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El Proyecto REDINT, apoyado por el Gobierno de los Paises Bajos, contempla la formacion
y el mantenimiento de una plataforma regional de estudio, andlisis, propuesta e incidencia
en temas de desarrollo sostenido e integracién de los paises miembros del Sistema de la
Integracion Centroamericana (SICA).

La Red esta conformada por importantes instituciones centroamericanas de estudio e
incidencia (think tank), a saber:

ESTADO DE LA REGION, Costa Rica.
FUNDACION NACIONAL PARA EL DESARROLLO (FUNDE), El Salvador.

FUNDACION SALVADORENA PARA EL DESARROLLO SOCIAL Y ECONOMICO
(FUSADEYS), EIl Salvador.

FUNDACION ESQUIPULAS PARA LA INTEGRACION REGIONAL, Guatemala.
ASOCIACION DE INVESTIGACION Y ESTUDIOS SOCIALES (ASIES), Guatemala.

FUNDACION PARA EL DESARROLLO DE LA INNOVACION EN CENTROAMERICA
(FUNDACION 1), Guatemala.

UNIVERSIDAD AMERICAN COLLEGE, Nicaragua.
UNIVERSIDAD THOMAS MORE, Nicaragua.

CENTRO INTERUNIVERSITARIO PARA ESTUDIOS DE INTEGRACION (CIPEI),
UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE NICARAGUA, Ledn, Nicaragua.

CONSULTORES PARA EL DESARROLLO EMPRESARIAL S.A, Nicaragua.

Participan ademas los siguientes organismos del Sistema de la Integracién Centroamericana
(SICA) y del poder legislativo regional:

INSTITUTO CENTROAMERICANO DE ADMINISTRACION PUBLICA (ICAP), Costa
Rica.

CENTRO DE ESTUDIOS PARA LA INTEGRACION ECONOMICA (CEIE), SIECA,
Guatemala.

PARLAMENTO CENTROAMERICANO, Guatemala.

FORO DE PRESIDENTES Y PRESIDENTAS DE PODERES LEGISLATIVOS DE
CENTROAMERICA Y LA. CUENCA DEL CARIBE (FOPREL), Nicaragua.

Los principales objetivos especificos del proyecto, son:

a. Desarrollar una plataforma regional (con sus vinculaciones nacionales) de reflexion y

analisis para la propuesta y accion. Constituirse en un instrumento que produzca
insumos de apoyo que sirvan de base y orientacion para los decisores politicos
regionales y nacionales.

Establecer alianzas con universidades, centros de investigacién, fundaciones y
entidades publicas, privadas e internacionales, para el mejor conocimiento del proceso
de la integracion regional, su estudio, la capacidad de hacer propuestas e incidir sobre
el desarrollo del mismo.



c. Poner a disposicidn del publico en general la informacion y formacién necesaria para
mejorar el conocimiento del proceso de integracion regional y aumentar el grado de
sensibilizacién sobre este tema entre la poblacién en general. Para ello se establecera
una estrategia regional de comunicacion.

d. Realizar acciones de comunicacion e incidencia para sensibilizar sobre cambios
normativos e institucionales como resultado de analisis técnico y amplios procesos de
dialogo participativo a nivel nacional y regional.

e. Andlisis, elaboracion y difusibn de documentos técnicos y celebracion de encuentros
y foros publicos nacionales y regionales sobre la problematica centroamericana a la
luz del desarrollo sostenible.

Temas y acciones consideradas:

» Integracion Regional (promocion, formacion, reflexion y participacion ciudadana,
institucional y politica).

» |ncidencia politica: cabildeo; apoyo al fortalecimiento institucional regional; analisis de
coyuntura y propuesta para la accién estratégica (legislacion, politicas publicas,
tratados y alianzas programaticas, entre otras).

= Espacios de reflexiébn y didlogo socio politico, empresarial y académico entre los
distintos actores y sectores que hacen parte de los procesos de desarrollo de una
region integrada.

= Fortalecimiento de la vinculacién social, con énfasis en la integracion centroamericana
a través de un nuevo estilo de desarrollo, con participacion de la sociedad civil.

» Relaciones con terceros: alianzas estratégicas con universidades con balance de
pluralidad. Convergencia estratégica interinstitucional con diversos centros de
pensamiento tanto de Centroamérica como de Latinoamérica, Norteamérica y Europa.
Interaccién y cooperacion entre las organizaciones politicas, empresariales y
sindicales de la region.

= Campafias de formacion e informacién y desarrollo de cultura integracionista.

* |Implementacién de herramientas para facilitar el dialogo, el consenso y la
convergencia en el seguimiento operativo de las metas del proyecto: dialogo regional
para la generacién de consensos y analisis prospectivo.
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1. PRESENTACION

El presente informe se enmarca en el proyecto: “RED PARA EL DESARROLLO SOSTENIBLE Y
LA INTEGRACION REGIONAL (REDInt)”, ejecutado por la Fundacion Esquipulas para la Paz, el
Desarrollo y la Integracion, y financiado por el Ministerio de Asuntos Exteriores del Gobierno de
los Paises Bajos.

El proyecto promueve el didlogo, convergencia, propuesta, acciéon e incidencia con base en el
andlisis critico sobre temas de especial importancia para un renovado modelo de desarrollo en
la region.

En ese sentido se propone realizar un mapeo de politicas publicas en materia de infraestructura,
un analisis de integralidad y congruencia de las politicas publicas de transporte e infraestructura,
asi como sentar las bases para proponer un Programa Centroamericano de Inversiones en
Infraestructura.

El informe se enfoca a la infraestructura de transporte, energia, telecomunicaciones y de
desarrollo social; la prestacion de servicios de educacion, salud, agricultura y desarrollo urbano.

En detalle se presenta:

= Un mapeo y analisis por pais de los principales proyectos de infraestructura con
impacto regional.

= Analisis del estado actual de la infraestructura regional en la regién centroamericana.

= Propuesta de Programa Centroamericano de Inversiones en Infraestructura de
caracter regional.

El documento pretende constituir un aporte sobre la nueva vision de infraestructura que requiere
la region centroamericana, dado el estado de situacidbn del proyecto de integracion
centroamericana, que pareciera estar disperso y poco adaptado a las nuevas realidades que vive
la regién centroamericana.

La agenda de infraestructura a nivel regional no tiene un referente Unico, sino que existen
referentes dispersos en varios organismos de integracion y cooperacion.

Existe en la regién una verdadera dispersién de iniciativas. El consenso mas probable es
que en que el tema de la infraestructura es parte de la agenda econdmica del Sistema de la
Integracion Centroamericana (SICA), que es coordinada por la Secretaria de Integracion
Econdmica Centroamericana (SIECA). Sin embargo, la SIECA tiene a su cargo el tema de
transporte e infraestructura vial; la SG-SICA el tema de energia, COMTELCA para
telecomunicaciones; COCATRAM para el tema maritimo y COCESNA actta en el tema de la
navegacion aerea. En los temas sociales, es la SISCA, de la cual debe decirse que no es una
instancia regional promotora de inversion en infraestructura social.

La SIECA es la Secretaria Técnica del Consejo de Ministros de Transporte (COMITRAN), aunque
también en ese sector el PROYECTO MESOAMERICA!, un importante mecanismo de

1 El nombre oficial es Proyecto de Integracion y Desarrollo Mesoamérica. Se define como el mecanismo
de integracién y desarrollo que potencia la complementariedad y la cooperacion entre los paises (Belice,
Colombia, Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras, México, Nicaragua, Panama y Republica
Dominicana), a fin de ampliar y mejorar sus capacidades y de hacer efectiva la instrumentacion de
proyectos que redunden en beneficios concretos para las sociedades en materia de infraestructura,
interconectividad y desarrollo social. Sus antecedentes se remontan al afio 2001, surgiendo en el marco
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cooperacion que estd muy bien posicionado en el ambito de la infraestructura, pero que muy
probablemente duplica espacios con el ambito de actuacién de la SIECA. No existe una agenda
regional unificada en el @ambito de la infraestructura; las iniciativas de transporte, energia
y telecomunicaciones no obedecen a una planificacion integral.

La iniciativa de transporte hasta muy recientemente evoluciona a estadios superiores de
planificacion intermodal y logistica, lo cual ha venido siendo abordado desde 2011 en el Proyecto
Mesoamérica y en el ambito del SICA. Fue en la reciente Cumbre de San José, en marzo de
2017, que se retomé el planteamiento centroamericano de una Politica Marco Regional de
Movilidad y Logistica de Centroamérica, la cual ha sido aprobada por el COMITRAN aunque
esta pendiente de aprobarse del Consejo Intersectorial de Ministros en el area econdémica
(COMIECO / COMITRAN / COSEFIN), lo cual se espera ocurra pronto. La aprobacién a nivel
presidencial se pospuso para finales de 2017.

Este planteamiento integral tiene que
ver que en el tema de derechos de
servidumbre que es un tema central
para la infraestructura, la seguridad
juridica, el impacto ambiental y social
y otros elementos tales como los
permisos municipales o de gobierno,
el financiamiento, el dialogo social y
otros elementos que amenazan la
implementacién de proyectos cuando
no se abordan adecuadamente.

Se pretende evidenciar en el documento la
necesidad de evolucionar hacia una vision
regional integral, holistica en materia de
infraestructura, la cual es necesaria inicialmente
a nivel centroamericano Yy posteriormente
proyectada a un ambito mesoamericano, que
comprende la conexion con México, Colombia y
otros paises del hemisferio, que debera incluir la
region del Caribe.

2.  RELACION ENTRE INFRAESTRUCTURA Y DESARROLLO

2.1.Impacto de la infraestructura en el desarrollo

La infraestructura es un medio para lograr la generacién de condiciones que favorezcan
el desarrollo de las personas. No cumple una funcién en si misma, sino en relacién con la
provision del servicio que de ella emana. En consecuencia, la provision de los servicios de utilidad
publica requiere en general de un adecuado desarrollo de la infraestructura que lo sustenta y
permite su prestacion concreta.

Entre los servicios de interés o de utilidad publica, se consideran los servicios basicos tales como
abastecimiento de agua potable y saneamiento, electricidad, telecomunicaciones y transporte
colectivo urbano, entre otros, asi como también todos los demas servicios que resultan de interés
general pese a no estar incluidos en las categorias anteriores.

Entre las infraestructuras vinculadas al desarrollo social pueden mencionarse los hospitales, las
escuelas y las redes de abastecimiento de agua potable y saneamiento, asi como la
electrificacion rural. Igualmente existe y se considera hoy dia, otro tipo de infraestructura, ligada
a la proteccién ambiental, como los parques y reservas naturales, circuitos turisticos, entre otros.

del Mecanismo de Dialogo y Concertacién de Tuxtla, foro de didlogo politico impulsado permanentemente
por México y Centroamérica, el cual se ha ampliado con la incorporacion de Republica Dominicana y
Colombia. www.proyectomesoamerica.org/
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Las inversiones en infraestructura impactan ademas del desarrollo de condiciones
sociales, en la produccion y son un detonante en la economia, propiciando mayor
inversién, y crecimiento econdémico. Influyen indirectamente en los factores productivos, como
la tierra, el trabajo y el capital fisico, aumentando su productividad y el desarrollo de empresas,
las cuales se ven beneficiadas con el aumento del valor de sus inversiones, la disminucion de
costos y mejoras en la rentabilidad. Las evaluaciones ambientales, sociales y culturales, son
importantes realizarlas antes de tomar una decisién, para poder equilibrar los costos y los
beneficios de las mismas. Pero también hay que tener presente la existencia de otros factores
asociados para el desarrollo, tales como la calidad de las instituciones, las politicas econémicas
en implementacion, la planificacion del desarrollo sustentable, la regulacion economica y
comercial, la seguridad para la inversion, el acceso al financiamiento, el desarrollo del capital
humano y los criterios adecuados de evaluacion de proyectos para la asignacion de los recursos
escasos, entre otros.

Un territorio con mayor y mejor provision de infraestructura contar4 con mayores
posibilidades para desarrollar iniciativas productivas, las cuales brindardn mejores
condiciones de competitividad. En ese sentido, podra propiciarse incrementos a la
productividad y la reduccién de costes de produccion, expandiendo la actividad comercial,
contribuyendo a la generacion de empleo y generando mayor cantidad de ingresos fiscales, por
ejemplo.

La relacion entre inversiones en infraestructura, territorio y desarrollo local puede ser analizada
en varios planos y dimensiones, y considera algunos puntos de partida, para su comprension:

La infraestructura coadyuva a la integracion social interna y produce mejoras sustantivas de la
calidad de vida de las personas.

1. Lainfraestructura es un determinante de la optimizacion econdmica del territorio y de su
organizacion y desarrollo econémico, apoyando el crecimiento de la productividad y
competitividad de dicho territorio o pais.

2. La internacionalizacion o relocalizacion de actividades productivas que antes eran
emprendidas en los paises desarrollados son reubicados en territorios de los paises en
vias de desarrollo, donde los costos de produccion o relacionados a los servicios son mas
baratos.

Los costos de las empresas disminuyen en la medida que las inversiones mejoran la
accesabilidad a los mercados de insumos y servicios y hacen mas eficientes las cadenas de
provision de insumos y de almacenamiento y comercializacion de los bienes.

Otra forma de entender el impacto de la infraestructura es analizar los vinculos a nivel agregado
entre la pobreza y las carencias de infraestructura. Esto ha sido analizado por diversos autores,
individuales e institucionales. La mayoria de estos trabajos reconoce que la inversion en
infraestructura tiene un impacto positivo sobre los ingresos urbanos y rurales.

Por dltimo, en un mundo con escasez de recursos financieros, como el que prevalece en la
mayoria de los paises en vias de desarrollo, particularmente los centroamericanos, conocer la
rentabilidad relativa de cada tipo de infraestructura publica es un elemento critico. También lo es,
entender los principales mecanismos que provocan cambios en los medios de vida de los
habitantes, producto de un determinado incremento de los servicios de infraestructura.



Una primera conclusion que podemos definir es que la relacién estimada entre
infraestructura y crecimiento no es lineal, poniendo en evidencia que las inversiones
en infraestructura, si bien tienen un efecto positivo sobre el crecimiento econémico,
lo hacen a una tasa decreciente en el tiempo. Esto sugiere que las inversiones en
ampliaciéon de las redes de infraestructura deben ser acompafadas con otras
medidas.

Otra conclusion importante es que las inversiones en infraestructura contribuyen al
crecimiento del producto e impactan sobre 4 aspectos del desarrollo econémico de
las regiones en que se realizan:

La estructura de costos de las empresas;

La productividad de los factores de la produccion;
La conectividad y accesabilidad territorial, y

El bienestar general de la poblacion.

apow

Hoy dia, lainfraestructura se considera debe ser resiliente y considerar analisis integrales
para su mejor aprovechamiento y que sea capaz de resistir los desafios de las
consecuencias del cambio climético, por ejemplo. La Agenda de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible (ODS) reconoce fundamental la importancia de la infraestructura “para lograr el
desarrollo sostenible y empoderar a las comunidades en numerosos paises. Desde hace tiempo
Se conoce que para conseguir un incremento de la productividad y de los ingresos y mejoras en
los resultados sanitarios y educativos se necesitan inversiones en infraestructura”. 2

La infraestructura inadecuada conduce a una falta de acceso a los mercados, puestos de trabajo,

la informacion y la formacion. Ademas, limita la atencidn sanitaria y la educacién y constituye en
una barrera importante para hacer negocios.

2.2. Infraestructura sostenible

Centroamérica es altamente vulnerable y sensible ante los efectos de la variabilidad
climética y el cambio climético, que se materializan en las transformaciones en los patrones
de temperatura y régimen de lluvias que mantienen una tendencia a aumentar tanto en la
intensidad como la frecuencia de eventos como huracanes, inundaciones y tornados, que
producen desastres con pérdidas y dafios importantes en la regién. Tales impactos afectan
también la infraestructura, asi como medios de vida y condiciones socio-econémicas de la
poblacion.

Hoy mas que nunca, dadas las condiciones geograficas de Centroamérica y los efectos
del cambio climatico, se requiere que la inversion publica en infraestructura tome en
consideracion los riesgos involucrados y no ignore los impactos potenciales en la
sociedad. Los paises de la region enfrentan el reto de satisfacer la demanda de servicios de
infraestructura de buena calidad por parte de su poblacion, mientras enfrentan severas
restricciones fiscales. Por lo tanto, la importancia de la sostenibilidad de la infraestructura es
un tema que ha ganado cada vez mas espacio en el debate sobre el tema. De hecho, la
infraestructura sostenible es central en la agenda mundial para el desarrollo sostenible: 6
de los 17 objetivos de desarrollo (ODS) tienen que ver o consideran la infraestructura.

2 Objetivo 9 de los Objetivos de Desarrollo Sostenibles, adoptados por la Asamblea General de la
Organizacion de Naciones Unidas en septiembre de 2015.
10



Las decisiones que se tomen sobre la infraestructura también determinaran la capacidad de los
paises de la regién para alcanzar los objetivos plasmados en las agendas internacionales y, sea
el caso, condenarian a la region al agravamiento de las condiciones ambientales y prevalencia
de desastres naturales, llevandonos a una situacion de mayor pobreza y mas conflictos sociales.
Desafortunadamente para muchos gobiernos la planificacién de inversiones en
infraestructura suele estar desconectada de las agendas de cambio climético. La actual
desaceleracion econémica amenaza con exacerbar esa division.

En los ultimos afios han proliferado los sistemas de evaluacion de la sostenibilidad, que la
enfocan no solo en la dimensidon ambiental, sino que debe ajustarse a los contextos sociales
locales y proporcionar servicios eficientes. Ademas, debe ser duradera y resiliente.

La region tiene que proteger
La sostenibilidad también implica asegurar los recursos (blindar) su infraestructura
financieros necesarios para construir y mantener la de los efectos (negativos) del
infraestructura durante su vida Gtil, considerar las cambio climatico, puesto que

necesidades de la poblaciéon y entender la dinamica los estandares bajo los cuales
politica e institucional para garantizar que los proyectos fue disefiada han sido
sobrevivan al ciclo politico. rebasados por los impactos de

este Ultimo.® Para aplicarlo, es

necesario identificar los riesgos
gque enfrenta un proyecto de infraestructura como consecuencia de la variabilidad climatica y el
cambio climético. Su propésito es reducir dichos riesgos a niveles aceptables, incorporando
cambios en la forma en que se lleva a la practica la inversion en infraestructura, mejorando su
proteccién y el entorno del area donde tal infraestructura se ubicara. Dicho blindaje, también
como lo reconocen organismos financieros internacionales, debe sustentarse en medidas
econdmicamente viables y socialmente aceptables, que se incorporan en una o varias de las
etapas del ciclo del proyecto: la planificacién, el disefio, la construccion, la operacion y el cierre
de operaciones®. El propésito de este enfoque desde la ingenieria, es mantener la capacidad de
un sistema de funcionar, mientras el clima cambia, asegurando la sustentabilidad de las
inversiones®.

Existen en la regién centroamericana algunos ejemplos de infraestructura construida bajo esta
técnica, financiadas por ejemplo por organismos como el Banco Interamericano de Desarrollo,
BID, el Banco Mundial y otros. Algunas de las lecciones aprendidas en el marco de estos
proyectos demuestran que el apropiamiento por parte de las comunidades, es un elemento
fundamental para la sostenibilidad de dichas infraestructuras. Esto significa también invertir
en capacidades locales a largo plazo, por parte de los municipios y de las organizaciones locales,
brindando herramientas concretas, aplicables, replicables, con capacitacién y autonomia en su
aplicacion. Las comunidades deben comprender las medidas que se proponen, tanto
estructurales como no estructurales, para mejorar la gestién de procesos ligados a recursos
locales vulnerables a la variabilidad climética y el cambio climatico.

Igualmente en la sostenibilidad estan implicados los temas institucionales, politicos y
financieros. En muchos de nuestros paises, lo que falta para promover proyectos de
infraestructura resilientes, “blindados” al cambio climatico y sostenibles, son politicas,
instituciones y socios financieros que permitan generar una cartera de proyectos de
infraestructura inteligente como parques edlicos, sistemas de autobuses de transito

8 De acuerdo con el Banco Asiatico de Desarrollo, “el blindaje climatico permite enfrentar los riesgos
climéticos presentes y futuros, minimizando las pérdidas en la infraestructura local instalada y
contribuyendo a evitar inversiones publicas y privadas de alto riesgo”. Climate proofing: a risk-based
appoach to adaptation. Asian Development Bank (ADB), 2005, Manila, Filipinas.
4 ldem.
5 PNUD, 2010. Nota conceptual: hacia un blindaje climatico de la infraestructura publica. San Salvador, El
Salvador: PNUD.
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rapido o plantas geotérmicas. Las instituciones financieras y el sector privado, no esta
familiarizados con este tipo de proyectos en paises en vias de desarrollo, por lo que las
oportunidades se limitan.

El tema de la planificacion, es también un elemento fundamental de la sostenibilidad, pues es
clave contextualizar este tipo de infraestructuras dentro de estrategias o planes maestros o
planes de desarrollo tematico o municipal y regional o incluso regional, desde el punto de vista
internacional. También esta planificacion debe partir de enfoques integrados de corto, mediano
y largo plazo, bajo estrategias intersectoriales, intermodales e interinstitucionales. Esto tiene que
ver con la fortaleza institucional y Centroamérica en los ultimos afios ha avanzado en muchos
aspectos. Planificar para la sostenibilidad requiere adoptar una vision holistica del
desarrollo.

2.3. Marco politico e institucional

Es menester iniciar cualquier aproximacién al tema de la infraestructura regional con un analisis
global sobre las politicas que brinden los marcos de estrategias que se vinculan y/o promuevan
los procesos de desarrollo de comunidades, regiones y paises de manera ordenada, respetando
y promoviendo la proteccion de los recursos naturales y su aprovechamiento sostenible,
resilientes, y sostenibles y que permitan incidir en la estructura productiva, propiciando
la competitividad.

En dicho sentido, existen esfuerzos en la region, como la ya mencionada Politica Marco Regional
de Movilidad y Logistica de Centroamérica, de la cual se derivan o se relacionan estrategias en
materia de infraestructura vial (Red Internacional de Carreteras Mesoamericanas —RICAM-) o el
sistema de carreteras regional centroamericano. No existe asi en materias de puertos y
aeropuertos, aungque se destaca la aprobacion de una Estrategia Maritimo Portuaria Regional,
pero que a la fecha aln no define una cartera de proyectos de inversion.

Por otra parte, en materia de seguridad y navegaciobn aérea existe una importante
institucionalidad regional (COCESNA). No obstante, aunque se tienen planes a nivel nacional de
expansion de la infraestructura aérea, ésta no se ha consensuada en el plano regional, aln y
cuando existen algunos antecedentes en el ambito centroamericano (Estudio Centroamericano
de Transporte —ECAT-, o en el ambito mesoamericano con la constitucion de la Red
Mesoamericana de Puertos o Aerédromos).

Desde el punto de vista de gobernanza, existen en algunos paises de la regién
centroamericanaindicios de falta de transparencia en la asignacién de obras publicas y la
existencia de estructuras clientelares, lo que indudablemente ha afectado la calidad de las
obras, la finalizacion de contratos de construccion y el mantenimiento, provocando el rapido
deterioro de la infraestructura. Ello quiere decir que de parte de la sociedad civil es preciso
impulsar planteamientos de planificacion integral de inversiones de infraestructura en
general y de transportes en particular, basada en evidencia y criterios técnicos, de
resiliencia, bajo estandares técnicos adecuados y duraderos, etcétera, ademas de
movimientos sociales que propugnen la transparencia, la rendicion de cuentas, la certeza
juridicay politicas institucionales soélidas.

También el marco politico hace referencia a la necesidad de contar en cada pais con marcos de
politica publica claras, seguras, operativizables, basadas en la transparencia y construidas
participativamente. Los marcos regulatorios deben apoyar las alianzas publico privadas, la
participacion privada en infraestructura y las concesiones, entre otras modernas
opciones.
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Por ultimo, los marcos institucionales, no solo hacen referencia a la existencia de estas
instituciones, sino a su efectividad, su interaccion sélida con el sector privado y académico, el
fortalecimiento de sus capacidades institucionales y técnicas, dentro de otros elementos. Esta
interaccion propicia mayores niveles de sostenibilidad.

También otro elemento importante de mencionar es en cuanto a los marcos juridicos, los
procesos judiciales tardados, la falta de certeza, la falta de marcos legales que fomenten la
participacion, competencia, competitividad, transparencia, y el combate a la corrupcion, o la falta
o debilidad en la legislacion que establezca criterios y estdndares técnicos adecuados, incide en
la problematica de la infraestructura en la regién.

3. LA INFRAESTRUCTURA EN CENTROAMERICA

El &mbito regional pasa necesariamente por el proceso de la integracion centroamericana. La
infraestructura se visualiza entonces como un medio para promover el desarrollo de los
ciudadanos centroamericanos dentro de una comunidad de intereses mutuos.

El ¢qué? de la infraestructura lo establece el propdsito: el desarrollo social y econémico y el
¢para quién? Ya se dijo antes: para los ciudadanos centroamericanos. El ¢ cual? tiene que ver
con el modelo de desarrollo que perseguimos o queremos alcanzar, y el ¢,como? Encuentra sus
limites en los recursos presupuestarios disponibles para poder invertir y las alternativas que se
tienen para promover los planes de inversion.

El estilo de desarrollo regional esta establecido en el Protocolo de Tegucigalpa, Protocolo de
Guatemala y en la Alianza para el Desarrollo Sostenible (ALIDES), esta Ultima inspirada en la
Agenda 21 de Desarrollo Sostenible. Sin embargo, hoy dia ese modelo esta siendo impactado
por al menos las siguiente (nuevas) realidades:

» El agravamiento de las condiciones del cambio climatico y la necesidad de incorporar
la gestion del riesgo en todos los &mbitos sociales;

= El deterioro de las condiciones de seguridad en la region, derivado de fenbmenos
estructurales y vinculados al crimen organizado transnacional, asi como la
permeacion de las estructuras de los estados, por estas estructuras;

= El fendmeno de las redes sociales que han transformado el mundo de las
comunicaciones, la informacién y la revolucién tecnolégica;

» La vuelta al proteccionismo economico y la incertidumbre del libre comercio basado
en el multilateralismo (que era un bastion para los paises pequefios y en vias de
desarrollo);

* El peligro de conflictos internacionales y la afectacion de Centroamérica de
fendbmenos como la migracion, el narcotréfico, las pandillas juveniles y la corrupcion;

y

= El lanzamiento de una nueva agenda de desarrollo: Los Objetivos de Desarrollo
Sostenible, mas integrales que la Agenda 21.

Ello lleva a cuestionarse la necesidad de un nuevo estilo de desarrollo regional, en cuyo
contexto la infraestructura sigue siendo un vehiculo necesario para la interaccion social,
econdmica y politica de una region, cuyo instrumento institucional es el proceso de la
integracion regional.
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3.1. Protocolo de Tequcigalpa®

El Protocolo establece que el SICA, establecido como el “nuevo marco institucional de la
integracion centroamericana”, tiene como objetivo: “... la realizacion de la integracién de
Centroamérica, para constituirla como Region de Paz, Libertad, Democracia y Desarrollo”. En
funcion de ese objetivo central, los propdsitos basicos que guian al Sistema son la consolidacién
de la democracia y el Estado de Derecho, el crecimiento econémico y la mejora de la
insercion de laregién en la economia internacional y la concrecion de un nuevo modelo de
seguridad regional, asi como impulsar un régimen amplio de libertad que asegure el desarrollo
pleno del individuo y de la sociedad en su conjunto, el establecimiento de un nuevo orden
ecoldgico en la regién y para propésito de ilustrar la ubicacion del tema de la infraestructura, de
la promocién, “...en forma arménica y equilibrada del desarrollo sostenido econdmico,
social, cultural y politico de los Estados miembros y de laregidén en su conjunto”.

Para la realizacion de estos fines, el Sistema crea una estructura institucional que, desarrollada
posteriormente con el Subsistema de la Integracion Econdmica, el Subsistema de la Integracién
Social y la creacion de distintos 6rganos en el area del medio ambiente y la seguridad y otras
organizaciones en el &mbito politico, asi como aquellas originadas en esfuerzos integradores
previos, siempre y cuando no contravenga sus principios, propdsitos y estructura.

Es importante destacar que los paises miembros originales’ y los incorporados posteriormente®
constituyen son “una comunidad ecdOnomica-politica que aspira a la integracion de
Centroamérica”. También, es pertinente mencionar que en cuanto al marco institucional, el
Articulo 28 de este Protocolo establece que: “la Secretaria que se ocupara de los asuntos
economicos sera la Secretaria Permanente del Tratado General de Integracion Econémica
Centroamericana (SIECA), la cual conservara la personeria juridica, atribuciones y funciones que
le asigna dicho Tratado”.

3.2. Protocolo de Guatemala®

Establece en sus considerandos una mencion especifica al tema de infraestructura:

“CONSIDERANDO: que la ampliacion de sus mercados nacionales, a través de la integracion
constituye un requisito necesario para impulsar el desarrollo en base a los principios de
solidaridad, reciprocidad y equidad, mediante un adecuado y eficaz aprovechamiento de todos
los recursos, la preservacion del medio ambiente, el constante mejoramiento de la
infraestructura, la coordinacion de las politicas macroeconémicas y la complementacion y
modernizacién de los distintos sectores de la economia”;

En ese sentido, el tema de infraestructura se aborda desde el Subsistema de Integracion
Econdmica Centroamericana en el marco del SICA. Siendo parte de la integracibn econémica
regional, la infraestructura también puede considerarse como:

6 Protocolo de Tegucigalpa a la Carta de la Organizacion de Estados Centroamericanos (ODECA), susctito
el 13 de diciembre de 1991.

7 Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras, Nicaragua y Panama.
8 Belize y Republica Dominicana.
9 Protocolo al Tratado General de Integracién Econémica Centroamericana (Protocolo de Guatemala de
1993) y sus enmiendas (2002).
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» Medio para maximizar las opciones de desarrollo de los paises centroamericanos y
vincularlos mas provechosa y efectivamente a la economia internacional.

» Proceso gradual, complementario y flexible de aproximacién de voluntades y politicas.

= Se impulsard mediante la coordinacion, armonizacion y convergencia (de la
infraestructura y servicios), con el fin de lograr la concrecion de las diferentes etapas
de la integracion.

= Es regulado por el Protocolo de Guatemala, en el marco del ordenamiento juridico e
institucional del SICA, y podra ser desarrollado mediante instrumentos
complementarios o derivados.

Para este caso, el tema de infraestructura regulado por dicho Protocolo, debe cumplir con el
objetivo basico del subsistema de integracion econémica: “...alcanzar el desarrollo econémico y
social equitativo y sostenible de los paises centroamericanos, que se traduzca en el bienestar de
sus pueblos y el crecimiento de todos los paises miembros, mediante un proceso que permita la
transformacién y modernizacion de sus estructuras productivas, sociales y tecnoldgicas, eleve la
competitividad y logre una reinsercion eficiente y dindmica de Centroamérica en la economia
internacional”.

En cuanto a la infraestructura, el Articulo 28 establece que: “Los Estados Parte promoverén el
desarrollo de la infraestructura fisica y los servicios, particularmente energia, transporte
y telecomunicaciones, para incrementar la eficiencia y la competitividad de los sectores
productivos, tanto a nivel nacional y regional, como internacional. Asimismo, convienen
en armonizar las politicas de prestacién de servicios en los sectores de infraestructura, a
fin de eliminar las dispersiones existentes, particularmente en el ambito tarifario, que
afecten la competitividad de las empresas de laregion”.

Destacamos este enunciado del Protocolo de Guatemala, dado que enfoca la infraestructura
desde el punto de vista productivo y de la elevacion de los niveles de la competitividad de los
sectores productivos. También destaca la necesidad de armonizar las politicas de prestacion de
los servicios en los sectores tradicionales de la infraestructura (transporte, energia y
telecomunicaciones), particularmente en el tarifario, a fin de eliminar las dispersiones existentes,
que afectan la competitividad de las empresas de la regién. En ese sentido, no se conoce que
existan esfuerzos en ese sentido, por lo que es un area a trabajar en el marco del proceso
de integracién regional.

El articulo 28, complementa: “2. En consecuencia, los Estados Parte mantendran plena libertad
de transito a través de sus territorios para las mercancias destinadas a cualquiera de los otros
Estados Parte o procedentes de ellos, asi como para los vehiculos que transporten tales
mercancias. Garantizaran asimismo la libre competencia en la contratacion del transporte sin
perjuicio del pais de origen o destino”.

Un principio béasico es la plena libertad de transito en la regién tanto para las mercancias
como los vehiculos que transporten tales mercancias y se garantizara asimismo la libre
competencia en la contratacion del transporte sin perjuicio del pais de origen o destino. A ese
respecto se conoce que existen limitaciones que no permiten la implementacion de este
acuerdo en su totalidad, siendo otra area pendiente de abordar.

Sobre la participacion del sector privado en la inversiébn y prestacion de servicios en
infraestructura, se menciona el compromiso de los Estados Parte del SICA para definir una

15



“Estrategia Regional de Participacién Privada”, la cual también esta pendiente de llevarse
a cabo.?

Igualmente otro tema mencionado con anterioridad es el de la proteccion de los recursos
naturales y la adopcion de estdndares ambientales o de adaptacion al cambio climéatico en la
infraestructura.!

En el plano regional, es menester identificar y aprovechar espacios potenciales para la accion
colectiva interestatal.

Existen al menos tres areas de oportunidad para la articulacion de esfuerzos: la reversion de los
climas de inseguridad ciudadana que se expanden en el Istmo, la gestion del riesgo ante el
cambio climatico y la construccién de una plataforma comudn en infraestructura y logistica que
facilite la interconexion regional.

ERCA 2016

3.3. Alianza para el Desarrollo Sostenible (ALIDES)*?

La ALIDES se define como una estrategia integral de desarrollo sostenible en laregién y su
ambito de accion es nacional y regional. Ademas, es “una estrategia regional de coordinacion y
concertacion de intereses, iniciativas de desarrollo, responsabilidades y armonizaciéon de
derechos”.

Es destacable que con este instrumento los paises centroamericanos asumieron “la
responsabilidad para un mejor aprovechamiento y manejo eficiente de los recursos de nuestra
region”. Este compromiso es realmente importante, pues los paises centroamericanos
deberian asumir su responsabilidad para buscar la eficiencia en los recursos y no aspirar
a megainfraestructuras nacionales que soélo tienen loégica econémica en mercados
regionales y extrarregionales.®®

En consonancia con el concepto de desarrollo sostenible de la ALIDES, la infraestructura es
parte de la calidad de vida del ser humano y constituye un instrumento del crecimiento
econdémico con equidad social.

10 Articulo 29. Los Estados Parte se comprometen a definir una estrategia regional de participacién privada
en la inversion y en la prestacion de servicios en los sectores de infraestructura
11 Articulo 35: En el campo de los recursos naturales y el medio ambiente, los Estados Parte convienen
en desarrollar estrategias comunes, con el objetivo de fortalecer la capacidad de los Estados para valorizar
y proteger el patrimonio natural de la region, adoptar estilos de desarrollo sostenible, utilizar en forma
Optima y racional los recursos naturales del area, controlar la contaminacion y restablecer: el equilibrio
ecolégico, entre otros, mediante el mejoramiento y la armonizacién a nivel regional de la legislacién
ambiental nacional y el financiamiento y la ejecucién de proyectos de conservacion del medio ambiente”.
12 Suscrita por los Presidentes Centroamericanos en Managua, Nicaragua, el 12 de octubre de 1994.
13 Es frecuente escuchar que cada pais quiere su megapuerto, su(s) canal(es) seco(s) y humedo(s),
etcétera, cuando la l6gica del mercado indica que deben ser proyectos de orden regional por las economias
de escala. Ello lleva a buscar eficiencia y promover alianzas entre paises, por medio de modernos
instrumentos de participacion publico-privada.
14 “Es un proceso de cambio progresivo en la calidad de vida del ser humano, que lo coloca como centro
y sujeto primordial del desarrollo, por medio del crecimiento econdémico con equidad social y la
transformacion de los métodos de produccion y de los patrones de consumo y que se sustenta en el
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También esté presente en la transformacion de los métodos de produccion y los patrones de
consumo. Por lo tanto, debe sustentarse en el equilibrio ecolégico; la diversidad étnica y cultural
regional, nacional y local; el fortalecimiento y plena participacién ciudadana, y la garantia de la
calidad de vida de las generaciones futuras.

En cuanto al desarrollo econémico sostenible, la ALIDES establece que: “el mejoramiento a la
infraestructura econdmica, especialmente en las &reas de energia eléctrica,
telecomunicaciones y transporte, es un elemento fundamental no so6lo para el incremento
de la productividad de las economias de la region, sino para el desarrollo de la actividad
econdmica en general”. Reconoce ademas la importancia del sector privado.

Un objetivo econdémico especifico es el de “promover politicas de reduccién de los desequilibrios
intrarregionales que afecten el desarrollo sostenible de la region”, para lo cual la infraestructura
es una politica clave. Otros objetivos econdmicos que tienen relacién con la infraestructura son
los de “estimular inversiones y procesos productivos sostenibles” y “promover la generacion y
transferencia de tecnologias limpias para mejorar la productividad y desarrollo de estandares
técnicos ambientales y estimular la produccion sin deterioro del ambiente”, que hace mencién a
la importancia de desarrollar estdndares técnicos ambientales en inversiones en infraestructura
de transportes, energia, telecomunicaciones, y otros sectores como el de turismo.

Dentro de los objetivos sociales de la ALIDES podemos sefialar: “2. Reducir los indices de
pobreza extrema, especialmente mediante la creacibn de empleos”, y “5. Fomentar
prioritariamente la inversién en la persona humana para su desarrollo integral”. En este sentido,
la inversion en infraestructura crea empleos directa e indirectamente, lo cual propicia la
reduccién de la pobreza extrema.

Por dltimo, la ALIDES se comprometia con la “Agenda 21” de Naciones Unidas. A la luz de la
reciente aprobacién de la Agenda de Desarrollo Sostenible o los Objetivos de Desarrollo
Sostenible, una accion obligada es la necesidad de “actualizar” el estilo de desarrollo
regional.

3.4. Plan de Accién Econdmico de Centroamérica (PAECA)

En Antigua Guatemala, el 17 de junio de 1990, se suscribio el Plan de Accién Econdmica para
Centroamérica (PAECA), que establecié dentro de sus orientaciones la necesidad de contar con
un “Programa de Infraestructura e Integracion Comercial”. En ese sentido los principales
acuerdos tomados a nivel presidencial fueron impulsar un programa de construccion y de
reconstruccién de infraestructura fisica, que dé pleno apoyo a los proyectos de corredores
centroamericanos de transporte, comunicaciones, aduanas, puertos y la generacion y
transmision de energia eléctrica, con miras al desarrollo integral hacia adentro y hacia afuera,
asi como instruir: i) a los Ministros Responsables de los sectores correspondientes, para que en
un plazo no mayor de seis meses procedieran a elaborar un inventario de los proyectos que den
lugar a la formulacion de un programa que cumpla con los objetivos trazados, vy ii) a las
autoridades competentes para coordinar e impulsar medidas que faciliten el transporte
centroamericano de personas y mercancias, simplificando los tramites aduaneros y migratorios.

equilibrio ecolégico y el soporte vital de la regién. Este proceso implica el respeto a la diversidad étnica y
cultural regional, nacional y local, asi como el fortalecimiento y la plena participacién ciudadana, en
convivencia pacifica y en armonia con la naturaleza, sin comprometer y garantizando la calidad de vida de
las generaciones futuras”.
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Tomando de referencia este marco juridico y politico de la infraestructura en el ambito de la
integracién centroamericana, por primera vez se formulé en 1999, en la época post Mich, una
propuesta de infraestructura con visién regional.

3.5. Estrategia para la Reconstruccion y Transformacion de Centroamérica después del
Huracan Mitch.®

Del 21 al 31 de octubre de 1998, el huracan Mitch azoté a Centroamérica con furia devastadora,
lo que provocd aproximadamente que 18,000 centroamericanos fueran muertos o
desaparecidos, 2,3 millones de damnificados directos y mas de 5,000 millones de ddlares en
pérdidas materiales.® Se constituyé como el huracan méas mortifero en el Atlantico en los Ultimos
200 afios, mas fuerte e intenso que el Andrews, considerado el que méas dafios materiales ha
causado en la historia.

Los efectos del Mitch requirieron de una respuesta regional, para lo cual se propuso la
“Estrategia para la Reconstruccion y Transformacion de Centroamérica después del
Huracan Mitch”, que se planteé a la comunidad internacional y a un grupo consultivo de
cooperantes, y que estructur6 una cartera importante de proyectos. En el documento fue
planteada una vision regional con el objetivo de lograr la rehabilitacion en el corto plazo y
la reconstruccion con criterios de mitigacion y reduccion de la vulnerabilidad como base
para el desarrollo sostenible, incluyéndose mecanismos politicos y administrativos para
asegurar la efectividad de las acciones.

Se propuso el desarrollo del Corredor Logistico de Centroamérica. Esta propuesta
representd no solo un salto cualitativo en el desarrollo técnico a causa de las posibilidades de un
transporte intermodal integrado mediante las telecomunicaciones e informatica, sino también una
nueva forma de operar en la que se daria mas participacion al sector privado en la
construccién y mantenimiento de las carreteras.

Al mismo tiempo, se priorizaron las areas sociales para la etapa de rehabilitacion: salud, vivienda,
saneamiento, programas municipales y apoyo a la micro, pequefia y mediana empresa. Ademas,
fue planteada la necesaria articulacion de los programas sociales regionales con los nacionales,
y se propuso lainversién en lainfraestructura social basica como mecanismo fundamental
para acabar con la pobreza extremay reducir los niveles de pobreza.

La disminucion de la vulnerabilidad de la poblacién frente a los desastres naturales se visualizé
de dos formas: i) creando mejores viviendas, planificando las zonas urbanas, fortaleciendo
mecanismos de alerta temprana, la organizacion social para la prevencion y atencion de
desastres y promocion del aseguramiento de cosechas e infraestructura fisica, y ii) la
recuperacion del Corredor Bioldgico Centroamericano a través de programas orientados a
mejorar el manejo de los recursos naturales.

15 Estrategia para la Reconstruccion y Transformacion de Centroamérica, después del Huracan Mitch,
INCAE y Harvard Institute for International Development, diciembre 1998.
16 Informacion del Centro de Coordinacién para la Prevencion de Desastres Naturales en América Central
(CEPREDENAC), actualizada al 19 de noviembre de 1998, citado en el documento: Estrategia para la
Reconstruccion y Transformacion de Centroamérica, después del Huracan Mitch, INCAE y Harvard
Institute for International Development, diciembre 1998.
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En sintesis, fue abordado el salto
cualitativo de la Infraestructura Fisica

a Infraestructura de Avanzada, La estrategia Post-Mitch plante6é el
especialmente en el area de “desarrollo de la infraestructura logistica
transportes, financiada y operada por avanzada en la regién”, donde se propuso
el sector privado cuando fuera posible que en el marco de este enfoque renovado

y pertinente. Fue un primer paso

; : L, de regionalismo abierto, Centroamérica se
necesario en la direccion correcta.

mostraria ante el mundo como un area

Los paises de la region presentaban economica integrada, donde las mercancias
avances especialmente en carreteras, se transportarian por sistemas intermodales
puertos y aeropuertos, mediante de un océano a otro sin inconvenientes de
concesion de obra publica, usufructo limites intrarregionales; donde los puertos en
oneroso y administracion de gestion los diferentes paises estarian en

interesada. Algunos paises contaban
con legislacion sobre concesiones
viales u otras formas de asociacion

competencia para ofrecer el mejor servicio y
al menor costo, y donde las mercancias

publico privada, esfuerzos que se podrian desembarcarse en el puerto de un

complementaban con la pais, reelaborarse en otro, y salir por el

estructuracion de  Fondos de puerto de un tercero, utilizando el servicio de

Mantenimiento Vial. transporte de nacionalidad de cualquier pais
miembro.

Estos avances eran importantes, pero

no suficientes. Los Gobiernos de

Centroamérica estaban en ese

momento evaluando, en diversos grados, reenfocarse en estructurar rapidamente un marco
regulatorio liberal para el sector servicios (especialmente en transportes y demas empresas
relacionadas con el movimiento de carga) y cimentar las bases para colaborar con una
comunidad empresarial que estuviera dispuesta y capacitada para aplicar técnicas modernas de
gestion de logistica, previniendo de esta forma el riesgo de quedar al margen de los mercados
internacionales.

Es importante mencionar que ya esta iniciativa contemplaba la incorporacion de la tecnologia en
la gestién de transporte.

Tal como se consigné anteriormente, fue propuesto el “Corredor Logistico de Centroamérica”,
gue permite materializar esa vision, conformado por:
» El Corredor Pacifico o Corredor Natural;
= La Carretera Panamericana (CA 1);
» Las conexiones con los puertos, las capitales y los principales centros econémicos. y
» La modernizacion de los puestos fronterizos.

Dicho proyecto fue el resultado de un proceso de analisis de prefactibilidad técnica, financiera'y
legal, realizado por el INCAE a solicitud del BCIE, segun acuerdo tomado en la Cumbre
Presidencial de Tegucigalpa, en enero de 1997. En ese contexto se propuso que el BCIE se
convirtiera en el motor financiero del proyecto y buscara los fondos para estructurar el proyecto.

También, para armonizar las distintas modalidades de financiamiento y operacion del corredor,

fue sugerida la elaboracion de un convenio centroamericano que le brindara coherencia regional
al proyecto y sirviera de sustento juridico, lo que se desconoce si fue o no realizado.
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En el mismo documento se planteaba el tema de la “planificacion de la infraestructura™’, con
un abordaje integral (transporte, energia, comunicaciones, caminos, sistemas de aguas
residuales y aguas pluviales), la cual es vulnerable a eventos severos o desastres naturales,
incorporandose criterios de vulnerabilidad.

En cuanto al Fomento al Sector privado para la Reconstruccién Productiva se propuso el fomento
a la construccién de vivienda y urbanismo y el financiamiento para el desarrollo de la
infraestructura logistica:

= Corredor Pacifico de Centroamérica, donde se evidenciaba la necesidad de estudios
técnicos y la reconstruccion, rehabilitacién y mantenimiento.

= Carretera Panamericana, donde se proponian acciones de reconstruccion,
rehabilitacion y mantenimiento.

= Ramales a los puertos, capitales y centros econémicos productivos, proponiéndose
acciones de reconstruccién y rehabilitacién, asi como mantenimiento.

» Puestos fronterizos, donde se plante6 la modernizacién, reconstruccion e
implementacion de la aduana virtual y procesos de facililtacion, asi como de
interconexion electrénica de las aduanas.

Asimismo, se propuso trabajar en la armonizacién de los codigos de construccion, con
armonizacion e incorporacion de estandares internacionales de construccion en cada pais.

3.6. Agenda 20-21 para Centroamérica

La Estrategia para la Reconstruccion y Transformacion de Centroamérica, se enlazé con la
estrategia de mas largo plazo que la region venia construyendo antes del Huracan Mitch,
denominada de Agenda 2021. Dicha estrategia fue encomendada por los Presidentes de la
Region, en 1996, al Centro Latinoamericano de Competitividad y Desarrollo Sostenible
(CLACDS) en INCAE vy al Instituto de Desarrollo Internacional de Harvard (HIID) que, con
financiamiento del BCIE y de otros entes desarrollaran un Proyecto Regional de
Competitividad Internacional y Desarrollo Sostenible de Centroamérica. En ese momento,
la Region debia hacer un receso en su estrategia para incorporar un Programa de Rehabilitacion
y Reconstruccion araiz de la devastacion del huracan Mitch, pero en la perspectiva representaba
también una oportunidad para transformar la region hacia una mayor competitividad.

El documento partia del supuesto que “La prosperidad de cada una de las naciones de
Centroamérica no es consecuencia inevitable de la abundancia de sus recursos naturales y, en
algunos casos como en el presente, se ha visto su alta vulnerabilidad ante los efectos de
desastres naturales. La abundancia de recursos naturales ha sido, en algunos casos, un
obstaculo para que los paises no sintieran la necesidad de desarrollar destrezas competitivas
reales”.

En este caso, se consideraba que la prosperidad y el desarrollo sostenible de los paises de la
region dependian del nivel de productividad y competitividad de sus empresas y del clima de
negocios general. En un mundo globalizado, las ventajas comparativas son facilmente copiadas
y mejoradas por los competidores; por ello, la ventaja competitiva se determina por la habilidad
de una empresa o0 grupos de empresas de innovar y mejorar continuamente sus productos,
procesos y servicios. Asimismo, se deberia continuar incansablemente en el proceso de
responder conceptual y pragmaticamente a los desafios que plantea la globalizacion, la pobreza

17 Seccién 3.3.5. Planificacion de la Infraestructura. Estrategia para la Reconstruccién y Transformacion
de Centroamérica, después del Huracan Mitch, INCAE y Harvard Institute for International Development,
diciembre 1998.
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y la construccion de una Centroamérica competitiva, moderna y con altos indices de desarrollo
humano.

Los puntos de accion establecidos en esta estrategia fueron los siguientes:

a. Programas de atencion inmediata y rehabilitacion, con un mecanismo agil y eficiente de
financiamiento por parte de los bancos multilaterales (BIRF/BID) y las agencias bilaterales
hacia la banca regional (BCIE) y nacional en cada pais afectado.

b. Una plataforma para la estabilidad econémica y social, como primera medida necesaria
para restablecer la actividad productiva y minimizar los efectos indirectos, incluyendo la
condonacion de la deuda extrarregional de Honduras y Nicaragua y medidas tendentes a
resolver el problema migratorio.

c. Una plataforma catalizadora del crecimiento econémico, con programas de inversiéon
productiva y desarrollo social que posibiliten la competitividad y la capacidad de insercion
de la regién en la economia global, logrando un mayor acceso al mercado de Estados
Unidos, continuando con una politica de promocion de exportaciones e incentivos al
sector privado en sectores de punta. Desarrollar el Corredor Logistico de Centroamérica.

d. Fortalecimiento de la institucionalidad financiera regional por medio del incremento
accionario del BCIE y recursos nuevos y el fortalecimiento del mercado de seguros y
reaseguros contra desastres.

Asimismo, se plante6 una plataforma de sostenibilidad al desarrollo econémico, social y
ambiental que reduciera la vulnerabilidad de la poblacién mas pobre, creando mejores viviendas,
planificando las zonas urbanas, fortaleciendo los comités de emergencias para prevencion y
alerta temprana y promoviendo el aseguramiento de cosechas e infraestructura fisica. La
segunda, por medio de programas orientados a mejorar el manejo de los recursos naturales,
recuperando el Corredor Biol6gico Mesoamericano, a fortalecer la planificacion en el uso de la
tierra, a diseflar y planificar la infraestructura y a utilizar técnicas apropiadas de disefio y
construccién de acuerdo con estandares internacionales. Para ello se requeria preparar los
proyectos en cada una de las &reas prioritarias identificadas y concertar con los donantes su
financiamiento.

La agenda fue presentada al Grupo Consultivo de Reconstruccion y Transformacion de
Centroamérica, en Estocolmo, Suecia, en 1999, enfatizando los planes a nivel nacional y
posteriormente en Madrid, Espafia en 2001, en el marco de la reuniéon del mismo Grupo
Consultivo.

3.7. Proyecto Mesoamérica

Tanto la Estrategia para la Reconstruccion y Transformacién de Centroamérica después del
Huracan Mitch, como la Agenda 2021 denominada como Estrategia de Desarrollo para la
Transformacion y Modernizacion de Centroamérica en el Siglo XXI, fueron retomadas en
conversaciones con México en el marco de las Reuniones del Mecanismo de Dialogo y
Concertacion de Tuxtla, donde México presentd una propuesta de unificar en una sola vision el
desarrollo del Sureste de su pais con la regién centroamericana, creandose el denominado Plan
Puebla Panama (PPP).

El Plan Puebla Panama (PPP) surgi6 asi, como iniciativa de México, con el objetivo de contribuir
a mejorar la calidad de vida de los habitantes de Centroamérica y México para brindarles mejores
oportunidades de progreso. Este hecho significativo se verifico el 15 de junio de 2001, en el
marco de la Cumbre Extraordinaria de Jefes de Estado y de Gobierno del Mecanismo de Diédlogo
y Concertacion de Tuxtla, realizada en El Salvador. El PPP fue incluido como un componente
del Mecanismo de Tuxtla, confiriéndosele el estatus de politica de Estado. Fueron
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aprobadas 8 Iniciativas mesoamericanas como areas tematicas centrales y se asigno una
a cada pais para su coordinacion, ademas se instalé una Comision Ejecutiva del PPP
integrada por Comisionados Presidenciales, como ente responsable de la planeacién,
promocién y evaluacién de los trabajos del Plan. También se formalizé el Grupo Técnico
Interinstitucional (GTI), integrado por delegados de organismos internacionales de apoyo
financiero y se cred la Comision de Alto Nivel de Promocién y Busqueda de Financiamiento, para
atraer recursos publicos, privados y de la banca de desarrollo.

Seguidamente el PPP se institucionalizé por medio de instrumentos juridicos que permitieron la
conformacion de comisiones y subcomisiones técnicas para cada una de las iniciativas,
compuestas por las autoridades nacionales responsables de cada materia. El trabajo de estos
grupos contd con el respaldo de instituciones y organismos especializados, integrados en el
Grupo Técnico Interinstitucional (GTI), el cual brinda asistencia técnica y financiera para la
identificacion y formulacién de proyectos. En marzo de 2004, el PPP fortalecié sus mecanismos
institucionales de coordinacion con la adopcién del "Acta que Institucionaliza el Mecanismo del
Plan Puebla Panama", en la que se identifican sus principales instancias: la Cumbre de
Presidentes y la Comisioén Ejecutiva (CE), como rectoras en la conduccién del Plan y la Direccién
Ejecutiva como su érgano de apoyo técnico y administrativo.

En septiembre 2004, se suscribio el "Reglamento de Funcionamiento del Plan Puebla Panama”,
en el que se detalla la operacién de las instancias que lo conforman. Posteriormente, el 9y 10
de abril de 2007, en Campeche, México, en el marco de la Cumbre para el Fortalecimiento del
Plan Puebla Panam4, los Jefes de Estado y de Gobierno de los paises integrantes del PPP,
acordaron reposicionar el mismo e incorporaron propuestas para propiciar mayor agilidad y
efectividad en la instrumentacién de proyectos y programas de desarrollo de la regién
mesoamericana. La Cumbre de Campeche renovo el compromiso politico al mas alto nivel y
establecio el mandato para consolidarlo, enfocandose en las siguientes areas:

= Fortalecimiento institucional;
» Mayor articulacion con otros mecanismos regionales;

» Depuracion de la cartera de proyectos e incorporacion de lineamientos para su
seleccidén y gestion, y

= Posicionamiento y difusion.

Dentro de las propuestas incorporadas fue la formalizacion de Oficinas Nacionales, la
designaciéon de un enlace permanente de los Ministerios de Hacienda para apoyar las acciones
de programacién presupuestal y gestion de proyectos, la conformacion de la Comision de
Promocién y Financiamiento, Asimismo se procedié a reestructurar el portafolio de proyectos,
priorizando para evitar la dispersion y se buscé mejorar la gestion financiera, aprobando los
“Lineamientos para la seleccién, apoyo y seguimiento de propuestas en el PPP", cuyo objetivo
es facilitar la gestion, el financiamiento y la ejecucion de programas, proyectos y actividades de
interés regional y los mandatarios instruyeron fortalecer la estrategia de comunicacién para
informar sobre los trabajos y resultados a los ciudadanos de los paises de la region.

El 27 y 28 de junio de 2008, se llevd a cabo en Villahermosa, Tabasco, la X Cumbre del
Mecanismo de Dialogo y Concertacion de Tuxtla y se acordé dar un nuevo impulso al mecanismo
a fin de evolucionar hacia el Proyecto de Integracion y Desarrollo de Mesoamérica (Proyecto
Mesoameérica) y se definié una cartera de proyectos embleméticos. En esta Cumbre se acordd
constituir al Proyecto Mesoamérica como un mecanismo de integracion y desarrollo que
potencia la complementariedad y la cooperacion entre sus paises miembros (Belice,
Colombia, Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras, México, Nicaragua, Panama y
Republica Dominicana), a fin de ampliar y mejorar sus capacidades y de hacer efectiva la

22



instrumentacion de proyectos que redunden en beneficios concretos para las sociedades en
materia de infraestructura, interconectividad y desarrollo social.*®

El Proyecto Mesoameérica identifica su valor agregado principalmente en cinco elementos:

= Dialogo politico: Constituye un foro de alto nivel donde se retnen los mandatarios
para revisar las prioridades regionales.

» |ntegraciébn regional: Sus actividades buscan generar mayor interaccion,
interdependencia y conectividad entre los paises participantes, articulan los esfuerzos
nacionales en una vision regional estratégica y construyen las bases fundamentales
para la convergencia de las economias y los servicios para el desarrollo humano.

= Especializacién: Promueve proyectos especificos y apoya/complementa experiencias
de alcance regional que ejecutan otros espacios e iniciativas.

= Gestidn de recursos: Facilita la atraccién de recursos de agencias de cooperacién
internacional y de la banca multilateral, hacia proyectos prioritarios para Mesoamérica.

» Bienes publicos regionales: Propicia la creacién de bienes que generan beneficios
para mas de un pais, como consecuencia de la accion coordinada de los paises
involucrados.

Incorpora en su segunda etapa proyectos de alto impacto social en areas de salud, medio
ambiente, desastres naturales y vivienda, representando con ello una gran oportunidad para que
los paises cooperantes puedan participar con su experiencia y recursos a la consolidacion de las
prioridades de la regién. Las iniciativas impulsadas se estructuran en 2 grandes ejes:

Eje Econdmico:

1. Transporte

2. Energia

3. Telecomunicaciones

4. Facilitacién comercial y competitividad
Eje social:

1. Salud

2. Medio ambiente

3. Gestion del riesgo

4. Vivienda

5. Seguridad alimentaria y nutricional.

En cuando al area de transporte, se persigue gestionar proyectos que permitan hacer el
transporte de personas y mercancias cada vez més eficiente al reducir los costos asociados a
los traslados, distancias y tiempos de viaje, con el fin de mejorar la interconexién fisica de la
region y potenciar su integracion.!® Tiene como marco estratégico el documento “Bases para la

18 Portal web del Proyecto Mesoamérica:
http://www.proyectomesoamerica.org/joomla/index.php?option=com_content&view=article&id=46&ltemid
=60

19 http://www.proyectomesoamerica.org/joomla/index.php?option=com_content&view=article&id=57&Itemid=93
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formulacién de una politica regional de movilidad y logistica en Mesoamérica”?® y como proyectos
de Infraestructura los siguientes:

» La Red Internacional de Carreteras Mesoamericanas (RICAM) con una extensién de
13,132 Km., que esta constituida por los corredores Pacifico (CP), Atlantico, Turistico,
Interocednico y ramales y conexiones complementarias;

= El Corredor Mesoamericano de Integracion — Aceleracion del Corredor Pacifico, que
es considerado como la alternativa mas eficiente para modernizar el sistema de
carreteras mesoamericano al constituir la ruta méas corta entre México y Panamay por
la cual se transporta el 95% de los bienes comerciados por via terrestre en la region;

= Programa regional de puentes, donde se han gestionado financiamientos y
coordinaciones binacionales entre paises.

Para el caso de la RICAM fue suscrito un memorandum de entendimiento en Mérida, Yucatan,
en junio de 2008. Los corredores viales que debe atender la RICAM, son tres: el Pacifico, el
Atlantico y el Corredor del Caribe. En adicién, también existen una serie de “corredores
interoceanicos”, con vocacién de “canales secos”. Estos conectan puerto Salina Cruz (Oaxaca)
y puertos Coatzacoalcos (Golfo de México) y el puerto de Veracruz (México); Puerto Quetzal con
los puertos en el mar caribe de Guatemala (Puerto Barrios y Santo Tomas de Castilla); Puerto
de Acajutla en El Salvador y los mismos puertos en el mar caribe de Guatemala; el puerto de La
Libertad en El Salvador con puerto Cortés en Honduras y éste con puerto La Unién en El
Salvador?! y San Lorenzo en Honduras; puerto Caldera con Puerto Limén / Moin en Costa Rica
y Puerto Col6n y Ciudad de Panama y los varios puertos tanto en el mar caribe como en el
océano Pacifico en Panama. Estos corredores interoceanicos, cuya vocacion es la carga
comercial y los servicios logisticos, totalizan una longitud de 1,374 km.

Ademas, existen una serie de “corredores interoceanicos”, con vocacion de “canales secos”.
Estos conectan puerto Salina Cruz (Oaxaca) y puertos Coatzacoalcos (Golfo de México) y el
puerto de Veracruz (México); Puerto Quetzal con los puertos en el mar caribe de Guatemala
(Puerto Barrios y Santo Tomas de Castilla); Puerto de Acajutla en El Salvador y los mismos
puertos en el mar caribe de Guatemala; el puerto de La Libertad en El Salvador con puerto Cortés
en Honduras y éste con puerto La Unién en El Salvador? y San Lorenzo en Honduras; puerto
Caldera con Puerto Limén / Moin en Costa Rica y Puerto Col6n y Ciudad de Panamay los varios
puertos tanto en el mar caribe como en el océano Pacifico en Panama. Estos corredores
interoceanicos, cuya vocacion es la carga comercial y los servicios logisticos, totalizan una
longitud de 1,374 km.

Por ultimo, los ramales y conexiones complementarias totalizan 4,255 km de longitud, y permiten
la conectividad por rutas alternas o son alimentadores de troncales. Ejemplo de ello es el
Corredor Chiapas, que une Tuxtla Gutiérrez, Chiapas, México, con La Mesilla, frontera con
Guatemala, y sigue la ruta Panamericana hasta la ciudad de Guatemala, pasando por
Quetzaltenango, segunda ciudad en importancia de Guatemala, conectando hasta la frontera
con Vallenuevo — Las Chinamas (frontera con El Salvador), continuando por Santa Ana, San
Salvador, San Miguel, frontera del Amatillo (frontera El Salvador- Honduras), siguiendo toda la
ruta de la carretera Panamericana.

20 El documento “Bases para la formulacién de una politica regional de movilidad y logistica en
Mesoamérica”, fue aprobado por la Comision Técnica Regional de Transporte (CTRT), el 24 de septiembre
de 2014 y se conto con el apoyo técnico de la Comisién Economica para América Latina y El Caribe
(CEPAL).
21 La ventaja de estos dos puertos es que son de gran calado, pudiendo recibir bugues Panamax.
22 La ventaja de estos dos puertos es que son de gran calado, pudiendo recibir buques Panamax.
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Es importante resaltar que los paises mesoamericanos y la banca multilateral reportan
inversiones en 3,148 kildmetros de la RICAM, segun la siguiente distribucion:

o bk~ w0 DRk

695 km. del Corredor Atlantico.

487 km. del Corredor Turistico del Caribe

256 km. de Corredores Logisticos Interoceanicos

118 km. de ramales y conexiones complementarias y

1,692 km. del Corredor Pacifico o Corredor Mesoamericano de Integracion.??

Los principales corredores viales de la Red Internacional de Carreteras Mesoamericanas
(RICAM), son:

Corredor Pacifico: de utilizaciébn para carga comercial, es alterno a la carretera
panamericana, con una longitud de 3,210 km. Este corredor conecta importantes
puertos como Salina Cruz en México; Puerto Quetzal en Guatemala; Acajutla y La
Union en El Salvador; San Lorenzo en Honduras; Corinto en Nicaragua; Caldera en
Costa Rica y Panama. Cerca de dicho corredor se ubican ciudades importantes como
Tapachula en México, Cd. De Guatemala; San Salvador; Managua; San José, Costa
Rica y la ciudad de Panama. Para este Corredor se estructuré un plan regional de
inversiones del orden de US$ 1,343 millones, debiendo cumplir los estandares
establecidos en cooperaciones técnicas financiadas por el BID.

Corredor Atlantico: con una longitud de 2,906 km., inicia en el Puerto de Veracruz,
México, uniendo puertos como Coatzacoalcos, Belize City, Puerto Barrios y Santo
Tomas de Castilla en Guatemala y Puerto Cortés en Honduras, transcurriendo en ese
recorrido, en gran parte, paralelo a la costa del Golfo de México, luego al Mar Caribe
(Belize, Guatemala y Honduras) para después internarse en territorio continental,
conectando ciudades como San Pedro Sula y Tegucigalpa, en Honduras, Managua,
Nicaragua y San José, Costa Rica, para conectarse con el Corredor Pacifico en la
frontera Costa Rica — Panama, del lado de este ultimo pais. Esta carretera cruza 6
fronteras y 7 paises conectando México con Panama, constituyendo la ruta mas corta
que conecta ambos extremos y a través de la cual circula el 95 % de los bienes
comerciales de la region México — América Central.1

Corredor Turistico del Caribe: une las ciudades de Cancun en la Riviera Maya del
Caribe Mexicano, Belize City y Belmopan en Belize; Flores, Petén, Guatemala,
llegando un ramal hasta la localidad de El Ceibo y conectando con el Corredor
Atlantico a la altura de Campeche, en el sursureste de México. De Flores, Petén, se
deriva otro ramal del Corredor Turistico del Caribe hasta conectar con el Corredor
Atlantico, de nuevo a la altura de los puertos de Guatemala ubicados en el Mar Caribe
(Santo Tomas de Castilla y Puerto Barrios), especificamente en la poblacién de
Modesto Méndez, Izabal, Guatemala, llegando en Honduras hasta Omoa, Tela, La
Ceiba y puerto Truijillo, donde finaliza. Este corredor tiene una longitud de 1,446 km.
y conecta importantes zonas turisticas, como la Riviera Maya, el Caribe belizefio, los
departamentos con vocacion turistica del lado de Guatemala, y conecta importantes
centros arqueolégicos mayas como Chichén Itza, en Yucatan, México; Uxmal, en
Quintana Roo, México, Tikal, Yaxha, Piedras Negras, Uaxactin y otros sitios
arqueoldgicos de Petén y Quirigua, en Guatemala.

En el &mbito de la Energia se busca “... contar con un mercado eléctrico de ambito regional
mesoamericano, en base a una infraestructura transnacional y el funcionamiento de un marco
juridico-institucional que lo rija, con el objetivo de reducir los costos de la energia, garantizar la

23 http://proyectomesoamerica.org/joomla/index.php?option=com_content&view=article&id=640&Itemid=108

25



complementariedad, mejorar la calidad en el suministro, promover un mayor aprovechamiento
de las fuentes renovables de energia y aumentar la competitividad de la region
mesoamericana”.?*

La Agenda Mesoamericana de Energia establece cuatro lineas estratégicas que fueron
aprobadas en la Il Reunion Mesoamericana de Ministros de Energia, celebrada en Mérida,
Yucatan, el 25 de mayo de 2015, siendo éstas:

Linea estratégica 1: interconexion eléctrica mesoamericana.
Linea estratégica 2: fomento de fuentes renovables y/o alternas de energia.
Linea estratégica 3: uso racional y eficiente de energia.

Linea estratégica 4: energia y cambio climatico.

Como proyectos de infraestructura se incluyen:

La Interconexion eléctrica Mesoamericana, que incluye el Sistema de Interconexién
Eléctrica de los paises de América Central (SIEPAC) que significd una inversion
de US$494 millones25, propiciando la generacion de un mercado eléctrico regional
que beneficia a mas de 45 millones de habitantes. Su impacto positivo, se tradujo en
qgue, en el periodo de junio de 2014 a junio de 2015, el precio promedio de energia
cayo en 32.15%.

La infraestructura del proyecto SIEPAC consisti6 en el disefio, ingenieria y
construccién de una linea de transmision de 1,790 km. de longitud, de 230 Kv y 28
bahias de acceso en 15 subestaciones eléctricas, a través de 6 paises: Guatemala,
El Salvador, Honduras, Nicaragua, Costa Rica y Panama.

Ya instalada la linea se dispone de una capacidad de transmisién confiable y segura
de transporte de energia de hasta 300 megawatts (MW). Se construyeron en esta
linea 282.9 km y 662 torres de transmision en Guatemala; 286 km y 736 torres en El
Salvador, 275 km y 727 torres en Honduras, 307.5 km y 756 torres en Nicaragua; 499
km y 1,343 torres en Costa Rica y 150 km y 398 torres, en Panama, para totalizar
1,800 km distribuidos en 20 tramos y a través de 4,622 torres y 15 subestaciones.
Dicha red fue concluida el 16 de octubre de 2014.

Muy importante en este proyecto es el funcionamiento del Mercado Eléctrico Regional
(MER), con su propia institucionalidad y reglamentos. Incluso, se ha creado un nuevo
ente: la Empresa Propietaria de la Red (EPR).

La Interconexién Eléctrica México—Guatemala, cuyo objetivo es fortalecer el
sistema de transmisién entre ambos paises e iniciar la integracion del sistema
eléctrico de México con el mercado eléctrico de América Central, a través del SIEPAC.

A ese respecto, el 15 de septiembre de 2010 se suscribioé un contrato de compraventa
de potencia firme y de energia asociada entre el INDE26 de Guatemala y la Comision
Federal de Electricidad (CFE) de México, por 120 megawatts (MW) de potencia firme,
con posibilidad de ampliarla hasta 200 MW. EIl 14 de mayo de 2012, la Secretaria de
Energia de México y el Ministerio de Energia y Minas de la Republica de Guatemala,
firmaron una carta de intencion en la que establecieron un marco general de
cooperacion en el sector energético. Ambos paises se comprometieron a desarrollar
conjuntamente actividades de cooperacion, prioritariamente, en materia de
electricidad e hidrocarburos. En electricidad, el objetivo definido es incrementar en 30

24 http://proyectomesoamerica.org/joomla/index.php?option=com_content&view=article&id=55&Itemid=91
25 http://www.eprsiepac.com/contenido/descripcion-linea-siepac/

26 |nstituto Nacional de Electrificacién de Guatemala.
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MW la exportacion de energia eléctrica de México a Guatemala y eventualmente a
Centroamérica.

= La Interconexion Eléctrica Panama—Colombia, cuyo objetivo es construir la
infraestructura necesaria y que se integrara a la red SIEPAC (América Central) y a la
interconexion México-Guatemala. El proyecto consiste en la construccion de una linea
de transmisién de aproximadamente 600 kilbmetros en corriente directa (HVDC),
entre las subestaciones Cerromatoso en Colombia y Panama I, en Panama, con
capacidad de transporte de hasta 600 megawatts (MW). La interconexion contempla
un tramo marino de 55 kildmetros, que supone beneficios en términos ambientales y
sociales, minimizando el impacto en la Comarca Kuna Yala y la Serrania del Darién.
Esta obra permitira la integracion del mercado andino (Suramérica) con el mercado
mesoamericano (México y América Central), con los consecuentes beneficios
esperados en la seguridad del suministro y el acceso a energia de menor costo para
los agentes de los dos paises (Panama-Colombia), y la optimizacion de los recursos
disponibles en toda la region. La Inversion es de US$450 millones. 27 El proyecto se
encuentra en fase de estudios técnicos.

Adicionalmente, en el marco de la Agenda Mesoamericana de Energia, se incluye una
cooperacion técnica sobre el disefio de una Estrategia de lluminacion eficiente en América
Central y la Red Mesoamericana de Investigacion y Desarrollo de Biocombustibles (RMIDB).

En cuanto al area de Telecomunicaciones, el principal objetivo enunciado es contar con una
Autopista Mesoamericana de la Informacién (AMI) que amplie las alternativas de conectividad
digital en la region mesoamericana y contribuya a la reduccién de la brecha digital, aumente la
competitividad y mejore su inmersion en la sociedad de la informacion y en la economia del
conocimiento. Esto se logra a través de la red de interconexién de fibra Optica AMI instalada
sobre la linea de interconexion eléctrica del SIEPAC, en un esquema de integracion vertical de
sectores. Para concretar el objetivo anterior, se requiere terminar de operativizar la
infraestructura de fibra Optica y la puesta en marcha de las operaciones de la empresa creada
para su comercializacion —REDCA-; y, desde la perspectiva de los gobiernos, el disefio de
acciones publicas para el aprovechamiento de esta infraestructura, a fin de lograr los objetivos
de desarrollo planteados para el proyecto.

La Autopista Mesoamericana de la Informacién®® aprovecha la infraestructura eléctrica del
proyecto SIEPAC, donde se ha establecido una red de fibra Optica entre los paises, que permite
plena conectividad digital y mejora el acceso a internet. Para la operacion y mantenimiento de la
infraestructura se cre6é la empresa regional Red Centroamericana de Telecomunicaciones
(REDCA), con un aporte de capital social de US$ 2.7 millones. El objetivo del proyecto es reducir
los costos y mejorar la oferta de servicios digitales, particularmente de banda ancha, en cantidad
y diversidad, para promover un mayor acceso de los pueblos a las Tecnologias de la Informacién
y Comunicacion (TIC’s).

En una primera etapa, la AMI integrara las redes de telecomunicaciones de América Central, y
en una segunda fase, las de México y Colombia, complementando la interconexion existente por
medio de los cables submarinos, a fin de alcanzar una alta conectividad de banda ancha a nivel
mesoamericano, particularmente con servicios convergentes y de fibra Optica capaces de
transportar todo tipo de informacién (datos, voz, video).

El proyecto fue oficialmente inaugurado el 29 de enero de 2015 en el Ministerio de Relaciones
Exteriores de El Salvador, en San Salvador, el marco de la XXIlI Reunién del Foro
Mesoamericano de Autoridades de Telecomunicaciones (FMAT). REDCA finalizé el estudio de
mercado con apoyo de CAF-Banco de Desarrollo de América Latina y posteriormente el Plan de

2 http://proyectomesoamerica.org/joomla/index.php?option=com_content&view=article&id=173&Itemid=102
28 |dem.
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Negocios que propone la posible oferta de servicios de telecomunicaciones, estima el potencial
econdmico del negocio sobre la red AMI e identifica las acciones pendientes de REDCA para
salir al mercado. ElI 20 de marzo de 2015, representantes de CAF-Banco de Desarrollo de
Ameérica Latina y REDCA suscribieron un acuerdo de préstamo por US$14 millones para el Plan
de Inversiones de REDCA orientado a incrementar la capacidad de transporte de la red.

En cuanto al area de Facilitacion comercial y competitividad, el Proyecto Mesoamérica
promueve la competitividad de la region mesoamericana a través de la estructuracion de una
Agenda Regional de Competitividad y Facilitacion Comercial?®®. Tiene como programas y
proyectos los siguientes:

a. El Procedimiento Mesoamericano para el transito internacional de mercancias (TIM), ya
en implementacion efectiva en fronteras terrestres, maritimas y aéreas. Este proyecto
consiste en la operacion de sistemas informaticos y procedimientos aduaneros
estandarizados en los puertos fronterizos de Mesoamérica, para optimizar los tramites
migratorios, aduaneros y cuarentenarios que se integran en un solo documento, el
Documento Unico de Transito (DUT), que facilita y reduce los costos asociados al
transporte de mercancias.

b. EI Programa Mesoamericano de Gestiobn Coordinada de Fronteras, que comprende la
habilitacion y fortalecimiento de programas de operadores confiables (operador
econdémico autorizado) y la promocién de la inter operabilidad de las Ventanillas Unicas
de Comercio.

En el eje social se incluye el Sistema Mesoamericano de Salud Publica (SMSP), mientras que
en el area de Vivienda se busca promover un mercado de financiamiento a la vivienda de largo
plazo, que sea sostenible y atienda el rezago habitacional y las necesidades futuras, partiendo
del supuesto que la oferta sostenible de servicios financieros a los hogares de bajos ingresos se
ha convertido en un instrumento importante para luchar contra la pobreza.

Como proyecto de infraestructura reporta el “Programa de Intermediacién Financiera para la
Vivienda Social”, cuyo objetivo es promover el financiamiento para soluciones habitacionales que
atiendan las necesidades de la poblacién mediante el otorgamiento de créditos dirigidos, por un
lado, a la adquisicién de vivienda y por el otro, a su mantenimiento, mejoras y ampliacién. Incluye
el desarrollo de las capacidades institucionales y de instrumentos financieros nacionales y
locales, asi como el analisis del marco regulatorio que requiere el sector en la regién para su
mejor desenvolvimiento.

3.8. La Agenda de Infraestructura en el SICA

El tema de infraestructura se aborda en el SICA desde el Subsistema de Integracién
Economica. El Protocolo de Guatemala establece que ““Los Estados Parte promoveran el
desarrollo de la infraestructura fisica y los servicios, particularmente energia, transporte y
telecomunicaciones, para incrementar la eficiencia y la competitividad de los sectores
productivos, tanto a nivel nacional y regional, como internacional”.*°

En cuanto a la infraestructura, el Articulo 28 del Protocolo de Guatemala establece la
armonizacion de las politicas de prestacion de servicios en los sectores de infraestructura,
a fin de eliminar las dispersiones existentes, particularmente en el &mbito tarifario, que
afecten la competitividad de las empresas de la region. Destacamos este enunciado del

29 http://proyectomesoamerica.org/joomla/index.php?option=com_content&view=article&id=58&Itemid=93
30 Articulo 28 del Protocolo de Guatemala.
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Protocolo de Guatemala, dado que enfoca la infraestructura desde el punto de vista productivo y
de la elevacion de los niveles de la competitividad de los sectores productivos.

Hemos dicho anteriormente que esta pendiente por los Estados miembros del SICA, definir una
“estrategia regional de participacion privada”, segun lo establece el articulo 29 del Protocolo de
Guatemala; asimismo se mandata que los Estados Parte convienen en desarrollar estrategias
comunes con el objetivo de fortalecer la capacidad de los Estados para valorizar y proteger el
patrimonio natural de la region, particularmente en lo que toca a la infraestructura y como ésta la
afecta.

Esto nos lleva al tema de la institucionalidad. No hay en la regién una instancia Unica que se
encargue del tema integral de infraestructura. COMITRAN se constituye en el Consejo
Sectorial de Ministros de Transporte de Centroamérica, como 6rgano superior especializado en
esa materia.3? Por su parte, la Reuniéon de Viceministros de Transporte es la encargada de
analizar las materias de alcance sectorial desde el punto de vista de las repercusiones que
puedan tener las medidas a nivel técnico administrativo de las politicas generales y estratégicas
dictadas por COMITRAN a nivel regional. Por su parte, los Directores de Planificacion y/o
técnicos homologos, se encargan de desarrollar las materias técnico-administrativas que en,
conjunto con los grupos técnicos de trabajo, sea necesario establecer de acuerdo al programa
de trabajo del foro, distribuidos en tres espacios modales: transporte terrestre, maritimo y aéreo.
En este nivel de trabajo, los temas son analizados en cuanto a su contenido técnico y a las
medidas administrativas que sea necesario adoptar para su puesta en practica.

Es importante mencionar que la visién del transporte multimodal es regulado y visto por
COMITRAN vy por SIECA en particular. La Secretaria de Integracion Econdmica
Centroamericana (SIECA) es el érgano regional que vela por la correcta aplicacion de los
instrumentos juridicos de la integracion econémica y la ejecucion de las decisiones del Consejo
de Ministros para la Integracién Econémica (COMIECO). La SIECA fue creada por el Tratado
General de Integracion Econémica Centroamericana, suscrito en la ciudad de Managua,
Nicaragua, el 13 de diciembre de 1960.

La SIECA ha impulsado iniciativas fundamentales en el tema de la infraestructura regional,
recogiéndose las mas importantes en el Anexo 1.

Politica Marco Regional de Movilidad y Logistica (PMRML)

El desempefio logistico en Centroamérica es uno de los factores que de manera mas
significativa afecta el desarrollo econémico y la competitividad de la regién. Por tal razon,
la XLV Reunién Ordinaria de Jefes de Estado y de Gobierno de los Paises Miembros del SICA,
asigno la mas alta prioridad a la promocién de una politica marco de movilidad y logistica en la
regién centroamericana.*?

Con el objetivo de cumplir este mandato se formo6 un equipo multidisciplinario de especialistas
liderados desde El Salvador por la coordinacion de la Comision Técnica Regional de Movilidad
y Logistica, el Ministro de Obras Publicas, Transporte, Vivienda y Desarrollo Urbano (MOP) de
ese pais. La Comision fue conformada en 2015 e integrada por instituciones como SIECA,
BID, CEPAL, JICA y otros donantes y organismos vinculados al tema. En 2016, los
Presidentes mandatan a COMITRAN, COMIECO y COSEFIN a continuar con el proceso de

81 Resolucion 4-97 (XVII COMITRAN), que establece la organizacion regional del sector transporte en
Centroamérica. acordada por los Ministros de Transporte de Centroamérica, para fortalecer la coordinacién
regional del sector, celebrada en Washington, el 10 de abril de 1997.
32 Declaracion de Antigua (junio de 2015). Se solicité al Consejo de Ministros de Transporte (COMITRAN)
acelerar la elaboracion de la misma, en coordinacion con los Consejos de Ministros pertinentes, la SIECA
y la SG-SICA, y con el acompafiamiento técnico y financiero del BID, la CEPAL y de paises y organismos
multilaterales de cooperacion con la tematica a nivel regional.
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validacion y socializacion de la PMRML, asi también para la elaboracion del correspondiente
Plan Maestro Regional. Se solicita a la Comisién Técnica Regional y a la SIECA iniciar un mapeo
e integracion de propuestas que permita evitar dispersibn y atomizacion de esfuerzos,
asegurando la integracion y consolidacién de instrumentos, para fortalecer las capacidades de
la regidn para el rastro, recopilacién, sistematizacion y clasificacion de informacion y estudios
sobre la materia y para potenciar la utilizacion de esta informacién en el proceso de toma de
decisiones de logistica y movilidad regional.®® A la fecha, la PMRML esta finalizada en su
concepcidn técnicay ya esté aprobada por parte de COMITRAN. Queda pendiente su aprobacion
de parte de la Reunidn Intersectorial de COMIECO, COSEFIN y COMITRAN.

Ademas, se acordd desarrollar las politicas
integradas de movilidad y logistica a nivel
nacional o sus planes nacionales, fue
acordado por COMITRAN, en complemento
a la PMRML y fue creada la Comision

POLITICA MARCO REGIONAL DE
MOVILIDAD Y LOGISTICA (PMRML)

“‘Centroamérica sera una regién mas
integrada y competitiva, que moviliza a su
poblacién y su cadena de suministros de
manera efectiva, que incrementa Yy
diversifica su comercio, que potencia la
complementariedad y la transformacién
productiva regional (cadenas de valor),
promueve un desarrollo territorial
sostenible, equilibrado y resiliente y
mejora la calidad de vida de su poblacion”.

Técnica Regional de Movilidad y Logistica.
Para ello se propone un marco conceptual
gue define de manera secuencial: principios,
objetivos estratégicos, pilares, lineamientos
comunes de politicas sectoriales, areas de
desarrollo (regionales, subregionales vy
nacionales) 'y los correspondientes
programas, planes e iniciativas que aterricen
en acciones las etapas anteriores. Como
principios rectores se establece la
independencia; integracion complementaria,

la integralidad, la sostenibilidad.

La PMRML establece que dicha politica debe servir de base para establecer “politicas de
Estado” en cada uno de los paises, lo cual requiere que éstas trasciendan los ciclos
politicos, sean apropiadas por los sectores empresariales, académicos, sociedad civil y
diferentes carteras de gobierno asociadas a suimplementacion y se orienten hacia el logro
de impactos en el largo plazo. Otra directriz es la responsabilidad intergeneracional, la primacia
del talento humano (formacién y entrenamiento del talento humano asi como oportuno acceso y
desarrollo de conocimientos avanzado y especializado para elevar la productividad), la
innovaciéon y la tecnologia (promocion de uso intensivo de tecnologias de motorizacion,
trazabilidad, comunicacién e informacion) de manera que la region logre mejoras cualitativas en
su desempefio logistico y en la movilidad de las personas, en un periodo relativamente corto de
tiempo. Otras directrices que guian la Politica Marco son la eficiencia y eficacia y optimizacién
de tiempo; el emprendimiento publico, privado, académico y ciudadano y la territorializacién de
las politicas publicas®.

33 Acuerdo 09-2015, XXXIV COMITRAN.
34 Acuerdo 3-2014, Reunioén extraordinaria de COMITRAN, 11 de noviembre 2014.
35 {dem.
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IMPACTOS ESPERADOS DE LA PQL[TICA MARCO REGIONAL DE MOVILIDAD
Y LOGISTICA (PMRML)

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

= Dinamizar y facilitar el intercambio comercial.

= Pleno aprovechamiento de los recursos y bajos costos de produccion,
principalmente los logisticos, a partir de lograr una mayor integracion y
vinculacion de los paises e instituciones relacionadas, ademas de una
articulacion cada vez mas dinamica de los distintos modos de transporte de la
region, dentro de las principales cadenas de suministros.

= Convocar y elevar la inversibn pudblica, privada, nacional, regional y
extranjerapara multiplicar los empleos, elevar la calidad de la poblacién y
acelerar y profundizar el desarrollo econémico de la region y de cada uno de sus
paises

Como objetivo general de la PMRML se establece proveer y dinamizar un marco regional para
la articulaciébn de politicas nacionales de movilidad y logistica que se potencien en la
complementariedad, la integralidad y la sostenibilidad, que contribuya a orientar las politicas
nacionales hacia objetivos regionales comunes y estratégicos, a través de acciones
independientes y coordinadas para la construccion de un sistema regional de movilidad y
logistica competitivo, eficiente, rapido y seguro, que integre los diferentes modos de transporte
para el efectivo movimiento de la cadena de suministros a nivel local, subregional, regional y
global, que contribuya a imprimirle mayor celeridad al desarrollo econémico sustentable y al
desarrollo humano.

La PMRML es consistente con los Objetivos de Desarrollo Sostenible y establece como pilares:

= Caracter regional

= Enfoque co-modal

= Cadenas de distribucion integrada

= Cooperacién publico—privada

= Movilidad de personas.
Sus ejes transversales comprenden: a) las intervenciones publicas e iniciativas privadas que
inciden sobre el ambito productivo y comercial de la regién, y b) las que se orientan hacia las
condiciones de movilidad de las personas. A su vez se han considerado 6 ejes sectoriales que
atenderan de forma interrelacionada, el desempefio de los modos de transporte a) maritimo

portuario; b) aeronadtico; c) ferroviario; d) carretero o infraestructura vial, asi como los e)
servicios de gestion coordinada de fronteras y f) logistica urbana.

Plantea adicionalmente acciones, programas y proyectos prioritarios; procesos, instrumentos y
mecanismos de impolementacion y las bases para la elaboracion del Plan Maestro Regional de
Movilidad y Logistica. El documento constituye una vision completa para impulsar la planificacion
desde lo regional hacia lo nacional, participativo y sostenible.
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El PMRML constituye un ejercicio Unico de planificacién del transporte vinculado al
comercio, la competitividad, la productividad y aspira a implementarse de manera
participativa, constituyendo politicas de Estado y de Region.

Para la coordinacién de la implementacién de la PMRML se cuenta en el SICA con la necesaria
institucionalidad regional:
* Reunidn Intersectorial de Ministros: COMIECO, COMITRAN y COSEFIN.

A nivel técnico se propuso la conformaciéon de la Comision Logistica Intersectorial
(CLI), integrada por la Comisidn Técnica Regional de Movilidad y Logistica de
COMITRAN; el Grupo de Facilitacion del Comercio de COMIECO vy los Directores y
funcionarios delegados de COSEFIN. Estas instancias tienen como Secretaria
Técnica a SIECA.

= Comision Centroamericana de Transporte Maritimo, COCATRAM.

Sirve de 6rgano técnico asesor de COMITRAN en materia de formulacién de medidas
y de politicas de transporte internacional, para su aplicacion en el ambito regional y
nacional, con miras a lograr un desarrollo arménico y efectivo del sector. 3

Red Operativa de Cooperacion Regional de Autoridades Maritimas de Centroamérica
y Republica Dominicana (ROCRAM-CA), conformada por las Administraciones
Maritimas de Centroamérica. Su Secretaria Técnica esta a cargo de COCATRAM.

Ademas, COCATRAM, es también Secretaria Técnica de la Reunion Portuaria del
Istmo Centroamericano (REPICA), cuyo objetivo es propiciar el intercambio de ideas
y experiencias mediante la discusion de la problematica portuaria.

Otras actividades de COCATRAM tienen que ver con: i) la Capacitacion, a través de
la Red de Centros de Capacitacion Maritimo Portuaria de Centroamérica; y ii)
Informacion, donde ha organizado la Red de Estadisticas Maritimas Portuarias del
Istmo Centroamericano, conformado por las empresas portuarias y las autoridades
maritimas nacionales de cada pais miembro. Constituye de hecho un foro de
discusion especializada sobre las estadisticas maritimas portuarias regionales
centroamericanas.

»= Corporaciéon Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea (COCESNA).

Creada en 1960, siendo miembros de ella Belice, Costa Rica, El Salvador, Guatemala,
Honduras y Nicaragua, provee servicios para la navegacion aérea de forma segura y
eficiente.

Presta sus servicios de navegacién, seguridad y capacitacion por medio de las
siguientes tres empresas:

e Agencia Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea (ACNA), donde
se agrupan los servicios publicos de:

- Control de Transito Aéreo;
- Telecomunicaciones Aeronduticas;
- Informacién Aeronadutica;

- Radio-ayudas a la Navegacion Aérea.

36 Creada mediante la Resolucion N° 5-80, de la XXIII Reunion de Ministros Responsables de la Integracion
Econdmica Centroamericana (ROMRIECA XXIll), realizada el 5 de julio de 1980.
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- Centro Coordinador de Busqueda y Rescate del area (RCC) del
Sistema SAR Centroamericano.

e Agencia Centroamericana para la Seguridad Aeronautica (ACSA), ofrece
servicios para operaciones aéreas, navegacion aérea, mantenimiento de
aeronaves Yy Aeronavegabilidad; Mercancias Peligrosas; Desarrollo
Normativo/Procedimientos, conduccion de auditorias para identificar y mitigar
los riesgos en areas tales como operaciones de vuelo, operaciones en tierra,
mantenimiento de aeronaves, servicios de navegacion aérea, calidad,
verificacion del sistema estatal de supervision de la seguridad operacional del
Estado, entre otros.

e |Instituto Centroamericano de Capacitacion Aeronautica, (ICCAE). Ofrece
capacitacion a las Autoridades de Aviacion Civil y a los proveedores de
servicios (ATS, Aerolineas, AVSEC, Talleres de Mantenimiento, Aeropuertos,
Escuelas, y a la industria aerondutica en general). Cuenta con un simulador
de vuelos.

Para el mejor funcionamiento de COCESNA, el Consejo de Ministros de Transporte (COMITRAN)
aprobo6 la creacion, operacion y desarrollo de la Agencia Centroamericana de Seguridad
Aeronalitica, con la finalidad de proveer servicios en materia de seguridad operacional, asi como
recomendar, asesorar, orientar y facilitar a los Estados miembros de COCESNA para el
cumplimiento de las obligaciones del Convenio relacionado con la Aviacién Civil Internacional y
sus Anexos, especificamente en lo relativo a la Seguridad Aeronautica. 37 Ademas, el
Reglamento Centroamericano sobre el Sistema para el Desarrollo e Implementacion de forma
armonizada de Reglas de Aviacion Civil conjuntas (Sistema RAC).38

En el tema de transporte ferroviario pocos paises disponen ahora de este servicio,
especialmente en Panam@, Costa Rica y El Salvador, y latente en Guatemala donde se piensa
la utlizacion del derecho de via para transporte urbano. E Panama es el mas activo con transito
interoceanico de carga; Costa Rica y El Salvador, con transito de pasajeros interurbano.
Asimismo, existen proyectos que unan Puerto Quetzal (Guatemala) con México, mientras que en
Honduras existe el proyecto de unir logisticamente por ferrocarril San Pedro Sula con Puerto
Cortés. En Belice y Nicaragua, todo el transporte ferroviario ha sido suspendido. También es
interesante hacer ver que ninguno de los ferrocarriles de antes y de ahora cruza las
fronteras nacionales, a excepcion del que histéricamente existié entre Guatemala y El
Salvador.

La conexién ferroviaria se justificaria porque el transito por carretera se encuentra limitado por
obstaculos logisticos y de transporte®®.

87 Resolucién 06-2000 de la XXII Reunién de COMITRAN, Tegucigalpa, Honduras, 12 de mayo de 2000.
38 Resolucion 02-2006.
39 Principales barreras como los altos costos de transporte doméstico, la mala calidad de carreteras
primarias internacionales en algunos paises y secundarias sumados a los cuellos de botella en los cruces
fronterizos y ciudades capitales, a donde confluyen la mayor parte de corredores viales.
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TRANSPORTE FERROVIARIO EN CENTROAMERICA

Han existido miltiples planes para activar estudios que evallien la posibilidad de transito
ferroviario este—oeste y luego el interoceanico.

En 2013 se anuncié que PARLACEN estudiaria la posibilidad de una alternativa al transporte
terrestre, con una distancia superior a los 2,500 km, tomando como referencia el trayecto de
las actuales carreteras centroamericanas. En 1997 un estudio preliminar financiado por China-
Taiwan, para un proyecto de corredor

de ferrocarriles del bloque norte de Centroameérica,

Dicha conectividad ferroviaria representaria adicionalmente acceso al mercado
estadounidense y en ese momento se consideraba que tenia un gran sentido econémico
y potencial al integrarse mas de 40 millones de consumidores. Partia del supuesto de
construccién de una infraestructura completamente nueva, ya que no se podria pensar
en este proyecto a partir de las actuales redes de transporte ferroviario en la region, las
cuales son precarias, obsoletas y desarticuladas con anchos de via obsoletos.

Se penso6 que el proyecto seria viable para el servicio de carga, no asi para el servicio
de pasajeros por las condiciones econdémicas de la regién, ademas porque es compleja
la convivencia entre ambos y, en un trafico combinado, siempre tendra prioridad el
movimiento de pasajeros.

Para tener el volumen de carga necesario para el tren, los analistas indicaban que se
deberia considerar centros de acopio y consolidacién de carga.

Para el caso de la conexién con el mercado norteamericano, deberia adicionalmente
pensarse en la conexion ferroviaria con el Valle de México, pues de nada serviria
conectar a la region con cierta eficiencia a Chiapas, si de este punto a la Ciudad de
México no se cuentan todavia con los estandares de servicio que se tienen en la zona
centro v norte del pais.

Posteriormente, el Proyecto Mesoamerica (2008) propuso también un estudio ferroviario, a cargo
del BID, con la finalidad de impulsar el transporte multimodal desde México hasta Colombia
(2015). Dicho estudio “Consideraciones sobre los proyectos ferroviarios de Mesoamérica”,
identifica los proyectos nacionales y regionales planteados, asi como una serie de escenarios y
supuestos técnicos sobre los traficos minimos para hacer viable una linea ferroviaria de carga,
los factores de éxito y los proximos pasos recomendados para analizar probables alternativas
para un proyecto viable.

En reuniones Portuarias del Istmo Centroamericano (REPICA), convocada por COCATRAM, se
identific6 la necesidad de analizar la opcién ferroviaria dentro de otras opciones como el
Transporte Maritimo de Corta Distancia (TMSD) como alternativas al transporte carretero.
Delegados de Autoridades Maritimo Portuarias se han inclinado por formulas complementarias
al transporte maritimo que eviten el movimiento de carga por carretera, pues “los estudios dicen
que la carga terrestre en Centroameérica se mueve a un promedio de 17 kilémetros por hora”. Ello
sin tomar en cuenta los ocasionales cierres de vias por problemas sociales o politicos (como el
autogolpe en Honduras) o derivados de desastres naturales. La costosa demora se debe a la
mala condicién de las carreteras, la delincuencia que impide a los camiones circular a ciertas
horas, la cantidad de pasos fronterizos y la diversidad de regulaciones aduaneras. Se considera
gue el costo del transporte por camién es mucho mas caro que otras opciones, como la
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ferroviaria. Y es que un viaje de ferrocarril puede transportar mil contenedores, lo que genera
economias frente a los camiones articulados que apenas pueden transportar hasta dos
contenedores.

En el Proyecto Mesoamérica se identificaron dos soluciones complementarias para atender el
creciente comercio que impulsara el Canal de Panama ampliado:

= La modernizacion del sistema de transporte maritimo; y
= El sistema ferroviario internacional.

El estudio contemplaba la rehabilitacion de los ferrocarriles de Guatemala, El Salvador,
Honduras, Nicaragua y Costa Rica, “considerando la demanda interna y regional de carga y
pasajeros”, y la definicion del corredor ferroviario Mesoamericano uniendo a México con
Centroamérica y Panama.

En 2005 el Grupo Shaw de inversiones (NYSE SHAW) lanz6 su propuesta de construccion
de un ferrocarril de 2,575 kilobmetros, operado por un concesionario privado, que uniria el
Ferrocarril de Panama con los paises de Centroamérica, México, los Estados Unidos vy
Canada. El costo del proyecto conocido como FERISTSA se estimaba entonces en unos
$3,000 millones. El Grupo aseguraba haber adelantado conversaciones al respecto con varios
operadores ferroviarios de los Estados Unidos.

Se conoce ademas que, a finales de la década de los ochenta del siglo pasado, la SIECA prepar6
y entregd a la entonces Comision Europea un perfil de proyecto para un ferrocarril de via ancha
que uniese los cinco paises que conformaban la integraciébn econémica. Por razones que se
desconocen, a esta propuesta no se le dio el seguimiento debido. En todo caso era Unicamente
un esquema con un trazo inicial basado en las lineas ya existentes. Posteriormente, se han hecho
algunos estudios de pre-factibilidad a nivel de paises, pero sin abarcar toda la region, salvo el ya
indicado proyecto FERISTSA.

Por dltimo, cabe destacar la Resolucion 2-98 (XIX COMITRAN), suscrita en Alajuela, Costa Rica,
el 24 de abril de 1998, donde se acord6 apoyar las gestiones que la Asociacion Latinoamericana
de Ferrocarriles (ALAF) y SIECA realizaren para obtener el financiamiento del estudio de
prefactibilidad de integracién ferroviaria de México con Guatemala, El Salvador y
Honduras, conforme términos de referencia que sean aprobados por una Comision de
Integracion Ferroviaria México—Centroamérica, que celebro su tercera reunion en Guatemala
y México, los dias 19 al 21 de enero de 1998. Asimismo, se acordo designar en cada uno de los
paises involucrado en el estudio, un representante para el seguimiento de dichas coordinaciones.
Sin embargo, se desconoce si fructificaron dichos esfuerzos.

En el tema de telecomunicaciones, el ente centroamericano de referencia obligada es la
Comisién Técnica Regional de Telecomunicaciones (COMTELCA), integrada por Costa Rica, El
Salvador, Honduras, Nicaragua, Panama y Republica Dominicana. Su mision es la de “coordinar
y promover la integracion y el desarrollo de las telecomunicaciones de Centroamérica, asi como
las de orden internacional, que satisfagan las necesidades de los clientes de la region”. Le
corresponde el establecimiento de las tarifas al publico, entre empresas miembros y entre éstas
y terceros, por concepto de servicios de telecomunicaciones intrarregionales, estableciendo
como mandato que las tarifas deberan ser estructuradas en tal forma que coadyuven a la
integracion y al desarrollo socioeconomico.

A partir de 1988 se inician los proyectos de modernizacion y ampliacion de la Red de Microondas

de Centroamérica y ese mismo afio la Unién Internacional de Telecomunicaciones reconoce a
COMTELCA como organismo regional especializado en el tema.
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Dentro de las principales actividades se cuentan el apoyo a los paises para la elaboracion de
planes nacionales de Ttelecomunicaciones para el manejo de desastres; el levantamiento de
inventario de equipos para apoyo a instituciones especializadas en manejo de desastres, y el
impulso al proyecto de Soluciones Técnicas para las Comunicaciones en Emergencia (STCE),
entre otros. Tiene como principales lineas de accion el establecimiento de la Autopista
Mesoamericana de la Informacion (AMI) en el contexto del Proyecto Mesoamérica. Fuera de ello,
el sector telecomunicaciones es desarrollado por el sector privado.

En el tema de energia, en el ambito del SICA se cuenta con el Tratado de creacion del Mercado
Eléctrico Regional y con la Estrategia Energética Sustentable Centroamericana 2020.4°

Se cuenta con dos protocolos al Tratado Marco del MER, que datan de 1997 y 2007. Existe un
Consejo de Electrificacion de América Central (CEAC) y una Comisién Centroamericana de
Directores de Hidrocarburos (CCHAC). El Proyecto SIEPAC se constituye como el primer sistema
de transmisién eléctrica de América Central y consiste en la construccién de una linea de
transmision eléctrica a 230 kV de un circuito.

La Estrategia Energética Sustentable Centroamericana 2020 fue realizada por el Consejo de
Ministros de Energia con apoyo de la Secretaria General del SICA, uyo secretariado ejerce en la
practica la SG-SICA. Asimismo

La Estrategia 2020 establece una serie de importantes metas regionales y su matriz se enfoca
en:
= Eluso racional y eficiente de la energia;
» Ladiversificacion de la matriz energética y fuentes nuevas y renovables de energia;
= Elacceso a la energia,
= La energiay el cambio climatico, y
= Elfortalecimiento institucional.

Actualmente se gestionan en el marco del SICA varios proyectos relacionados con
eficiencia energética, el uso racional y sostenible de la lefia, la Alianza Energética
Ambiental, el Corredor de Energia Limpia de Centroamérica, la Iniciativa SE4ALL vy la
actualizacién de la Estrategia Energética 2020, llevandola al 2030.

En el Subsistema de Integraciéon Social existe la Secretaria de Integracion Social (SISCA), que
tiene el mandato de ser el 6rgano técnico que impulsa la coordinacion de las politicas sociales
intersectoriales entre los Estados miembros del SICA y las diferentes instancias de integracion,
estableciendo agendas regionales para el abordaje de desafios comunes.

Como areas de intervencion incorpora los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS); la inclusion
social y derechos humanos; la vivienda, asentamientos humanos y ordenamiento territorial y el

40 Se disefié una matriz de acciones, en cumplimiento a lo acordado en la XXXI Reunién Ordinaria de Jefes
de Estado y de Gobierno de los paises del SICA (12 de diciembre de 2007), donde se instruyé a los
Ministros de la regién, para que en forma conjunta, trabajaran en la implementacién de acciones que
garanticen el suministro de energia en la calidad y cantidad necesarias, en condiciones accesibles de
sustentabilidad. En julio de 2011, en la XXXVII Reunién del referido foro, se instruyé al Consejo de
Ministros de Enegia a desarrollar un sistema energético sustentable en la region, con el apoyo de la SG-
SICA y se instruy0 a esta Ultima a formular y ejecutar, como Secretaria Técnica del Consejo de Ministros
de Energia, posibles programas regionales teniendo como referencia el Programa Alianza en Energia y
Ambiente con Centroamérica (AEA) que se desarrollé dentro de la Secretaria General del SICA durante
varios afos.
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deporte, la recreacion y la educacion fisica. El area de infraestructura, se desarrolla en los 2
altimos ejes.

Para el tema de vivienda existe el Consejo Centroamericano de Vivienda y Asentamiento
Humanos (CCVAH), instancia politica decisoria. Las funciones del Consejo se definen de
acuerdo al Acta de Guatemala, Formalizacion de la Constitucion del CCVAH, del 4 de septiembre
de 2000. En el tema de salud, existe el Consejo de Ministros de Salud de Centroamérica
(COMISCA) que estructuras politicas, programas, e iniciativas regionales, como la compra
conjunta de medicamentos.

UN NUEVO ENFOQUE PARA LA INFRAESTRUCTURA

Lo ideal es un enfoque integrado, el cual no existe en la region. En cada sector existen
planteamientos Utiles que deben compartirse y conectarse entre si con légica programética. La
Secretaria General del SICA debe fortalecer esa coordinacion.

En tal sentido, la existencia de un mercado eléctrico regional obliga a pensar en un
planteamiento de “mercados regionales” a través de la participacion publica-privada, siempre
en el marco del proceso de integracién.

¢ Podemos pensar en un “Mercado Regional de Servicios de Transporte”, en el marco de la
Politica Marco Regional de Movilidad y Logistica (PMRML)?

Finalmente, es conveniente volver a traer a colacion que la infraestructura de transporte y
comunicaciones fomenta la competitividad e incrementa el tamafio efectivo de los mercados, lo
que constituye un elemento de particular importancia para las economias pequefias como las
centroamerianas.

La provisién de infraestructura es unaresponsabilidad primaria de los Gobiernos, aunque
también debe contemplarse su papel regulador. La deteriorada condicién de una gran
parte de la infraestructura del area y su ausencia total en muchas areas, hacen que la
construccién de infraestructura tenga una alta prioridad.*

En el Anexo Il, se presenta a grandes rasgos el estado actual de la infraestructura para Costa
Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras, Nicaragua, Panamay la Republica Dominicana, paises
para los cuales se conto con informacién actualizada.

41 Centroamérica en el Siglo XXI: una agenda para la competitividad y el desarrollo sostenible.
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4. LA EXPERIENCIA DE LA UNION EUROPEA

En el Anexo lll, se recoge la experiencia de la Unidn Europea en materia de la infraestructura
regional, la cual, siendo de un bloque de integracion, plantea algunas importantes ensefianzas
para Centroamérica, a saber:

» Lacreacién de un Espacio con facilidades fronterizas (Espacio Schengen) que
armonizé los controles a través de la creacion de una zona de libre circulacion.
Es la combinacion de una agenda econ6mica y migratoria de paso facil, con controles
electrénicos para temas de seguridad y de control en frontera.

» La Red Transeuropea de transporte, tiene como objetivo la dinamizacién del
mercado interior de la UE con la redefinicion de un espacio fronterizo mas
flexible: libre movimiento de bienes, personas, capitales y servicios. En
Centroamérica, el objetivo ulterior del libre movimiento de bienes, personas, capitales
y servicios, es aun un ideal para la region.

= Europa tiene un esquema de planificacién que parte de una estructura
policéntrica y un esqueleto vertebrado en ciudades de extension grande y
media, ademas de las capitales de provincia, enfoque que existe a medias en
Centroamérica. De hecho, no existe un diagnéstico territorial que considere las
grandes ciudades, las ciudades intermedias y las regiones y subregiones econémicas.
Por ejemplo, una subregion es el denominado triAngulo del norte (Guatemala, El
Salvador, Honduras) y otra subregién se conforma por Nicaragua, Costa Rica y
Panama. Ninguna subregion es homogénea.

= Ademads, hay paises que tienen una buenarelacién bilateral, tal como Guatemala
y El Salvador o Guatemala y Honduras, casos en que incluso se han planteado
planes de inversidon en infraestructura para potenciar esquemas binacionales
(canales secos o canales interoceanicos entre los puertos de El Salvador y los puertos
del Atlantico en Guatemala y Honduras).

= La conformacién de redes transeuropeas en transporte, energia vy
telecomunicaciones contribuyen al crecimiento del Mercado Interior y el empleo
y lacohesion econémicay social de los europeos. Esta es una de las ideas fuerza
de este documento: plantearnos que un programa de infraestructura esta en
funcién de crear y fortalecer grandes proyectos conjuntos con bienes publicos
regionales, tal el caso del Mercado Comun Centroamericano, el Mercado Eléctrico
Regional, etc, o formar otros mercados en otros &ambitos, entre ellos,
telecomunicaciones y servicios logisticos.

= La vision estratégica de la UE puede verse en la Red Transeuropea de
Transporte, de naturaleza multi-modal (carreteras, vias de ferrocarril, aeropuertos,
puertos maritimos y puertos interiores, asi como sistemas de gestion del trafico, de la
navegacion y de informacion a los usuarios, ademas de un régimen de “cielo Unico”
que constituye otro de sus espacios comunes. Por el momento no hay en
Centroamérica una visiéon integrada.

= La UE cuenta con un esquema de coordinadores europeos para proyectos
particularmente importantes. Este es un modo de organizacion y dinamica de
trabajo que quiza sea pertinente experimentar en Centroamérica. Ya el Proyecto
Mesoamérica ha ensayado este esquema y aparentemente fue funcional en algunas
iniciativas.

» UE cre6 una Agencia Ejecutiva de la Red Transeuropea de Transporte, hoy dia
funcionando con el nombre de Agencia Ejecutiva de Innovacion y Redes (INEA),
encargada de preparar y realizar un seguimiento en el plano técnico y financiero
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de las decisiones relativas a los proyectos gestionados. Su misidn consiste en
integrar, desde una perspectiva supranacional, un mapa Unico de todas esas
infraestructuras creadas a nivel estatal. Para el caso de Centroamérica no hay una
agencia Unica, pero si hay secretarias, instancias y organizaciones que hacen el
seguimiento.

La UE definio en 2011 una hoja de ruta hacia un espacio unico europeo de
transporte, priorizando la logistica y con ello comportamientos de viaje mas
inteligentes, que utilicen del mejor modo las modernas tecnologias de la informacién,
la comunicacién y los satélites. Se busca conformar una cadena logistica sin fisuras,
eliminar los principales puntos de embotellamiento e introducir las conexiones que
faltan, en particular de tipo transfronterizo.*? Ello implica también promover el
rompimiento de culturas que otorgan privilegios.

Fortalecer la red energética y el mercado interior de energia y la red transeuropea de
telecomunicacion, conforma un Plan de Accion Europa 2005, donde se fij6 fortalecer
acciones para una sociedad de la informacion para todos, planteando lo que ya es
una realidad: planes de telefonia movil libres de roaming para todo el territorio
de la UE y reglas mas simples de inversion.

42 Para el caso centroamericano este planteamiento refuerza la iniciativa de un plan maestro de movilidad
y logistica, que no solo comprende la infraestructura, sino otros elementos como la gestién de fronteras,
marcos normativos y otros. Ello implica también promover el rompimiento de culturas que otorgan

privilegios
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5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
(Vision de la Demanda de Infraestructura para promover el Desarrollo en la Region)

Al impactar la infraestructura en el desarrollo econémico y social de los pueblos, un programa
regional en esta materia debe estar en funcion de toda la comunidad centroamericana. Al tener
objetivos econémicos, sociales y ambientales, las inversiones en ampliacion de redes de
infraestructuras deben ir acompafiadas de medidas complementarias que garanticen y
potencien el efecto positivo de los proyectos e impacten en la integracién econémica,
social y politica de la region.

Las inversiones en infraestructura no solo deben tener efectos positivos a nivel macroeconémico,
sino también de orden micro, es decir, que:

= Contribuyan al crecimiento econémico de las comunidades;

» |mpacten positivamente en las estructuras de costos de las empresas
centroamericanas;

* Promuevan la productividad de los factores de la produccion;

= Mejoren la conectividad y accesabilidad territorial y la competitividad micro vy
macroecondmica, y

= Que conlleve beneficios sociales de corto, mediano y largo plazo.

Dichas inversiones deben incluir o enfrentar el reto de satisfacer la demanda de servicios de
infraestructura de buena calidad por parte de su poblacién, ser resilientes, sostenible financiera
y ambientalmente, y atender los criterios de los Objetivos de Desarrollo (ODS).

Junto con el programa de infraestructura, debe propiciarse la estructuracién de un marco
politico, legal e institucional que brinde certeza a los inversionistas, consumidores y
beneficiarios, pero ademas propicie latransparencia, el combate ala corrupcion, el trafico
de influencias y otros ilicitos.

Existe un marco politico y juridico ya establecido en el ambito del proceso de integracion regional,
desde sus instrumentos rectores: el Protocolo de Tegucigalpa y el Protocolo de Guatemala. Este
altimo tiene, entonces, un claro mandato (Arto.28): “Los Estados Parte promoveran el
desarrollo de la infraestructura fisica y los servicios, particularmente energia, transporte
y telecomunicaciones, para incrementar la eficiencia y la competitividad de los sectores
productivos, tanto a nivel nacional y regional, como internacional. Asimismo, convienen en
armonizar las politicas de prestacion de servicios en los sectores de infraestructura, a fin de
eliminar las dispersiones existentes, particularmente en el ambito tarifario, que afecten la
competitividad de las empresas de la region”.

Existe el marco institucional suficiente a nivel del proceso de integracion para preparar y ejecutar
un visionario portafolio de proyectos de infraestructura. A saber:

Consejos de Ministros

= Consejo de Ministros de Transporte.

* Consejo de Ministros de Integracién Econémica (COMIECO).
»= Consejo de Ministros de Energia.

= Consejo de Ministros de Finanzas (COSEFIN).

= Consejo de Ministros de Integracién Social.
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Secretarias

=  SG-SICA (Secretaria de los Ministros de Energia);
= SIECA (Secretaria de los Ministros de Transporte);
= SISCA (Secretaria de Ministros de Integracion Social).

Instituciones Técnicas

= Comision Centroamericana de Transporte Maritimo (COCATRAM).
= Corporaciéon Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea (COCESNA).
= Comision Técnica Regional de Telecomunicaciones (COMTELCA).

También ya el Protocolo de Guatemala establece en el articulo 29, que: “Los Estados Parte se
comprometen a definir una estrategia regional de participacién privada en la inversion y
en la prestaciéon de servicios en los sectores de infraestructura”.

Para los nuevos programas de Infraestructura regional, cabe tener presente la existencia de
excelentes proyectos, programas y acciones propuestas en afios anteriores, los que incluso
ya contemplaban la adaptabilidad y mitigacion de los efectos del cambio climético, entre otros:

= Plan de Accion Econdmico para Centroamérica (PAECA);

= Estrategia para la Reconstruccion y Transformacién de Centroamérica (después del
Huracan Mitch);

= Agenda 2021 para Centroamérica;
= Corredor Logistico Centroamericano;

= Agenda centroamericana que esquematiza la Politica Marco Regional de Movilidad y
Logistica y la propuesta de estructurar un Plan Maestro Regional;

= Estrategia Maritima Portuaria Regional Centroamericana;
= Tratado de Creacién del Mercado Eléctrico Regional, y

= Estrategia Energética Sustentable Centroamericana 2020.

Los grandes esfuerzos de inversion en infraestructura en la region derivan de la década de los
60 y 70, cuando se desarroll6 el Mercado Comun Centroamericano. En la década de los 80°s
decay0 y en los afios recientes han vuelto a recuperarse, pero este crecimiento no ha sido
suficiente para mejorar la competitividad de las economias nacionales y atender los riesgos del
cambio climatico, que hacen de la region una de las mas vulnerables del planeta. Hoy dia esta
infraestructura tiene un alto costo de mantenimiento y es insuficiente para el aumento del
volumen de transito de carga, el aumento de los pesos y dimensiones de los sistemas de
transporte.

La region tampoco ha podido aprovechar al maximo su posicion geogréfica: la union de
dos subcontinentes y en medio de dos grandes regiones como Europa y Asia. Ademas,
une alos dos grandes océanos: el Atlantico y el Pacifico, a los que conecta con el Canal
de Panama. Tiene por ello una ubicacion estratégica, central, en las principales rutas del
comercio internacional.
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En referencia al comercio intrarregional, actualmente se comercializan en la region productos por
mas de US$ 9,000 millones; se estructuran cadenas productivas y se han identificado varias de
ellas, claves en el comercio regional centroamericano o hacia el exterior. En dichas cadenas
productivas, se debe recopilar informacion del costo de elementos como el transporte, la energia,
la gestidn fronteriza, etc. Para poder definir mecanismos e iniciativas de abaratamiento de costos
de energia, transporte, comunicaciones, gestion de aduanas, etc. Ello de alguna manera
ayudaria a definir proyectos de infraestructura, movilidad y logistica, produccion, transporte o
distribucién de energia, comunicaciones, gestion fronteriza y otros datos relevantes para los
nuevos proyectos.

Existe un proceso de conformacion del Mercado Electrico Regional, aun pendiente de
optimizacion, potenciacion y eficiencia. Este Mercado se rige por el Reglamento del Mercado
Eléctrico Regional / RMER, el cual tiene capacidad coercitiva (vinculante) y de sancién contra los
incumplimientos o violaciones de las normativas vigentes adoptadas regionalmente. Este
proceso ha forzado a los paises centroamericanos a armonizar sus legislaciones nacionales, en
base a ese marco regional. Ello también ha estimulado y mejorado la certeza juridica, lo cual se
constituye en un atractivo para la inversion extranjera directa y las inversiones nacionales, que
han permitido mejorar la capacidad instalada de generacion de energia, aumentado las
inversiones en transporte y distribucién de energia y formular la vision de la configuracion de un
mercado eléctrico mesoamericano, incluyendo a Mexico y Colombia.

De la conformacion del MER se pueden derivar algunos proyectos necesarios para
completar y optimizar dicho mercado. Un elemento importante a considerar son plantas
de generacion de gran capacidad, como hidroeléctricas, gas natural, geotermia, biomasa,
energia edlica, fotovoltaica, etcétera. Pero asimismo proyectos como un segundo circuito en
la Linea SIEPA y la infraestructura complementaria a nivel nacional.

La Union Aduanera Honduras/Guatemala también evidencia la necesidad inmediata de
generar infraestructura vial, plataformas logisticas, puestos fronterizos u otros proyectos
en el areadetransporte, pero también se haidentificado la necesidad de unainterconexién
eléctrica Guatemala/Honduras, adicional a lalinea de interconexién SIEPAC. Se plantea la
necesidad urgente de un programa de inversiones complementarias en materia de
infraestructura. Un reto adicional similar planteara la posible incorporacién de El Salvador y/o
Nicaragua en dicho proceso. Urge que dichos paises prioricen la inversion en infraestructura de
acceso no solo a los puestos fronterizos, sino en los puertos y zonas turistica de la regién.

RETOS DEL MERCADO ELECTRICO REGIONAL

El estudio de Integracion Energética Regional (Banco Mundial, enero 2011), afirmaba que el mayor
desafio que enfrenta el mercado regional es cédmo explotar el potencial que ofrece la linea de
transmision y el marco regulatorio e institucional del MER, mediante la atraccion de proyectos de
energia a nivel regional (proyectos disefiados para atender el mercado regional, utilizando la
infraestructura SIEPAC).

Igualmente, un reto es la promocién de las inversiones en centrales hidroeléctricas que abastezcan
el mercado regional, para lo cual hace algunos afos se disefié una propuesta de cartera o portafolio
de proyectos regional por parte del CEAC (Consejo de Electrificacion de América Central), que podria
ser importante retomar.

Un ultimo reto es la ampliacion del Mercado Eléctrico Regional a un Mercado Mesoamericano, el cual
ha sido un objetivo en los afios recientes en el marco del Proyecto Mesoamérica y el apoyo del
gobierno de Estados Unidos que promueve la integracidn energética centroamericana con el Caribe.

Existen retos regulatorios a la fecha, como la incorporacion del mercado eléctrico mexicano en las
transacciones del MER vy las disposiciones regulatorias que a la fecha han enfrentado a Guatemala
con el resto de socios de la region.
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Un solo territorio aduanero centroamericano en el futuro, demandard rapidez de
circulacion y menores costos. Sin embargo, la regidon carece de un plan de inversiones y
desarrollo integral. La practica viene siendo diferente, de manera individual y muchas veces sin
coordinacion con sus vecinos fronterizos, los paises invierten en el fortalecimiento de las aduanas
y puestos fronterizos internos.

Es imperativo establecer la congruencia y trazar lineas de articulacion y coordinacién entre la
Politica Marco Regional de Movilidad y Logistica (PMRML) y el Marco Mesoamericano de
Transporte de Movilidad y Logistica, del Proyecto Mesoamérica, para no duplicar esfuerzos y
evitar desgaste institucional.

Ademas, es muy importante el posicionamiento de SIECA, Secretaria del COMITRAN, en
cualquier plan y accién en materia de transporte regional.

Ademas, juega un rol importante de coordinacion de todo el Subsistema de Integracion
Econdmica, donde se integran instancias como COMTELCA y el Mercado Eléctrico Regional,
entre otros.

Para ello es necesaria la coordinacién con otras iniciativas regionales como el Observatorio
Mesoamericano de Transporte de Carga y Logistica, creado por el Banco Interamericano de
Desarrollo (BID)

La Union Aduanera hoy en dia es una necesidad real de competitividad y reinsercién
internacional para estos pequefos paises.

La gestion de fronteras es una parte importante y fundamental de la cadena de valor que puede
llegar a ser determinante para definir una mejor capacidad competitiva. En la region se ha
formulado una Estrategia Centroamericana de Facilitacion del Comercio y Competitividad
en Gestion Coordinada de Fronteras, que gestiona COMIECO a través de SIECA.

Asi como se ha identificado un Mercado Elecrico Regional, debe impulsarse un mercado
regional de tecnologias de informacién y comunicaciones (TIC) que incluiria, ademas de
infraestructura de fibra 6ptica, la eliminacién de tarifas roaming a nivel regional. En este
sentido, es de vital importancia reactivar la Estrategia Regional Digital para el Desarrollo de
la Sociedad de la Informacién y el Conocimiento, en el marco del SICA*.

Un programa importante de considerar es el Proyecto de Integracion y Desarrollo de
Mesoamérica (Proyecto Mesoamérica), que estructura un portafolio de proyectos centro y
mesoamericanos, tales como, entre otros:

» La Red Internacional de Carreteras Mesoamericanas (RICAM) y sus corredores
Atlantico, Turistico del Caribe, Corredores Interoceanicos, Ramales y conexiones
complementarias;

= El Corredor Mesoamericano de Integracién—Aceleracion del Corredor Pacifico;
= El Programa regional de puentes;

= El proyecto SIEPAC (proyecto centroamericano);

= |nterconexién eléctrica Guatemala—México;

43 Aprobada en marzo de 2015 por el Consejo de Ministros de Relaciones Exteriores del SICA. Mas de dos
aflos mas tarde, esta alin pendiente de parte dos paises el nombramiento de los representantes de alto
nivel para integrar el Grupo Ad-Hoc, que tiene la responsabilidad de la implementar dicha Estrategia.
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= La Interconexion eléctrica Panama—Colombia;
» La Estrategia de iluminacién eficiente en América Central;
» La Red Mesoamericana de Investigacion y Desarrollo de Biocombustibles;

» La Autopista Mesoamericana de la Informacién que incluye la red troncal de fibras
opticas y la red de fibras opticas complementarias y los puntos de presencia u hoteles
de telecomunicaciones;

»= El Procedimiento Mesoamericano para el trnsito internacional de mercancias (TIM);
= El Programa Mesoamericano de Gestion Coordinada de Fronteras;

= El sistema mesoamericano de salud publica;

» La iniciativa salud mesoamerica 2015; y

= El programa para el desarrollo de vivienda social en centroamérica.; entre otros
proyectos.

La Politica Marco Regional de Movilidad y Logistica (PMRML), en adicién al Mercado Eléctrico
Regional, propone el impulso de un Mercado Regional de Servicios Logisticos, que incluiria
politicas de cielos abiertos (como lo promueve la Unién Europea) y el impulso del cabotaje
regional o el denominado Transporte Maritimo de Corta Distancia.

Ello puede dar paso a otros tipos de mercados regionales como el Laboral, tema necesario
como aspiracién de etapas superiores del proceso de integracién regional.

Estos mercados regionales, deben complementarse con el desarrollo de la Estrategia
Centroamericana de Facilitacion del Comercio y Competitividad con énfasis en gestion
coordinada de fronteras, aprobada por COMIECO, asi como del proceso de Unién Aduanera.

En referencia al Proyecto Mesoamerica y la agenda SICA, puede facilmente observarse
duplicidad de esfuerzos. La diferencia estriba, en stricto sensu, que la agenda SICA descansa
en en tratados internacionales de larga data, aprobados por las asambleas legislativas
nacionales, mientras que el Proyecto Mesoamerica, mas que una agenda de integracion es un
mecanismo de cooperacién, muy eficiente por cierto. De ahi que en la practica pueden
complementarse.

El fortalecimiento de iniciativas como la Politica Marco Regional de Movilidad y Logistica, la
optimizacién del MER vy el planteamiento de una cartera de inversion en proyectos renovables
(hidroelectricidad, geotermia, energia edlica, solar, etcétera), asi como el cumplimiento de la
Estrategia Maritimo Portuaria regional, el fortalecimiento de la red aeroportuaria con una politica
de cielo Unico en la regidn, el planteamiento de un plan de inversiones en gestidn fronteriza que
incluya programas de desarrollo fronterizo (no solo en puestos fronterizos, sino también en
municipios), el estudio de las cadenas productivas y el mejoramiento de la competitividad en
general, pueden configurar una nueva fase de crecimiento en la region.

El reciente planteamiento de un Marco Mesoamericano de Transporte, Movilidad y Logistica,
puede tener algunos obstaculos, dado que estos temas implican necesariamente hablar de
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servicios de transporte. En ese sentido se conoce que el Tratado de Libre Comercio México-
Centroamerica, homologado, no tiene un anexo sobre servicios de transporte vigente.
Organizaciones regionales como FECATRANS han dejado saber que los transportistas
centroamericanos dificilmente podran acceder al mercado mexicano de transporte, tanto por
limitaciones constitucionales en Mexico como por condiciones de mercado o escala de mercado.
Por otro lado, el ingreso de autotransportes mexicanos podria tener implicaciones serias en la
infraestructura vial centroamericana, cuyas carreteras no tienen las condiciones y caracteristicas
geodimensionales y geométricas (puentes y curvas) ni de pesos y dimensiones para poder
soportar el autotransporte mexicano. Este es un cuidado que debe tenerse a la hora de plantear
un marco mesoamericano. De hecho, ya en la Cumbre de Tuxtla de marzo 2017 se dio la
instruccion que dicho Marco Mesoamericano debe articularse y ser coherente con la Politica
Marco Regional de Movilidad y Logistica, o que envia una clara sefial de la necesidad de
coordinar ambas agendas regionales.

5.1. Infraestructura para promover la integracion regional

Se hace necesario retomar el pensamiento en grande en la regién. De rehacer los
paradigmas impulsores de la integraciéon y solo asi se podré dar el salto cualitativo del
desarrollo. Si la regién sigue pensando de manera limitada, sera muy dificil salir del
subdesarrollo, de la pobreza y de la tragedia marcada por el hambre, la inseguridad y la
marginacion.

Un modelo adecuado de infraestructura para la regién debe estar dirigido a solucionar las
limitaciones que repercuten en su desarrollo y aimpulsarlo con efecto multiplicador y con
economias de escala y menores costos de transaccion. Por otra parte, debe surgir de
esquemas novedosos de ordenamiento del territorio, en este caso del istmo centroamericano,
partiendo del analisis estructural de relaciones de ciudades grandes e intermedias, capitales, y
de cadenas productivas que permitan identificar las inversiones necesarias para promover el
progreso y crecimiento econémico.

Podemos hablar de carreteras y supercarreteras, incluyendo corredores logisticos y canales
interoceanicos o que comuniquen los puertos de ambos océanos y los centros de produccion del
interior de los paises. Ademas, fortalecer corredores y circuitos de vocacion turistica, en lo que
la region tiene comprobado potencial.

Las inversiones deben ser recuperables y sostenibles, autofinanciables en el mediano y
largo plazo; generar empleos de forma masiva, directa o indirectamente; incorporar
tecnologias que propicien modernizacién y sean amigables con el medio ambiente,
favoreciendo el uso racional de los recursos naturales e integrando la gestion de riesgo.
Ademds, potenciar las alianzas publico-privadas, tal como lo establece el articulo 29 del
Protocolo de Guatemala®*.

Otros temas, de caracter global, a tomar en consideracién tienen que ver con:

» El agravamiento de las condiciones de inseguridad en la region, derivado de
fendbmenos estructurales y otros vinculados al crimen organizado transnacional,

» El fenébmeno de las redes sociales que han transformado el mundo de las
comunicaciones y la informacion, y con ello la necesidad de la consulta social,
ciudadana;

44 “Los Estados Parte se comprometen a definir una estrategia regional de participacion privada en la
inversion y en la prestacién de servicios en los sectores de infraestructura.”
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» La probable vuelta al proteccionismo econémico y la incertidumbre del libre comercio
basado en el multilateralismo (bastién para los paises en vias de desarrollo);

= El peligro de conflictos internacionales y la afectacion de centroamérica de fenémenos
como la migracion; y

= El lanzamiento de la nueva agenda de desarrollo, los Objetivos de Desarrollo
Sostenible, mas integrales que la Agenda 21, entre otros.

Hablar de infraestructura, es hacerlo de transportes, movilidad y logistica, que incluye la
infraestructura vial, maritima, aérea, ferroviaria, gestion fronteriza y la movilidad urbana; energia,
telecomunicaciones®, plataformas logisticas, desarrollo rural, agua y saneamiento, salud,
educacion, cultura y deportes, y seguridad alimentaria, por mencionar los principales.

Este programa de inversion en infraestructura, al igual que lo fue en la década de los
sesenta y setenta, aunado al proyecto de la Unién Aduanera y facilitacion fronteriza,
estimulara de manera importante el crecimiento econémico y la competitividad de la
regién. A esta propuesta se uniria un relanzamiento del proceso de integracién centroamericana
y la priorizacién de una agenda social y de seguridad democrética. Es un nuevo punto de partida
para un nuevo modelo de desarrollo variante de la ALIDES, pues el tema de cambio climatico y
la necesidad de proteccion ambiental, hoy mas que nunca, es estratégico para la region. Se
persigue la consolidacién del Mercado Eléctrico Regional y la conformacion de un
mercado regional de telecomunicaciones y un mercado regional de servicios logisticos.
Este planteamiento también se completaria con un plan de inversiones en materia de gestion
fronteriza. Ademas, el planteamiento del programa parte de la coordinacién y articulacion
con otros espacios geogréaficos, como la regibn mesoamericana (México y Colombia) y
paises del Caribe.

Este modelo no es novedoso. Hay esquemas de desarrollo donde la infraestructura transformé
en definitiva la estructura econémica de los paises, los sac6 de la recesion y se crearon las
condiciones para una sociedad de bienestar. Entre otros, los Estados Unidos de América que
después del “New Deal” del Presidente Roosevelt, inici6 un proceso de construccion de
carreteras que ahora llegaron a tal extension que podrian darle varias vueltas al mundo; de igual
manera la Europa de la post guerra, el Jap6n, Corea, Taiwan y mas recientemente la China
continental.

El Programa hay que disefarlo. El involucramiento de la Secretaria General del SICA, de la
SIECA en lo técnico, del Proyecto Mesoamérica que vincula la cooperacion internacional, del
BCIE que es el brazo financiero de la Integracién, de las instituciones internacionales,
organismos multilaterales y paises amigos, es fundamental. De ahi que hay que impulsar
mecanismos de articulacién sectorial. El eje econdmico, el eje social, el eje ambiental y de
gestion de riesgo, especialmente y luego un esquema de coordinacion con otros actores
institucionales, como la SISCA en el eje social, CCAD y CEPREDENAC en el eje ambiental y de
gestion de riesgo, COSEFIN y otros actores, también seran necesarios. No es tarea facil, pero
ya se ha realizado en el pasado, aunque no con las dimensiones ahora requeridas. El liderazgo
de estas instancias parte de la estructuracion de equipos intersectoriales, y de la conformacion
de un Grupo Gestor Regional, con participacion de lasociedad civil organizada que deber&
incluir al sector privado empresarial. La propuesta debe partir de horizontes a 20-30 afios.
En el proceso se trabajaria en la educacion para la modernizacion, preparacion de los
ciudadanos para entender y seguir el modelo, se motivaria el entusiasmo y la participacién para
que entendiera que no es un simple proyecto econémico, sino un proyecto de desarrollo que

45 Desarrollar el mercado regional de telecomunicaciones, que parta de un territorio Unico sin roaming,
pues es un Unico territorio, y de impulsar la banda ancha y el impulso de la sociedad de la informacion y el
acceso social y rural de las TIC.
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democratizaria la economia, consolidaria las instituciones y transformaria la estructura
social para que todos puedan participar del bienestar.

La estructura de financiamiento debe atender la necesidad de un gran aporte de capital, que
puede generarse desde la comunidad internacional, donde socios como la Unién Europea son
fundamentales por la experiencia y conocimiento que dispone en estos proyectos regionales.
Asimismo, debe estar abierto a la participacion de otros inversionistas. El planteamiento de
modelos de responsabilidad social empresarial y alianzas publico privadas, también
importantes para implementar la iniciativa. Finalmente, el programa debe desarrollarse en el
marco del proceso de integracion regional, pues ninguno de nuestros paises puede por si
solo generar la inversion necesaria que detone este cambio radical de la vision de desarrollo.

Las inversiones en infraestructura tendrian un efecto positivo sobre el crecimiento econémico y
la competitividad de las economias de los paises centroamericanos y la regién. Ahora bien, las
inversiones en ampliacion de redes de infraestructuras deben ir acompafiadas de otras medidas,
tales como:

» La focalizacion en inversiones en proyectos de infraestructura regional o proyectos
nacionales que impacten el ambito regional, sea éste binacional, trinacional,
subregional o regional. Un criterio de priorizacion para dicho programa es que
fortalezcan el mercado comun centroamericano, el mercado eléctrico regional, el
mercado regional de telecomunicaciones (en construccion) y un mercado regional de
logistica y movilidad que incluya programas de desarrollo fronterizo;

» El proceso de identificacién de dicho portafolio de proyectos, que debe ser consultado
con los ciudadanos (sector privado, académico, sindical, social, mujeres, jovenes y
poblacion indigena). Los proyectos deben beneficiar a la poblacién en general.;

» La definicién del portafolio de proyectos estratégicos debe ser realista y gradual,
agrupando en dicha propuesta proyectos nacionales, proyectos binacionales,
trinacionales, subregionales y regionales, especialmente aquellos que se ubican en
zonas fronterizas;

= El portafolio de proyectos, habiendo priorizado el espacio economico y social
centroamericano, deberia tender puentes de conectividad con otras regiones: espacio
sica ampliado (belize, republica dominicana); mesoamérica (méxico, colombia); caribe
y region del pacifico y sudamérica;

= Centroamérica deberia promover y proponer un esquema que garantice los estudios
de preinversion e inversion necesarios que lleve la condicién de dichos proyectos a
financiables;

* Dicho portafolio de proyectos no conlleva la definicion Gnicamente de proyectos de
infraestructura, sino acciones estratégicas que potencien la integracion, la unién
aduanera, la logistica y movilidad, y el funcionamiento eficiente de los mercados
regionales, entre otros;

= Los esquemas de financiamiento de los proyectos pueden ser diversos y basados en
el principio de la democratizacion del capital;

» Los proyectos de infraestructura deben disefiarse bajo una vision integral, que
conlleve la proteccién de los recursos naturales, que sean resilientes y sostenibles,
gue sean viables economica y financieramente; que tengan un impacto social
inmediato y reflejen beneficios tangibles tanto en el nivel macro como microeconémico
(un modelo pueden ser los proyectos como la longitudinal del norte en el salvador); y

» Que el programay los proyectos conlleven esquemas novedosos de administracion y
gestion, tales como el siepac, que introdujo la conformacion de unidades ejecutoras
regionales.
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El camino de Centroamérica pasa por un analisis de regidn, para poder plantear soluciones
“escalonadas™® de transporte e infraestructura o producto de esquemas novedosos, que
permitan dejar de lado las megainversiones en el plano nacional.*’

Finalmente, hay que tener en cuenta que las inversiones gue intervengan en este gran
programa deben ser recuperables, al ser los proyectos autofinanciables en el mediano y
largo plazo. Ademas, seran proyectos generadores de fuentes de empleo en forma masiva,
directa o indirectamente, y que deberan incorporar nuevas tecnologias que modernicen a la
region y también amigables con el ambiente, favoreciendo el uso adecuado de los recursos
naturales.

Como se mencion6 a lo largo del documento, los proyectos que se contemplen deben ser
decididos por entidades mixtas, contemplando la consecucién de financiamientos orientados al
desarrollo (los mas intereses y largos plazos, que estén en funciébn de la estabilidad
macroecondmica). En la busqueda de capitales, se deberd incluir la busqueda de fondos para
respaldar a la Banca de desarrollo regional (BCIE) y a los sistemas financieros nacionales de
desarrollo, para asi fortalecer los programas de pequefias y mediana empresa, fundamentales
para crear empleo y apoyar el mercado regional, y para que los beneficios puedan llegar también
a toda la poblacion.

46 Entendemos por esquemas “escalonados” a posibles planteamientos de puertos “hub” regionales y la
promocion de esquemas de transporte maritimo de corta distancia con facilidades legales, técnicas,
econOmicas y administrativas, asociadas a tarifas especiales (consideracion de un mercado interior, no
como mercancia considerada como exportaciones e importaciones). Esto implica el esquema de desarrollo
de puertos de menor escala. En ese sentido, el Diagndstico sobre el desempefio de los puertos y estudio
de conectividad portuaria en Belice, Centroamérica y Republica Dominicana“® identifica las areas de
influencia naturales de los puestos estudiados en dicho diagndstico con base en la distancia, la cual toma
de base algunos criterios y supuestos e ilustra estas limitantes. Adiciona una mas que ya la hemos
evidenciado la necesidad de que las zonas portuarias cuenten con buena conectividad terrestres de y
hacia las principales ciudades. Esto es otro elemento que define la légica del mercado de servicios
portuarios, que esta asociado a la conectividad a ciudades grandes que constituyan importantes centros
de consumo.
47 Un ejemplo de ello ha sido la construccion del Puerto La Unién Centroamericana en El Salvador, que es
un megapuerto que debid prestar servicio regional y se dificulté su estrategia de mercadeo y asociacién
con otros paises, como lo que en algin momento se plante6 como Canal Seco Puerto La Unién -. Puerto
Cortés y que no se pudo concretar. Es un hecho evidente que dicho megapuerto, no podia sobrevivir
atendiendo “sélo” el mercado salvadorefio. Su vocacién regional, no se concreté tomando en cuenta la
competencia de puertos como el mismo Acajutla, en El Salvador; Puerto Quetzal en Guatemala o Corinto
en Nicaragua. En otras palabras, la supervivencia de La Unién estaba asociada a un mercado subregional,
al planteamiento de un canal seco, como alternativa complementaria al trafico interoceanico del Canal de
Panama (traficos de Estados Unidos hacia Asia y viceversa) y su alianza con grandes operadores navieros
internacionales, que pudiesen asegurar un trafico inicial o asegurado.
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ANEXO |
PRINCIPALES INICIATIVAS EN MATERIA DE TRANSPORTE IMPULSADAS POR
LA SECRETARIA DE INTEGRACION ECONOMICA CENTROAMERICANA (SIECA)

= Construccién de la Red Vial Centroamericana,48 que unio los centros de produccion
y consumo de la region, facilitando el funcionamiento y desarrollo regional y ampliando
los mercados internos y externos al disminuir las distancias econémicas dentro de
dicho ambito.

= Marco global de politicas y marco juridico regulatorio de COMITRAN, adoptado en
1997.

= Adopcion de politicas regionales de normativa para el disefio, construccion, el
mantenimiento y operacion y otros temas de inversion publico privada.

= Adopcion de una Politica Regional de Infraestructura de Transportes®.

= Aprobacién del Plan regional de Transporte de Centroamérica 1997-2000,
PRODETCA, 2000%°,

= Plan Maestro para el Desarrollo del Transporte Regional 2001-2010.°1

* Propuesta del Corredor Logistico de Centroamérica —COLOGICA-*2 que propuso el
desarrollo de un sistema integrado de infraestructura de transporte y servicios de
logistica en apoyo del comercio internacional y la competitividad de la produccién de
toda la region.

= Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras.>3

= Manual Centroamericano para el Disefio Geométrico de las Carreteras Regionales y
el Manual Centroamericano de Especificaciones para la Construccién de Carreteras
y Puentes Regionales®.

* Manual Centroamericano para disefio de Pavimentos®®.

= Manual Centroamericano de Normas ambientales para el disefio, construccion y
mantenimiento de carreteras, y su programa de capacitacion ambiental®®.

= Creacion del Comité Centroamericano de Fondos Viales (COCAVIAL), integrado por
las autoridades superiores de los fondos viales de los paises, como érgano de didlogo

48 Aprobada por medio de la Resolucion 1 (MEOP-1) de la Primera Reunién de Ministros de Economia y
de Ministros de Obras Publicas de Centroamérica (30 de agosto de 1963)
49 Aprobada por COMITRAN en su XVII Reunion el 10 de abril de 1997
50 Reunién de COMITRAN en Alajuela, Costa Rica, el 24 de abril de 1998, segin Resolucién 6-98 (XIX
COMITRAN)
51 Aprobado el 30 de marzo de 2001, mediante resolucion 01-2001 (COMITRAN XXIII). Concibié un
sistema de transporte que: a) sirve a las seis urbes principales que generan la produccion del comercio
intrarregional; b) atiende a las zonas de mayor produccién de agro exportacion y facilita las importaciones
al unir a los puertos; c) atraviesa o conecta los principales centros de interés turistico, arqueoldgico,
historico, folclorico y de recreacion; y d) abre algunas regiones poco pobladas situadas en la Vertiente
Atlantica. Ademas, este Plan Maestro tuvo el cuidado de que las carreteras eviten las zonas protegidas
del Corredor Biolégico Centroamericano.
52 Aprobado en Resolucion 1-99 adoptada por COMITRAN en su XX Reunién.
53 Aprobado en Resolucién 03-2001 en la XXIIl Reunién de COMITRAN, en Managua, Nicaragua, 30 de
marzo de 2001.
54 Aprobados por COMITRAN, en su XXIll Reunién, segun resolucién 04-2001 de fecha 30 de marzo de
2001 en Managua, Nicaragua.
55 Aprobado en Resolucion 01-2002 de la XXIV Reunion de COMITRAN, celebrada en San José, Costa
Rica el 6 de diciembre de 2002.
56 Aprobados en Resolucién 02-2002, de la XXIV Reunion de COMITRAN, celebrada en San José, Costa
Rica, el 6 de diciembre de 2002.
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y consulta entre las instituciones que lo conforman y de asesoria y propuesta al
COMITRAN, para armonizar normas técnicas y administrativas®’.

= Creacién del Comité Técnico Regional Permanente de Transporte (CODITRANS),
integrado por los Directores Generales de Transporte de los paises.*®

= Manual Centroamericano de Normas para el Disefio geométrico de las carreteras
regionales, aprobado por COMITRAN, por medio de resolucion 04-2001 emanado de
su XXIII reunién, acordado actualizar conjuntamente con CEPREDENAC el 24 de
noviembre de 2011.

= Generacion de grupos técnicos binacionales a partir de la realizacién del Estudio
“Agilizacion de flujos de ftransito en puestos fronterizos en los paises
centroamericanos”, en el que se proponen una serie de mejoras en la infraestructura
vial, que pueden ser realizadas por los respectivos Ministerios de Transporte, con el
apoyo de las oficinas administradoras de los Fondos Viales y de los Grupos técnicos
formados en 2004, con la coordinaciéon de SIECA.*®

= Acuerdo Centroamericano 02-2007 sobre Transporte entre Centroamérica 'y Panama.
60

= Acuerdo Centroamericano sobre Sefiales Viales Uniformes.%*

» Manual Centroamericano de Hidrologia, Hidraulica y estructuras de drenaje en
carreteras, que incluye elementos de gestidén de riesgo y seguridad vial, elaborado
conjuntamente con CEPREDENAC.

= Estudio para el fortalecimiento regional del Marco legal, regulatorio e institucional para
concesiones viales en los paises del Plan Puebla Panama.

= Aprobacion de los lineamientos para la formulacién del Plan Estratégico de
Infraestructura de Transporte para el Trafico regional e internacional en
Centroamérica.®?

= Creacién de una Comision que formule estrategias, planes y priorice proyectos de
inversion de infraestructura en zonas fronterizas, acordado por COMITRAN en su
XXXI reunién celebrada el 24 de noviembre de 2011 en San Salvador, con el objetivo
de generar polos de desarrollo binacional, con la participaciébn de organismos
especializados de cooperacién internacional.

» Preparacion de una Politica Regional de Logistica (cadena de suministros),
transporte, puertos y aeropuertos, que se instruyé a la SIECA y Directores de
Planificacién y/o Técnicos Homélogos.

57 Aprobado el 11 de noviembre de 2005, mediante la Resolucion de COMITRAN 1-2005.
58 Aprobado por medio de la Resolucién 02-2005 (COMITRAN XXV) de fecha 11 de noviembre de 2005.
Tiene a su cargo avalar técnicamente las propuestas de armonizacion de las normas y legislaciones
nacionales, propuestas de nuevas reglas comunes, asi como el seguimiento y andlisis de los distintos
procesos en materia de regulacion, fiscalizacion y control del transporte de personas y de carga, y
promover la cooperacion entre las instituciones competentes.
59 En ese sentido COMITRAN en su resolucién 01-2006 del 2 de junio de 2006, en Guatemala, resolvid
restablecer dichos grupos técnicos a fin de reactivar las actividades de las comisiones mixtas entre pares
de paises.
80 Suscrito por el Consejo de Ministros de Integracion Econémica, COMIECO, en su XLVII Reunion
(Guatemala, 11 de diciembre de 2007). Se insta al Gobierno de Panama a que tome las medidas
necesarias a efectos de garantizar el derecho de los transportistas centroamericanos de realizar labores
de carga y descarga de mercancias en la Zona Libre de Col6n y en el resto del territorio de dicho pais,
conforme compromisos adquiridos en la Resolucion Nro. 65-2001 COMRIEDRE del 16 de marzo de 2001.
61 Emanado de la reunién de COMITRAN del 30 de octubre de 2013, en su XXXII reunién, celebrada en
Panama.
62 Aprobado por Acuerdo Nro. 01-2009 (COMITRAN XXVIII), de fecha 8 de mayo de 2009.
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» Manual Centroamericano de Normas para la revisibn mecanica de vehiculos de carga
y pasajeros.5?

*= Manual Centroamericano de Seguridad Vial.®*
* Manual Centroamericano de Gestion de Riesgo en Puentes, el 8 de octubre de 2010.5°

= Acuerdo Centroamericano de Circulacion Por Carreteras (pesos y dimensiones), el
cual se plante6 actualizar en reunion de COMITRAN del 30 de octubre de 2013, en
su XXXII reunion, celebrada en Panam4, considerando los avances tecnolégicos
especialmente en lo referente a la fabricacion de vehiculos, normativas nacionales e
internacionales, incorporacion de Panama en el sector.

= Politica Marco Regional de Movilidad y Logistica (PMRML), como miembro del equipo
multidisciplinario liderado por la Comision Técnica Regional de Movilidad y Logistica,
2015-2017.

63 El mismo fue aprobado en Managua, Nicaragua, el 8 de mayo de 2009, por COMITRAN, mediante
Resolucion 04-2009 (COMITRAN XXVIII).
64 Aprobacién mediante Resolucion 05-2009 del 8 de mayo de 2009, por parte de COMITRAN.
65 Mediante Resolucion 01-2010 (COMITRAN XXIX), celebrada en San José, Costa Rica.
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ANEXO Il
ESTADO DE LA INFRAESTRUCTURA EN PAISES CENTROAMERICANOS

COSTA RICA

Presenta para el periodo 2016-2017, el indice Global de Competitividad la ubica en el lugar 54
de 138 paises comparados; especificamente en el pilar de infraestructura ocupa el lugar 67 de
138 paises, con un registro de 4.1 en una escala de 1-7. Los principales factores probleméaticos
para hacer negocios se encuentran en la ineficiente burocracia gubernamental, el inadecuado
suministro de infraestructura, el acceso a financiamiento y la corrupcion que influye también en
los contratos relacionados a la prestacion de servicios al gobierno, lo cual incluye a la
infraestructura.®®

Segun la ficha-pais de Costa Rica en Global Competitiveness Report 2016-17 del World
Economic Forum, se reportan estos indicadores para el caso de dicho pais:

INFRAESTRUCTURA EN COSTA RICA.

2.01 Calidad de la infraestructura general &’ 3.2 106
2.02 Calidad de las Carreteras 2.7 125
2.03 Calidad de la infraestructura ferroviaria 1.8 97
2.04 Calidad de la infraestructura portuaria 3.2 102
2.05 Calidad de la infraestructura de transporte aéreo 4.6 59
2.06 Asientos de aerolineas disponibles km / semana, en 163.5 74
millones.

2.07 Calidad de suministro de electricidad 5.6 44
2.08 Suscripcion de telefonia movil / 100 pop* 150.7 50
2.09 Lineas de teléfono fijo / 100 pop.* 17.2 63

En cuanto a calidad de la infraestructura portuaria® se midié6 a Costa Rica en 2.9 en 2013. Los
puertos en Costa Rica (Lim6n-Moin, Caldera, Golfito, Punta Morales, Puntarenas y Quepos),
movilizaron 16,670.27 toneladas métricas en 2016, de los cuales Puerto Limén-Moin fue el que
més movié carga (11,436.24 toneladas métricas), después Caldera con 4,885 tonelada métricas.
En cuanto a numero de buques atracados, de los 3,021 atracados en 2016 en puertos
costarricenses, 2,063 lo hicieron en Limén-Moin y 589 en Caldera. Fueron movilizados 1,441.756
contenedores en los puertos costaricenses en este Ultimo afio, de los cuales 1,177.385 en Limén-
Moin y 264,371 en Caldera®®

66 Ficha pais: Costa Rica del Global Competitiveness Report 2016-2017 del World Economic Forum, Klaus
Schwab. 2016.

67 Traduccién libre del titulo original en inglés, hecho en el documento “Ficha pais: Costa Rica” del Global
Competitiveness Report 2016-2017, World Economic Forum, Klaus Schwab. 2016.

68 Mide la percepcion de los ejecutivos de negocios sobre las instalaciones portuarias de su pais. Los datos
proceden de la Encuesta de Opinién de ejecutivos del Foro Econémico Mundial, donde 1 se considera muy
precaria y 7 como buen desarrollo y eficiencia conforme a estandares internacionales. Fuente: Banco
Mundial.

69 Sistema de Informacion Estadistica Portuaria de Centroamérica. Comision Centroamericana de
Transporte Maritimo (COCATRAM) http://www.cocatram.org.ni/estadisticas

52


http://www.cocatram.org.ni/estadisticas

En cuanto al indicador de lineas de telefonia fija por cada 100 habitantes, en el afio 2013 era de
19.9, mientras que en el 2000 se registraba 22.4. Las suscripciones a teléfonos celulares moviles
en 2013 (por cada 100 habitantes) era de 146.0 (5.2 en el 2000). Los usuarios de internet
(cantidad de personas que utilizan internet por cada 100 habitantes) se elevaron de 5.8 en el afio
2000 a 46.0 en el 2013. Por ultimo, el acceso a internet de banda ancha (abonados a internet
por banda ancha fija por cada 100 habitantes), en 2013 fue de 9.7’°. En materia de cobertura
de energia eléctrica residencial (porcentaje de hogares cubiertos por servicio eléctrico
residencial, como porcentaje) que en el 2000 era de 97.1%, para el 2013 se incremento a
un notable 99.4%."

En lo que atafie a la inversién publica per céapita en transporte era de US$96.2 en 2013. La
longitud de la red vial total alcanzé 39,907 km en ese mismo afio.”?

Costa Rica posee un conjunto de carreteras nacionales y regionales bien conformado, en
virtud de circunstancias que han favorecido su ubicacién, desarrollo y extension. Tales
circunstancias son la forma misma del territorio, su topografiay la ubicacién de la ciudad
capital. La arteria principal la constituye la Carretera Interamericana que se extiende como una
columna vertebral de frontera a frontera (con Nicaragua y Panama), cubriendo una longitud de
664 km y habilitando seis de las siete provincias. El resto de las carreteras tienen una
comunicacion bastante directa con la capital del pais, San José, o bien llegan a la carretera
Interamericana. Las carreteras mas importantes son las que unen la capital con las fronteras y
con los puertos principales (en especial, los de Limén y Caldera).

En 2016 el pais alcanzé practicamente el 100% de generacién eléctrica de fuentes
renovables.

En materia de generacion hidroeléctrica, existen las siguientes plantas:

» La Garita (con potencia de 37360 kW),
* Rio Macho (30000 kW),

= Cachi (64,000 kW),

= Arenal (157,398 kW),

* Ing. Miguel Pablo Dengo (174,012 kW),
» Sandillal (65,763 kW),

= Angostura (172,204 kW),

= Pefas Blancas (38,172 kW), y

= Cariblanco (128,000 kW).

Ademas, cuenta con los campos geotérmicos de Miravalles (163.5 MW, generados por 5 plantas)
y que son responsables por el 15 % de la energia del pais). También existen 8 areas mas de
potencial geotérmico: Rincon de la Vieja, Tenorio, Miravalles, Cerro Pelado, Arenal—-Pocosol,
Platanar—Poas, Barva, Irazt-Turrialba.

Dentro de su infraestructura también se incluyen plantas de biomasa, aunque aun no existe el
desarrollo tecnolégico que permita un aprovechamiento rentable. Las plantas existentes son
Coopedota, Tio Pelon y CEMEX.

70 Estado de la Region. Estadisticas de Centroamérica, 2014. Indicadores sobre Desarrollo Humano
Sostenible. Programa Estado de la Region.
L [dem.
72 |bidem
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En plantas edlicas se cuenta con:

= Guanacaste, S.A (55 turbinas con capacidad de 49.5 MW;

= Proyecto Edlico Los Santos (15 erogeneradores de una potencia nominal de 850 Kw
cada uno); Aeroenergia (con 6750 Kw);

» La Gloria (49,500 Kw con 55 Turbinas eolicas);

= Molinos Vientos del Arenal (24,000 Kw);

= Montes de Oro (20,000 Kw);

= San Buenaventura (90,000 Kwy);

= Tejona (19,800 Kw), y

= Vallecentral (15,000 Kw con 17 turbinas edlicas).

En acceso a banda ancha, Costa Rica esta integrado por varias redes de backbone, una que es
propiedad del operador publico Instituto Costarricense de Electricidad (ICE9, otras que son
propiedad de operadores privados, asi como de varios enlaces de fibra dptica que pertenecen a
operadores de television por cable. En el afio 2000 con el crecimiento del tréfico internacional, el
operador titular, ICE, inicié la interconexion a cables submarinos, con el fin de aumentar la
capacidad humeda para el pais. Tocan el pais 3 cables submarinos (MAYA 1, ARCOS y Global
Crossing) y existe la red SIEPAC, que conecta con Centroamérica por medio de una red OPGW
y en el futuro se extenderd hasta los Estados Unidos a través de México. Costa Rica no cuenta
con ningun punto de intercambio de trafico (IXP, por sus siglas en inglés). Este hecho obliga a
gue los operadores intercambien el trafico en el NAP de las Américas, que se encuentra en
Miami, lo que supone un aumento del costo de interconexion, que finalmente se traslada al
usuario. Sin embargo, existe un proyecto ya en desarrollo para la implementacion de un IXP,
aprobado por 3el consejo de la SUTEL (Superintendencia de Telecomunicaciones) y coordinado
con el MICITT.

No es un secreto que la infraestructura es una debilidad estructural en Costa Rica. Existen graves
problemas de gestion que impiden la construccion de obra publica, o multiplican tiempos de
ejecucion, desperdicio de dinero y cuantiosos incrementos en los costos.”

La OCDE, en diciembre 2016, advirti6 que la "sub-inversién" en infraestructura es un
elemento critico que inhibe la capacidad de comercio del pais, sefialando la necesidad de
resolver el grave problema de falta de infraestructura que afecta a Costa Rica. Esto
concierne particularmente a la infraestructura de transporte, portuaria y de cruces fronterizos
pero también el esquema de produccion de energia del pais. La OCDE también advirtié sobre
los "... retrasos en los trdmites que afectan el desempefio y la competitividad de las empresas,
incluyendo la entrega de permisos ambientales y de construccion, registros de empresas y
licencias de comercializacion."™

Con una geografia que requiere de muchos puentes, tiene muchos menos de los necesarios y
ya son muy antiguos, demasiado angostos y pareceria que no se les hace mantenimiento con la
frecuencia requerida. Por otra parte, las carreteras no dan abasto para el vertiginoso crecimiento
del parque automotor y no satisfacen las necesidades de los sectores productivos, provocando
pérdida de competitividad con la regiéon y el mundo.

El transporte urbano en la regién metropolitana alrededor de la capital San José no es funcional
y requiere de soluciones urgentes en términos de transporte colectivo. La red nacional de

73 Conclusiones de la contralora general de Costa Rica, Marta Acosta, en su informe a la Asamblea

Legislativa de Costa Rica. Diario La Nacion. 4 de noviembre de 2015.

74 http://www.centralamericadata.com/es/article/home/La_grave falta de infraestructura en Costa Rica
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carreteras se considera ha colapsado, sobre todo en la meseta central, vias hacia los puertos y
Guanacaste. El trafico diario en esas vias es muy intenso y si a eso le sumamos el transporte
pesado que ha venido creciendo de manera exponencial desde que se eliminaron los
ferrocarriles, el resultado es la saturacion y lentitud en la fluidez del mismo.”

En cuanto a la infraestructura portuaria, la administracion de los puertos, la Junta de
Administracion Portuaria y de Desarrollo Econémico de la Vertiente Atlantica (JAPDEVA),
la considera como ineficiente, especialmente para el caso de Limén y Moin. Mejor infraestructura
y una nueva cultura le darian a Moin la posibilidad de especializarse en una terminal para
atencion de buques convencionales, graneleros y mixtos. El puerto de Limon se especializaria
en atender con calidad a los cruceros, que han caido a la mitad en los dos ultimos afios por falta
de facilidades en el puerto y mejoramiento de la ciudad de Limdn y destinos turisticos atractivos.

Con el nuevo puerto de APM Terminals, Costa Rica estara en capacidad de recibir barcos
Post Panamax de 8.000 contenedores, a diferencia de Moin, que solo puede recibir barcos de
2.500 contenedores. Actualmente, por las limitaciones de Moin, se recurre a barcos Feeder,
encareciendo los costos de exportacion e importacion. Con 16 gruas, un muelle de 1.500 metros
y una profundidad de 16 metros, Costa Rica estaria compitiendo en los préximos 30 afios con
los grandes puertos del Caribe. Este nuevo puerto tiene una inversién que superara los
US$1.000,0 millones, generard mas de 300 nuevos empleos directos y 1.500 indirectos.

Uno de los mas grandes retos de desarrollo econémico que enfrenta Costa Rica es cémo
modernizar sus puertos, aeropuertos y autopistas, mientras mantiene una reputacion de ser uno
de los destinos de la regién mas amigables con el ambiente. Actualmente esta en el medio de
un sinfin de proyectos de mejora de su infraestructura en un esfuerzo de mejorar el comercio
internacional, atraer mas turismo y reducir la congestién de carreteras.

A continuacion, se recogen algunos de los proyectos de inversion mas importantes del pais:

Proyecto en terminal de contenedores de Transportey 956 En fase final de

Moin comunicaciones construccion

Rehabilitacién y extension de la ruta 32 Transporte y 465 En construccion

(carretera Braulio Carrillo). comunicaciones

Construccion del acceso definitivo a la Transporte y .
X . o 71.85 En construccion

terminal de contenedores de Moin. comunicaciones

Nuevo edificio para el Ministerio de Obras Transporte y 98 En cartera

Publicas y Transportes y un centro de datos. comunicaciones

75 En noviembre de 2015, el sector privado denunciaba que 14 proyectos de infraestructura vial vitales
para la economia nacional presentaban retrasos de hasta cinco afios y se ofrecio a la Presidencia de la
Republica conformar una mesa de trabajo conjunta, con el objetivo de establecer una estrategia clara para
el desarrollo de infraestructura vial. Comunicado del Grupo Consenso por el Rescate de la Red Vial
Nacional, conformado por el Colegio Federado de Ingenieros y de Arquitectos (CFIA), el Laboratorio
Nacional de Materiales y Modelos Estructurales (LanammeUCR), la Unién de Camaras de la Empresa
Privada (UCCAEP), la Camara Costarricense de la Construccion (CCC), la Camara de Consultores en
Arquitectura e Ingenieria (CCAI) y la Asociacion de Carreteras y Caminos de Costa Rica (ACCCR). 10 de
noviembre 2015.

76 Cuadro Indicativo, tomando de base informacién publicada en paginas web de instituciones oficiales y medios de comunicacion.
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Estudios de estructuracion del proyecto de
construccion del sistema de transporte
rapido de pasajeros en la Gran Area
Metropolitana.

Proyecto de Construccion de la carretera
San José- San Raman y sus radiales

Plan Maestro para nuevo aeropuerto en
Orotina Costa Rica. Para garantizar el buen
funcionamiento del nuevo aeropuerto es
importante ejecutar inversiones en obras de
infraestructura vial y ferroviaria, como es la
ampliacion de la ruta 27, construir el corredor
de interconexion vial de Occidente y el
mejoramiento y mantenimiento de las rutas
131,137, 622, 755, 713 y 756. Ademas es
necesario construir un acceso ferroviario, tal
como recomienda el plan maestro.

Ampliacion de ruta 27 a seis carriles.

Proyecto de construccibn de la planta
geotérmica Borinquen (55 MW).

Proyectos de generacion de energia edlica,
a cargo de la Empresa de Servicios Publicos
de Heredia, Eco Winds S.A.y Boreas de
Tilawa S.A.

Modernizacion de puestos fronterizos
(Pefas Blancas, Paso Canoas, Las Tablillas,
Sixaola).

Fideicomiso para rehabilitacion y
construccion de 30 é&reas de salud, 22
sucursales financieras y un centro de

almacenamiento de insumos y
medicamentos.
Obras en Acueductos (Instituto

Costarricense de
Alcantarillados

Acueductos y

Centro Nacional de
Convenciones, a cargo
Costarricense de Turismo

Congresos vy
del Instituto

Centro de Distribucién de Alimentos en
Guanacaste

Transporte y
comunicaciones

Transporte y
comunicaciones

Transporte y
comunicaciones

Transporte y
comunicaciones

Electricidad, gas,
agua y eliminacién
de desechos

Electricidad, gas,
agua y eliminacién
de desechos

Logistica y
movilidad

Ensefianza y Salud

Electricidad, gas,
agua y eliminacién
de desechos

Infraestructura
turistica

Agricultura
sostenible

nd

465

1,932

400

374

116

100

455

200

35

53

En cartera

Constitucion y
funcionamiento del
fideicomiso en
2017

En fase de
estudios y disefios

En fase de
estudios

En junio 2017 se
suscribié préstamo

En cartera

En
implementacion

El fideicomiso esta
en estructuracion.

En construccion

En construccién

En construccion
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EL SALVADOR

Para el periodo 2015-2016, el Indice Global de Competitividad ’” ubica a El Salvador en el lugar
105 de 138 paises, pero en el pilar de infraestructura en el 69 de 138 paises con un score de 4.0
en una escala de 1-7.

Segun la ficha pais de El Salvador en Global Competitiveness Report 2015 del Foro econémico
Mundial, se reportan los siguientes indicadores para el caso de este pais:

INFRAESTRUCTURA EN EL SALVADOR

2.01 Calidad de la infraestructura general 78 35 91
2.02 Calidad de las Carreteras 3.9 73
2.03 Calidad de la infraestructura ferroviaria N/Appl. n/appl
2.04 Calidad de la infraestructura portuaria 3.5 91
2.05 Calidad de la infraestructura de transporte aéreo 4.3 74
anRIE(S)neAS;ientos de aerolineas disponibles km/semana (en 104.6 82
2.07 Calidad de suministro de electricidad 4.9 69
2.08 Suscripcién de telefonia movil / 100 pop* 145.3 25
2.09 Lineas de teléfono fijo / 100 pop.* 14.7 70

En materia de calidad de la infraestructura portuaria’ se midié a El Salvador en 4.2 en 2013. Los
puertos del pais (Acajutla, La Unién, Corsain, Boyas de Alba Petréleo, Boyas de Cenergica y
Boyas de Rasa), movilizaron 6,667.48 toneladas métricas en 2016. El puerto que movié mas
carga fue el de Acajutla (4,727.22 toneladas métricas), estando a continuaciéon la Terminal de
Boyas de Rasa (1,137.16 tons. métricas). En cuanto a nimero de buques, de los 801 atracados
en ese afio, 575 lo hicieron en Acajutla y 111 en la Terminal de Boyas de RASA, atracando
Unicamente 23 en el puerto de La Unién. Los puertos salvadorefios en 2016 movilizaron 202,165
contenedores, la totalidad de ellos en Puerto Acajutla®®.

Para otros temas no existen estadisticas mas recientes. El indicador de lineas de telefonia fija
por cada 100 habitantes fue de 14.7 en 2012, y las suscripciones a teléfonos celulares méviles
(por cada 100 habitantes) ascendian para ese mis mo afio a 142.7. Los usuarios de internet en
2013 eran 23.1 por cada 100 habitantes. Por dltimo, el acceso a internet de banda ancha
(abonados a internet por banda ancha fija por cada 100 habitantes), era en 2013 de 4,5%. En en

"’ Ficha pais: El Salvador del Global Competitiveness Report 2016-2017 del World Economic Forum, Klaus
Schwab. 2016.

8 Traduccion libre del titulo original en inglés, hecho en el documento: Ficha pais: El Salvador del Global
Competitiveness Report 2016-2017 del World Economic Forum, Klaus Schwab. 2016.

79 Mide la percepcion de los ejecutivos de negocios sobre las instalaciones portuarias de su pais. Los datos
proceden de la Encuesta de Opinién de ejecutivos del Foro Econémico Mundial, donde 1 se considera muy
precaria y 7 como buen desarrollo y eficiencia conforme a estdndares internacionales. Fuente: Banco
Mundial.

80 Sistema de Informacién Estadistica Portuaria de Centroamérica. Comision Centroamericana de
Transporte Maritimo (COCATRAM) http://www.cocatram.org.ni/estadisticas

81 Estado de la Region. Estadisticas de Centroamérica, 2014. Indicadores sobre Desarrollo Humano
Sostenible. Programa Estado de la  Region.
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cuanto a la cobertura de energia eléctrica residencial (porcentaje de hogares cubiertos por
servicio eléctrico residencial), se registraba en el afio 2000 un indicador del 82.7 %, el cual se
elevé a 91.0% para 2012. &

La longitud de la red vial total (longitud total de caminos de un pais, incluye vias nacionales y
locales, en el afio 2011 alcanzaba 6,943 km.83

La Agencia de Promocion de Inversiones y Exportaciones de El Salvador (PROESA), resalta que
el Reporte de Competitividad Global 2016-2017 del Foro Econdmico Mundial (FEM),
posiciona al pais entre las naciones con mejor infraestructura en el mundo y en la region
y que el pais destaca por la calidad de sus carreteras, puertos y aeropuerto competitivos.
También sefala, en cuanto a la Red vial, que el reporte del FEM establece que el pais es el
numero uno en calidad de carreteras de la regidén centroamericana y el nUmero 73 de 138
paises a nivel mundial®®. Debido a esto el FEM ha posicionado a El Salvador como el pais con
la mejor infraestructura vial del &rea centroamericana. Esta moderna infraestructura de El
Salvador interconecta las principales ciudades de la regién y permite que las empresas realicen
sus operaciones logisticas de forma eficiente. Entre las principales vias terrestres destacan:

= Carretera Panamericana
= Carretera del Litoral
= Carretera Longitudinal del Norte
Agregamos a estos ramales este—oeste otras tres carreteras principales norte-sur:

» La Libertad—San Salvador—Troncal del Norte (Frontera el Poy).
» Acajutla — Santa Ana — Metapan — Frontera Anguiatu.
= Carretera del Litoral-La Union—Panamericana—EIl Amatillo (canal seco).

Estos corredores norte-sur se conectan a carreteras de Guatemala y Honduras, ofreciendo
conectividad con puertos sobre el Mar Caribe en ambos paises.

En cuanto a terminales aéreas, segun el Foro Econémico Mundial (FEM), El Salvador presenta
de los puntajes mas altos de calidad de la regién, con 2 aeropuertos desde los cuales se sirven
a vuelos internacionales: Aeropuerto Internacional de El Salvador (Monsefior Oscar Romero), a
45 minutos de San Salvador, considerado el aeropuerto mas seguro de Centroamérica y
certificado con la categoria Al por la F.A.A; y el Aeropuerto Internacional de llopango, en la
ciudad de San Salvador. Actualmente, destaca el Aeropuerto Internacional El Salvador (AIES)
como un importante hub regional y centro de mantenimiento de alto nivel para aeronaves
comerciales.

En materia de legislacion, se cuenta con la Ley de Incentivos a las Energias Renovables; la Ley
de Fondos de Inversion y la Ley de Asocios Publico—Privados (APP), que establece el marco
legal para el desarrollo de APP para la provision de infraestructura y servicios publicos,
estableciendo que el minimo del valor del proyecto para optar esta facilidad de inversion es de
US$ 13.5 millones.

PROESA?® recientemente organizé un Foro Internacional de Inversiones en El Salvador, en
marzo de 2017, donde presentd las oportunidades de inversion en infraestructura, destacando

82 [dem.

83 Ibidem.

84 http://proesa.gob.sv

85 [dem.

86 PROESA, organismo Promotor de Exportaciones e Inversiones de El Salvador.
http://www.proesa.gob.sv/inversiones/ipor-que-invertir-en-el-salvador
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principalmente en turismo, aeronadtica, energia, agroindustria, textiles y desarrollo industrial. El
foro también abordd el impacto de la infraestructura sostenible en la dinamica de las cadenas
globales de valor, asi como los factores diferenciadores de un pais para ser considerado destino
de inversion, la competitividad en un mundo globalizado y conexiones de América Latina con
economias de gran escala.

El Salvador da mantenimiento a aeronaves de importantes lineas areas comerciales como
Southwest Airlines, U.S. Airways, JetBlue, Avianca y Volaris. Provee servicios de mantenimiento
con enfoque en familia de aeronaves Airbus A320 y Boeing B737 a través de empresas como
Aeroman; Airsupport; Aviatrade Group; Helica (mantenimiento de helicépteros) y Pulsar
(fabricacion de partes de avion), entre otras empresas donde se capacitan técnicos y se ofrecen
servicios de mantenimiento de nivel mundial. Esto hace del pais un clUster aerondutico.

PROESA destaca también la posibilidad de inversiones en Servicios Empresariales a
Distancia, derivado de que El Salvador es una de las plataformas mas rentables de
América Central para la prestacién de servicios de “outsourcing” de calidad y que el pais
cuenta con una moderna y avanzada infraestructura de telecomunicaciones,®” por medio
de la cual se pueden entregar soluciones de servicio multi-region en modelos multi-
entrega. Destaca que laindustria de servicios empresariales a distancia ha experimentado
un crecimiento sin precedentes, albergando ala fecha a muchas compafiias con prestigio
internacional que generan 25,000 empleos directos, 11,000 estaciones de trabajo y
representa mas de 70 empresas locales y extranjeras.

Por ubicarse en la proximidad del mercado de los Estados Unidos de América y del mercado
emergente de Mesoamérica, El Salvador es un actor clave para la distribucién regional de
carga. Una de las apuestas estratégicas es la de “convertirse en un importante hub
logistico y proveedor de servicios regional™2. Al respecto, el pais esta desarrollando sus
capacidades logisticas y buscando atraer inversiones orientadas a mejorar eficiencias en la
distribucion de carga via diversas infraestructuras (terminal de contenedores, modernizaciéon de
aeropuertos) y operaciones (modos de transporte y equipamientos), con el fin de aprovechar la
ubicacién geogréafica para incrementar integrarnos mas al comercio global y aumentar las
oportunidades de empleo.

El pais esta también desarrollando una industria maritima que se enfoca en uno de los sectores
del mercado maritimo: el turismo nautico. Este enfoque se basa en: i) el desarrollo del turismo
nautico en aguas salvadorefias, especialmente en la navegacion tranquila y el paisajismo del
golfo de Fonseca; ii) conocimiento y capacidades técnicas ya existentes, y iii) ningun riesgo de
huracanes.

PROESA también destaca que el pais es considerado como un Hub Energético y de Gas
Natural para la region Centroamericana, contando con un mercado abierto para la industria
energética, una matriz energética diversificada que desarrolla el potencial edlico, geotérmico,
pequefias centrales hidroeléctricas, biomasa, biogas, solar fotovoltaica, solar térmico
concentrada, carbén y gas natural. Para ello cuenta con una cartera de proyectos de generacion
a nivel industrial con acceso a la linea de interconexion SIEPAC, que facilita el acceso al Mercado
Eléctrico Regional (MER). Destaca que se cuenta con 1,659.6 MW de capacidad instalada para
la produccion de energia eléctrica.

87 Mercado de telecomunicaciones abierto y competitivo; acceso a redes de fibra 6ptica internacionales;
redundancia de telecomunicaciones garantizada y empresas locales e internacionales de comunicaciones
que proveen un amplio espectro de servicios empresariales a distancia a costos competitivos, entre otros
factores.
88 Plan Quinquenal de Desarrollo 2009-2014, del Gobierno de El Salvador.
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Por otro lado, El Salvador ha sido receptor de los fondos FOMILENIO, habiéndose construido
con estos fondos la carretera Longitudinal del Norte, constituyendo un importante programa que
ha permitido el desarrollo de la regién norte del pais. En septiembre de 2014 se suscribié por
parte de los gobiernos de El Salvador y Estados Unidos, el programa FOMILENIO II, donde este
ultimo pais desembolsara $277 millones para inversion en infraestructura publica, con un aporte
adicional del gobierno salvadorefio de $88 millones®®, que beneficia directamente a unos 75
municipios de la zona costera con distintas inversiones. El convenio suscrito incluye tres
proyectos: Capital Humano, Infraestructura Logistica y Clima de Inversiones.

El proyecto de Infraestructura Logistica buscareducir los costos de logisticay transporte
para incrementar la inversion y la productividad del comercio de los bienes y servicios.
Los esfuerzos se enfocaran en la ampliacién a cuatro carriles de la carretera que conduce del
Aeropuerto Internacional de El Salvador Monsefior Oscar Arnulfo Romero a Zacatecoluca (La
Paz) y en la construccion de infraestructura en el paso fronterizo El Amatillo (La Unién). En Julio
2016 se hizo la tercera y Ultima convocatoria para empresas e inversionistas interesados en
participar en el desarrollo de proyectos del programa “Apuesta por InversionES"®,

En cuanto a los Retos para la inversion en infraestructura, FUSADES® present6 en enero de
2017 el Informe “; Como reactivar las Inversiones en El Salvador?”, llamando la atencioén sobre
la actual baja inversion en el pais, identificando sus principales causas. En el Informe se indica
que el pais no recupera aun las tasas de inversion de principios de los 90's, habiéndose
dado concomitantemente una pérdida de competitividad®?. Sefiala ademas que en los
ualtimos siete afios la inversioén en construccion de infraestructura ha decaido.

Por ultimo, se mencionan, algunos proyectos que integran un potencial portafolio de proyectos a
nivel nacional, que han sido mencionados en medios de comunicacion. Por ejemplo derivado del
Convenio de FOMILENIO II, se presentaron a consideracién proyectos como®::

La Ampliacion de la carretera que lleva desde

El Delirio (departamento de San Miguel) hasta

El Carmen (departamento de La Unién), que Transportey
facilitaria la conexion de la Carretera Litoral comunicaciones
con el Puerto La Unién y el paso fronterizo de

El Amatillo. 19 km.

La Rehabilitacién y ampliacion del aeropuerto
de llopango (en San Salvador), que ya recibe
vuelos comerciales desde el exterior con
aerolineas de bajo costo, bajo la figura de
asocio publico privado®

78.66 En cartera

Transporte y

. . Nd En cartera
comunicaciones

89 Comunicado del Gobierno de El Salvador, 30 de septiembre de 2014.

90 http://www.centralamericadata.com/es/article/home/Fomilenio_EI Salvador Nuevo_llamado_a_proyectos

91 Fundacioén Salvadorefia para el Desarrollo Econémico y Social de El Salvador. FUSADES.

92 En 2003, se ubicaba a El Salvador, segun el Informe global de competitividad, en el puesto 48 y ha

caido al puesto 101 en 2012, 95 en 2015 y 105 en 2016.

93http://www.centralamericadata.com/es/article/home/El Salvador Proyectos de inversin_para Fomileni

o |l

94 Cuadro indicativo construido con informacion obtenida y/o publicada en paginas web de instituciones

oficiales y medios de comunicacion electronicos.

9 http://www.centralamericadata.com/es/article/home/Una_APP_para_ampliar_aeropuerto_de llopango
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DESTINO

SECTORIAL DE LOS MILLONES ESTADO DE
94
PROYECTOS DE INVERSION VIGENTE PROYECTOS DE DE USS$ SITUACION
INVERSION
La ampliacion del aeropuerto Monsefior Transporte y 70 En
Romero. comunicaciones construccion
La construccion de un parque tecnoldgico
industrial en Zacatecoluca, en el departamento - .
de La Paz. Este parque seria complementado Construccion 211 En evaluacion
con un parque cientifico-tecnolégico.
La intervencion de los puestos fronterizos en
La Hachadura (Ahuachapan) y Anguiatd L -
(Santa Ana) asi como la de El Amatillo (La Logistica y Movilidad Nd En cartera
Unién).

Otros proyectos que en los medios de comunicacién se han mencionado e incluidos a titulo ilustrativo son:

DESTINO
SECTORIAL DE
PROYECTOS DE INVERSION VIGENTES?® LOS ME)LIIE‘ ?Jggs EIS'I'LA:A%CI)ODNE
PROYECTOS DE
INVERSION
La Construccién de marina en Isla Meanguera en El
Salvador, promovido por la Agencia de Promocién de
Exportaciones e Inversiones de ElI Salvador
(PROESA), y consiste en la construcciéon de una En fase de
moderna marina turistica en la zona oriental de El Infraestructura elaboracién de
. . - . 3 o
Salvador, dotada de innovadoras instalaciones turistica disefios. Con
maritimas y terrestres, con muelles flotantes para financiamiento
yates y lanchas. El proyecto se ubica “Isla Meanguera
del Golfo”, en el Golfo de Fonseca, Ciudad de La
Unién.
La construccién de hotel de montafia en Cerro Verde, Infraestructura Finalizada
. 7.6 fase 1. Por
El Salvador. turistica o
iniciar fase 2.
Electricidad, gas, .
., L . Firmado
La construccién de un Parque Edélico en El Guajoyo, aguay
A 120 contrato en
El Salvador 50 MW eliminacién de marzo 2017
desechos )
Eliinmdad, gas, Firmado
3 parques fotovoltaicos que generaran 120 MW guay 220 contrato en
eliminacién de
marzo 2017.
desechos
Modernizacion de la terminal de Acajutla y compra de Transporte
2 gruas de pértico para mayor altura y capacidad de comur?icacignes 29 En cartera
movimiento de contenedores.
La Zona para desarrollo de actividades logisticas en Logistica y En cartera
Puerto Acajutla, El Salvador movilidad
Il Etapa del Sistema Integrado de Transporte del Area Transporte y nd En evaluacion
Metropolitana de San Salvador (SITRAMSS) comunicaciones

9 Cuadro indicativo construido con informacion obtenida y/o publicada en paginas web de instituciones

oficiales y medios de comunicacion electronicos.
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DESTINO
SECTORIAL DE

MILLONES ESTADO DE

PROYECTOS DE INVERSION VIGENTES®® LOS
PROYECTOS DE DE US$  SITUACION
INVERSION
Corred(~)r elevado desde Soyapango hasta el Bulevar Transp_orte_y Nd En evaluacion
Monsefior Romero comunicaciones
Tramo Sur Corredor Perimetral (Santa Tecla — Nuevo Transporte y L
Cuscatlan — San Marcos - Soyapango) comunicaciones Nd En evaluacion
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GUATEMALA

La inversibn en infraestructura es promovida por la agencia gubernamental “Invest in
Guatemala”, que tiene como a la infraestructura como una potencial area de inversion. Esta
agencia describe que el pais tiene la ubicacion geogréfica y condiciones naturales ideales para
consolidarse como centro logistico y de servicios a nivel regional.®’

Guatemala cuenta con infraestructura vial que conecta sus 3 puertos en los océanos
Atlantico y Pacifico; 2 aeropuertos internacionales; unainfraestructura eléctrica que le ha
permitido ser el principal exportador de energia de Centroaméricay con acceso al Network
Access Point de las Américas a través de cables submarinos y terrestres, con capacidad
instalada de 25 anillos STM-6 de fibra 6ptica, nivel de redundancia de 99.99%, capacidad
de comunicaciones inaldmbricas 4G, hasta 10Mbps en lineas fijas y velocidades entre 30
y 50 Mbps®.

Guatemala tiene uno de los aeropuertos mas modernos de Centroamérica, el Aeropuerto
Internacional La Aurora, ubicado en la ciudad de Guatemala, que cuenta con la categoria Al
establecida por la Federal Aviation Administration de Estados Unidos. Tiene capacidad para
recibir hasta 4 millones de pasajeros al afio, operando mas de 160 vuelos semanales y
conexiones directas con seis ciudades en Estados Unidos, México, Centroamérica, Peru y
Espafa. Cuenta ademas con el Aeropuerto Internacional Mundo Maya en Flores, Petén, y otros
aerédromos para vuelos internos, en vias de modernizacién, ubicados en siete ciudades:
Quetzaltenango, Huehuetenango, Retalhuleu, San Marcos, Coatepeque, Puerto de San José, y
Puerto Barrios.

Se constituye en un centro del comercio maritimo, contando con 2 puertos sobre el Mar Caribe:
Puerto Barrios y Santo Tomas de Castilla, ubicados a 300 km de la Ciudad de Guatemala y
Puerto Quetzal y Boyas San José sobre el Océano Pacifico, ubicado a 98 km de la ciudad capital.
Puerto Quetzal se constituye en el puerto de exportacién de azicar a granel y cuenta ademas
con una terminal de gas licuado de petréleo (LPG), terminal de carbén mineral y una terminal de
cruceros. Boyas de San José es utilizado para la importacion y exportacion de petréleo. Es una
terminal que funciona con boyas de amarre en alta mar, para el amarre de los buques que
trabajan con conexidn de mangueras de desembarque y embarque, hacia y desde depdsitos en
tierra. Boyas San José movilizé 2.1 millones de toneladas métricas en el 2011. En la regién sur
del pais, sobre la costa del océano Pacifico, también se encuentra el puerto pesquero de
Champerico.

Santo Tomas de Castilla, en las costas del Caribe, es el Puerto de mayor trnsito para carga en
contenedores, movilizando mas de 3.4 millones de toneladas métricas cada afio. Ademas, Puerto
Barrios moviliza alta carga en contenedores (86.1% del total de carga movilizada por dicho
Puerto), principalmente en exportaciones de banano. El total de carga movilizada en Guatemala
durante el 2013 fue de 20.4 toneladas métricas.

En los tres puertos comerciales se maneja el 77.1% del total de la carga del comercio exterior
del pais, siendo terminales multipropdésito, o sea, que poseen la infraestructura necesaria para
permitir el acceso a barcos convencionales, contenedores, “roll on/roll off”, transporte refrigerado
de productos (solidos y liquidos) y cruceros. Es por esto que actualmente mas de 37 empresas
de cargo internacionales ofrecen sus servicios de Guatemala a los distintos puertos a nivel
mundial. A la fecha existe espacio para nuevas inversiones y proyectos de mejora y ampliacion
portuaria para potenciales inversiones en terminales de contenedores, cruceros, carga

97 http://investinguatemala.org/es/areas-de-inversion/infraestructura
98 http://www.investinguatemala.org/es/areas-de-inversion/infraestructura
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refrigerada, dragado, y otros que impliquen la modernizacion para mejor atencion del turista y
manejo de carga comercial. Dichos puertos cuentan con accesos viales en constante mejora.

En cuanto a la calidad de la infraestructura portuaria,®® se midi6 a Guatemala en 4.1 en
2013. En 2016 los puertos en Guatemala movilizaron un total de 26,414.89 toneladas métricas,
de los cuales el puerto que mas movi6 carga fue Puerto Quetzal (12,031 toneladas métricas),
seguido de Santo Tomas de Castilla con 8,031.23 toneladas métricas. En cuanto a nimero de
buques atracados, de un total de 3,349, atracaron en Santo Tomas 1,493 y 1,199 en Puerto
Quetzal. En 2016 fueron movilizados 1,470.100 contenedores, de los cuales 614,463 fueron en
Santo Tomas; 428,263 en Puerto Barrios y 427,375 en Puerto Quetzal'®.

En cuanto al indicador de lineas de telefonia fija por cada 100 habitantes, era en 2013 de 12.1,
el doble del afio 2000 (6.0). Las suscripciones a teléfonos celulares moéviles en 2013, siempre
por cada 100 habitantes, era de 140.7 (7.6 en el afio 2000). Los usuarios de internet por cada
100 habitantes era en 2013 de 19.7 (0,7 en el 2000), y el acceso a internet de banda ancha
(abonados a internet por banda ancha fija por cada 100 habitantes), era de 1,8 en 2013.1* En
lo que obedece a la cobertura de energia eléctrica residencial (porcentaje de hogares cubiertos
por servicio eléctrico residencial, como porcentaje), que en 2000 era de 74.3 %, se incrementd a
89.6% en 2013.1%2

La inversion publica per capita en transporte fue de US$ 24.9 en 2013. La longitud de la
red vial total (longitud total de caminos de un pais, incluyendo vias nacionales y locales),
en el afio 2000 era de 14,270 km y para 2013, alcanzé los 16,456 km.1* En cuanto a
carreteras, Guatemala posee una red de infraestructura vial moderna y creciente. La red cuenta
con 6,919.91 Km de carretera asfaltada, accesible para el transporte de carga y personas,
conectando sus diferentes regiones, puertos y fronteras con México y Centroamérica. Asimismo,
se tienen 4,679.12 Km de terraceria y 4,181.84 Km de caminos rurales. Existe un 6rgano de
Coordinacién Institucional que es el Consejo Nacional de Infraestructura Vial (COVIAL), ente que
tiene a su cargo el mantenimiento de las rutas ya existentes.

La red vial de Guatemala se encuentra principalmente distribuida de la siguiente forma?04:

= Rutas Centroamericanas: 2,148.5 kilbmetros.

= Rutas Nacionales: 2,394.7 kildbmetros + 346 kilbmetros de la Franja Transversal del
Norte (FTN). La FTN conecta directamente la Frontera con México y el departamento
de lzabal en las costas del Atlantico, pasando por los departamentos de
Huehuetenango, El Quiché, Alta Verapaz e Izabal, donde conecta con los puestos de
Barrios y Santo Tomas de Castilla, teniendo acceso hasta Puerto Cortés en Honduras.

» Rutas Departamentales: 2,787.4 kilbmetros.

Las caracteristicas geograficas de Guatemala requieren de la existencia de autopistas de varios
carriles que permitan un facil traslado de los més de 2,4 millones de vehiculos que actualmente

99 Mide la percepcion de los ejecutivos de negocios sobre las instalaciones portuarias de su pais. Los datos
proceden de la Encuesta de Opinidn de ejecutivos del Foro Econémico Mundial, donde 1 se considera muy
precaria y 7 como buen desarrollo y eficiencia conforme a estandares internacionales. Fuente: Banco
Mundial.

100 Sistema de Informacion Estadistica Portuaria de Centroamérica. Comision Centroamericana de
Transporte Maritimo — COCATRAM- http://www.cocatram.org.ni/estadisticas

101 Estado de la Region. Estadisticas de Centroamérica, 2014. Indicadores sobre Desarrollo Humano
Sostenible. Programa Estado de la  Region.

102 [dem.

103 |pidem.

104 Guia del Inversionista. Invest in Guatemala Business Central America. Infraestructura. Gobierno de
Guatemala. Guatemala, Centroamérica, 2016.
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se encuentran registrados en el pais, y que ademas permita una interconexion de las distintas
regiones, departamentos y comunidades.

En 2013, Guatemala gener6 un movimiento total de US$27,580 millones en comercio
internacional, del cual 77% fue manejado por via maritima, 22% via terrestre y 1% por via
aérea.

En cuanto a las zonas francas, de acuerdo a informacién publicada por el Ministerio de
Economia, actualmente existen 18 activas en el pais. Sumado a estas, 9 mas se espera que
inicien operaciones en el futuro cercano.

Por su parte, el subsector de vivienda es de suma importancia para la economia de Guatemala
en términos de oferta de trabajo. De acuerdo a datos de la Camara Guatemalteca de la
Construccion, el sector genera alrededor de 232,000 puestos directos de trabajo.

Invest in Guatemala indica que Guatemala busca a través de alianzas publico privadas,

atraer mas de US$1,445 millones en inversiones en proyectos de infraestructura que
mejoren la competitividad del pais en estos proyectos:

ALGUNOS PROYECTOS DE INVEST IN GUATEMALA®%

I . , En cartera.
Puerto logistico intermodal Teculn . - L
. o Logistica y movilidad 40 Precalificacion y
Uman Il. Frontera México-Guatemala o
licitacién
. . En cartera.
antro Administrativo - del  Estado. Construccién 180 Precalificacién y
Ciudad de Guatemala licitacion

En cartera. En

Eje de interconexion vial eje norte —

Transporte y

sur. Ciudad de Guatemala comunicaciones 220 estud|qs .qe
prefactibilidad
Transporte ferroviario urbano de Transporte En cartera, en
pasajeros eje norte — sur. Ciudad de porte y 420 estudios de
comunicaciones o
Guatemala prefactibilidad
Tren del Pacifico. Frontera México- Transportey En ca_rtera. En
. o 250 estudios de
Escuintla, Guatemala comunicaciones o
prefactibilidad.
Carretera de circunvalacién de la
Ciudad de Guatemala Eje sur — Eje
- En cartera. En
Oriente. Departamento de Transportey :
. . . e 180 estudios de
Guatemala: Palencia-San José comunicaciones -
. ! . prefactibilidad
Pinula- Barcenas-Villa Canales -
Fraijanes
Planta d.e desechos  sdlidos: Electricidad, gas, agua En cartera. En
Mancomunidad del Sur. S .
) y eliminaciéon de 55 estudios de
Mancomunidad del Sur del -~
desechos factibilidad

Departamento de Guatemala, Villa

105 [dem.

65



DESTINO

SECTORIAL DE LOS B

ESTADO DE
SITUACION

PROYECTOS VIGENTES INVERSION

PROYECTOS DE

INVERSION (US$ millones)

Nueva — Mixco — Villa Canales -
Amatitlan
Electricidad, gas, agua En cartera. En
Sistema de riego y embalses y eliminaciéon de 100 estudios de
desechos factibilidad.

Asimismo, el Comisionado Presidencial para la Competitividad y la Inversion de Guatemala,
presentd también una Cartera de Inversiones Estratégicas en Guatemala que representarian una
inversion de alrededor de US$7,200 millones. Esta se integra de inversiones en cuatro grandes
areas: expansion y generacion de electricidad; infraestructura de carretera y puertos; explotacion
petrolera, y estrategia de gas natural.

DESTINO
PROYECTOS DE INVERSION A LA SECTORIAL DE MILLONES ESTADO DE

FECHA 106 LOS PROYECTOS DE US$ SITUACION
DE INVERSION

Publicacién en el
diario oficial sobre
Transporte y la resolucion con
S 190
comunicaciones los detalles de la
concesioén en junio

Sistema de Teleférico en la Ciudad de
Guatemala o Aerometro desde Mixco
hasta zona 9 de ciudad de Guatemala,

2017.
Canal Interoceénico de Guatemala. Busca
generar mayor volumen de comercio
internacional y tornar mas eficiente el paso
de mercancias por el pais, conectando Transportey 12,000 En fase de estudios
directamente el Océano Atlantico con el comunicaciones (aprox) y disefio

Pacifico y desarrollando la capacidad de
Guatemala como hub logistico de
trasbordo interoceanico

Por otra parte, en 2016 el gobierno de Guatemala, a través de la Agencia Nacional de Alianzas
para el Desarrollo de Infraestructura Econdémica ANADIE y el Ministerio de Economia, presento
su cartera de proyectos de infraestructura,!®’ valorada en mas de US$ 1,970 millones,%® vy
en cuyo portafolio de proyectos de inversion se incluyen los siguientes:

1. Plaza de Gobierno o Centro Administrativo del Estado —CAE- (inversion estimada:
US$240 millones).
Puerto Seco Intermodal Tecun Uman (US$40 millones)
Rehabilitacion de la autopista Escuintla-Puerto Quetzal (US$50 millones)
Modernizacién del Aeropuerto Internacional La Aurora (US$200 millones)

106 Cuadro indicativo tomado de informacion publicada en medios de comunicacion.
107 Dicha Cartera ha sido actualizada en la pagina web de ANADIE, donde el costo de algunos proyectos
varia y se incluye otro proyecto no mencionado originalmente, Libramiento de Barberena con un costo de
US$ 35 millones, actualmente en construccion, ademas que ya no se promocionan los proyectos de
Liberacion de Antigua Guatemala, la Red Nacional de Transporte de Gas Natural o Gasoducto ni la
habilitacién del tren de carga del Pacifico. http://www.agenciadealianzas.gob.gt/es/proyecto.
108 hitp://regionca.com/es/article/home/Guatemala_Proyectos de_infraestructura por 1970 millones
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Via Exprés Nororiente (US$180 millones)*®.

Metro Riel, (inversion estimada: US$620 millones)!©

Liberacion de Antigua Guatemala (US$75 millones)

Red Nacional de Transporte de Gas Natural o Gasoducto (US$325 millones)

© © N o O

Habilitacion del tren de carga del pacifico (US$240 millones).!!t

En lo relativo al sector eléctrico, a través de El Ministerio de Energia y Minas (MEM), el Gobierno
saco a licitaciobn en 2014 la implementacion de la segunda fase de transmision de Energia
Eléctrica. El Plan de Expansion de Transmisién Nacional (Petnac 2014), estda en proceso de
implementaciéon y se ha previsto construir 604 kilbmetros de una nueva red de transmision,
ademas de la readecuacion de otros 51 kilbmetros a través de 29 subestaciones nuevas y la
ampliacion de 22 subestaciones existentes. La implementacién de nuevas lineas de transmision
beneficiard a pobladores de Quiché, San Marcos, Quetzaltenango, Suchitepéquez, Chiquimula,
Escuintla, Santa Rosa, Zacapa, lzabal, Alta y Baja Verapaz y la inversion estimada es de US$
400 millones.

Guatemala cuenta en su marco legal vigente con una Ley de Alianzas Publico-Privadas
(Decreto No. 16-2010), con la que se busca mejorar y expandir los puertos, aeropuertos y
carreteras. La Ley se aplica a los contratos de alianzas para el desarrollo de infraestructura
econdmica, destinados a la creacion, construccion, desarrollo, utilizacién, aprovechamiento,
mantenimiento, modernizacién y ampliacion de infraestructura, autopistas, carreteras, puertos,
aeropuertos, proyectos de generacién, conduccion y comercializacion eléctrica y ferroviaria,
incluyendo la provision de los equipamientos necesarios.

El principal reto que enfrenta hoy la economia guatemalteca es el del crecimiento econémico.
Hoy dia el Gobierno invierte menos del 1% del PIB en infraestructura.*> Es uno de los
indicadores mas bajos de América Latina. El consiguiente déficit de infraestructura limita el futuro
crecimiento y nivel de vida del pais, repercutiendo especialmente en los hogares mas pobres.'*?

Actualmente, el potencial de crecimiento de Guatemala se ve limitado por la
infraestructura inadecuada y normalmente las necesidades de infraestructura superan la
inversiéon efectuada en este rubro. Se entiende que la inversién deberia incluir inversion en
mantenimiento de la infraestructura.

109 El nombre oficial del proyecto es Construccion, ampliacion y mejoramiento del libramiento a la ciudad
de Guatemala a través de la interconexién CA-09 Norte - CA-01 Oriente y consiste en la construccion de
un tramo carretero que conectara la salida al Atlantico con la ruta hacia El Salvador con una carretera de
peaje. El tramo carretero se comunicara con la segunda fase de la carretera privada Via de Acceso del
Sur (VAS), a la altura del kilbmetro 25 de la carretera hacia El Salvador.

110 Este proyecto consiste en construir un sistema de transporte ferroviario urbano de pasajeros y de
interconexion vial que acercara a las personas de los extremos norte (Centra Norte) y sur (Centra Sur) del
area metropolitana al centro de la ciudad, en una quinta parte del tiempo. Este servicio dara un salto de
calidad al sistema de transporte publico actual, disminuira los viajes largos de los buses y minimizara los
embotellamientos de trafico.

111 Sobre informacion de dichos proyectos se puede encontrar informacion en la pagina web:
http://www.agenciadealianzas.gob.gt/es/proyecto/v%C3%ADa-expreC3%A9s-nor-oriente

112 Reporte del Fondo Monetario Internacional — FMI- “Mayor y mejor infraestructura en
Guatemala”. https://blog-dialogoafondo.imf.org/?p=7161

113 https://www.weforum.org/es/agenda/2017/03/la-inversion-en-infraestructura-en-guatemala-
la-mas-baja-de-todo-latinoamerica
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Un informe del Fondo Monetario expresa la preocupacion que mientras otros paises de América
Latina estan reduciendo sus déficits de infraestructura, el de Guatemala esta aumentando.** Se
muestra en dicho estudio, que Guatemala (1.1 de inversién publica en infraestructura como
porcentaje del PIB en 2013), esta por debajo de otros paises centroamericanos como Panaméa
(5.0), Nicaragua (3.5), Costa Rica (3.4), Honduras (2.5) y El Salvador (1.4).

Segun el indice de Competitividad Mundial, la infraestructura inadecuada ha frenado la
inversién extranjera. Ademas, las deficiencias en la infraestructura mantienen los costos de
los articulos béasicos en niveles altos, lo que ha contribuido al alza del indice de inflacion en
los Ultimos afos, especialmente en las zonas rurales.

Para el periodo 2016-2017, el Indice Global de Competitividad ubica a Guatemala en el
lugar 78 de 138 paises y especificamente en el pilar de infraestructura en el lugar 81 de
138 paises, con 3.8 en una escala de 1 a 7. Entre otros factores problematicos para hacer
negocios se encuentra la corrupcion, el crimen y la inseguridad. Normalmente se relaciona la
corrupcién con los contratos relacionados a la prestacion de servicios al gobierno, lo cual incluye
una gran parte de infraestructura.

Segun la ficha-pais (Global Competitiveness Report 2016-2017) del World Economic Forum, se
reportan los siguientes indicadores para Guatemala:

INFRAESTRUCTURA EN GUATEMALA

2.01 Calidad de la infraestructura general 116 3.6 89
2.02 Calidad de las Carreteras 34 92
2.03 Calidad de la infraestructura ferroviaria N/Appl. n/a
2.04 Calidad de la infraestructura portuaria 3.7 86
2.05 Calidad de la infraestructura de transporte aéreo 3.9 98
2.06 Asientos de aerolineas disponibles km/semana,en millones.* 45.8 101
2.07 Calidad de suministro de electricidad 5.7 43
2.08 Suscripcion de telefonia mavil / 100 pop* 1115 80
2.09 Lineas de teléfono fijo / 100 pop.* 10.6 80

Existen algunas iniciativas que proponen un abordaje diferente en el tema de infraestructura en
el pais. Por ejemplo, el Centro de Investigaciones Econémicas Nacionales (CIEN), hizo en 2015
una propuesta a partir de un diagnostico sobre la infraestructura del pais y propuso acciones
para mejorarla, particularmente en puertos, comercio transfronterizo, energia y
telecomunicaciones. Algunas de las recomendaciones emanadas del estudio, son:

a) Puertosy Comercio Transfronterizo

114 Reporte del Fondo Monetario Internacional —FMI- “Mayor y mejor infraestructura en Guatemala”.
https://blog-dialogoafondo.imf.org/?p=7161

115 138 paises.

116 Traduccion libre del titulo original en inglés, hecho en el documento. Ficha pais: Guatemala del Global
Competitiveness Report 2016-2017 del World Economic Forum, Klaus Schwab. 2016
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= Crear una institucionalidad que sea la encargada de coordinar el sector portuario y
contar con una vision estratégica, de regulacion, gobernabilidad, gestidn y supervision
en el sector portuario del pais117.

= Utilizar los modelos de Alianzas Publico Privadas para la ampliacion de la
infraestructura y concesiones.

= Mejorar y tecnificar los sistemas de evaluacion y analisis de riesgo para aplicar un
bajo porcentaje de inspecciones selectivas.

» Reducir los tramites para el comercio exterior.
= Mejorar la calidad de la infraestructura vial.

= Eliminar las barreras a la entrada para la competencia en el transporte terrestre.

b) Energia

» Reducir los riesgos politicos y de conflictividad social.

= Comunicacion de los beneficios de las inversiones

= [Estrategia para llevar servicios sociales por parte del Estado

* Investigacion de los actos delictivos

» Revision de la normativa relacionada con la Tarifa Social, para una mejor focalizacion.

= |Incrementar la electrificacién rural, utilizando fondos liberados de una mejor
focalizacion de la Tarifa Social.

* Revision de la normativa relacionada con la servidumbre, para agilizar la negociacion.

c) Telecomunicaciones

» La Superintendencia de Telecomunicaciones (SIT) debe planificar las subastas del
espectro AWS para el afio 2016.

= La SIT también debe planificar subastas futuras del denominado "dividendo digital"
(700 MHz).

= No estd de mas recalcar la importancia de la transparencia de estos procesos de
subasta.

» Se deberia discutir si los fondos obtenidos por medio de las subastas se utilizan para
la expansion de la banda ancha en zonas rurales.

= Utilizar un esquema de concesiones para la construccion de infraestructura pasiva de
fibra Optica hacia y en las ciudades con punto de presencia (POP) para que los
proveedores de Internet compitan en la Gltima milla por medio de 4G o conexiones
fijas.

117 Al respecto de la propuesta, sin embargo, es importante recordar que existe la Comisién Portuaria
Nacional, como una institucién asesora, técnica y representativa del Organismo Ejecutivo, que interactua
con la comunidad portuaria para defender los intereses portuarios nacionales y contribuir a la efectividad,
seguridad y proteccion del Sistema Portuario Nacional y cuya vision es ser el 6rgano asesor por excelente
en materia portuaria y contribuir activamente con el desarrollo de Guatemala. Pagina web de la Comision
Portuaria Nacional de Guatemala. http://cpn.gob.qt.
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= |nstalar nuevos puntos de intercambio de trafico de internet a nivel regional. Esto
permitira tener mayor poder de negociacién con los proveedores de trafico
internacional de internet.!8

En un reciente reporte, el Fondo Monetario Internacional indica que un aumento sostenido
del 1% del PIB en la inversion publica en infraestructura en los proximos afios, en
promedio, aumentaria el PIB en aproximadamente el 1.5% y que disminuiria la pobreza
extrema del 23% al 18% de la poblacion.'® Esto obviamente supone que la inversion publica
esté adecuadamente focalizada en los sectores de mayor necesidad.

En conclusion, aumentar actualmente el gasto en infraestructura es una propuesta muy
viable en la actualidad. Habria que garantizar transparencia (combate a la corrupcién), reglas
claras, cumplir los requisitos de ley (estudios de impacto ambiental, permisos municipales,
estudios de impacto socioecondémico, entre otras).

118 http://www.centralamericadata.com/docs/PropuestaCIENInfraestructuraGT0915
119 Reporte del Fondo Monetario Internacional —FMI- “Mayor y mejor infraestructura en Guatemala”.
https://blog-dialogoafondo.imf.org/?p=7161
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HONDURAS

Para el periodo 2016-2017, el Indice Global de Competitividad ubica a Honduras en el
puesto 88 de 138 paises comparados y particularmente en el pilar de infraestructura en el
lugar 99 de 138 paises con un score de 3.3 en una escala de 1-7. Entre los principales
factores problematicos para hacer negocios se encuentra en primer lugar la ineficiente burocracia
gubernamental; las tasas e impuestos; el crimen y la inseguridad ciudadana y normalmente se
relaciona la corrupcion con los contratos relacionados a la prestacion de servicios al gobierno, lo
cual incluye una gran parte de infraestructura, siendo el cuarto problema mas importante. La
infraestructura se sefiala como noveno factor y el acceso a financiamiento como sexto factor mas
problematico.'?

De acuerdo a la ficha pais de Honduras del Global Competitiveness Report 2015 del World
Economic Forum, en materia de Infraestructura la situacion del pais es la siguiente:

INFRAESTRUCTURA EN HONDURAS

2.01 Calidad de la infraestructura general 3.7 83
2.02 Calidad de las Carreteras 3.8 76
2.03 Calidad de la infraestructura ferroviaria N/Appl. n/a
2.04 Calidad de la infraestructura portuaria 4.5 51
2.05 Calidad de la infraestructura de transporte aéreo 4.1 83
2.06 Asientos de aerolineas disponibles km / semana, en millones 25.6 118
2.07 Calidad de suministro de electricidad 3.7 98
2.08 Suscripcion de telefonia movil / 100 pop* 95.5 102
2.09 Lineas de teléfono fijo / 100 pop.* 5.9 100

En cuanto a calidad de la infraestructura portuaria'? se midié a Honduras en 3.9 en 2013. Los
puertos (Puerto Cortés, San Lorenzo, La Ceiba, Puerto Castilla y Tela), movilizaron en 2016,
13,839.33 toneladas métricas, de los cuales el que mas movié carga fue Puerto Cortés con
11,168.12 toneladas métricas, y después Puerto Castilla con 1,219.91 toneladas métricas. En
cuanto a numero de buques atracados, de los 2,400 atracados en puertos hondurefios, 1,699 lo
hicieron en Puerto Cortés y 187 en San Lorenzo. Los puertos hondurefios en 2016, movilizaron
757,271 contenedores, 621,819 en Puerto Cortés, 109,992 en Puerto Castilla y 25,460 en San
Lorenzo'?2,

El indicador de lineas de telefonia fija por cada 100 habitantes, fue en 2013 de 7.0, mientras que
las suscripciones a teléfonos celulares moviles por cada 100 habitantes ascendian en ese mismo
afio a 91.0. Los usuarios de internet (cantidad de personas que utilizan internet por cada 100

120 Ficha pais: Honduras del Global Competitiveness Report 2016-2017 del World Economic Forum,
Klaus Schwab. 2016.

121 Mide la percepcion de los ejecutivos de negocios sobre las instalaciones portuarias de su pais. Los
datos proceden de la Encuesta de Opinidn de ejecutivos del Foro Econdmico Mundial, donde 1 se
considera muy precaria y 7 como buen desarrollo y eficiencia conforme a estandares internacionales.
Fuente: Banco Mundial.

122 Sistema de Informacion Estadistica Portuaria de Centroamérica. Comisién Centroamericana de
Transporte Maritimo (COCATRAM) http://www.cocatram.org.ni/estadisticas
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habitantes) eran 17.8 en 2013.12® En lo relativo a la cobertura de energia eléctrica residencial
(porcentaje de hogares cubiertos por servicio eléctrico residencial) que era de 54.9% en el 2000,
ya para 2013 habia ascendido a 89.2 %.124

La inversion publica per cépita en transporte fue de US$ 12.5 en 2011. La longitud de la red vial
total se situ6 para 2015 en 15,882 km.1?®

Honduras dispone de la siguiente infraestructura:

CLASIFICACION DE LA RED VIAL OFICIAL (EN KM LINEALES)%

Pavimentada 3,479 3,705 3,729
Transitable en todo tiempo 9,934 9,868 9,985
Transtitable solo en verano 1,615 1,908 2,168

AEROPUERTOS INTERNACIONALES'

Goloson La Ceiba 2,949.00
Ramon Villeda Morales San Pedro Sula 2,806.00
Juan Manuel Gélvez Roatén 2,090.00
Toncontin Comayaguela 2,021.00

De la Red vial pavimentada, los principales tramos carreteros, son:!?8

Carretera del Sur (CA-5 sur)
Carretera Panamericana (CA-1)
CA-3

Carretera de Occidente (CA-4)
CA-10

CA-11

Carretera del Norte (CA-5 norte)
Carretera 22

CA-7

© © N o g s~ wDd e

123 Estado de la Region. Estadisticas de Centroamérica, 2014. Indicadores sobre Desarrollo Humano
Sostenible. Programa Estado de la  Region.
124 [dem.
125 |bidem.
126 Fuente: Honduras en cifras-BCH citada por Pro Honduras.
http://www.prohonduras.hn/index.php/espanol/infraestructura#estadisticas
127 http://www.prohonduras.hn/index.php/espanol/infraestructura#estadisticas
128 | dem.
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10. Carretera Ltoral Atlantico (CA-13)

11. Carretera de Oriente (CA-6)

12. Carretera hacia Olancho (P-015).

En el pais se han venido realizando una serie de acciones para impulsar el sector, por lo que se
cuenta con una mejor red vial, instalaciones portuarias de calidad mundial, 4 aeropuertos
internacionales y 18 aerédromos, generacién de mas obras publicas y privadas en los principales
centros urbanos del pais y un incremento de proyectos a realizar bajo la modalidad de alianzas
publico—privadas. La vision actual de pais es crear un mecanismo que ayude al desarrollo y sea
mas competitivo en los mercados globales. De este modo, se ha creado un marco legal para la
inversion, tanto nacional como extranjera, con la idea de que propongan proyectos innovadores

que fomenten el desarrollo y un mejor futuro econémico para el pais.

A continuacion, se presenta un listado de los mas importantes proyectos en ejecucion y en

cartera:

Proyecto de Terminal de Contenedores y carga
en Honduras, que pretende lograr la
transformacion de Puerto Cortés y su desarrollo
como el puerto maritimo mas importante de
Centroamérica.

Corredor logistico Goascoran — Villa de San
Antonio, San Pedro Sula — Puerto Cortés y
Tegucigalpa — Villa de San Antonio. El gran
Canal Seco se trata de una carretera de cuatro
carriles que mide 391.8 kildbmetros y que
conectara el Puerto Cortés, en el Atlantico
hondurefio, con el Puerto La Unién, en el
Pacifico salvadorefio o puerto San Lorenzo en
la costa de Honduras en el Golfo de Fonseca.

Corredor turistico (Deptos de Cortés, Yoro y
Atlantida).122.6 km.

Proyecto Corredor Lenca (departamentos de
Intibuc4, Lempira y Copéan)

Muelle (terminal) de graneles de Puerto Cortés.

Proyecto de rehabilitacion de la carretera de
Occidente en Honduras, que comprende La
Entrada, Santa Rosa de Copéan, La Entrada —
Copéan Ruinas — El Florido.

Libramiento de Puerto Cortés. Este proyecto
complementara las obras del Corredor
Logistico y contribuira a solventar las
dificultades provocadas por el constante flujo
de tréfico, especialmente, el de vehiculos
pesados que se movilizan desde y hacia la
zona de las terminales en Puerto Cortés.

Transporte y
comunicaciones

Transporte y
comunicaciones

Transporte y
comunicaciones

Transporte y
comunicaciones

Transporte y
comunicaciones

Transporte y
comunicaciones

Transporte y
comunicaciones

148.0

121

171

82.6

78

170

26.57

En
construccién

En
construccion

En ejecucion

En ejecucion

Inaugurada en
enero 2017

En ejecucion

Fideicomiso
adjudicado.

129 Cuadro indicativo construido a partir de informacién de COALIANZA y publicaciones en medios de

comunicacion.
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Libramiento San Pedro Sula, 97 km.

Proyecto de financiamiento, construccion,
rehabilitacion,  ampliacién, operaciéon vy
mantenimiento de la Carretera de Occidente
CA-4, etapa 1. Este esta ubicado en la zona
noroccidental de Honduras; inicia en el
Municipio de San Pedro Sula en el sector de
Chamelecon, Departamento de Cortés,
cruzando por el Departamento de Santa
Béarbara. 106 km.

Disefio, construccion, financiamiento,
operacion y mantenimiento del Aeropuerto
Internacional de Palmerola.

Aerédromo en
concesion.

Trujillo.  Construccion vy

Puerto Seco y servicio ferroviario para
transporte de contenedores en Potrerillos —
Puerto Cortés.

Proyecto Hidroeléctrico Los Llanitos en
Honduras. ubicado en el departamento de
Santa Barbara, con capacidad de 80 MW

Proyecto Hidroeléctrico Jicatuyo en Honduras.
ubicado en el departamento de Santa Bérbara,
con capacidad de 210 MW

Proyecto Hidroeléctrico Aguan con capacidad
de 220 MW

Proyecto de apoyo a la integracién de
Honduras en el Mercado Eléctrico Regional.
Dicho proyecto consiste en la construccion de
la Subestacion La Entrada, el cual incluye la
construccion de una subestacion con
capacidad de transformacion de 50 MVA a 230
kV/34,5 kV, con sus lineas de salida asociadas,
para crear un enlace entre SIEPAC y la red de
transmision del pais.

Proyecto Hidroeléctrico Patuca llA, La Tarrosa.

Licitacibn publica para construccion de
subestacion San Pedro Sula Sur.

Desarrollo del Primer Parque Minero Industrial
de Honduras. El Gobierno de Honduras, a
través de la Comisién para la Promocion de la
Alianza Publico Privada (COALIANZA), en la

Transporte y
comunicaciones

Transporte y
comunicaciones

Transporte y
comunicaciones

Transporte y
comunicaciones

Transporte y
comunicaciones

Electricidad, gas,
agua y eliminacién
de desechos

Electricidad, gas,
agua y eliminacién
de desechos

Electricidad, gas,
agua y eliminacién
de desechos

Electricidad, gas,
agua y eliminacién
de desechos

Electricidad, gas,
agua y eliminacién
de desechos

Electricidad, gas,
agua y eliminacion
de desechos

Construccion

70.3

270

107

10

13

276.9

Nd

nd

13.9

375

23.1

Fideicomiso
adjudicado

Fideicomiso
adjundicado

En obras
preliminares

En cartera.

En cartera

En
construccion

En cartera

En cartera

En fase final de
construccion /
fase de
pruebas

En ejecucion

En fase de
planificacién a
abril 2017.

En cartera
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DESTINO

SECTORIAL DE MILLONES ESTADO DE
LOS PROYECTOS DE US$ SITUACION
DE INVERSION

PROYECTOS DE INVERSION VIGENTES!#?

comunidad de San Juan Arriba, Municipio el
Corpus, Choluteca

En

Centro Civico Gubernamental en Tegucigalpa. Construccién 200 L
construccion

Circuito Turistico Ruta Real de Minas. Consiste
en el desarrollo de una ruta entre Tegucigalpa,
Santa Lucia, Valle de Angeles y San Juancito,
Departamento de  Francisco  Morazan,

. - Infraestructura En cartera
enfocandose en el rescate de los vestigios turistica 25.9 sector privado
mineros, el desarrollo de 3 hoteles de 80
habitaciones cada uno y 2 centros de
entretenimiento tematicos ubicados en minas
abandonadas.

Transporte y

S nd En cartera
comunicaciones

Puerto Castilla (Concesién)

Transporte y

Ferrocarril interoceanico en Honduras S
comunicaciones

10,000 En cartera
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NICARAGUA

Para el periodo 2016-2017, el Indice Global de Competitividad ubica a Nicaragua en el lugar 103
de 138 paises. En el pilar de infraestructura lo ubica en el 104 de 138 paises, con un score de
3.2 (escala de 1-7). Segun la ficha pais de Nicaragua en Global Competitiveness Report 2015
del World Economic Forum, se reportan estos indicadores para el caso de dicho paist®:

INFRAESTRUCTURA EN NICARAGUA

2.01 Calidad de la infraestructura general 3.2 105
2.02 Calidad de las Carreteras 3.6 84
2.03 Calidad de la infraestructura ferroviaria N/Appl. n/a
2.04 Calidad de la infraestructura portuaria 2.8 116
2.05 Calidad de la infraestructura de transporte aéreo 3.6 109
2.06 Asientos de aerolineas disponibles km / semana, en millones. 24.9 119
2.07 Calidad de suministro de electricidad 4.0 95
2.08 Suscripcién de telefonia movil / 100 pop* 116.1 69
2.09 Lineas de teléfono fijo / 100 pop.* 5.7 101

De acuerdo al Global Competitiveness Report 2016-2017, del Foro Econdmico Mundial, los
principales factores problematicos para hacer negocios tienen que ver, en primer lugar, con la
ineficiente burocracia gubernamental, y a continuacion con la educacion, el inadecuado
suministro de infraestructura, la corrupcién, el acceso al financiamiento, la regulacion e
impuestos.t3!

En cuanto a calidad de la infraestructura portuaria*®? se midié a Nicaragua en 3.5 en 2013. Los
puertos en Nicaragua (Corinto, Sandino, Cabezas, El Bluff y Arlen Siu), movilizaron en 2016 un
total de 4,397.10 toneladas métricas, de los cuales Corinto movio carga por 3,584.17 toneladas
y Sandino 717 toneladas métricas. De los 721 buques atracados, 549 lo hicieron en Corinto y 76
en Arlen Siu. En 2016 todos los puertos movilizaron 156,900 contenedores, de los cuales 150,007
fueron en Corinto.**

La infraestructura portuaria del pais tiene muchas limitantes, pues los puertos en general
poseen una infraestructura obsoleta, sistemas operativos deficientes y personal poco
especializado. Ademé&s, se carece de un puerto de aguas profundas en el Caribe, por lo
que los productores trasladan sus productos a Puerto Cortés (Honduras) o Puerto Limén
(Costa Rica), incrementando los costos de produccion. Aproximadamente se reexportan el

130 Ficha pais: Nicaragua del Global Competitiveness Report 2016-2017 del World Economic Forum,
Klaus Schwab. 2016.

131 |bid.

132 Mide la percepcion de los ejecutivos de negocios sobre las instalaciones portuarias de su pais. Los
datos proceden de la Encuesta de Opinién de ejecutivos del Foro Econdmico Mundial, donde 1 se
considera muy precaria y 7 como buen desarrollo y eficiencia conforme a estandares internacionales.
Fuente: Banco Mundial.

133 Sistema de Informacion Estadistica Portuaria de Centroamérica. Comision Centroamericana de
Transporte Maritimo (COCATRAM) http://www.cocatram.org.ni/estadisticas
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80% de los productos nicaraglienses a Puerto Cortés, siendo el costo promedio de transporte de
Managua a Puerto Cortés de US$ 1,250 por contenedor.

Por otro lado, los productores que utilizan navieras para transportar sus productos pagan un flete
de US$ 3,500.00 en promedio por contenedor hacia Estados Unidos o Europa. En la Costa
Atlantica, Puerto Cabezas ofrece condiciones éptimas para un puerto de aguas profundas, pero
se necesitaria una gran inversion de capital para que permita el trafico maritimo internacional.
En lo que respecta a Puerto EI Rama, en 2006 finaliz6 un proyecto de modernizacion y
construccién de un Muelle Multipropésito que permite el acceso del trafico internacional. La
inversién ascendio a US$ 9 millones, sin embargo, s6lo pueden arribar barcos de 16 pies de
calaje, por lo que no es atractivo para compafiias con buques de mayor tamafio y capacidad.

El indicador de lineas de telefonia fija por cada 100 habitantes era de 5.0 en el afio 2012, mientras
que la telefonia celular era de 99.3 para 2013. Los usuarios de internet en 2013 era de 15.5 cada
100 habitantes y de 2.2 el acceso de banda ancha para ese mismo afio.***

En cuanto a la cobertura de energia eléctrica residencial, que en 2004 era de 58.2%, aumentd
para 2012 a 75.0%.%

La inversion publica per capita en transporte, era de US$19.4 en 201. La longitud de la red vial
total (longitud total de caminos de un pais, incluye vias nacionales y locales) para 2014 alcanz6
24,137 km.6,

En cuanto al estado actual de lainfraestructura, Nicaragua es el pais centroamericano con
la menor densidad de caminos pavimentados: 15%, bajo en comparacion con el 29%
promedio de la regién. El Banco Mundial estima que sélo el 22% de la poblacion tiene acceso a
caminos pavimentados, lo cual representa uno de los niveles mas bajos en infraestructura de la
region.t®’

La adecuada provision de infraestructura facilita las mejoras en la productividad y la
competitividad de una nacidén. Es asi que se habla de infraestructura de transporte,
infraestructura de telecomunicaciones, de informacién y tecnologias de la comunicacién, de
energia, de agua y saneamiento, infraestructura ambiental, social y del conocimiento. Nicaragua
presenta deficiencias en estos aspectos, lo que ha incidido en la profundizacion de los problemas
estructurales de desarrollo del pais, transformandose en un circulo vicioso. Este deberia ser un
tema prioritario de la agenda gubernamental, como punto estratégico e indispensable para el
desatrrollo.

Con respecto a la infraestructura aérea, hay 16 aeropuertos en el pais, pero sélo el aeropuerto
Augusto C. Sandino maneja trafico internacional de pasajeros y carga, siendo Managua el tnico
vinculo entre Nicaragua y el resto del mundo. Nueve aeropuertos son comerciales, uno turistico
y cinco no estan en funcionamiento.

La infraestructura de los servicios basicos es deficiente, ya que solamente el 74.5% de la
poblacion total cuenta con acceso a servicios de agua potable. Mas deprimente es la situacion
de la poblacion rural, donde apenas el 48.6% cuenta con este servicio. Asimismo, el 44.8% de la
poblaciéon no tiene energia eléctrica, acentudndose mas en las zonas rurales. Actualmente,
menos del 28% de la energia producida proviene de fuentes renovables como

134 Estado de la Region. Estadisticas de Centroamérica, 2014. Indicadores sobre Desarrollo Humano
Sostenible. Programa Estado de la Region.
135 [dem.
136 Red Vial de Nicaragua, 2014. Ministerio de Transpoérte e Infraestructura, Division General de
Planificacién, junio 2015.
137 Estado de la Region. Estadisticas de Centroamérica, 2014. Indicadores sobre Desarrollo Humano
Sostenible. Programa Estado de la Region.
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hidroeléctrica, geotérmica y edlica, indicando la alta dependencia de nuestro pais a los
hidrocarburos.

La inversion privada en energia eléctrica ha sido casi nula en los dltimos 10 afios, exceptuando
el periodo 1998-1999, debido al capital extranjero que entré al pais producto del huracan Mitch.
En ese periodo la inversién en infraestructura alcanzé US$200.0 millones. Para el resto de afios
la inversion ha sido insignificante, manteniéndose por debajo de los US$5.0 millones. Mayor
cantidad de infraestructura en mal estado significa mayores costos de produccién

Nicaragua ha obtenido puntajes muy bajos el indice de competitividad elaborado por el Foro
Econdmico Mundial. Para 2013, de 124 paises ocup6 el lugar nimero 89 con un puntaje de 3.76
de una escala del 1 al 7, siendo el puesto mas bajo de la regién centroamericana. Este indice es
construido a partir de la ponderacion de un determinado nimero de indicadores, como politicas
de regulacion, estado de la infraestructura, recursos humanos, culturales y naturales, entre otros.
En lo que respecta a la Infraestructura, Nicaragua obtuvo el lugar 99 con un puntaje de 2.8.

De hecho, el estado actual de la infraestructura general del pais requiere de abultadas
inversiones, recursos con que el pais no cuenta, pero si a través de financiamiento externo. Para
ello se han elaborado importantes planes.

La Empresa Portuaria Nacional (EPN) estima una inversién de al menos US$50.0 millones
durante los proximos 5 afios, dirigidos a la adquisicion de equipos terrestres y maritimos, asi
como mejoras en infraestructura, especialmente en los puertos de Corinto, Sandino y El Rama.
AUln no esta estipulada la construccion de un puerto de aguas profundas en el Caribe, indicando
que los exportadores seguiran recurriendo a los puertos del resto de Centroamérica.

Se esta trabajando en un plan para reparar caminos con fondos proporcionados por Japén, el
Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y el Banco Mundial. Ademas, el Fondo de
Mantenimiento Vial (FOMAV) ha planteado la meta de dar atencién a un total de 2,430.27 km. El
costo financiero incorporado a las obras es de aproximadamente US$13.2 millones. Los recursos
del FOMAYV provienen de la tarifa aplicada a los combustibles. Segin estudios realizados en
afos anteriores, éste es el medio mas viable para que la institucién obtenga financiamiento, ya
gue no existe suficiente volumen vehicular para que sea sostenible un peaje.

A nivel de carreteras, el pais necesita duplicar los kildmetros ya existentes para mejorar la
conectividad terrestre entre los 153 municipios, especialmente con la zona del Caribe. Esta
region es donde mas inversién se requiere, aunque el costo de construccion es elevado y
complicado.

Con el apoyo dela Agencia de Cooperacion Internacional del Japon (JICA), se elabor6 en 2013-
2014 un Plan Nacional del Transporte, para promover la inversion. Para ello, la Asamblea
Nacional de Nicaragua aprobd en 2014 una Ley de Asociacion Publico-Privada que permite ser
aplicada para cualquier area de infraestructura y servicios con el fin de lograr mayor efectividad
en la transformacién econémica del pais.

En los ultimos afios, Nicaragua ha focalizado esfuerzos en promover la construccion de un Canal
Interoceanico, para lograr la interconexion entre los océanos Atlantico y Pacifico, facilitando asi
el comercio global. EI Canal de Panama ya tiene mas de un siglo y es el mayor nodo de rutas
maritimas a nivel mundial. La dependencia que de esa via tiene el transporte maritimo de
mercancias es tal, que su eventual cierre provocaria una hecatombe logistica global.

Por su parte, el BID y otros donantes ejecutan programas coordinados para dar apoyo al Plan
Nacional de Desarrollo Humano del Gobierno. El plan se centra en lo siguiente:
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* Impulsarla capacidad productiva del pais actualizando la infraestructura y
desarrollando el capital humano

= Aumentar la capacidad instalada y la eficiencia del sector energético, y estimular las
inversiones, especialmente en recursos renovables

= Apoyar al sector agricola con financiamiento y asistencia técnica, lo que incluye
mejorar los canales de mercadeo para los productores a pequefia escala

» Estimular las inversiones en recursos hidricos y saneamiento, y desarrollar una
politica nacional para ellos

= Mejorar el acceso al mercado externo negociando nuevos acuerdos comerciales

Al respecto, Nicaragua present6 el programa de inversion publica en infraestructura para 2017
que ha priorizado la ejecuciéon de 13 proyectos de 65 municipios sin vias de comunicacion.'®® A
la fecha han ejecutado 47 proyectos mas. En el marco de dicho plan se obtuvo un financiamiento
con el Banco Centroamericano de Integracion Econémica (BCIE), destinado para mejorar la
carretera sur que comprende el tramo de Nejapa hasta Nandaime.

Algunos proyectos que el gobierno de Nicaragua impulsa actualmente, son:

Programa de Fortalecimiento de la competitividad
del comercio exterior en Pasos de Fronteras | Comercio 57.7 En cartera
Pefas Blancas, San Pancho y El Guasaule

Modernizacion vial de la Ciudad de Managua Construccion 1,200 En cartera

Carretera Naciones Unidas / Bluefields Construccion 95.1 En cartera

Carretera El Rama / Laguna de Perlas Construccion 59.8 En cartera

Carretera Mulukuku / Las Minas Construccion 42.3 En cartera

Carre_tera Malpaisillo / La Paz Centro/ Puerto Construccion 745 En cartera

Sandino

Carretera El Rama / Wapi / Tortuguero Construccion 38.7 En cartera

Ampliacion de _capamdades del Aeropuerto Transp_orte_y 1335 En cartera

Augusto C. Sandino comunicaciones

Implementacion del Programa de Banda Ancha Transp.orte_s y 107.0 En cartera
comunicaciones

Desarrollo de Infraestructura de Transporte

Telecomunicaciones en la Costa Caribe comur?icacignes 22.7 En cartera

(CARCIP)

Proyecto de establecimiento de una Linea Aerea Transp_orte_y 490 En cartera

Nicaraguense comunicaciones

Electricidad, gas,
agua y eliminacion 449.2 En cartera
de desechos

Programa de Desarrollo del Sistema
Interconectado Nacional

Proyecto de la Carretera Costanera del Pacifico | Construccién 120.0 En cartera

138 hitps://revistaconstruir.com/nicaragua-presenta-programa-inversion-publica-infraestructura-2017/

139 Con base en datos de ProNicaragua
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Construccion de Terminal en Bilwi

Instalacién de sistemas de abastecimiento de
combustible para aeropuertos fuera de Managua

Ferrocarril Managua-Masaya-Granada
Proyecto de construccion de terminales de buses

interurbanos en el Municipio de Managua

Construccion de terminal de cruceros en San
Juan del Sur

Modernizacion
Puerto Corinto

instalaciones y sistemas de

Construccion de Puerto de Bluefields

Proyecto fase Il del Programa Integral de Agua y
saneamiento humano

Proyecto Managua Metropolitana

Proyecto piloto para un Plan Nacional de Riego

Programa de Riego para el corredor seco y
regiones aisladas de produccién nacional

Proyecto de planta de procesamiento de
pescado, creacion de cadena de frio para
productos pesqueros y adquisicion de nueva flota
pesquera

Remodelacion de centros turisticos de Nicaragua

Desarrollo de rutas turisticas

Programa de reduccion de emisiones
provenientes de la deforestacion y degradacion
de bosques

Programa de generacion eléctrica de 412.9 MW

Equipamiento para dispositivos mdviles en
centros de preescolar, primaria y secundarias.

Dotacion de equipos de computo a todos los
docentes, directores y subdirectores de
preescolar, primaria y secundaria, servidores
publicos del Sistema Educativo Béasico y Medio,

Transporte y
comunicaciones

Transporte y
comunicaciones

Transporte y
comunicaciones

Transporte y
comunicaciones

Transporte y
comunicaciones

Transporte y
comunicaciones

Transporte y
comunicaciones

Electricidad, gas,

agua y eliminacién

de desechos

Electricidad, gas,

agua y eliminacién

de desechos

Agricultura,

pecuario, silvicultura

y pesca
Agricultura,

pecuario, silvicultura

y pesca
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equipamiento e internet a Escuelas sedes de
TEPCE y Centros departamentales de soporte
técnico para el sostenimiento tecnolégico

Desarrollo de capacidades docentes en

tecnologias para la educacion integral y de
calidad, por medio de Centros de Innovacion

Ensefianza y salud 37.0 En cartera

educativa y de universidad abierta virtual.

Otros proyectos que se impulsam, son:

Licitacion de obra vial por US$ 105 millones, para ampliar la Pista Juan Pablo Il, que
contempla la construccién de cinco pasos a desnivel y una ciclovia; los cuales seran
construidos por etapas para evitar un mayor descontrol del trafico. El proyecto sera
financiado con un préstamo del Banco Centroamericano de Integraciéon Econdmica
(BCIE).

Mejoramiento de la Carretera Muy Muy—Matiguas—Rio Blanco, de 58.50 km. También se
debera realizar una valoracién estructural para el reforzamiento de los puentes: Matiguas,
Bul Bul, Rio Saiz, Rio Paiwas, La Ponzofa y Rio Blanco.

Licitacion Internacional: Obras eléctricas en Nicaragua a cargo de la Empresa Nacional
de Transmision Eléctrica de Nicaragua. El objetivo es la construccion de la Subestacion
de Santa Clara y la ampliacién de la Subestacion Ocotal. El proyecto consiste en el
disefo, fabricacion, pruebas de fabrica, suministro, transporte al sitio de la obra, pruebas
de los equipos y materiales y puesta en servicio de Subestaciones Santa Clara y Ocotal.

Proyecto Hidroeléctrico Valentin. La capacidad instalada de las generadoras de energia
en Nicaragua es de aproximadamente 1,000 MW, de los cuales alrededor del 65%
proviene de plantas térmicas. Se pretende reducir el porcentaje de generacion de fuentes
no renovables a un 14 por ciento para el afio 2015. Es prioridad del Gobierno otorgar
concesiones para energia renovable, entre otros, al proyecto hidroeléctrico ubicado en el
Rio Rama, Regién Auténoma del Atlantico Sur (RAAS), con una capacidad instalada de
24.5 MW. La Licencia o Concesion que se solicitaria al Ministerio de Energia y Minas de
Nicaragua seria otorgada por un periodo méaximo de 30 afios, prorrogable. Costo
estimado de inversion: US$ 110.1 millones.

Proyecto Geotérmico Masaya — Granada — Nandaime. ElI Gobierno prioriza el
otorgamiento de concesiones para energia renovable, incluyendo, entre otros, al proyecto
geotérmico ubicado en Masaya - Granada - Nandaime. Por ser una region muy grande,
comprende tres importantes centros volcanicos alineados sobre la larga fractura volcéanica
gue recorre la regién del Pacifico de Nicaragua, cada uno de los cuales presenta indicios
de actividad geotérmica; subdividiéndose en tres sub areas: Area Caldera de Masaya,
Area Caldera de Apoyo y Area Volcan Mombacho. La concesion seria otorgada por medio
de un proceso de negociacion con el Ministerio de Energia y Minas (MEM).

Proyecto Geotérmico Isla de Ometepe (Nicaragua). El Gobierno prioriza el otorgamiento
de concesiones para energia renovable, incluyendo, entre otros, al proyecto geotérmico
ubicado en la parte Suroeste del Lago de Nicaragua, Departamento de Rivas, con
capacidad instalada de 584 MW. La concesion seria otorgada por medio de un proceso
de negociacién con el MEM.

Proyecto Geotérmico Volcan Cosiguina, Nicaragua. El Gobierno prioriza el otorgamiento
de consesiones para energia renovable, incluyendo, entre otros, al proyecto geotérmico
ubicado en la Peninsula de Cosiglina, en el extremo noroeste de Nicaragua, con
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capacidad instalada de 425 MW. Datos del Ministerio de Energia y Minas (MEM) estiman
gue hay razones técnicas para considerar que esta area tiene potencial para explotacion
comercial. La concesion seria otorgada por medio de un proceso de negociacion con el
MEM.

Proyecto Geotérmico Telica - El Najo. El Gobierno prioriza el otorgamiento de
concesiones para energia renovable, incluyendo, entre otros, al proyecto geotérmico
ubicado en el Municipio de Telica, region occidental de Nicaragua, con capacidad
instalada de 307 MW. En la vecindad de El Najo y El Carol existen suficientes indicios de
manifestacion termal y suficientes datos como para inferir la presencia de un sistema
hidrotermal potencialmente explotable. La concesion seria otorgada por medio de un
proceso de negociacion con el Ministerio de Energia y Minas de Nicaragua.

Proyecto Hidroeléctrico Copalar Bajo. ElI Gobierno prioriza el otorgamiento de
concesiones para energia renovable, incluyendo entre otros, al proyecto hidroeléctrico
ubicado en la Region Autbnoma del Atlantico Norte (RAAN), con capacidad instalada de
150 MW. La Licencia o Concesion que otorgaria el Ministerio de Energia y Minas de
Nicaragua seria por un periodo de 30 afios prorrogable. Costo estimado de inversion:
US$ 295.9 Millones.

Proyecto Hidroeléctrico Piedra Fina. Es prioridad del Gobierno otorgar concesiones para
energia renovable, entre otros, al proyecto hidroeléctrico ubicado en el Rio Plata, en la
region Atlantico Sur del pais, con una capacidad instalada de 44 MW. La Licencia o
Concesion que se solicitaria al Ministerio de Energia y Minas de Nicaragua seria otorgada
por un periodo maximo de 30 afios, prorrogable. Costo estimado de inversion: US$ 180.3
millones.

Hidroeléctrica Tumarin, cuyo monto es de US$ 1,100 millones. La construccion y
operacion de la hidroeléctrica Tumarin ha sido asignada al consorcio llamado Centrales
Hidroeléctricas de Nicaragua (CHN), en el cual, la estatal brasilefia Eletrobas tiene una
participacion de 45% y otro porcentaje similar lo tiene la también brasilefia Queiroz
Galvéo, para operar el proyecto durante 35 afios. Un 10% fue asignado al estado
nicaraguense.

Refineria ElI Supremo Suefio de Bolivar, con una inversion estimada en US$6,500
millones.

Mientras, la construccién de la refineria fue asignada al consorcio Albanisa, en el que
Petréleos de Venezuela SA (PDVSA) tiene el 51% y Petrdleos de Nicaragua (Petronic) el
49%.

Construccion de Puerto de Calidad Mundial en la Costa Atlantica de Nicaragua. Nicaragua
no tiene puerto de aguas profundas en el Caribe; el objetivo del proyecto es la
construccion de un puerto de calidad mundial en esa zona, recibiendo buques de gran
calado (20,000 DWT) para el comercio exterior entre Nicaragua, el Caribe, Sur América,
Golfo de México, la costa este de Estados Unidos y Europa, sin utilizar puertos
centroamericanos en el Atlantico. La Empresa Portuaria Nacional ofrece a inversionistas
concesiones para desarrollar y administrar uno o varios de los componentes del proyecto,
incluyendo la participacion en la construccion de un canal seco que una la costa del
Pacifico y la Costa Caribe. El costo estimado es de US$ 400 Millones.

Canal de Nicaragua. El Canal Interoceénico se construiria a través del Gran Lago
Cocibolca, el segundo mas grande de América Latina después del Titicaca, y cruzara el
territorio nicaragiiense de este a oeste con una longitud total estimada de 278 km. Se
considera oficialmente que la construccién de dicho canal se inicié el 22 de diciembre de
2014, con la construccién de vias de acceso temporales, para importar los materiales de
construccién que no pueden acceder por los puertos actuales. La ruta es la que tiene
menor impacto ambiental y retne las condiciones para construir un lago artificial de 400
km2 en las inmediaciones del rio Punta Gorda, en la region del Caribe, que aseguraria
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supuestamente el abastecimiento de agua del Canal, sin afectar el lago Cocibolca, que
cuenta con una extension de 8.264 km2. El proyecto contara con dos 2 aeropuertos con
capacidad de 1 millébn de personas y mas de 20 toneladas de carga. Ademas, se planea
la construccion de cuatro hoteles de nivel mundial. Tendria una zona de libre comercio
gue generara mas de 30.000 puestos de trabajo. El gobierno del presidente Daniel Ortega
otorgd el 14 de junio de 2013 a Wang Jing, presidente de la compafiia HK Nicaragua
Canal Development Investment Co. (HKND), la concesién para la construccion del Canal.
Segun las estimaciones del gobierno, el proyecto captaria el 3,9% de la carga maritima
mundial y permitiria el paso de grandes buques como el Super Pospanamax (con
capacidad para trasladar mas de 14.000 TEUS, que son contenedores de 20 pies). El 8
de julio de 2014, la empresa HKND Group anuncié finalmente la ruta del Canal, asi como
la construccién de 4 subproyectos mas, ademas del Canal Interoceanico. El segundo
subproyecto estaria conformado por dos puertos; uno en Brito (Océano Pacifico) en el
Departamento de Rivas y otro en Punta Aguila, jurisdiccion de Punta Gorda en la Region
Auténoma del Atlantico Sur. Ambos puertos tendran una capacidad para 2,8 millones de
toneladas y 25 millones de TEU. El tercer subproyecto es la zona de libre comercio, que
tendria un area comercial, otra de procesamiento para exportacion, una mas de oficinas
financiera, asi como la creacion de una ciudad para 140.000 habitantes. La zona de libre
comercio ofreceria mas de 130.000 puestos de trabajo y generaria 27.000 millones de
ddlares anuales para 2030 segun los calculos de HKND Group. El cuarto subproyecto
seria un aeropuerto cerca del canal, en la localidad de Rivas, con capacidad para 1 millon
de personas y 22.000 toneladas, que serviria para cubrir rutas internacionales de largo y
mediano alcance. El quinto subproyecto seran las carreteras y puentes que unirian a
Nicaragua con su region sur, y unirian los distintos subproyectos del canal.
Adicionalmente esta mega obra, incluye un lago artificial, dos esclusas, un complejo
turistico, fabricas de acero y de cemento.
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PANAMA

Para el periodo 2015-2016, el Indice Global de Competitividad ubica a Panama en el lugar 42 de
138 paises comparados y especificamente en el pilar de infraestructura en el lugar 36 de 138
paises, con un score de 4.9 en una escala de 1-7.

Los principales factores problematicos para hacer negocios son la corrupcién, la burocracia
gubernamental y la educacion. y el acceso a financiamiento aparece como octavo problema con
un score de 3.6; los impuestos con 3.6 y la infraestructura con 3.6 es el 10mo problema mas
importante para el clima de negocios. 14

Segun la ficha pais de Panama en Global Competitiveness Report 2015 del World Economic
Forum, se reportan estos indicadores para el caso de dicho pais:

INFRASTRUCTURA EN PANAMA

2.01 Calidad de la infraestructura general 141 4.7 37
2.02 Calidad de las Carreteras 4.5 48
2.03 Calidad de la infraestructura ferroviaria 4.2 27
2.04 Calidad de la infraestructura portuaria 6.3 5
2.05 Calidad de la infraestructura de transporte aéreo 6.2 6
2.06 Asientos de aerolineas disponibles km / semana, en millones. 443.3 49
2.07 Calidad de suministro de electricidad 5.2 57
2.08 Suscripcion de telefonia mavil / 100 pop 174.2 8
2.09 Lineas de teléfono fijo / 100 pop. 15.6 67

En cuanto a calidad de la infraestructura portuarial#? se midié6 a Panaméa en 6.4 en 2013. Los
puertos en Panam@, movilizaron en 2016, 73,761.71 toneladas métricas, de los cuales el puerto
gue mas movié carga fue Puerto Balboa (19,790.44 toneladas métricas), siguiéndole Manzanillo
(11,776.10 tons. métricas) y Charco Azul (11,724.00 tons. métricas). Otros puertos que sirven al
pais son: Petro America Terminal (PATSA); PSA Panama International Terminal, Puertos
Melones Qil Terminal INC; T. DECAL; Bocas Fruit Co. Almirante; Chiriqui Grande; Colon 2000;
Colon Container Terminal; Colon Port Terminal, Panama Port Cristébal; Terminal Granelera y
Terminal Petrolera). En cuanto a numero de buques, de los 7,412 atracados en puertos
panamefios, 2,424 lo hicieron en Manzanillo; 1,753 en Puerto Balboa y 1,245 en Panamé Port
Cristdbal. Los puertos panamefios en 2016, movilizaron 6,271.681 contenedores, la mayor parte
fue movilizada en Puerto Balboa (2,831.712); Manzanillo (1,841.205); Panamé Port Cristébal
(793,945) y Col6n (633,035)%43,

140 Ficha pais: Panama del Global Competitiveness Report 2016-2017 del World Economic Forum, Klaus
Schwab. 2016.

141 Traduccion libre del titulo original en inglés, hecho en el documento: Ficha pais: Panama del Global
Competitiveness Report 2016-2017 del World Economic Forum, Klaus Schwab. 2016.

142 Mide la percepcion de los ejecutivos de negocios sobre las instalaciones portuarias de su pais. Los
datos proceden de la Encuesta de Opinidn de ejecutivos del Foro Econdmico Mundial, donde 1 se
considera muy precaria y 7 como buen desarrollo y eficiencia conforme a estandares internacionales.
Fuente: Banco Mundial.

143 Sistema de Informacién Estadistica Portuaria de Centroamérica. Comisién Centroamericana de
Transporte Maritimo — COCATRAM- http://www.cocatram.org.ni/estadisticas
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La cobertura de energia eléctrica residencial era en 2013 de 91.1 %.44

En cuanto a la inversion publica per capita en transporte era en 2013 de US$ 413.6. La longitud
de la red vial total registraba ese mismo afio un total de 15,565 km.**, de los cuales 6,351 km
pavimentados y mas de 8,700 kilometros no pavimentados.

Panama dispone de ejes principales de los cuales se desprenden la mayoria de las carreteras y
caminos secundarios. Un eje en sentido longitudinal, esta formado por la Carretera
Panamericana que se extiende desde Paso Canoa en la frontera con Costa Rica, hasta Yaviza,
en la Provincia de Darién y que es interrumpida Gnicamente por el llamado "Tapoén del Darién".
El otro eje es la Carretera Transistmica que une las ciudades de Panama y Colén, asi como el
mar Caribe y el Océano Atlantico, cuya longitud aproximada es de 81 km.

Las principales carreteras tocan la ciudad de Panama, siendo éstas:

= Carretera Panamericana que llega a la ciudad de Panama4, cruzando el Canal de Panaméa
por el puente de las Américas por el oeste y comunica las zonas de la provincia de
Panama Oeste, como Arraijan, La Chorrera y otros distritos mas lejanos con la ciudad.
Por el este de la ciudad se conecta con el Corredor Sury con Via Tocumen.

= Carretera Transistmica. Esta carretera, es la alternativa gratuita a la autopista Panama —
Colon, las comunica por un trazado paralelo a la autopista mencionada. El trazado pasa
por las poblaciones que quedan entre las dos ciudades.

= Autopista Panama — La Chorrera, que constituye la segunda entrada a la ciudad de
Panama por el Oeste, dando acceso al puente del Centenario.

= Autopista Panama — Col6n, que une a ambas ciudades. Corre paralela al Canal y significo
un eficiente sistema vial entre los dos océanos y las zonas portuarias y comerciales.

= Corredor Norte, que conecta el centro de la ciudad de Panama con las areas revertidas
asi como con los principales barrios del norte de la ciudad. Proyectado originalmente para
25 km, por problemas en su construccién solo ha llegado a una primera fase de 12 km.
Actualmente se construye su segunda fase que llegara hasta el Aeropuerto Internacional
de Tocumen, permitiendo la circunvalacion de la ciudad de Panama a través de su
conexién con el Corredor Sur.

= Corredor Sur, que es una autopista urbana que conecta el centro de ciudad Panama con
el este, casi hasta el Aeropuerto Internacional de Tocumen. Se divide en tres tramos: el
primero construido sobre relleno marino que va desde el inicio de la autopista en Punta
Paitilla y hasta la caseta de cobro, luego esta el tramo de viaducto hasta Costa del Este
y finalmente un tramo sobre tierra firme que va hasta el inicio de la carretera
Panamericana.

La Provincia de Bocas del Toro estuvo largos afios incomunicada, pero hoy dia se comunica
desde la provincia de Chiriqui con el resto del pais, mediante una carretera asfaltada que se
desplaza paralelamente al oleoducto transistmico. El aislamiento por via terrestre ha motivado
gue la provincia de Bocas del Toro sea una de las menos desarrollas del pais pues sélo cuenta
con el 1.71 % de la red vial nacional. Sin embargo, hay que anotar que por via maritima y aérea
se desarrolla un gran intercambio comercial en dicha zona.

Hasta hace algunos afios existian tres lineas de ferrocarril: la de Chiriqui y el de Bocas del Toro,
vinculados fundamentalmente a la actividad bananera, y el ferrocarril Panama - Colén, que se

144 f[dem.
145 |bidem.
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desplaza en forma paralela al Canal, y que vincula a los puertos de Balboa (Pacifico) y Cristobal
(Atlantico), sirviendo al transporte de carga y pasajeros.

Panama Canal Railroad Company es el Unico operador ferroviario en el pais y surge de la unién
de empresas entre la Kansas City Southern y Mi-Jack Products, y provee servicio de transporte
a pasajeros y carga contenerizada entre las ciudades de Panama y Colon. Es una concesion
otorgada por el Estado por un periodo de 50 afios. El principal rol del ferrocarril es de servir como
un enlace de trasbordo para embarques en contenedores entre puertos del Atlantico y Pacifico.
Este ferrocarril estd conectado en el Pacifico con la terminal portuaria de Balboa, permitiendo el
embarque y desembarque expedito de contenedores con destino hacia las terminales de
Cristébal y MIT en el Atlantico. La terminal de Cristébal permite el embarque de pasajeros y de
contenedores con un servicio dentro del puerto. En promedio, 2,000 contenedores son
transportados diariamente en ambas direcciones, alcanzando un movimiento anual de
aproximadamente 650,000 unidades. El viaje recorre alrededor de 76 kilometros y realiza 10
viajes promedios diarios en cada direccion segun la demanda en trenes de doble estiba. Un
grupo de 6 vagones de pasajeros son utilizados durante los dias de semana en un horario fijo
utilizados principalmente por turistas y ejecutivos que viajan desde la ciudad de Panama hacia
la Zona Libre de Col6n. La capacidad maxima de manejo de servicios se ha estimado en 2,0
millones de contenedores por afo.

Por otra parte, el transporte terrestre de pasajeros se encuentra organizado tanto a lo interno de
las ciudades de Panama y Coldn, asi como por redes interprovinciales. Existen alrededor de 50
empresas que se dedican al transporte de carga pesada a nivel nacional e internacional. Para
facilidad del comprador internacional y nacional que visita la Zona Libre de Coldn, existen dentro
de la misma unas 10 empresas que prestan servicios de transporte de carga pesada. Las tarifas
se determinan de acuerdo al punto de destino de la mercancia. Se mantiene comunicacion vial
de Panama hasta Los Estados Unidos de América y Canada, atravesando el istmo
Centroamericano.

A nivel internacional, el Aeropuerto de Tocumen es el aeropuerto mas importante de Panama.
En el afio 2015, el aeropuerto reporté 141,642 operaciones de las cuales 129,722 fueron de
pasajeros. Estos nimeros consolidan que el Aeropuerto Internacional de Tocumen en uno de los
mas importantes de la regién. Copa Airlines, compafia fundada en Panama, utiliza el Aeropuerto
Internacional de Tocumen como su principal hub. Sus movimientos representan mas del 80% de
los pasajeros de ese aeropuerto.

Actualmente, el aeropuerto de Tocumen posee dos pistas y treinta y cuatro puertas de embarque,
con capacidad para manejar mas de 360 operaciones de vuelos diarios. Con respecto a los
vuelos nacionales, la red de aeroterminales locales suma seis aeropuertos internacionales, asi
como 24 pistas de aterrizaje, permitiendo la movilizacién de pasajeros y pequefios volimenes
de carga a lo largo de todo Panama de manera facil y segura. Un segundo Aeropuerto en
importancia es el Marcos Gelabert, en Albrook, Panama, que incluye pistas de rodaje, torre de
control, edificio terminal y hangares, operando Unicamente aviones pequefios que viajan a otras
provincias o paises cercanos. La compafiia Aeroperlas cuenta con vuelos frecuentes en la
mafiana desde el Aeropuerto Marcos Gelabert en la Ciudad de Panama al Aeropuerto de France
Field.

El volumen de carga transportada también registra aumentos significativos durante el dltimo
quinquenio. En 1992 el volumen de carga transportada fue de 61,088 toneladas métricas, 41,445
toneladas fueron embarcadas y 19,643 toneladas descargadas. Panama cuenta con dos (2)
aeropuertos de importancia internacional. El primero ubicado en la terminal aérea de Tocumen,
a una distancia en 35 minutos y 22 km de la Ciudad de Panama, con servicios de pasajeros y
carga internacional, para aviones tipo Boeing y otros. El segundo es conocido como Paltilla,
ubicado casi en el centro de la ciudad y donde se registra tréfico aéreo a cualquier punto de la
geografia nacional, pero también con opcién a vuelos Charter con fines particulares y ejecutivos.
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Describiremos la red nacional de aeropuertos con que estd comunicado internamente el pais, en
su orden de importancia: Aeropuerto de France Field (Colén), Enrigue Malek (Chiriqui),
Changuinola, Manuel Nifio (Bocas de] Toro), Chitré, el Aeropuerto de Yaviza, La Palma, El Real
de Santamaria, Pista de Bahia Pifias, el de Contadora. Otras pistas tienen una participacion
minima de transito de pasajeros.

Panama posee una amplia red de puertos que proveen una gran variedad de servicios tanto a
los buques como a la carga ya sea contenerizada, granel, liquida o general, asi como a pasajeros
en las diferentes terminales de cruceros. Los puertos panamefios en el Sistema Portuario
Nacional (SPN) se dividen en dos grupos: puertos privados y puertos estatales. Los puertos
privados han sido asignados a operadores portuarios luego de un proceso de privatizacion. Los
puertos estatales son aquellos operados por el Estado bajo la administracion de la Autoridad
Maritima de Panaméa (AMP) y principalmente proveen los servicios de atraque y fondeo, asi como
otros servicios afines para los usuarios locales y de cabotaje.

PUERTOS EN PANAMA

= Bocas Fruit Co., Almirante = Aguadulce

= Colon Container Terminal = Armuelles

= Colon Port Terminal » Boca Parita

= PTP Charco Azul = Bocas del Toro, Isla Bocas
= Manzanillo International Terminal = Coquira

= Panama International Terminal (PSA) = El Agallito

= Panama Ports Co. Balboa = LaPalma

= Panama Ports Co. Cristobal * Mensabé

= Pedregal (Chiriqui Port Company) = Mercado del Marisco

= Petro América Terminal, S.A. (PATSA) = Muelle Fiscal, Almirante
= PTP Rambala, Chiriqui Grande = Mutis

= Terminal Decal, Isla Taboguilla = Muelle Fiscal, Panama
= Terminal Granelero, Bahia Las Minas = Vacamonte

= Terminal Petrolera, Bahia Las Minas

=  Terminal Samba Bonita, Bahia Las Minas

Al aprovechar la posicion geografica de Panaméa como el activo mas importante del pais, varios
puertos alrededor de las entradas del Atlantico y del Pacifico del Canal de Panaméa se han
especializado en el manejo de carga contenerizada, convirtiéndose en un centro de trasbordo.

El complejo portuario panamefio especializado en carga contenerizada, que incluye las tres
terminales en el Atlantico y dos en el Pacifico, manejé un total de 6.3 millones de TEUs en el
2016. Actualmente posee una capacidad de manejo de 12.9 millones de TEUs con una capacidad
ociosa de 6.5 millones. Este complejo portuario posee un alto nivel de conectividad con respecto
a los principales centros de produccion y consumo, que incluye un total de 65 servicios de lineas
dedicados principalmente a las operaciones de trasbordo. El trasbordo representa
aproximadamente un 85% de las operaciones anuales del complejo.

87



El conglomerado en el Atlantico lo consituyen Manzanillo International Terminal (MIT), Colon
Container Terminal (CCT) y Cristébal, los cuales poseen un total de 16 muelles, 40 grias de
poértico y 107 RTGs, mientras que el conglomerado del Pacifico, conformado por Balboa y la
nueva terminal PSA Panama International Terminal, posee 8 muelles, 28 gruas de portico y 83
RTGs. Con més de 5,000 conectores refrigerados, estos cinco puertos posicionan a Panama
como el pais niumero uno en América Latina en términos del nimero de grdas de poértico (68 en
total). Los puertos del Pacifico tienen capacidad para atracar hasta 3 Post Panamax y 2
Panamax simultdneamente, mientras que en el Atlantico se pueden manejar hasta 4 Post
Panamax y 5 Panamax simultaneamente. Los contenedores pueden ser transferidos entre el
Pacifico y Atlantico ya sea por ferrocarril o carretera. Sin embargo, la inadecuada condicion de
la infraestructura vial limita el desempefio logistico de los camiones entre los diferentes puertos
y otros destinos.

Adicionalmente, dos puertos realizan actividades comerciales a la carga contenerizada: la
terminal de Bocas Fruit Co. en Almirante y la terminal de Rambala en Chiriqui Grande, ambas
localizadas en la parte noroeste de Panama en la provincia Bocas del Toro. Estos puertos
también manejan carga a granel y general, pero el segmento de contenedores esta dedicado a
los servicios de linea de tipo refrigerado para la exportacion de bananas.

El Canal de Panamad, con su estratégica ubicacién en el punto mas angosto entre el océano
Atlantico y el océano Pacifico, ha tenido un efecto de amplias proyecciones sobre los adelantos
econdémicos y comerciales mundiales. El Canal es la fuente principal de comercio al conectar
ambos océanos, lo que posibilita una via de transito corta y barata para los barcos encargados
de transportar mercancias. Ademas, se considera importante por la cantidad de trafico que tiene,
el cual incrementa dia a dia, y por las mercancias que transporta como granos, petroleo y sus
derivados, entre otros.

En el caso del transporte urbano, Panama es el Gnico pais centroamericano en contar con un
sistema urbano de transporte por metro. El programa de modernizacion del transporte publico
esta compuesto por el Metro de Panama y el Metro Bus. Ambos sistemas son compatibles uno
con el otro para asi optimizar el tiempo de recorrido del usuario a lo largo de la ciudad. La
construcciéon del Metro de Panama inicié en el afio 2011 a cargo de la Secretaria del Metro. El
Metro inici6 operaciones el 6 de abril de 2014 con una capacidad de 19 trenes con tres vagones
cada uno y un sistema de 14 estaciones. El recorrido inicia en San Isidro y finaliza en la estacion
de Albrook, localizada junto a la terminal de transporte. La Linea 1 del Metro recorre en sentido
norte-sur y cuenta con una extensién de aproximadamente 13.7 km. El Metro cuenta con 14
estaciones: 6 elevadas y 8 subterrdneas. También se contemplala estaciéon subterranea
de Curundu. El proyecto del Metro toma en consideracién el crecimiento a futuro de la Ciudad de
Panama. El Plan Maestro estd compuesto por cuatro lineas y un tranvia que recorrera la Cinta
Costera para finalizar en el Casco Viejo. Se espera que el sistema esté completamente
operacional para el afio 2035.

Las telecomunicaciones en el pais son responsabilidad del Instituto Nacional de
Telecomunicaciones (INTEL), empresa mixta en donde el Estado es socia en un 49%, el capital
privado también con 49% de las acciones y los trabajadores con el 2%. El sistema de
telecomunicaciones comprende la red telefénica nacional que cubre todo el pais, el servicio
telegréfico, telex, etc. y estaciones de radios para comunicaciones a nivel internacional interno.

En América Latina, Panama es el pais con mejores niveles de infraestructura, aunque ocupa el
puesto 40 a nivel mundial**®. Luego le siguen Chile, Uruguay, Mexico y El Salvador. Panama
cuenta con un Plan de Inversiones 2015/2019, anuncidndose importantes inversiones en
distintos sectores, destacandose dicho pais como el de mayor progreso y estabilidad

146 | os paises del mundo con la mejor y peor infraestructura. Redaccion BBC Mundo, 4 enero 2016.
Informe Global de Competitividad, Foro Economico Mundial, EPA.
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macroeconomica y politica, con un crecimiento sostenido arriba de tasas del 6% anual,
consoliddndose en la actualidad como un pais lider en la regién especialmente en materia de
inversion extranjera.

El objetivo fundamental del plan, ademés de reducir la deuda publica y mantener los niveles de
inflacién en pleno control, es el de incentivar a las agroindustrias, logistica, servicios financieros
y turismo. Para ello existe un ambicioso plan de inversiones publicas que contempla mas de 19
mil millones de dolares en obras viales, saneamiento, electricidad y distribucion, mejoras que
eventualmente estaran para optimizar la plataforma de inversion en los sectores que se
mencionaron anteriormente. Un 55% de esta inversion estara destinado a proyectos sociales,
contemplando una amplia distribucion en proyectos de educacién, saneamiento basico, agua
potable, vivienda, transporte, salud y seguridad.

El gobierno de Panama esta reinvirtiendo una gran porcion del crecimiento anual del 7% en su
economia haciendo al pais una de las mejores oportunidades de inversiébn en la region.
Recientemente inauguroé el tercer juego de esclusas con las que ampli6 la capacidad del Cabnal
de Panama, lo que signific6 una inversién superior a US$ 5,500 millones. Ademas de la
expansion del canal, ferrocarril, y carreteras, el pais esta haciendo un buen niamero de otros
proyectos en infraestructura. Algunos de los proyectos son:

Expansion del Aeropuerto de Tocumen. El
aeropuerto esta agregando 80,000 metros

> . En ejecucion. Se
cuadrados en la terminal de pasajeros que

Transporte y

espera inaugurar

consiste en en 20 nuevas terminales Una vez o 679 .
! S comunicaciones en primer
terminado el proyecto en 2016 duplicara la
: ) . semestre 2018.
cantidad de clientes y acomodard unos 15
millones por afio.
La rehab_|l|taC|on y ampliacion del Puente de Transp_orte_y 76 En ejecucion
las Americas comunicaciones
Cuarto puente sobre el Canal de Panamé Transp.ortely 1,000 I.Er? proceso de
comunicaciones licitacion
En construccién.
Construccion Segunda Linea del Metro de Transportey 1857 Se espera
Panama comunicaciones ' inaugurar en
mayo 2019
Linea tres del Metro Panamefio. Transp.orte.y 2,300 En licitacion.
comunicaciones
Ampllac,|on y Mejoras Linea 1 del Metro de Transp.ortely 726 En construccion
Panama comunicaciones
En cartera.
Proyecto de la Ciudad Gubernamental. Construccion 500 Proyecto
postergado.
El Hospital Publico de Panamé. Construccidn
de los hospitales Manuel Amador Guerrero, Ensefianza y Salud 45 En construccion

ubicado en la provincia de Colon y el Anita
Moreno ubicado en la provincia de Los Santos.

147 Cuadro indicativo construido con base en publicaciones de medios de comunicacion.
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PROYECTOS DE INVERSION VIGENTES#

DESTINO
SECTORIAL DE

MILLONES ESTADO DE

LOS PROYECTOS DE US$ SITUACION
DE INVERSION
Electricidad, gas, En fase de
La interconexion eléctrica Panama-Colombia  agua y eliminacion 450 estudios y
de desechos disefio
Saneamiento Ciudad y Bahia de Panamda. Electricidad, gas,
sistema de tratamiento de aguas residuales agua y eliminacion 143 En ejecucion
para Burunga y Arraijan de desechos
ConstrL_lcmon Centro Especializado Quirurgico Ensefianza y salud 50 En construccion
de David
Ampliacion y Mejora de Sistemas de EIectnmdgd_, gas, e
agua y eliminacion 165 En licitaciéon
Acueductos
de desechos
Construccion Techos de Esperanza Construccion 94.0 En construccion
Renovacion urbana de Colon Construccion 600 En ejecucion
Planta de gas natural licuado, cuya Electricidad, gas,
construccion ha sido iniciada por la empresa agua y eliminacion 1,150 En construccion
estaunidense AES. de desechos
Inversibn en generacidon eléctrica: 22
proyectos en construccion. Las mencionadas
iniciativas aportaran un potencial de 1,061
megavatios a la capacidad instalada del pais
gue se sumaran a la capacidad instalada
actual que es de unos 1,208 MW, la cual se
encuentra muy cerca de la demanda que
alcanza los 1,153 MW. La obra mas costosa Electricidad, gas,
es de la planta que construye AES aguay eliminacion 3,932 En ejecucién

Changuinola, S.A., con inversion de $600
millones. Se cuenta con 19 proyectos
hidroeléctricos en construccién con capacidad
instalada de 723.60 MW, dos parques eélicos
con unainversion de 1,000 millones de délares
(330 MW) y 1,200 millones de ddlares
aproximadamente en proyectos de generacion
térmica (8 MW).

de desechos
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ANEXO I
UN ESQUEMA DE INFRAESTUCTURA DE TRANSPORTE EN OTRO PROCESO DE
INTEGRACION: Unién Europea

En el espacio de configuracién del Mercado Interior de la Unién Europea (MIUE), se permite el
libre trdnsito de personas, capitales y servicios (libre prestacion de servicios y libertad de
establecimiento de las empresas). Este Acuerdo, firmado en 1985, plantea como objetivo finalizar
con los controles fronterizos dentro del espacio de Schengen'*® para armonizar los controles
fronterizos externos, con la creacién de una zona de libre circulacion.

La UE esta trabajando para mejorar

La Unién Europea y los Estados Miembros pueden sus infraestructuras transfronterizas a
legislar y adoptar actos vinculantes, pero los traves de las redes transeuropeas
Estados so6lo ejerceran su competencia en la (RTE). En el Tratado de
medida en que la Unién no lo haya hecho. En este Funcionamiento de la Union Europea
caso se le denomina “competencias compartidas” y S€ mantienen las redes
para el tema de la Infraestructura se ejerce en el transeuropeas en los sectores de
transporte, en las redes transeuropeas de transporte, energia y

telecomunicaciones, = mencionadas
por primera vez en el Tratados de
Maastricht, con el objetivo de
conectar todas las regiones de la
Union Europea. Estas redes son
instrumentos que deben contribuir al
crecimiento del mercado interior y del
empleo, la cohesién econdomica y
social, al tiempo que persiguen
objetivos relacionados con el medioambiente y el desarrollo sostenible, como la conexién de
regiones insulares, sin litoral y periféricas con las regiones centrales de la Union y acercar el
territorio de la Unién a los paises terceros vecinos. El cielo Unico es otro de los espacios
comunes por los que apuesta la UE.

carreteras y la energia, entre otros, aunque es del
caso tener presente que las politicas y acciones de
la Union no impedirdn a los estados ejercer las
suyas, en temas como la investigacion, el
desarrollo tecnolégico, el espacio, la cooperacion al
desarrollo y la ayuda humanitaria.

La Red Transeuropea de Transporte (TEN-T) tiene como objetivo la dinamizacién del mercado
interior de la UE con la redefinicion de un espacio fronterizo mas flexible: libre movimiento de
bienes, personas, capitales y servicios. Entre algunos ejemplos podemos citar el tren de Alta
Velocidad en el eje Paris-Bruselas-Colonia-Amsterdam-Londres; el tren de Alta Velocidad en el
eje suroeste y eje este de Europa; la linea de tren Lyon-Trieste-Divaca/Koper-Divaca-Ljubljana-
Budapest con la frontera de Ucrania. Fuera de la Europa continental, en el Reino Unido, habia
obras como el eje ferroviario que une Corx-Dublin-Belfast-Stranraer. El TEN-T recoge propuestas
muy diversas: el aeropuerto de Malpensa (Milan); el puente Oresund (Dinamarca); la autopista
multimodal de Portugal-Espafia y el resto de Europa; la autopista que conecta el eje
Igoumenitsa/Patra-Atenas-Sofia-Budapest. Algunas de estas ambiciosas obras se han
concluido, otras contintan.

Desde una perspectiva interna y local, la conexion de carreteras, autopistas y red ferroviaria es
una condicion primaria para el desarrollo econémico y la competitividad. Solo en ferrocarril se
contabilizan 228,710 kilbmetros. En la Red Transeuropea de Ferrocarril se unen, por un lado, la
red convencional y la de alta velocidad (destinada basicamente al transporte de personas): Alta
Velocidad en Espafia (AVE), Eurostar en Italia e Inter City Express (ICE) en Alemania.

Se espera que el transporte de bienes y mercancias dentro de la UE crezca mas de dos tercios
al llegar el 2020. TEN-T es una de las herramientas centrales para facilitar esta expansion. Uno

148 No comprende a todos los paises, incluyendo por el momento a 26. En términos migratorios funciona
unificadamente.
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de los objetivos principales es la transferencia del transporte por carretera al ferroviario y
maritimo. En el continente europeo las vias fluviales alcanzan 44,103 kilébmetros.

El tema de infraestructura es abordado en el marco de las llamadas “politicas sectoriales”,
que la Unién ha desarrollado a lo largo de los afios, como politicas complementarias del
Mercado Unico.

Un hecho significativo es la creacion, en octubre de 2006, de la Agencia Ejecutiva de la Red
Transeuropea de Transporte, que en 2014 pasé a llamarse de Agencia Ejecutivade Innovacién
y Redes (INEA). Es la entidad encargada de preparar y realizar el seguimiento técnico y
financiero de las decisiones relativas a los proyectos gestionados por la Comision y su mision
consiste en integrar, desde una perspectiva supranacional (mapa U0nico), todas esas
infraestructuras creadas a nivel estatal. A la fecha dicha agenda impulsa iniciativas regionales
como la RTE-T, el programa Marco Polo 2007-2013, el mecanismo «Conectar Europa» y el
Programa Horizonte 2020, este ultimo otro programa de la Union que proporciona apoyo a la
investigacion en el &mbito del transporte inteligente, ecolégico e integrado, entre otros sectores.

La nueva politica de infraestructura de transportes de la Unidn tiene por objeto conformar
una red integrada que abarque a todos los Estados miembros e integra carreteras,
ferrocarriles, vias de navegacién interior, aeropuertos, puertos interiores y maritimos vy
terminales ferroviarias/viales, ya que la ausencia de una visién (nica, coherente,
constituia un obstaculo grave para el buen funcionamiento del mercado interior. La
creacion de la red RTE-T implicé la eliminacion de cuellos de botella, la construccion de enlaces
pendientes y el mejoramiento de la interoperabilidad entre los distintos modos de transporte y
entre las infraestructuras de transportes regionales y nacionales. Se busca también la aplicacién
de soluciones tecnolégicas innovadoras y la busqueda de un sistema mas seguro, sostenible,
con bajas emisiones de carbono y eficiente desde el punto de vista energético.

El nuevo planteamiento establece dos redes: una global y una basica. La red global es
multimodal, de densidad relativamente alta, que garantiza la accesibilidad de todas las regiones
de la Union. En su planificacion se han tenido en cuenta una serie de criterios comunes, entre
ellos los umbrales de volumen para las terminales y necesidades de accesibilidad. La finalizacién
de los proyectos de lared global esta prevista para finales de 2050. La red basica estd compuesta
por las partes de la red global de mayor importancia estratégica para los flujos de transporte
europeos y globales. El objetivo que se pretende alcanzar mediante el desarrollo de la
infraestructura de la red basica es asegurar conexiones sin fisuras que garanticen unos servicios
de transportes eficientes y de calidad elevada para los ciudadanos y los operadores econémicos.
Se espera que esta red esté finalizada para finales de 2030.

Ademas, se introducen nueve corredores multimodales principales, entendidos como un nuevo
instrumento estratégico para facilitar la ejecucion coordinada de los proyectos de la red béasica.
Estos corredores deben agrupar a las partes interesadas de los sectores publico y privado con
el fin de que pongan en comun sus recursos y los empleen en el desarrollo de la red basica. Para
garantizar una realizacion eficaz y eficiente de los corredores, cada uno de ellos cuenta con el
apoyo de un coordinador europeo.

La politicade la RTE-T se centratambién en el desarrollo del Transporte Maritimo de Corta
Distancia, las Autopistas del Mar'*, asi como en la implantacién del sistema europeo de

149 El TMCD, al igual que las Autopistas del Mar, son dos modos de organizar el transporte de creciente
relevancia, y ambos son fundamentales en el desarrollo futuro del mismo, pero ninguno de ellos se debe
circunscribir inicamente al ambito del trafico maritimo, ya que constituyen eslabones esenciales en el
sistema de transportes de la Union Europea, tal como se quiere implementar segin las directrices
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gestién del transporte ferroviario (ERTMS). La financiacion de los transportes para el periodo
2014-2020 casi se ha triplicado en comparacion con las previsiones econémicas anteriores,
hasta alcanzar un total de 22 400 millones EUR. Este importe esta disponible a través del
Mecanismo «Conectar Europa». La financiacion procedente de la Uni6on se centra
fundamentalmente en la red basica de transporte y los elementos de la red global que aportan
mayor valor afiadido europeo.

El transporte es un sector clave para la Unién Europea: aporta una importante contribucion a la
economia (4,8% del valor afiadido bruto para el conjunto de los Veintiocho, equivalente a 548.000
millones de euros) y genera mas de 11 millones de puestos de trabajo en Europa. La Comisién
Europea tiene como objetivo desarrollar y promover unas politicas de transporte eficientes,
seguras y sostenibles, que creen las condiciones para una industria competitiva y generadora de
empleo y prosperidad.

El documento mas reciente de la Comisién Europea sobre transportes se public6 en 2011 y se
titula «Hoja de Ruta hacia un Espacio Unico Europeo de Transporte». En él se expone una vision
del futuro de la politica europea de los transportes hasta 2050, se recomiendan cambios
fundamentales en el pensamiento politico y va acompafiado de una serie de objetivos e iniciativas
concretos. En él se identifican los principales retos futuros:

» Aumentard la demanda de transporte (se espera que solo el transporte de mercancias
crezca un 80% para 2050) y se mantendra la tendencia a la urbanizacion.

= Elsector del transporte de la UE, especialmente el transporte por carretera, depende casi
exclusivamente del petr6leo como fuente de combustible. Habida cuenta de la
inestabilidad de los mercados del petréleo y de las probables dificultades para extraer
este combustible en el futuro, es preciso encontrar alternativas viables.

= La UE se ha comprometido a reducir sus emisiones de gases de efecto invernadero al
menos en un 80 % de aqui a 2050. El transporte — gran contaminador y responsable de
una cuarta parte de las emisiones de GEI de la UE — tendra que hacer una contribucién
importante de cara a alcanzar ese objetivo.

»= Uno de los peores problemas del transporte es la congestion, sobre todo en las carreteras
y en el espacio aéreo. Le cuesta a Europa alrededor del 1% de su PIB cada afio y también

reflejadas en el Libro Blanco del Transporte (2001), y mas recientemente en el Libro Verde: «Hacia una
politica maritima de la Unién Europea. Perspectiva europea de los océanos y los mares» (2006). EI TMCD,
se entiende como alternativa al sistema de transporte por carreteras, involucra cierta armonizacién
temporal, que implica planificacién y horarios regulares, pero no implica que las rutas estén prefijadas de
modo concreto, ni que los dias y horas de entrada y salida de los puertos sean necesariamente recogidos
de modo estricto. Las Autopistas del Mar parten de una filosofia sustancial y esencialmente diferente, si
bien complementaria con el TMCD. Se pretende dotar al mar de una especie de «via» permanente, que
se puede entender como un «puente» 0 «autopista» virtual. Por esta razén es imprescindible establecer
rutas prefijadas (tanto el «puente» como la «autopista» parten de un lugar y llegan a otro), con puertos de
origen y destino claramente definidos. Estos puertos, una vez determinados, no deberan ser cambiados al
menos en un plazo corto de tiempo (si esto fuese posible, se generaria una confusion en los usuarios de
la «via» de transporte que haria inviable su utilizacion sistematica, dando al traste con los objetivos de la
nueva politica de transportes de la UE). Las Autopistas del Mar, por otra parte, deben sefialar puntos
intermedios donde tocaran tierra (al igual que las autopistas terrestres tienen determinadas «salidas» y
«entradas»), estando dichos puntos sujetos a las mismas limitaciones que los puertos de origen y destino
final. Habida cuenta de que no es una autopista fisica, sino virtual, es necesario dotarla de un horario
claramente definido en el que los usuarios puedan utilizarla, por tanto, sera imprescindible determinar la
frecuencia de entradas y salidas en cada uno de los puertos que formen parte de la red y los horarios
pertinentes. Se trata, en definitiva, de un sistema complejo y fundamental para alcanzar los objetivos de la
politica europea de transportes, cuyo éxito futuro esta intrinsecamente ligado al adecuado disefio y gestion
de las Autopistas del Mar.

150 fdem.
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produce grandes cantidades de carbono y otras emisiones no deseadas. Es un problema
gue deberia solucionarse.

PRINCIPALES RETOS PARA EL TRANSPORTE EUROPEO

= Congestion de las carreteras y el trafico aéreo: ya tiene un coste cercano al 1% del PIB
anual europeo Yy las previsiones anuncian un aumento del transporte de pasajeros y
mercancias.

= Dependencia del petréleo: a pesar del incremento de la eficiencia, el transporte todavia
depende del petréleo para cubrir el 96% de sus necesidades de energia. En el futuro,
el petréleo sera cada vez mas escaso y debera obtenerse en regiones inestables del
planeta. Se prevé en un futuro, el precio del petréleo aumente, con los consabidos
costos econémicos para los ciudadanos.

= Gases de efecto invernadero: de aqui a 2050 la UE tendra que reducir las emisiones
del sector del transporte un 60% en comparacion con los niveles de 1990, si se quiere
gue el calentamiento global no supere los 2 grados.

= Las infraestructuras presentan una calidad desigual en la UE.

= Competencia: el sector de los transportes de la UE se enfrenta a una competencia
creciente en los mercados de transporte de otras regiones del mundo, en rapida
expansion.

» Es preciso aumentar la eficiencia en el transporte, que pasa por mejorar la logistica y por
implantar «comportamientos de viaje» mas inteligentes, que utilicen del mejor modo las
modernas tecnologias de la informacién y la comunicacién y los satélites. En lugar de
utilizar un Unico tipo de transporte, Europa debe combinar mejor todos los medios y redes
disponibles para asi optimizar su utilizacién y capacidad.

= La investigacion y la innovacibn mantendran la competitividad del sector de los
transportes europeos en el mercado mundial y lo situaran en la vanguardia de los avances
tecnologicos.

= Infraestructura: el objetivo es mejorar, actualizar y completar la Red Transeuropea de
Transportes, integrar mejor el transporte por carretera, ferroviario, aéreo y por vias
navegables en una cadena logistica sin fisuras; eliminar los principales puntos de
embotellamiento e introducir las conexiones que faltan, en particular de tipo
transfronterizo. La infraestructura europea de transportes debe modernizarse y
mantenerse, y la financiacién necesaria debe proceder de fuentes tanto publicas
como privadas.

= Aunque en los transportes se ha avanzado mucho hacia la realizacion del mercado
interior, se debe seguir trabajando en sectores como el de carretera o el ferroviario para
abrir los mercados y garantizar una competencia leal y abierta.

Se identifican como futuros objetivos de la UE en transporte:

» Lograr en toda Europa la conectividad optima entre diferentes formas de transporte: por
carretera, ferroviario, aéreo y por vias navegables (maritimas y fluviales).

» Hacer avanzar los trabajos de construccion de la Red Transeuropea de Transportes y
crear las interconexiones de alta calidad y sin fisuras que se requieren para desarrollar el
mercado interior y mejorar la vida de los usuarios.
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* Impulsar la inversion en transportes garantizando que los entornos normativos europeo y
nacional existan y sean los adecuados.

= Desarrollar instrumentos innovadores de financiacion para las infraestructuras de
transporte, hacer el mejor uso posible de los instrumentos ya disponibles dentro del
Mecanismo «Conectar Europa» y encontrar maneras de complementar la financiacion
nacional y regional procedente de los Fondos Estructurales y los Fondos de Inversion
Europeos.

* Impulsar una integracion entre los diferentes sectores del transporte cada vez mas
basada en un planteamiento no discriminatorio segun el cual los costes generales de
infraestructura los financian sus usuarios: el principio de que «el usuario paga.

= Desarrollar normas europeas comunes sobre seguridad del transporte y reforzar el papel
y la influencia de Europa en el transporte internacional.

= Hacer avanzar los trabajos para ultimar el proyecto del Cielo Unico Europeo y completar
las negociaciones sobre el cuarto paquete ferroviario.

En septiembre 2015, el Parlamento Europeo llam6 la atencion sobre la importancia del transporte
para la economia y para la movilidad de los ciudadanos, haciendo hincapié en la necesidad de
invertir en infraestructura, para lo cual solicita consolidar un sistema de transportes europeo
sostenible y eficiente, que se potencie mediante el Mecanismo «Conectar Europa» y el Fondo
Europeo para Inversiones Estratégicas.

El campo de la Energia, la Decision n.° 1364/2006/CE, de 6 de septiembre de 2006, introdujo
nuevas orientaciones para la actualizacion de las Redes Transeuropeas de Energia (RTE-E) y
prioriz6 los siguientes objetivos:

= La diversificacion de las fuentes de suministro;

= La mejora de la seguridad del suministro mediante el refuerzo de las relaciones con
terceros paises;

» La ampliacion de las redes a los nuevos estados miembros y

» Elacceso a las rte-e por parte de las regiones insulares, sin litoral y periféricas.
En este ambito el financiamiento regional de los proyectos se verifica en tres categorias:

* Proyectos de interés comun relativos a las redes de electricidad y de gas que presentan
perspectivas de viabilidad econémica;

» Proyectos prioritarios, privilegiados en la atribucion de los fondos de la union; y

* Proyectos de interés europeo, con caracter transfronterizo o un impacto importante en la
capacidad de transporte transfronterizo.

En el anexo | de la Decisibn se enumeran 32 proyectos de interés europeo relativos a la
electricidad y 10 relativos al gas, mientras que los anexos Il y Il prevén 164 proyectos para la
electricidad y 122 para el gas. También se han nombrado cuatro coordinadores europeos.*! El
nuevo titulo sobre la energia del TFUE (articulo 194, apartado 1, letrad) ofrece un
fundamento juridico sélido parala promocion de lainterconexién de las redes energéticas.

En materia de las Telecomunicaciones, la Decision n.° 2717/95/CE, de 9 de noviembre de 1995,
establecié una serie de orientaciones para el desarrollo de la Red Digital de Servicios Integrados

151 |bidem.
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(EURO-RDSI) y en la misma se definieron los objetivos, las prioridades y los proyectos de interés
comun, con vistas a crear una futura red europea de comunicaciones de banda ancha. Las
orientaciones para la Red Transeuropea de Telecomunicaciones (RTE-Telecom), fueron
acordadas por la UE en la Decision n.° 1336/97/CE, de 17 de junio de 1997 donde se
establecieron igualmente, objetivos, prioridades y lineas generales de actuacion. Estas
orientaciones fueron modificadas por la Decision n.° 1376/2002/CE, de 12 de julio de 2002.

Por ultimo, el programa comunitario eTEN, instrumento clave del Plan de accion «eEuropa 2005:
una Sociedad de la Informacion para Todos», también se basé en el programa EURO-RDSI, y
tenia como objetivo apoyar el despliegue transeuropeo de servicios basados en las redes de
telecomunicaciones. Las inversiones de laUnidn se concentran actualmente en la
modernizacion de las redes existentes.

La Comision Europea ha aprobado el paquete legislativo Continente Conectado, que incluye
Planes de telefonia movil libres de roaming para todo el territorio UE y Reglas mas simples
para ayudar a las compafiias a invertir mas y expandirse mas alla de sus fronteras, de forma que
existe una autorizacion Unica para operar en todos los 28 Estados Miembros (en lugar de 28
autorizaciones distintas); ello incluye la proteccién a nivel de la UE para la “neutralidad de la red”
y la abolicién de recargos para llamadas internacionales dentro de Europa, aunque no existe un
regulador Unico europeo de telecomunicaciones. La UE dispone de una Agencia Europea de
Seguridad de las Redes y de la Informacion (ENISA), con el fin de garantizar a los usuarios de
las redes de comunicacion y sistemas de informacién el mayor grado de seguridad.

Europa dispone de un Plan de accién orientado hacia la extension de la conectividad a internet
en la UE, que pretende traducir esta conectividad en un aumento de la productividad econémica
y una mejora de la calidad de vida, conocido como Europe 2005 y la Unién Europea cuenta con
un dominio de primer nivel en Internet, el .eu.

Hablar de infraestructura en el presente supone también la necesaria mencion de las
Tecnologias de la Informaciéon y Comunicacion (TIC's) en una sociedad tecnocratica global
que progresivamente se dota de herramientas tecnoldgicas con creciente sofisticacion. Internet
ofrece amplias posibilidades como infraestructura virtual para multitud de negocios.

En 2007 la UE-27 superd un hito: la mayoria de sus hogares (54%) contaba con acceso a internet.
En 2012, la media de hogares familiares con acceso a internet se situaba en el 75%. A principios
de 2010, 1 de cada 20 empresas de la UE-27 no tenia acceso a internet. En la actualidad, el 98%
de las empresas (10 empleados 0 mas) usa computadora, y el 95% de ellas cuenta con acceso
a la red. El uso de las TIC se acerca a una cobertura total. Teniendo presente los términos de
accesibilidad y coste, podriamos sefialarlo como un bien a disposicion del publico general, que
ya se integra incluso en la educacion basica de los centros escolares. En el futuro, a medio o
largo plazo, puede que su uso y ejercicio se conviertan en otro derecho.
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