 solamente logro aportar la mitad de lo alcanzado
en el afio anterior.

Grafico 2: Crecimiento del PIB del sector transporte
Centroamérica
Contribucién de cada pais a la tasa de variacién (%)
2008-2016
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Fuente: Centro de Estudios para la Integracion Econdémica (SIECA),
con datos de CEPAL, Banco Central de Reserva del Salvador, Banco
Central de Nicaragua, e INEC de Panama.8

Por su parte, el aporte en términos monetarios del sector
transporte en la regidén centroamericana ha presentado
en su conjunto una tendencia creciente, con un valor a
nivel regional de USD 12,640.7 millones para el 2016.
Para este mismo afio, el mayor aporte monetario al PIB

de Nicaragua se realizé la conversion para obtener los montos en USD
ddlares con el tipo de cambio utilizado por el Banco Central de
Nicaragua para las cuentas nacionales en esos aios.

8idem.
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del sector transporte proviene de Panama con USD 5,286
millones, seguido por Guatemala y Costa Rica con USD
2,719 millones y USD 2,466 millones, respectivamente.

Grafico 3: PIB del sector transporte en
Centroamérica
Millones de USD (S)
2008-2016
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Fuente: Centro de Estudios para la Integracion Econdmica (SIECA)
con datos de la CEPAL, Banco Central de Reserva del Salvador,
Banco Central de Nicaragua e INEC de Panama?®.

Por otra parte, las exportaciones totales del sector
servicios en Centroamérica han mantenido un
comportamiento creciente en los ultimos diez afios; asi,
en 2007 genero exportaciones por un monto de USD
14,127 millones y para 2017 ha duplicado su nivel
llegando a generar USD 32,889 millones.

% fdem

En especifico, respecto a las exportaciones de sector de
transporte el monto aportado en 2017 fue de USD 7,943
millones, equivalente al 25% de las exportaciones
regionales de servicios, manteniéndose asi, como el
segundo rubro en importancia dentro del sector servicios
para la region.

Grafico 4. Exportaciones de servicios transporte en
Centroamérica
Millones de USD (S)
2013-2017
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Fuente: Centro de Estudios para la Integracién Econémica
(SIECA) con datos de la UNCTAD

En cuanto a las importaciones de servicios de transporte,
estas ascendieron a USD 6,763 millones en 2017,
representando el 40.4% de las importaciones totales de
servicios para la region centroamericana, mostrando asi,
una importante variacién del 6.9% respecto al afio
anterior.

En el saldo en la balanza comercial de los servicios de
transporte en Centroamérica, se ha presentado
superdvit a partir del 2013, alcanzando en 2017 un
monto de 1,180 millones de ddlares.
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Grafico 5. Balanza comercial de servicios de
transporte en Centroamérica
Millones de USD (S)
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Fuente: Centro de Estudios para la Integracion Econdmica (SIECA)
con datos de UNCTAD.

2.2 Participacion por modos de transporte

En relaciéon al comercio de servicios de transporte
realizado por parte de la regién centroamericana segun
el tipo de transporte utilizado, se demuestra que el modo
maritimo ha sido el que mas se ha demandado para el
traslado de carga. Por su parte, las importaciones de
transporte terrestre se han incrementado en 2016,
superando los valores presentados en los ultimos diez
afios. Finalmente, las importaciones de carga aérea han
disminuido leventemente en 2016 respecto a su
comportamiento en 2015. De manera general las
importaciones en servicios de transporte han caido,
coincidiendo con el comportamiento mundial en este
sector, como consecuencia de diversos factores que
influyen en los costos del mismo.

Grafico 6. Importaciones de servicios por modo de
transporte en Centroamérica
Millones de USD (S)
2005-2016
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Fuente: Centro de Estudios para la Integracion Econémica (SIECA)
con datos de UNCTAD
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Figura 1: Mapa Puertos, Aeropuertos y Puestos Fronterizos de Centroamérica
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Fuente: Centro de Estudios para la Integraciéon Econdmica (SIECA), basado en JICA (2017) y datos de fuentes oficiales.

i.  Transporte Aéreo

En Centroamérica existen 20 aeropuertos
internacionales y cada pais tiene un aeropuerto principal
en la capital que desempefia el rol de base de transporte
de carga y pasajeros (JICA, 2017). El transporte aéreo es
el que se utiliza en menor cuantia en términos de
transporte de carga, de acuerdo con datos de Ia
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrollo (UNCTAD) en 2016 generd un monto de 228
USD millones en exportaciones de este servicio para
Centroamérica, la tendencia es contraria en el servicio de
transporte de pasajeros siendo el medio mas
demandado para este rubro en la region.

Por su parte, los volimenes internacionales de carga
transportada a través de la via aérea han experimentado
un decrecimiento desde inicios del 2015 hasta la
actualidad, respecto a los margenes que se mantenian en
los afios 2009 y 2010. La tendencia decreciente no solo
es regional, los indicadores globales de volumen de
transporte aéreo indican que estos aumentaron a
principios del 2017, pero la tasa de crecimiento mensual
se estancd en junio y cayd en julio (OMC, 2017). Asi la
demanda de carga aérea en Centroamérica ha
presentado un leve crecimiento del 2% en el 2011
respecto al afio anterior (JICA, 2017).

Pagina 10 | Policy Brief N°23 | Agosto 2018



e CENTRO DE ESTUDIOS
PARA LA INTEGRACION

=] | @7\ ECONOMICA

Tabla 3: Aeropuertos de Centroamérica, 2017

Pais Aeropuerto Longitud y
ancho de pista
(mt)
Costa Rica 1. Juan Santa Maria 3.012 x 45
2. Tobias Bolafios 1.566 x 23
3. Daniel Oduber 2.750 x 45

4. Limén 1.800 x 30

El Salvador 5. Monsefior  Oscar 3.200 x 45
Arnulfo Romero y 800x23
Galddmez
6. llopango 2.240 x 45
Guatemala 7. Lla Aurora 2.987 x 60
8. Mundo Maya 3.000 x 45
Honduras 9. Toncontin 2.012 x 45

10. Ramodn Villeda 2.806 x 45

Morales
11. Juan Manual Gélvez 2.090 x 45
12. Goloson 2.949 x 45
Nicaragua  13. Augusto C. Sandino 2.442 x 45
Panama 14. Tocumen 3.050 x 45
2.682 x 45
15. Marcos A. Gelabert 1.800 x 45
16. Panamd Pacifico 2.591 x 45
17. Enrique A. Jiménez 2.700 x 45
18. Enrique Malek 2.600 x 45
19. Changuinolay 1.100 x 25
20. Scarlett Martinez 2.450 x 45

Fuente: Basado en JICA (2017)

10 La medicidn del ranking de movimiento maritimo se realiza
en relacion a las unidades de TEU movilizadas, cada unidad

ji. Transporte Maritimo

Las previsiones para 2017 indican que en el mundo los
volimenes de comercio maritimo alcanzaran 10,6 mil
millones de toneladas, reflejando un aumento de 2.8%,
arriba del 2.6% registrado en 2016. Adema3s, se proyecta
que los volimenes de este comercio pueden expandirse
a una tasa de crecimiento anual compuesta del 3.2%
entre 2017 y 2022 (UNCTAD, 2017).

De acuerdo a la Comisién Centromericana de Transporte
Maritimo (COCATRAM), el total de toneladas movilizadas
por transporte maritimo en la regidon centroamericana
para este 2017 fue de 152,167.7 toneladas métricas,
realizando un total de 91,824 desembarques y 60,344
embarques, para ese mismo afo. En términos generales
Centroamérica, se ha mantenido desde 2013 a la fecha
movilizando arriba de 10 millones de TEU'® anualmente,
para 2017 se movilizaron 10,990,546 TEU.

Por otra parte, en centroamérica, los servicios de
transporte maritimo son el rubro mds demandado
especificamente para el transporte de carga, las
importaciones de este servicio generaron USD 4,000
millones para 2016 en la region.

representa un contenedor equivalente a veinte pies o 6.25
metros.
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Mapa 2: Ubicacion de Puertos de Centroamérica.
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Fuente: Centro de Estudios para la Integracion Econémica (SIECA) con datos COCATRAM

De acuerdo con la Comisidn Centroamericana de
Transporte Maritimo (COCATRAM) existe un registro de
43 puertos en la region centroamericana, en donde una
minima proporcion maneja carga internacional,
alrededor de 20 puertos estan clasificados para manejo
de gas, combustibles, petréleos, cruceros, uso artesanal
de pesca, entre otros.

El nivel de tonelaje que se maneja en los puertos de la
region oscila entre las 3,600 toneladas hasta un poco mas
de 82,000 toneladas.

En el 2017 Panam3 transporté el 54% de las toneladas
movilizadas bajo esta via en Centroamérica, le siguen
Guatemala con 18%, Costa Rica con 11%, y Honduras con
9%, en el caso de Nicaragua y El Salvador transportan un
3% y 4% respectivamente. Sin embargo, las

importaciones de servicio maritimo de carga en 2017
disminuyeron respecto al afo anterior.

Por otra parte, debido a la posicién estratégica de
Panama en el rea portuaria, este es el pais que presenta
el mayor movimiento de contenedores en 2017,
ascendiendo a casi siete millones de ellos, obteniendo
asi, el primer lugar en el ranking de CEPAL a nivel
latinoamericano, incluso por encima de Brasil. Por su
parte, Costa Rica y Guatemala son los paises que a nivel
centroamericano siguen a Panama pero con una
distancia considerable.
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Grafico 7. Movimiento portuario de contenedores

en Centroamérica
Numero de TEU*
2007-2017
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* TEU: Unidad de contenedor equivalente a veinte pies o 6.25
metros.

Fuente: Centro de Estudios para la Integracion Econdmica (SIECA)
con datos del Perfil Maritimo de América Latina y El Caribe, CEPAL.

Para el traslado de carga en Centroamérica vinculada al
transporte maritimo una opcién en la region es el uso del
ferry para mercaderia en transito tanto en la orientacidn
norte-sur como sur-norte. Este tipo de transporte
multimodal es una alternativa que puede optimizar la
movilizacién de mercancias en la regidn. El Ministerio de
Economia de El Salvador en conjunto con el Ministerio de
Comercio Exterior de Costa Rica'! han venido trabajando
desde junio del 2018 con el propdsito de poner en
funcionamiento la operacion del ferry desde el puerto de

11 para mayor detalle sobre este tema se puede consultar
http://www.minec.gob.sv/posicion-del-ministerio-de-

La Unidn hacia Puerto Caldera; asi, este tipo de transito
multimodal via El Salvador y Costa Rica implica una
potencial reduccion en costos y tiempos para el
comercio, ya que se evita los pasos en fronteras
terrestres y el traslado en las respectivas carreteras.

iii.  Transporte Terrestre

El transporte terrestre es el mas utilizado en
Centroamérica, la regidn cuenta con una red vial de 126,
826.2 kildmetros, la alta demanda de este modo de
transporte se da principalmente por las facilidades del
mismo en cuanto a frecuencia y disponibilidad, ademas
la mayoria del comercio intrarregional se realiza por la
via terrestre ya que sus costos son menores al resto de
modos en la region. De acuerdo con datos del Banco
Interamericano de Desarrollo (BID), el porcentaje de red
pavimentada en Centroamérica es de 34.5%, pero
mientras en El Salvador se cuenta con 62.7% de red
pavimentada en Nicaragua solamente se posee el 9.8%.
En cuanto a las importaciones de servicios de transporte,
el modo de terrestre es el presento mayor crecimiento
en el 2017 respecto al aio anterior.

El flujo de mercancias registradas a través de las
operaciones de transito terrestre al interior de la region
centroamericana este representdé un monto de USD
14,627 millones en valor FOB en 2017, con un
crecimiento del 9.3% respecto al afio anterior. En el caso
del movimiento terrestre de mercancias Panama es el
gue presenta menor dinamismo, ya que este pais utiliza
primordialmente la via maritima, mientras que El
Salvador es el que ha presentado el mayor monto en
valor FOB como pais de inicio de transitos con USD 4,464
millones, le siguen Nicaragua con USD 2,855 millones y
Guatemala con USD 2,689 millones, por su parte Costa
Rica generd USD 1,736 millones, Honduras USD 1646 y
Panama USD 1,237millones.

En cuanto al nUmero de operaciones de transito terrestre

de mercancias medidas a través de la Declaracién Unica

economia-ante-noticias-relacionadas-con-el-funcionamiento-
del-ferry/
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de Transito (DUT) en 2017, estas ascendieron a 387, 309
operaciones finalizadas en total. Tomando de referencia
el pais de inicio del transito el mayor nimero provienen
de El Salvador con 140,717 operaciones, mientras que los
principales paises de destino han sido Nicaragua con
107,393 y Costa Rica con 78,560.

Grafico 8: Volumen de operaciones de transito terrestre en Centroamérica
Segln pais de inicio y destino
Total de transitos finalizados
Afio 2017

Costa Rica: 68,771

El Salvador: 140,717

Honduras: 38,832 ‘/

Guatemala: 55,109

Panama: 27,044

GT: 58,981

NI: 107,393

/ ES: 74,179

Fuente: Centro de Estudios para la Integracion Econdmica (SIECA) con datos de UNCTAD

Una de las iniciativas mas relevantes en cuanto a la
facilitacion transito de mercancias, principalmente via
terrestre, es la implementacién del proceso de
integraciéon profunda entre Guatemala y Honduras,
lanzado por ambos paises desde junio de 2017 y con el
cual se se estima una reduccién del 15% en los costos
logisticos para las mercancias con la libre circulacidn. En

este 2018 se concretd ademas el proceso de adhesion El
Salvador a esta iniciativa que ahora abarcaria una
extension territorial de 242,422 km? que representa el
57.1% de la regidn y alrededor de USD 6,208 millones en
comercio intrarregional.
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3. Politica Marco y su impacto en el sector
transporte regional

El crecimiento de los volumenes de transporte ha
generado desafios importantes para el desarrollo de
infraestructura y la prestacién de servicios de transporte
y logistica. De acuerdo con Wilmsmeier (2015) estos
desafios no solamente se reflejan en lo fisico, sino
también en la necesidad de reformas de marcos
regulatorios, gobernanza y politicas en estos ambitos. Es
por ello que en la regiéon centroamericana se resalta la
existencia de la Politica Marco Regional de Movilidad y
Logistica de Centroamérica (PMRML) como la via para
abordar los desafios en materia de transporte y logistica
para la region.

La PMRML junto con su Plan Maestro buscan consolidar
a la region como una auténtica plataforma logistica
regional multimodal de clase mundial, a fin de construir
e integrar los diferentes modos de transporte para el
movimiento efectivo, eficiente, rapido y seguro de las
cargasy personas. Por tanto, la PMRML debe constituirse
en una herramienta transversal que contribuye tanto al
robustecimiento de los rubros econémicos generadores
de valor, como a la eficiente facilitacion de los flujos
comerciales hacia los paises de destino y hacia el
mercado centroamericano.

En el marco de su contribucién en el sector transporte de
la region, la PMRML debe propiciar una efectiva
integracion fisica de Centroamérica que contribuya a la
reduccidon de los tiempos y costos de transporte de
personas y carga a través de sus redes viales y puestos
fronterizos. Asi, dentro de sus objetivos estratégicos se
derivan diversos impactos esperados vinculados o
asociados al sector transporte en sus diferentes modos
de operacion, tales como:

= Aumentar la productividad del sector transable
que contribuya a elevar sostenidamente el
desarrollo humano en la region.

= Dinamizary facilitar el intercambio comercial.

= Asegurar la movilizacidn de personas y cargas.

=  Optimizacién de los recursos y reduccién de
costos de produccién, principalmente los
logisticos, a partir de lograr una mayor
integraciéon y vinculacién de los paises e
instituciones relacionadas.

=  Mitigacion de los efectos del cambio climatico en
la region, derivado de una mejor optimizacién de
movilizacién de carga.

= Mayor articulacién de los distintos modos de
trasporte de la regiéon para mejorar la
conectividad regional.

Considerando la posicion geopolitica y estratégica de
Centroamérica en el ambito del comercio internacional,
resulta pertinente orientar los esfuerzos de politica
publica y cooperacién internacional en acciones con
enfoque regional pero complementario a las acciones
gue ahora mismo se estan ejecutando los paises a nivel
nacional, debido al rezago existente en materia de
infraestructura regional para el transporte tanto de
mercancias como de personas se deben contemplar la
modernizacidn de la infraestructura regional, con miras
a reposicionar a Centroamérica como un eslabén de alto
valor afiadido en el contexto global y multimodal de
movimiento de mercancias, pero que se caracterice
ademas por procesos de gestidn fronteriza armonizados
y en rigor a las mejores practicas internacionales (SIECA,
2018).
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Consideraciones finales

La inserciéon en mercados internacionales por la
via del comercio internacional y la posicién
estratégica de la regién centroamericana la
convierte en un importante agente exportador e
importador de servicios de transporte,
principalmente en el modo maritimo para el
traslado de carga con terceros y también en lo
correspondiente al comercio intrarregional por
la via del modo terrestre por carretera. La
diversificacion de los modos de transporte tanto
de personas como de mercancias resulta un reto
fundamental en el marco de las politicas de
desarrollo de infraestructura en Centroamérica,
siendo este reto mucho mayor si se pone en
contexto la busqueda de soluciones de
sostenibilidad financiera y técnica de los
proyectos.

La evidencia sugiere que en el caso de los paises
en desarrollo las mejoras en la infraestructura
vial para facilitar el transporte de mercancias no
son suficientes por si mismas para brindar
servicios competitivos de soporte al comercio y
la version, por lo tanto, se vuelve imperante la
apuesta por medidas sobre facilitacion del
comercio que se articulen con la planificacién
sobre desarrollo territorial de las comunidades
fronterizas y la programacién en materia de
desarrollo de infraestructura desde una
perspectiva intermodal.

La intermodalidad es un elemento que se debe
tranversalizar de manera estratégica en |la
planificacion de politicas publicas y en el
desarrollo de proyectos sobre infraestructura y
movilidad en Centroamérica. La intermodalidad
es unindicador del grado de integracién de todos
los modos de transporte, lo que demanda
soluciones logisticas de avanzada — apegadas a
los mejores estandares internacionales — pero
también una adecuada coordinacién publico-

privada para la armonizacién de normativa y el
desarrollo de inversiones de alto impacto.

La agenda de politica comercial contemporanea
debe incorporar propuesta especificas para
accionar en la reducciéon de los costos del
transporte, de acuerdo con Mesquita et al.
(2008) esto puede ayudar a aumentar el
volumen vy la diversificacién del comercio de los
paises de la regidn, cuya participacidon en el
comercio mundial permanece por debajo de su
potencial, tanto en volumen como en
diversificacion sectorial.

Desde una perspectiva regional, el alineamiento
entre las acciones sobre facilitacién del comercio
y desarrollo de infraestructura seran articuladas
con la puesta en marcha tanto de la Estrategia
Centroamericana de Facilitacion del Comercio y
Competitividad con énfasis en Gestion
Coordinada de Fronteras como de la Politica
Marco Regional de Movilidad y Logistica. La
convergencia de estas politicas regionales
permite alinear los esfuerzos por mejorar el
movimiento de mercancias y personas por
Centroamérica con las acciones
correspondientes al desarrollo de
infraestructura, logistica y movilidad que
permitan reposicionar a la regién como un hub
logistico para el movimiento de mercancias en
un contexto internacional y bajo una perspectiva
de intermodalidad y complementariedad.
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