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1 INTRODUCCION

El Proyecto de Integracidon y Desarrollo de Mesoamérica (o Proyecto Mesoamérica — PM), es el
mecanismo establecido por los paises mesoamericanos para facilitar el disefio, financiamiento y
ejecucion de proyectos de integracion regional en materia de infraestructura, conectividad y desarrollo
social. EI PM representa un espacio politico de alto nivel que articula esfuerzos de cooperacion, desarrollo
e integracion, facilitando la gestion y ejecucion de proyectos orientados a mejorar la calidad de vida de
los habitantes de diez paises de la Regidn: Belice, Colombia, Costa Rica, El Salvador, Guatemala,
Honduras, México, Nicaragua, Panama y Republica Dominicana.

El Banco Interamericano de Desarrollo (BID) apoya el PM a través de diferentes mecanismos, entre los
cuales se encuentra el financiamiento y contratacion de un estudio para el diagnostico de la logistica de
cargas y comercio exterior en cada uno de los paises de la region. Los resultados de dicho diagndstico
permitieron desarrollar propuestas generales de accion para cada pais. Mas recientemente, el BID ha
destinado recursos de asistencia técnica para apoyar la formulacion de Planes Nacionales en Logistica de
Cargas (PNLogs).

En este contexto, el presente documento contiene el Plan Nacional de Logistica de Cargas (PNLog) para
Costa Rica, instrumento de largo plazo que sintetiza la estrategia y accion publica en materia de logistica
de cargas con miras a mejorar el desempefio y madurez del sistema logistico nacional, potenciar el
comercio exteriory, con ello, apoyar el desarrollo del pais y aumentar su competitividad.

El PNLog-Costa Rica fue elaborado a partir de la aplicacion de la Metodologia para la Formulacion de
Planes Nacionales en Logistica de Cargas, también aportada por el BID, y cont6 con la amplia y activa
participacion de representantes del sector publico y entes privados con injerencia directa o indirecta en la
materia. Es, por tanto, un documento producto del consenso y la consulta a instancias publicas y privadas
del pais.

En este contexto, a continuacion se esboza la estructura del presente documento.

» El Capitulo 2 contiene el Resumen Ejecutivo, donde se sintetizan la estrategias trazadas para el
sistema logistico de Costa Rica, el plan de accion, la organizacion disefiada para su ejecuciony los
mecanismos establecidos para el sequimiento y monitoreo.

» ElCapitulo 3, identificado como Bases para la Formulacion del PNLog, ofrece el marco conceptual
y metodoldgico que guiaron el ejercicio de planificacion.

= El Capitulo 4, Situacion Actual del Sistema Logistico Nacional, incluye una revision de los
lineamientos de politica que rigen el sistema, su descripcidon general, un breve analisis de su
desempefio logistico, y la revision de sus fortalezas y debilidades.

» El Capitulo s, titulado Presiones que Modelan la Logistica de Cargas en la Region, identifica los
factores que condicionan la evolucion de los sectores productivos de interés estratégico para el
paisy, por ende, la logistica de cargas que les presta servicio.

= El Capitulo 6, Sintesis de los Desafios del Sistema Logistico Costarricense, resume los retos que
enfrenta el sector y ofrece una perspectiva general de las prioridades estratégicas.

= Respondiendo entonces a las necesidades identificadas en las secciones anteriores, el Capitulo 7
(Estrategias para la Competitividad Logistica) presenta la agenda estratégica del pais en materia
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logistica constituida por la vision y mision para el sistema, los objetivos estratégicos, los
indicadores de impacto que les corresponden y las metas a ellos asociadas.

= ElCapitulo 8 (Plan de Accion) presenta los criterios empleados para la identificacion y priorizacion
de acciones y lista las acciones contempladas para el corto, mediano y largo plazo.

» El Capitulo 9, Estrategias preliminares para la Ejecucion, desarrolla una propuesta institucional
(procesos, estructura y mecanismos de coordinacion) que procurara la implantacion del PNLog.
Este capitulo esboza identifica también aquellas acciones cuya inmediata ejecucion dara
viabilidad a la ejecucion del Plan.

= El Capitulo 10 (Anexos), contiene una breve sintesis la situacion actual para los subsistemas
logisticos prioritarios para Costa Rica asi como de los principales elementos para el
direccionamiento estratégico de cada uno de ellos (elementos para vision y objetivos de largo
plazo).

En una fase posterior de desarrollo, este Plan se ampliaran las estrategias para la ejecucion asi como
del sistema y mecanismos a emplear para el seqguimiento y evaluacion del PNLog.
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2 BASES PARA LA FORMULACION DEL PLAN NACIONAL DE LOGISTICA DE CARGAS (PNLOG)
2.1 Elementos Conceptuales

El Plan Nacional de Logistica de Cargas (PNLog) es un instrumento de planificacion nacional que orienta
la accion publica en materia de logistica de cargas, con el propdsito de estimular, apoyar y fortalecer el
comercio (interno y exterior) de un pais. De alli que, este instrumento identifique areas de atencion
prioritaria y defina estrategias y acciones de corto, mediano y largo plazo que permitan motorizar el
intercambio comercial, y con ello, la competitividad de un pais. Puesto que, la logistica de cargas, vista
desde la perspectiva publica, es de desarrollo relativamente reciente, se hace necesario iniciar la
presentacion de este plan estableciendo las bases conceptuales que fueron empleadas para su
formulacion. Asi, es de particular interes responder a las siguientes interrogantes:

e Quéeslalogistica de cargas (LdC) y qué la diferencia de la logistica empresarial?

e Cuales son los componentes de un sistema de logistica de cargas?

e Cualeselimpactode laLdCen la competitividad y el desarrollo econdmico y como son tomados
en consideracion estos aspectos para definir los subsistemas logisticos prioritarios (o areas
prioritarias de inversion para el pais)?

Seguidamente se hace una breve sintesis de estos aspectos®.

Recuadro 2-1 La Logistica de cargas y sus componentes

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

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

Fuente: "Metodologia para formulacion de Planes Estratégicos Nacionales de Logistica de Cargas”. BID, Septiembre 2013

En el proceso de generacion del PNLog la definicion de subsistemas logisticos es esencial. Los
subsistemas son agrupaciones de segmentos y familias logisticas que tienen interés estratégico para el
pais, por ejemplo, susbsistema logistico de apoyo a las exportaciones agricolas. El analisis ha consistido
en identificar todos los componentes (ver recuadro anterior) que pueden afectar el desempefio o la
madurez del mismo desde una logica de encadenamiento en la produccion del servicio logistico. Es sobre

1 Para mas detalle sobre los mismos referirse a la “Metodologia para formulacion de Planes Estratégicos Nacionales de
Logistica de Cargas”. BID, Septiembre 2013
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estos grupos que se focalizaran las acciones del plan bajo el entendido que los mismos contribuyen de
forma substancial a la competitividad del pais.

Figura 2-1 Ejemplo de subsistema de agroexportaciones y acciones tipicas

Agroexportaciones ,\7\; 5 "E_’

- Ll |
© 4
Certificacién 1 .
’Inspeccién en origen @ \e Wi/ |
....................... - ’Inspeccién en nodo COMEX
Infraestructura:

@

Red vial primaria '
Infraestructura, “-...__ y secundaria, : Centro de carga,
Agrocentro logistico, centros -, infoestructura ' cross-docking, : =
de carga, centros de \ Servicios: transporte Consolidacion, . /4
almacenamiento, Servicios: \ bajo temperatura . suministro, e,:jf) ‘e .
o L : . X Inspeccion
Consolidacion, suministro,, controlada ., | almacenaje temporal, ’ en nodo
servicios de valor agregado ' serviciosdevalor | ... ........... COMEX
: agregado ’ X
. . Paso fronterizo

Apoyo a Procesos: Bolsa de Carga

Temperatura controlada a lo largo de toda la cadena de ser necesario

Leyenda

Sitios de produccion G Bolsa de Carga

—— Redes terciarias |.id Control e inspeccién aduaneras

@ Certificaciéon Operador Econémico Autorizado (OEA)
. Inspeccion fitosanitaria
----- Trazabilidad a lo largo del corredor (fiscal, operacional)

Fuente: "Metodologia para formulacion de Planes Nacionales de Logistica de Cargas”. BID, Septiembre 2013
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Figura 2-2 Ejemplo de subsistema de comercio regional por carretera y acciones tipicas

Comercio Regional de Manufacturas por carretera
i6
Inspeccion
Zona Y Zona
Demanda ./ oy Demanda
| - Infraestructura: - Ll
y n

raestructura, Red vial primaria PASO FRONTERIZO
Centros de consolidaciény ~ Servicios: transporte
distribucién urbana, Infraestructura,
_ almacenes, Servicios: Centros de
“Consolidacion, cross-docking, almacenamiento y valor
“inventarios, almacenaje agregado en frontera
temporal, control de Servicios:
inventarios Consolidacion, cross-
docking, inventarios,
almacenaje temporal,
control de inventarios
Leyenda Apoyo a Procesos: Bolsa de Carga Regional

@ Certificacién Operador Econémico Autorizado (OEA) G Bolsa de Carga

..... Trazabilidad a lo largo del corredor (fiscal, operacional) [¥./] Control e inspeccion aduaneras

- Centro logistico en frontera ’Inspecciones no aduanera

- Centro logistico en zona urbana o industrial

Fuente: "Metodologia para formulacion de Planes Nacionales de Logistica de Cargas”. BID, Septiembre 2013

El propdsito subyacente en el proceso de generacion de un Plan Nacional de Logistica de Cargas es

promover el desempefio y la madurez de los componentes del sistema logistico nacional:

e Desempeiio Logistico:

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

incurrido.

e Madurez logistica:

La madurez logistica de una cadena o un sistema esta determinada por varios factores entre los
cuales destacan: la eficiencia de la estructura, el posicionamiento relativo de sus actoresy el grado
de poder de negociacion de cada uno, la existencia de infraestructura dedicada, entre otros. En
general, la madurez se refiere a la cohesion e integracion relativa entre los procesos y los actores
en un marco comun que comparte objetivos y riesgos, y el valor que los operadores logisticos y
otros actores agregan a la cadena o segmento. Hace referencia igualmente a la relativa
sofisticacion de los servicios prestados y el nivel de agregacion de valor que se logra a través de

actividades logisticas.

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

2.2 LaRed Institucional del Sector Logistico en Costa Rica

El sistema de logistica de cargas en Costa Rica esta constituido por un conjunto de actores cuya actuacion
incide de manera directa o indirecta en el desarrollo del mismo. La incorporacion de dichos actores ha
sido un elemento central en el proceso planificacion del sector, tanto par la identificacion de los asuntos
criticos desde la perspectiva de cada uno de ellos como en la generacion de una propuesta estratégica
articulada para el fortalecimiento del sector y el desarrollo del comercio exterior del pais.

Cuadro 2-1 Entes y Organizaciones con Incidencia en el Sector de Logistica de Cargas en Costa Rica

Instituciones Publicas | ¢  Consejo Presidencial para la Competitividad y la Innovacién - CPCI

e Ministerio de Agricultura y Ganaderia - MAG

e  Ministerio de Comercio Exterior - COMEX

e  Ministerio de Economia, Industria y Comercio — MEIC

e  Ministerio de Educacion Publica — MEP

e  Ministerio de Hacienda (Direccion General de Aduanas)

e  Ministerio de Planificacion Nacional y Politica Econémica — MIDEPLAN

e  Ministerio de Obras Publicas y Transportes - MOPT

e Promotora de Comercio Exterior - PROCOMER

e Instituto Costarricense de Ferrocarriles — INCOFER

e Instituto Costarricense de Puertos del Pacifico —INCOP

e Junta de Administracion Portuaria y Desarrollo Econémico de la Vertiente del
Atlantico - JAPDEVA

Entes No e Asociacion Costarricense de Logistica — ACL
Gubernamentalesy e Camara Costarricense de Importadores, Distribuidores y Representantes —
Gremios CRECEX

e Camara Nacional de Transportistas de Carga — CANATRAC

e Consejo de Promocion de la Competitividad - CPC

e Union Costarricense de Camaras y Asociaciones del Sector Empresarial Privado -
UCCAEP

Fuente : Elaboracion propia

La complejidad y diversidad de los temas logisticos, asi como la multiplicidad de actores que participan,
impone la necesidad de generar un instrumento que oriente e integre el accionar de las distintas partes,
ofreciendo una vision de largo plazo que apoyo el desarrollo y la competitividad del pais. Es ésta la
principal funcion del Plan Nacional de Logistica de Cargas (PNLog).

En este contexto, el Consejo Presidenial para la Competitividad y la Innovacion — CPCI - fue creado en
el afo 2010 (Decreto Ejecutivo No. 36024) con el fin de articular esfuerzos e iniciativas gubernamentales
que procuren el fortalecimiento de la competitividad y la innovacion en Costa Rica. En virtud de su
importancia, el CPCl se ubica en los mas altos niveles ejecutivos de la estructura gubernamental, estando
presidido por la Presidencia y los dos Vicepresidencias del pais, y estd conformado por representaciones
de una amplia gama de ministerios e instituciones del Estado.
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La gestion del CPCl se concentra en cinco areas prioritarias : capital humano e innovacidn, comercio
exterior e inversion extranjera, financiamiento y mercado de capitales, desarrollo de infraestructura, y
regulacidn y tramitologia. Dichas areas tienen, en mayor o menor medida, incidencia en la movilizacion
de bienes y mercancias para el consumo interno y el comercio exterior — tema central de la logistica de
cargas. De alli que, haya sido el CPCl el ente designado para liderar el esfuerzo para la formulacion del
Plan Nacional de Logistica de Cargas de Costa Rica.

Figura 2-3 Conformacion del Consejo Presidencial de Competitividad e Innovacion

Consejo de Competitividad e Innovacion

| ORGANO EJECUTIVO | | STAFF DE APOYO

FRESIDENTA ¥ SECRETARIA TECNICA
VICEPRESIDENTES

Ministerios de Hacienda; Presidencia; Planificacion Nacional y Politica Econémica; Comercio Exterior;
Economia, Industria y Comercio; Agricultura y Ganaderia; Obras Publicas y Transportes; Educacién
Publica; Ambiente, Energia y Telecomunicaciones; Ciencia y Tecnologia; Turismo; Salud; Descentralizacion
y Desarrollo Local; Instituto de Acueductos y Alcantarillados; Instituto Costarricense de Electricidad; e
Instituto Nacional de Aprendizaje.

COMITE ASESOR
—

FOROS DE CONSULTA

AREAS
PRIORITARIAS DE ACCION

Capital Humano e Comercio exterior e Financiamiento y Desarrollo de
Innovacion Inversién extranjera Mercado capitales Infraestructura

Fuente: "Estrategia Nacional para el Desarrollo Basado en la Competitividad y la Innovacion”. Secretaria Técnica para el Consejo
Presidencial para la Competitividad y la Innovacion. Monge Gonzdlez, Ricardo. Julio 2010.

Regulaciény

Tramitologia

2.3 Proceso de Formulacion del PNLog en Costa Rica

El PNLog de Costa Rica fue formulado a partir de la metodologia desarrollada por el BID* para tales fines
y resultd de un proceso dinamico en el que participaron activamente los distintos actores publico/privados
del sector de logistica de cargas del pais. Este aspecto constituyo el elemento distintivo y fundamental
del enfoque metodoldgico escogido, por cuanto esta orientado a: a) procurar el abordaje transversal y
completo de los temas criticos para el sector, b) crear el espacio para el didlogo estratégico entre los
actores clave, y c) garantizar la apropiacion temprana de los decisiones tomadas colectivamente. De alli
que, el didlogo publico/privado sea visto como un factor critico para el éxito del esfuerzo, no soélo de
planificacion, sino de posterior ejecucion del Plan.

Asi, los pasos seguidos para la formulacion del PNLog fueron los siguientes:

e Conformacion de instancias de didlogo publico/privado, llamadas Mesas o Grupos de Trabajo.
e Definicion de segmentos y subsistemas logisticos prioritarios.

2 Véase "Metodologia para la Formulacién de Planes Estratégicos Nacionales de Logistica de Cargas”. BID, Septiembre 2013.
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e Identificacion de los principales desafios del sistema y de los factores que afectan el desempefio
logistico (nacional y por subsistema). Diferenciacion de asuntos estratégicos y operacionales.

e Desarrollo de una Agenda Estratégica Nacional contentiva de: Vision estratégica para el sector
(y por subsistema prioritario), el mapa de Objetivos de Largo Plazo y un conjunto de Estrategias
para asegurar el logro de la vision y el desarrollo sectorial.

e Formulacion de Plan de Accion, contentivo de acciones de corto, mediano y largo plazo sobre el
sistema.

e Elaboracion de la Estrategia de Implementacion, conformada por acciones orientadas a viabilizar
la ejecucion del PNLog.

e Diseno del Sistema de Indicadores para el Seguimiento y Evaluacion del PNLog (version
preliminar) que permitira evaluar los avances en el logro de la visidon y de los objetivos fijados para
el largo plazo.

Figura Metodologia para la formulacion del PNLog

T L Segmentacion e — Agenda Acciones de Estrategia de .
instancias de e EmGE Visiéon y NEEEE Rl Gl Sistema de
dialogo publico/ - escenarios Y Y s Seguimiento
privadas temas criticos Estrategia largo plazo tacion

v

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

En este contexto, en Abril del 2013 el CPCl inicid la formulacion del PNLog con la creacidn de la Mesa de
Logistica de Cargas. Para ello, el CPCl contd con la Asistencia Técnica del BID, lo cual permitio al pais
acceder a asesoria especializada y conocimiento experto en esta materia de tan reciente desarrollo.

La Mesa de Logistica de Cargas tuvo como principal funcion convocar, coordinar y concentrar la
participacion de los actores publicos y privados del sector y operod segun se describe a continuacion.

e LaMesa Coordinadora, funcion ejercida por la Secretaria Técnica del CPCI.

e Grupos de trabajo para los componentes basicos y complementarios del Sistema Logistico
Nacional considerados de interés para Costa Rica, a saber: infraestructura, procesos de comercio
exterior, servicios logisticos y de transporte, recursos humanos, marco legal e institucional.

e Grupos de trabajo matriciales para la discusion de asuntos que afectan a los Subsistemas
Logisticos considerados prioritarios, dada su importancia estratégica para el desarrollo del pais.

La figura a continuacion muestra la estructura detallada y lista las instituciones participantes de los
sectores publico y privado.

Figura 2-4 La Mesa Coordinadora de Logistica de Cargas del CPCI
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3 SITUACION ACTUAL DEL SISTEMA LOGISTICO NACIONAL

3.1 Lineamientos de Politica

Costa Rica es un pais con una amplia cultura de planificacion, y si bien no existen politicas especificas
dictadas para el sector de logistica de cargas - entre otras razones por la novedad del sector — existen
diversos instrumentos que aportan lineamientos para la formulacion de una Politica en el sector.
Seguidamente se describen los mas importantes.

3.1.1  Elementos de Politica Nacional con Incidencia en el Sector

Las directrices para el desarrollo de la logistica de carga en Costa Rica estan definidas principalmente en
dos instrumentos de politica nacional, a saber:

e Plan Nacional de Desarrollo 2010-2014, formulado por el Ministerio de Planificacion Nacional y
Politica Economica (2010), y

e Plan Nacional de Transportes 2011-2035, formulado por el Ministerio de Obras Publicas y
Transporte (2011).

El Plan Nacional de Desarrollo (PND) 2010 — 2014 recoge, entre sus aspiraciones fundamentales para el
pais, la de convertir a Costa Rica en “una nacién mas competitiva e integrada a la dinamica global, con un
desarrollo liderado por la innovacion, la ciencia y la tecnologia”3. De alli que, aumentar la produccion y
mejorar la competitividad del pais sea una de las lineas estratégicas fijadas para el pais.

El PND establece cuatro (4) ejes para la orientacion de la inversion publica: Bienestar Social, Sequridad
Ciudadana y Paz Social, Ambiente y Ordenamiento Territorial, y Competitividad e Innovacién. Este
Ultimo tiene como propdsito mejorar la productividad y contribuir al desarrollo econdmico a través de las
siguientes areas de atencion prioritaria:

e Fortalecimiento del capital humano y la innovacion,

e Fortalecimiento del capital fisico, mediante el desarrollo de la infraestructura de apoyo para la
produccion y comercializacion, y

e Aumento de la eficiencia para el fortalecimiento de las relaciones comerciales internacionales y
el clima de inversiones.

De manera que, es el eje de Competitividad e Innovacion el que aglutina las estrategias y acciones
asociadas al desarrollo de la logistica de carga del pais. La Tabla abajo lista los objetivos estratégicos y
acciones de este eje que tienen incidencia directa en el area de logistica de carga.

Cuadro 3-1 Sintesis de Objetivos y Acciones Relevantes para el Area de Logistica de Carga (Eje:
Competitividad e Innovacion)

Objetivos Acciones
Aumentar la produccion: - Mejoramiento de la calidad de la educacion.

3 Plan Nacional de Desarrollo 2010-2014, Maria Teresa Obregén-Zamora”. Ministerio de Planificacion Nacional y Politica
Economica (MIDEPLAN), Costa Rica, Diciembre 2010.
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inversiones en

capital humano y fisicoy el
incremento de la
eficiencia.

Desarrollo de la infraestructura (a fin de aumentar la producciony el
empleo y aumentar la competitividad).

Fomento de la inversion extranjera directa.

Estimulo a lainnovacion.

Mejoramiento en aspectos de tramitologia y reforma regulatoria.

Fomentar la sostenibilidad del
crecimiento mediante la
ampliacion de los mercados

Fortalecimiento del turismo.

Promocion del comercio exterior (a fin de ampliar y diversificar
mercados, estimular la produccion y la eficiencia, y apuntar a la
sostenibilidad del crecimiento econdmico interno).

Fuente: Elaboracion propia con base en Plan Nacional de Desarrollo 2010-2014, Maria Teresa Obregon-Zamora”. Ministerio de

Planificacion Nacional y Politica Econémica (MIDEPLAN), Costa Rica, Diciembre 2010.

El Plan Nacional de Transportes (PNT) 2011-2035, formulado por el Ministerio de Obras Publicas y
Transporte, ofrece una visidn integrada del sistema de transportes de Costa Rica (afio 2035). Como parte
de esa vision, el PNT tiene entre sus metas la consecucion de un “sistema de transporte orientado a la
facilitacion del comercio, que constituya una herramienta para la actividad econdmica y productiva del
pais, y sirva para potenciar la integracion de Costa Rica en el mercado internacional a través de la mejora

de sus exportaciones”.

El PNT identifica adicionalmente un conjunto de retos directamente vinculados al area de logistica de
cargas y establece una serie de lineas estratégicas de actuacidn con el proposito de que el sistema de

transporte:

e “Mejore su eficiencia (infraestructura, recursos, capacidades y procedimientos).

e Mejore su competitividad (servicios, calidad y coste).

e Mejore su seqguridad (accidentes y actos ilicitos).

e Mejore su sostenibilidad (impacto medio-ambiental e integracion ciudad-puerto)”s.

La Tabla siguiente resume los retos y las lineas estratégicas dentificados por el PNT y que son relevantes

para la logistica de cargas.

Cuadro 3-2 Sintesis de Retos y Lineas Estratégicas del PNT en Logistica de Cargas

Retos

Lineas Estratégicas

Reformas estructurales

Marco legal e institucional
Capacitacion y tecnologia
Desarrollo de normativa técnica de referencia

Jerarquizacidn, modernizacion y
mejora de las carreteras

Desarrollo de la red vial estratégica
Actuaciones en medio urbano

Conservacion, rehabilitacion y explotacion
Apoyo a la explotacion de la red vial cantonal
Mejoramiento y reconstruccion

Modernizacion, mejoray
ampliacion de los puertos y la
navegacion

Conservacion y rehabilitacion
Nueva terminal de contenedores en Moin (TCM)
Mejoras y ampliaciones

% “Plan Nacional de Transportes de Costa Rica 2011-2035”. Ministerio de Obras PUblicas y Transportes (MOPT), Septiembre

2011.
5 Ibidem.
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Modernizacion, mejoray - Nuevo aeropuerto internacional de San José (Orotina)

ampliacion de los aeropuertosyla |-  Desarrollo de los aeropuertos internacionales
navegacion - Mejoramiento de aerédromos locales
Creacion de un nuevo sistema - Infraestructuras metropolitanas

ferroviario competitivo - Equipamientos metropolitanos

- Corredor Caribe Sur-La Cruz

- Corredor Valle Central-Puerto Caldera
Desarrollo y potenciacion de la - Plataformas de Actividades Logisticas (PALSs)
intermodalidad logistica - Ordenacion de pasos fronterizos estratégicos
- Patios ferroviarios intermodales de carga

- Sistemas de facilitacion del comercio

Fuente: "Plan Nacional de Transportes de Costa Rica 2011-2035”. Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT), Septiembre
2011.

El Plan Nacional de Desarrollo (2011-2014) y el Plan Nacional de Transportes (2011-2035) son los
instrumentos de politica de mas amplio alcance y mayor relevancia para el sector de logistica de cargas.
De alli que, sus principios fundamentales hayan sido recogidos e incorporados a los lineamientos
estratégicos del presente Plan Nacional de Logistica de Cargas.

Para la elaboracion del presente plan también fueron considerados, entre otros, los instrumentos
siguientes:

e Plan Maestro para el Complejo Portuario Limoén-Moin, Royal Haskoning-JAPDEVA (2008)

e Estudio Regional de Tendencias Logisticas, Miebach y GS1 (2012)

e Plan Nacional de Turismo Sostenible 2010-2016, Instituto Costarricense de Turismo (2010)

El contenido de estos estudios fue parte de los insumos analizados en profundidad en el Estudio
Mesomericano de Logistica de Cargas oportunamente citado, y los hallazgo principales se encuentran
debidamente referenciados en el estudio.

3.1.2  Otros Elementos con Incidencia en el Sector

a. Inversiones extranjeras

Costa Rica ha desarrollado un marco favorable a inversiones extranjeras, siendo particularmente
destacado el caso de las inversiones en tecnologia. Costa Rica ha generado un clUster de alreadedor de
250 empresas de alta tecnologia en las areas de Manufactura Avanzada, Ciencias de la Vida, Servicios,
Tecnologias Limpias y mas (centros de distribucion regionales, proyectos de infraestructura, industria
alimentaria, servicios médicos, turismo, industria liviana)®. Segun la CEPAL, la inversion extranjera
directa — IED - ha jugado un doble rol en el pais. Esta, no sélo “ha sido componente fundamental de la
estrategia de promocion de las exportaciones, sino también ha compensado las tasas de inversion
interna, fortaleciendo con ello la formacidn bruta de capital fijo y la generacion de empleos””.

La estrategia para la atraccion de IED se ha apoyado en instrumentos juridicos que brindan beneficios e
incentivos fiscales para el desarrollo e instalacion de actividades de comercio, distribucién y logistica,
entre los que destacan la Ley de Zonas Francas (originalmente promulgada con el No. 7210 el 23/11/1990

6 Fuente: www.cinde.org
7 Fuente: La Inversion Extranjera Directa en Costa Rica. CEPAL, 2012
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y modificada mediante el decreto No. 8794 en fecha 12/01/2010) y su correspondiente Reglamento
(recientemente modificado a través de decreto No. 36725 del 26/07/2011).

b. Integracion regional

Costa Rica forma parte del Sistema de la Integracion Centroamericana (SICA), el cual ha sido suscrito por
un conjunto de paises centroamericanos con el propdsito de “alcanzar desarrollo econdémico y social
equitativo y sostenible (...), que se traduzca en el bienestar de los pueblos y el crecimiento de todos los
paises miembros. Ello se lograra mediante un proceso que permita la transformacion 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”®.

Tanto su membrecia en SICA, como su adhesion al Proyecto Mesoamérica estan orientadas al
fortalececimiento de las relaciones econdomicas de Costa Rica con los paises vecinos. Las medidas,
disposiciones y acuerdos que resultan de ambos espacios tienen implicaciones directas sobre la dindmica
comercial del pais (consumo internoy comercio exterior) y, en consecuencia, sobre el sistema de logistica
de cargas, sus diversos componentes (infraestructura de transporte y logistica de servicio a los flujos
regionales, servicios brindados por operadores privados y por el Estado, y la forma en que éstos apoyan
los flujos de comercio exterior), y las prioridades de inversion publica en el sector.

c. Tratados de libre comercio y de inversion®

Costa Rica ha suscrito tratados de libre comercio no sélo con sus vecinos centroamericanos sino con
Canada, CARICOM, Chile, China, Estados Unidos (CAFTA-DR), México, Panama, Republica Dominicana,
Pery, Singapur, y la Union Europea; adicionalmente el TLC con Colombia se encuentraba en proceso
legislativo a inicios del 2014.

En materia de inversion, Costa Rica tiene tratados suscritos con Alemania, Argentina, Canada, Chile,
Taiwan, Corea, Espaiia, Francia, Paises Bajos, Paraguay, Republica Checa, Suiza y Venezuela.

d. Disposiciones y Convenios Internacionales

Existen un conjunto de disposiciones, mandatos, y directrices emanados de organismos internacionales
que dan marco el comercio exterior de Costa Rica, especialmente en el drea de facilitacion del comercio,
entre los que se encuentran:

e Disposiciones emanadas por la Organizacion Mundial del Comercio (OMC)

e Disposiciones del General Agreement on Tariffs and Trade (GATT)

e Marco normativo de sequridad (SAFE) de la Organizacion Mundial de Aduanas (OMA)
e Manual sobre facilitacion del comercio de la Organizacion de Naciones Unidas (ONU)

C. Sintesis

8 Fuente : Protocolo al Tratado General de Integracion Econédmica Centroamericana. Protocolo de Guatemala, Octubre 1993.
9 Fuente: Directorio de Exportadores e Importadores. PROCOMER, 2014
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Los lineamientos de politica nacional, expresados bajo la forma del PND y el PNT, las estrategias e
instrumentos nacionales para la atraccion de inversion extranjera y los mecanismos de integracion para
la promocion del comercio exterior costarricense enmarcan la orientacion estratégica que ha de tomar
Costa Rica para, a través de la logistica de cargas, promover el desarrollo y la competitividad del pais. De
alli que, dichos elementos hayan sido parte de los elementos considerados durante la elaboracion del
PNLog. Este, en su calidad de instrumento estratégico, ofrece una vision de largo plazo para el desarrollo
del sistema de logistico nacional y brinda los elementos necesarios para generar una politica sectorial que
resulta del consenso de los actores clave del sistema.

3.2 Caracterizacion General
3.2.1  Datos Socio-Economicos

La condicion demografica, socio-econdmica y la ubicacion geogréfica de un pais determinan el volumen,
patrones comerciales y caracteristicas de la oferta logistica que alli se desarrollan. La comprension de
estos aspectos permite no solo tener un entendimiento de la demanda logisticas, sino también visualizar
el peso relativo de la economia costarricense respecto a las de otros paises en la region. A continuacion
se presenta una breve sintesis de las principales caracteristicas socioecondmicas de Costa Rica.

Con una poblacion de algo mas de 4.7 millones de habitantes, Costa Rica aporta a la region
mesoamericana cerca del 2% de la poblacidn. El 60 % de los habitantes se concentra en el Gran Area
Metropolitana de San José (GAM), constituido por los departamentos de Heredia, Alajuela, Cartago y San
José. Esta situacion es de relevancia para la configuracion funcional del sistema logistico del pais, puesto
que determina un modelo centralizado de produccion y servicios y, por lo tanto, de ubicacion y
localizacion de infraestructura logistica especializada.

Figura 3-1 Principales nucleos urbanos en Costa Rica (2011)
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Fuente: . “"Andlisis, Estrategias e Instrumentos para el Mejoramiento de la Logistica de Cargas y el Comercio en Mesoamérica”*.
Diciembre 2013.

Su PIB de 55,000 millones de ddlares (2013), hace de Costa Rica la sequnda economia mas grande de
Centroamérica, y la quinta en Mesoamérica. Su participacion en el PIB mesoamericano es de un 2%, con
base en datos homogéneos del afio 2011. Luego de haber registrado una desaceleracion en su crecimiento
en los anos 2008 y 2009 como consecuencia de la crisis economica global, el pais ha visto una
recuperacion, registrandose una tasa de promedio de crecimiento cercana al 5% interanual.

Figura 3-2 PIB (PPA 2011) en Mesoamérica (miles de millones USD internacionales)
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Fuente: "Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica”. Op. citado

En cuanto al PBI per capita, Costa Rica ocupa el puesto nUmero 3 en Mesoameérica, ubicandose solo por
debajo de México y Panama, y por encima de paises con un PIB total mas elevado, como Colombia,
Guatemala y Republica Dominicana.

Figura 3-3 PIB per capita (PPA 2011) en Mesoamérica (USD internacionales)
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Fuente: "Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica”. Op. citado

La tasa de desempleo en el pais se situd en 7.6% en el 2011, mostrando un descenso desde el 2009, cuando
la misma fue de 8.4%. La region central de Costa Rica, la cual concentra las actividades industriales,
comerciales y de servicios, es la que menor desempleo registra.

10 Fyuente: Estudio “Andlisis, Estrategias e Instrumentos para el Mejoramiento de la Logistica de Cargas y el Comercio en
Mesoamérica”. ALG. BID, Diciembre 2013. En lo sucesivo “Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica”
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3.2.2 El Sistema Logistico Nacional: La Demanda

El sistema logistico nacional debe responder, en su disefo y conformacion a las necesidades de
movilizacidn de carga y mercancias generadas desde y hacia los sectores productivos nacionales, tanto
para el consumo interno como para el comercio exterior. De manera que, el direccionamiento estratégico
del pais en materia logistica ha partido del analisis de la economia nacional, el entramado productivo, los
sectores estratégicos, y sus patrones de distribucion geografica y funcional. Todo lo anterior configura la
demanda logistica de Costa Rica.

a. Produccion Nacional

La caracterizacion productiva de Costa Rica se centra en la evaluacion de los principales sectores
economicos y su produccion, lo cual sumado a su localizacidn en el territorio, genera flujos de mercancia
ala cual responde las actividades logisticas que de ellas se derivan.

La estructura economica de Costa Rica se apoya en el sector terciario o de servicios, cuyo peso en el total
del PIB asciende a un 70%. Aunque el sector primario presenta el mayor volumen de produccion del pais,
solo representa cerca del 6% del PIB nacional, y de acuerdo a los registros oficiales, su participacion en la
economia nacional ha descendido 0.5 puntos porcentuales desde el afio 2005. Por su parte, el sector
secundario representd el 24% del PIB nacional en el afio 2011, registrando también un descenso en
participacion en el PIB.

Aproximadamente el 49% del PIB de Costa Rica se compone de sectores con alto potencial para la
realizacion de actividades logisticas de diferentes niveles de intensidad, en especial la manufactura (17%)
y comercio (17%), pero también con aportes de otros sectores como la agricultura (6%) y los servicios de
transporte y almacenaje (9%).

Figura 3-4 Participacion en el PIB de los Sectores de Produccion de Costa Rica
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Fuente: "Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica”. Op. citado

La produccion agricola es el principal sector de exportacion del pais en términos de volumen. Las
agroexportaciones se realizan fundamentalmente via maritima a través del complejo portuario Limon-
Moin. Destacan:
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e Cana de azucar: tiene un volumen de produccion de casi 4 millones de toneladas/afio y una
participacion del 30% sobre la produccion agricola total (volumen). Sus cultivos se encuentran
principalmente en las regiones de Guanacaste, Puntarenas, Valle Central, Zona Norte, Zona Sur, y
Turrialba-Juan Vifias. La cana de azucar se procesa en los ingenios nacionales, y un 60% es exportado
a diferentes mercados, como el estadounidense, mexicano, y en menores cantidades a Suramérica.

e Pinay banano: son productos habituales de exportacion con destino principal a EEUU y en menor
medida a Europa, cuyos volumenes de produccion llegan a 3,5 millones de toneladas al afio.

e (Café: sus cultivos se concentran en la region central de Costa Rica, donde las condiciones
climaticas les son mas favorables.

e Palma aceitera: sus cultivos se han ubicado zonas que estaban tradicionalmente dedicadas al
banano u otros cultivos, como es el caso de la zona Pacifico Sur (Coto Sur).

En el sector pecuario costarricense destacan los productos lacteos y la produccidn avicola.

e Leche: Costa Rica es el mayor productor de leche de la region, tiene uno de los mayores niveles
de industrializacion del sector, y cuenta con un alto nivel de aplicacién de buenas practicas de
produccion. Segun datos de SEPSA™, en 2011 la representacion del sector lechero de Costa Rica
ascendid a casi un 80% en volumen total nacional y 39% del valor total nacional del sector
pecuario. La mayoria de la produccion lechera se concentra en las regiones de Huetar Norte y
Central.

e Pollos: La produccion avicola representa un 10% (volumen) y un 29% (valor) de los totales
nacionales correspondientes. Ella se localiza principalmente en el Valle Central de San José y la
zona de Palmares-San Isidro, en donde se hallan las plantas de procesamiento. Esta industria se
caracteriza por una alta integracion vertical a lo largo de la cadena productiva y de
comercializacion, por lo que es comUn encontrar empresas que realizan las actividades de
produccion, procesamiento, y la distribucidn a los mayoristas. Costa Rica y el Salvador son los
principales exportadores de huevos de Centroamérica.

En cuanto a la produccion pesquera, los principales productos de Costa Rica son Tilapia (acuicultura), con
una participacion del 55% de la captura total en peso, sequido del Dorado (10%) y el Camardn (8%). La
alta participacion de la Tilapia se debe a la alta demanda de esta especie en los mercados internacionales.
Segun datos de SEPSA, la produccion de Tilapia aumento en un 18% en el periodo 2007-2010, ubicandose
en 23,000 toneladas hacia finales del afo 2010. La actividad pesquera se concentra en la costa pacifica,
donde se produce mas del 97% de la captura en peso y se ubican grandes centros de procesamiento de
pescado, como Liberia. El aeropuerto Juan Santamaria es empleado para exportar los productos
procesados a mercados como el estadounidense.

Figura 3-5 Localizacion de los Focos Productivos de Costa Rica

11 Secretaria Ejecutiva de Planificacion Sectorial Agropecuaria — adscrita al Ministerio de Agricultura y Ganaderia.
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Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado con base en Banco Central de Costa Rica (2012)

La mayor parte de las industrias manufactureras de Costa Rica (aproximadamente 87% del total de
empresas) se localizan en la GAM, y con ellas las actividades logisticas que brindan servicios a estas
empresas, desde donde se consolidan, desconsolidan y arman los embarques que son transportados via
maritima, aérea, o terrestre. Otros nodos de produccion industrial son Guapiles y Caldera. Liberia, San
Isidro y San Carlos son nodos de concentracion agroindustrial. Todos ellos de menor escala o importancia
relativa respecto a la GAM.

Los equipos electrdnicos (procesadores), equipos eléctricos y, en general, productos tecnoldgicos de
alto valor agregado, representan el grueso de la produccion nacional y el 34% de las exportaciones
del pais. Destacan aqui los productos manufacturados de circuitos integrados y microestructuras
electronicas. Estas industrias se ubican principalmente en Zonas Francas de la GAMy concentran
dos quintas partes del total de la produccion manufacturera del pais*?. Los insumos empleados
por este sector provienen principalmente de Asia y Estados Unidos.

Otros productos manufacturados de referencia nacional son las preparaciones alimenticias, los
equipos médicos, productos quimicos, textiles y confeccion. Estos sectores tienen una alta
participacion de empresas multinacionales que han encontrado en Costa Rica un lugar éptimo
para la realizacion de sus actividades, y que realizan la distribucion latinoamericana desde este
punto (principalmente hacia Centroamérica). El asentamiento de grandes multinacionales en el
pais ha traido consigo la aplicacion de buenas practicas en materia logistica.

Otras actividades de peso en la economia costarricense son las vinculadas al sector terciario, que generd
el 70% del PIB del afio 2011. La industria turistica (y actividades relacionadas) aporté mas del 16% al PIB
nacional en el mismo afio. A este respecto, los principales focos de atraccion a nivel internacional son
las zonas costeras y los parques naturales.

12 Fyente : Camara de Industrias de Costa Rica, 2010.
13 Instituto Nacional de Estadistica y Censos de Costa Rica
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b. Comercio Regional e Internacional

El comercio exterior de Costa Rica esta determinado por la balanza comercial del pais, los flujos de
comercio (con origen o destino en el territorio nacional y/o zonas francas o zonas procesadoras de
exportacion), sus principales productos de importacion y exportacion y el origen o destino de los mismos.
A continuacidn se resumen los aspectos mas resaltantes del comercio exterior costarricense.

e Balanza comercial negativa y en aumento. Segun las estadisticas de comercio exterior, en el afio
2012, la balanza comercial negativa registré un saldo negativo de 6,200 millones de dolares. Esta
cifra constituye un incremento del 19% respecto a la brecha comercial observada el afio anterior,
cuando las exportaciones e importaciones totalizaron 12,400 y 17,600 millones de dolares,
respectivamente. Esta situacion es atribuible al hecho de que las importaciones han crecido mas
aceleradamente que las exportaciones.

Figura 3-6 Evolucion del comercio exterior costarricense
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Fuente: Elaboracion Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado a partir de UNCTAD y BBDD de comercio exterior, 2011

e Zonas Francas (ZF) tienen una participacion importante en el comercio exterior del pais. En el afo
2011, las ZF representaron un 51% y un 23% del valor total de las exportaciones e importaciones,
respectivamente®t. Las exportaciones desde ZF son originadas por industrias con alta intensidad
de valor, como lo son la industria electrénica, farmacéutica y de equipos médicos.

e Norteamérica es el principal socio comercial de Costa Rica. Segun cifras de BBDD (Direccion de
Aduanas Nacionales), 45% de las importaciones y 43% del valor total de exportaciones tienen a
Estados Unidos como principal origen y destino, respectivamente. Por su parte, la regidn
mesoamericana representa un 23% de las exportaciones y es un proveedor natural de productos
de importacion.

Figura 3-7 Detalle del comercio exterior de Costa Rica

4 Fuente: Elaboracion ALG. "Andlisis, Estrategias e Instrumentos para el Mejoramiento de la Logistica de Cargas y el Comercio en Mesoamérica”.
Diciembre 2013.
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Por modo de transporte segun valor y peso Exportaciones por pais de Importaciones por pais de
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Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado a partir de BBDD de Comercio Exterior, 2011

e En la region mesoamericana, México, Colombia y Panamd son los principales socios comerciales de
Costa Rica. México y Colombia son los mayores proveedores de insumos y productos terminados
y constituyen el origen del 55% de las importaciones totales del pais. Panama recibe 21% de las
exportaciones de Costa Rica hacia la region, las cuales estan conformadas por medicamentos,
preparaciones alimenticias, productos de papel, y equipos médicos. Dichos productos son
consolidados en Panama para ser reexportados hacia diferentes naciones.

e El comercio exterior se realiza mayormente via maritima, tanto en importaciones como
exportaciones. El maritimo es el principal modo de transporte empleado para la movilizacion de
carga en el pais tanto en valor como en volumen. Le sigue en orden de importancia el modo aéreo,
el cual tuvo una participacion del 31% y el 26% en el valor total de las exportaciones e
importaciones del afio 2011, respectivamente. Su peso relativo deriva de la naturaleza de los
productos de alto valor agregado movilizados (aparatos eléctricos y electronicos, y
medicamentos). Por Ultimo, el modo carretero constituye el principal modo para el comercio con
los paises de Centroamérica y México.

e Costa Rica continua consolidandose como un pais exportador de productos tecnoldgicos de alto valor
agregado. AUn cuando la pifia y el banano son rubros importantes en las exportaciones de Costa
Rica, la estabilidad politica y econémica y la disponibilidad de mano de obra calificada han
facilitado el posicionamiento de los productos tecndlogicos costarricenses en los mercados
internacionales, especialmente en los Estados Unidos y Asia, destacando los procesadores,
controladores electronicos e instrumentos de medicina entre los principales rubros de
exportacion.

Figura 3-8 Exportaciones por Producto
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Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado a partir de BBDD de Comercio Exterior de Costa Rica, 2011

Figura 3-9 Analisis detallado de los principales productos de exportacion
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Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado a partir de BBDD de Comercio Exterior de Costa Rica, 2011

e (Costa Rica concentra sus importaciones en productos del sector manufacturero. Tanto los insumos
para la fabricacion de procesadores y componentes electrénicos, y medicamentos, como
computadores y otros productos electrénicos terminados tienen una alta participacion en el total
de importaciones. Estos productos provienen principalmente de Norteamérica y Asia, y en menor
medida de Europa y la region mesoamericana (véanse figuras a continuacion).

Figura 3-10 Importaciones de Costa Rica por Producto
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Figura 3-11 Analisis detallado de los principales productos de importacion
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Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado a partir de BBDD de Comercio Exterior de Costa Rica, 2011

3.2.3 ElSistema Logistico Nacional: Componentes de la Oferta

La actividad productiva y comercial costarricense, tanto de consumo interno como de comercio exterior,
genera movimientos de carga y mercancias que son atendidos por el sistema logistico nacional mediante:

e Infraestructura de transporte e infraestructura logistica especializada.

e Servicios de transporte y logistica. Estos Ultimos incluyen servicios de apoyo (a nivel de productor),
servicios logisticos de valor agregado y servicios auxiliares (de apoyo a las operaciones portuarias y
aeroportuarias).

e Procesos y servicios brindados por el Estado para dar fluidez a las cadenas, familias y subsistemas
logisticos y, en particular, controlar las operaciones de comercio exterior.

e Tecnologias de informacion y comunicacion que facilitan la operacion de las redes logisticas y
promueven su eficiencia.

e Marco legal, conformado por la normativa nacional, regional e internacional, que establece
disposiciones y regula el accionar de los distintos actores en el sector.

Seguidamente se presenta una breve descripcion de la situacidn actual de dichos componentes en Costa
Rica.

a. Infraestructura

La oferta deinfraestructura de Costa Rica esta conformada por la red de transporte (puertos, aeropuertos,
redes viales y ferroviarias) y la infraestructura logistica nodal del pais. Su evaluacion permite desarrollar

un entendimiento de las actividades logisticas que ocurren en el territorio nacional e identificar areas de
debilidad en el encadenamiento logistico.
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Infraestructura de Transporte

La actividad productiva y comercial de Costa Rica requiere de infraestructura para el transporte
(carretero, ferroviario, maritimo y/o aéreo) de la carga que ella genera. A continuacion se presenta un
resumen de su situacion actual.

Figura 3-12 Red de Infraestructuras de transporte de Costa Rica
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Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado a partir de MOPT, JAPDEVA, INCOP, AERIS, Puertos maritimos.

Infraestructura para el Transporte Maritimo y Fluvial

e Importancia del Modo Maritimo. El modo maritimo es el mas utilizado en el comercio exterior
nacional. Los puertos del pais movilizan casi el 75% de la carga en peso.

e Estructura del Sistema Portuario. La red de puertos maritimos esta compuesta por 4 puertos en el
Pacifico, siendo Puerto Caldera el mas destacado en este, y 1 puerto en el Atlantico, el Complejo
Portuario de Limdn-Moin. La Tabla a continuacion sintetiza las caracteristicas infraestructurales de
Limdn-Moin principal puerto del pais, sequido de Puerto Caldera,.

Cuadro 3-3 Principales Caracteristicas de la Infraestructura Portuaria

LIMON-MOIN CALDERA

NUmero de muelles 4 ‘ 1
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Longitud de atraque 1,140% + 987 490
Calado max. T. Contenedores (pies) 28-39 36
Superficie de almacenamiento 32,600 + 50,000 27,200
Modelo de Gestidn publico concesionado
Operador/Concesionario JAPDEVA INCOP /UTSC
Productividad de muelle (cont/h)(*) 14 45

Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado a partir de INCOP, JAPDEVA, MOPT
(*)Nota: La diferencia en productividad en el movimiento de contenedores entre ambos puertos es atribuida a la carencia de gruas pértico en el
puerto de Caldera.

Recientemente, el Gobierno concesiond el puerto de Moin APM Terminals lo cual implica un cambio
en el modelo de gestion del puerto, y la necesidad de redefinir el rol de JAPDEVA (ver Acciones en
Curso, mas adelante en este aparte)

Volumen y Tipo de Carga Movilizada. En el afio 2011, la red de puertos del pais movilizé mas de 14
millones de toneladas, de las cuales el Complejo Portuario Limdén-Moin concentré el 71% del total (o
un equivalente a cerca de 1 millén de TEUs), mayormente en carga contenedorizada. De alli que,
Limdn-Moin sea considerado uno de los puertos del Atlantico mas importantes de Centroamérica. En
el mismo ano, Puerto Caldera movilizd 27% del volumen total de carga, siendo su vocacidn
fundamentalmente.

Figura 3-13 Caracteristicas Principales de la Tipologia de Carga Maritima 2011

Puerto Tipologia de carga (miles de t) Carga contenedorizada

u Carga general

u Contenedorizada
= Ro Ro

u Granel solido

Puerto Caldera
(168,043TEUs)

2.033
1.376

291 47 146
® desembarcados ®embarcados

36



7.121

m Carga general

m Contenedorizada
Ro Ro

® Granel s6lido

P. Limén - Moin

(901,309 TEUs)

2.218

522
88 45

mdesembarcados ®embarcados

Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado a partir de CPN 2011

e Situacion General de Limén-Moin. Este completo portuario presenta dificultades operacionales que
impactan la gestion de la carga, y por ende, el encadenamiento logistico de las cadenas que usan este
puerto. Entre sus principales problemas se encuentran:

o La ubicacion del complejo impone restricciones para la expansidn del recinto portuario, el cual se
encuentra enclavado en la ciudad de Limon, con limitadas posibilidades de crecimiento.

o Dificil acceso vehicular al complejo debido a la no adecuacion de las vias urbanas a los
requerimientos de transito.

o Modelo de gestion existente (100% publica) y alto grado de influencia de sindicatos de
trabajadores ocasiona baja productividad del puerto. El desemperio en movimiento de
contenedores se encuentra en el orden de 14 contenedores por hora aproximadamente.

o Limitada capacidad del patio de contenedores ha ocasionado la proliferacion de instalaciones
extraportuarias (atomizadas, poco reqguladas y sin instalaciones apropiadas) en las inmediaciones
del complejo portuario. Esta situacion: a) condiciona el movimiento de la carga (i.e. la carga debe
ingresar a los antepuertos antes de llegar al puerto), b) dificulta las operaciones para los usuarios,
¢) genera riesgo de contaminacion a la carga, y d) ocasiona cierto grado de desorden territorial y
de las actividades logisticas. Dichos antepuertos resultan de la saturacion de los patios de Limon-
Moin.

Acciones en curso. Costa Rica se encuentra en proceso de modernizacion de su sistema portuario y
como parte de esta iniciativa, el pais ha adelantado, entre otras las siguientes acciones en el entorno
Limon-Moin:

o Otorgamiento de concesion a APM Terminals para el disefio, construccion, financiamiento y
operacion de una nueva terminal de contenedores en Puerto Moin. Otorgada en el 2011 y ratificada
en 2012 por el Congreso, esta concesion, de una inversion estimada de $992 millones en obras®,
apunta hacia la resolucidn de los problemas infraestructurales y de productividad ya
identificados. La concesion esta prevista iniciar operaciones a finales de 2016.

15 « La primera fase de la TCM consistira de un area de 40 hectareas ganado al mar en la costa Caribe, con 600 metros de
muelle, 2 puestos de atraque, un rompeolas de 1,5 km, un canal de acceso de 16 m de profundidad y 6 gruas portico Super-post
Panamax ». Fuente : APM Terminals. Comunicado de Prensa, 06 Agosto Julio, 2012
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A fin de mejorar las condiciones de acceso a Limon-Moin, se ha programado la carretera de acceso
a la Terminal de Contenedores de Moin (inversion estimada: USD 22 millones), ampliacidon go Km.
de la Ruta 32 (Rio Frio-Limdn) y accesos a puertos Limdén-Moin.

La construccion del terminal de combustibles de Moin (inversion estimada: USD 96 millones), la
modernizacion de Puerto Limén (inversion estimada: USD 55 millones).

Figura 3-14 Croquis del terminal de Limdn-Moin una vez terminada

Fuente: APM Terminals

Situacion General de Puerto Caldera. Entre los asuntos mas resaltantes sobre la operacion y
condicion general de este puerto se observa lo siguiente:

o

Elmodelo de puerto concesionado ha tenido unimpacto positivo en las condiciones infraestructurales
delpuerto y la calidad de sus operaciones. Desde el otorgamiento de la concesion se han registrado
mejoras en la operacidn y un incremento en la productividad para la atencion de contenedores,
la cual se encuentra actualmente en el orden de 45 contenedores por hora aproximadamente.
Ello ha producido confianza entre los usuarios y, en consecuencia, ocasionado un aumento en el
volumen de carga movilizada a través de este nodo.

Tendencia al aumento de carga contenedorizada. Aunque la vocacidn de puerto es principalmente
granelera, la carga contenedorizada ha crecido a una tasa anual promedio de 5.6% entre el 2007
y 2011. De mantenerse esta tendencia podria ser necesaria la adquisicion de gruas pdrtico para
atender esta demanda, siempre considerando la capacidad portante actual del muelle.

Acciones en Proceso. En Caldera se han previsto las siguientes inversiones:

o

Construccidn de nueva terminal granelera en Puerto Caldera (inversion estimada: USD 29 millones)
para hacer frente a la creciente demanda de este tipo de carga, especialmente del sector de
alimentos y del sector construccion.

La rehabilitacion del rompeolas de Puerto Caldera (USD 15 millones).
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Infraestructura Vial

e Caracteristicas Generales. Costa Rica cuenta con una red vial de 39,939 km de longitud; la densidad
de esta red es de 0,78 km/km2, siendo ésta la maxima densidad en la regiéon Mesoamericana. La red
vial troncal del pais estd conformada por los corredores viales que conectan los puertos maritimos y
los pasos de frontera con la capital, San José. Estos corredores son:

o Corredor GAM -Complejo Portuario Limdn-Moin: concentra el mayor volumen de carga del pais
debido a la cantidad de mercancia que se moviliza por Limon-Moin, importante nodo de comercio
exterior.

o Corredor GAM -Puntarenas-Penas Blancas (Corredor Pacifico): eje de alto volumen de transito que
acoge la cantidad de carga movilizada a través de Puerto Caldera y Pefias Blancas.

o Corredor GAM -Paso Canoas (Corredor Pacifico): pilar para el movimiento de carga desde y hacia
Panamg, asi como de la carga de zonas agricolas cercanas a la costa Pacifico, en el centro y sur
del pais.

Cabe destacar que si bien el corredor Atlantico que conecta los pasos de frontera de Sixaolay Tablillas
no tienen un alto volumen de transito, los proyectos en curso para modernizar esta infraestructura
estan dirigidos a facilitar la intergracion con Nicaragua y Panama, razon por la cual se espera que
estos ejes cobren relevancia en el futuro. Estos ejes forman parte de la red estratégica priorizada en
el Plan Nacional de Transporte
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Cuadro 3-4 Caracteristicas Principales de la Infraestructura Vial

39,939
Longitud de la red (km) (7,600 km corresponden a la red vial
nacional (1))
Longitud de red calzada separada(km) n/d

Gestion de lared Publica y concesionada

Longitud de Red concesionada (km) 136.5(2)

Gestor de la Red /Concesionario CONAVI (qu)hca) ~CNC
(concesionada)

Fuentes: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado a partir de CONAVI, (1) MOPT.
Nota: (2) Dato corresponde a vias concesionadas de acceso a Puerto Caldera.

Figura 3-15 Densidad de Red Lineal Viaria (Km/Kmz2)
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Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado

Figura 3-16 Clasificacion de la Red Vial de Costa Rica
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Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado a partir de CONAVI.
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Condiciones de la Infraestructura Vial. Entre los asuntos mas resaltantes sobre la red vial de Costa
Rica se encuentran los siguientes:

O

Principales vias y corredores de comercio exterior con limitada capacidad para acoger los volumenes
de transito de carga (actuales y futuros). La principal dificultad que presenta la infraestructura vial
es la inexistencia de una red de vias de alta capacidad (red de vias de multiple calzada por sentido
con control total o parcial de accesos) que conecte los principales nodos de comercio exterior con
la GAM, principal nodo de consumo y produccion. Actualmente, la red de autopistas se
circunscribe Unicamente la GAM y conecta las zonas urbanas extendidas con mayor
concentracion de actividades. La conexion de la GAM con otras zonas del pais se realiza a través
de vias con limitada capacidad y funcionalidad para el transporte de mercancias (un sélo carril por
sentido, sin variantes de poblacién, con pendientes fuertes y prolongadas, entre otras
condiciones).

Red vial en mal estado de conservacion. Segun informacion publicada en el Anuario de Transporte
de Costa Rica, en el afio 2010, la red pavimentada (10,000 Km aproximadamente®) que se
encontraba en buenas, regulares y malas condiciones estaba en el orden del 40%, 40% y 20%,
respectivamente. Una proporcion importante de la vialidad presenta riesgo de colapso
estructural por deterioro, fendmenos meteoroldgicos y/o limitada capacidad de las obras de
drenaje estructural®.

Red vial ofrece buena cobertura pero no garantiza continuidad de recorrido durante todo el afio.
Segun el MOPT, la red vial costarricense ofrece una cobertura territorial completa. Sin embargo,
en temporada de invierno, la red vial es vulnerable ante las intensas lluvias, presentandose
interrupciones frecuentes en vias de alta concurrencia e importancia comercial.

Infraestructura Ferroviaria

Caracteristicas Generales. La red ferroviaria actualmente en servicio solo opera en la costa Caribe del

pais, atendiendo exclusivamente a los movimientos de importacion y que se realizan a través del

Complejo Portuario Limoén-Moin y ofreciendo recorridos cortos hacia el interior del pais (Valle la
Estrella y Guapiles). La red ferroviaria se limita a aproximadamente 160 km en condiciones de
operacion en via Unica y en vias sin electrificacion.

6 Plan Nacional de Transportes 2011-2035. MOPT, 2010.
7 Ibidem.
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Cuadro 3-5 Caracteristicas Principales de Infraestructura Ferroviaria

Red Ferroviaria

Longitud de la red (km) 160%*

Longitud de red con doble via (km) o)

Gestion de lared Administrada gobierno**
Longitud de Red concesionada (km) 140

Gestor de la Red /Concesionario INCOFER

Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado a partir de INCOFER.
* Se refiere a infraestructura con vocacion de carga.
** [ a operacion de carga estd cedida a empresas privadas exportadoras.

Figura 3-17 Red Ferroviaria de Carga en Operacion en Costa Rica
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Fuente: Elaboracion Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado a partir de INCOFER.

e Tipoy Volumen de Carga Movilizada. Esta red es empleada para movilizar carga de importacion de
acero (palanquilla), y de exportacion de bananos de la zona del Valle de la Estrella y Siquirres.
Adicionalmente, el volumen transportado por el modo ferroviario en el 2011 disminuyd respecto a los
arios previos™®. Mientras en 2011 se transportaron 4.99 millones de cajas de banano, para el afio 2008
la cifra total fue de 5.35 millones de cajas, lo cual representa un descenso de 7.21% en el periodo,
vinculado aparentemente a la baja calidad del servicio, y en particular, al mal estado de la
infraestructura y los equipos rodantes, los cuales no ofrecen confiabilidad en la operacion, y en

18 Fyente : ALG, con base en MOPT y estadisticas INCOFER.
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ocasiones generan contratiempos y sobrecostos. Esta situacion obliga a los usuarios de este servicio
a buscar modos alternativos de transporte.

e Modelo de Gestion. ElInstituto Costarricense de Ferrocarril INCOFER) es la entidad publica a cargo
de la gestion y mantenimiento de la infraestructura en la vertiente atlantica del pais.

e Condiciones de la Infraestructura Ferroviaria. La red ferroviaria se encuentra en deficientes
condiciones, presentandose interrupciones constantes en los tramos del Caribe costarricense en donde
se lleva a cabo la operacion de movimiento de carga.

Infraestructura Aeroportuaria

e Caracteristicas Generales. La infraestructura aérea de Costa Rica comprende una red de 120
aerédromos, incluyendo 4 internacionales, 32 de uso publico (25 del Estado y 7 privados), 6 helipuertos
privados y 78 aerodromos privados (de aviacidn general y de uso agricola)*. El principal aeropuerto
internacional de carga en Costa Rica es el Juan Santamaria, ubicado en la GAM. Este concentra casi
la totalidad de las operaciones de movilizacion de carga aérea resultante de las actividades de
consumo y productivas ubicadas en la GAM, entre las que se encuentra la industria de tecnologia de
alto valor agregado, usuaria extensiva del modo aéreo. Aunque existen otros aeropuertos en las
principales ciudades y una red de aerodromos extendida por el pais, su participacion en el movimiento
de carga nacional e internacional es menor®.

Cuadro 3-6 Caracteristicas Principales de la Infraestructura Aeroportuaria

‘ A.l. Juan Santamaria

NUmero de pistas 1
Longitud de pistas 3,020
Categoria max. nave en AIC 4E
Capacidad aproximacion instrumentos en AIC S
Modelo de Gestion Concesionado
Operador [ Concesionario AERIS

Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado a partir de AERIS.

Figura 3-18 Principales aeropuertos internacionales de Costa Rica

19 Fuente : Proyecto Pensar en Costa Rica 2025 : Una Propuesta Integral de Planificacion Estratégica de la Infraestructura
Nacional ; Colegio Federado de Ingenieros y Arquitectos de Costa Rica.
20 Fyente : ALG.
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Fuente: elaboracion Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado a partir de AERIS

Tipo y Volumen de Carga Movilizada. La terminal de carga aérea del aeropuerto Juan Santamaria
movilizé alrededor de 75,000 toneladas en el afio 2011, principalmente del sector electrdnico, de equipos
meédicos especializados y medicamentos. Este movimiento de carga situa a este aeropuerto como el
segundo en importancia en Centroamérica, después de Tocumen (Ciudad de Panama), y el sexto en
importancia en Mesoamérica. En valor, el aeropuerto Juan Santamaria transporta mas del 30% del
total de las exportaciones de Costa Rica. Los movimientos de carga aérea acusaron un leve descenso
de 1.6% en el periodo 2007-2011 (lo cual equivale a una tasa promedio interanual de 0.4%), respecto a
las 79,670 toneladas observadas en el 2007.
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Figura 1 Evolucion de la Carga Aérea 2007-2011 (t)
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Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado a partir de AERIS

e Situacion de la Infraestructura Aeroportuaria. Aunque se reporta una percepcion positiva por parte
de los usuarios de su terminal de carga aérea y la calidad de servicio, las limitaciones operacionales del
Al Juan Santamaria hacen necesaria su ampliacion (y reforma) o la construccidn de un nuevo aeropuerto.
Actualmente, el Juan Santamaria:

o Cuenta con una sola pista de corta longitud (aprox. 3000 m a 920 m ASL), cuya extension se
dificulta por la urbanizacion de sus extremos.

o Esta localizado en un area de alta presion urbana, con una calle de rodadura muy proxima a la
pista que limita el tipo de aeronaves (tipo D).

La no expansion de sus capacidades operativas actuales podria limitar el crecimiento de la oferta de
servicios, y por consiguiente, de la carga aérea en el medianoy largo plazo. De alli que, el MOPT desde
su Plan Maestro de Transporte plantee la necesidad de llevar a cabo acciones para solucionar esta
situacion con la construccion del Aeropuerto de Orotina (2025), infraestructura que vendria a
satisfacer las necesidades de la GAM. Sin embargo, este es un proyecto de envergadura que amerita
la construccion de los ejes viales de acceso a la zona ubicada a 37 Km del actual aeropuerto.

Infraestructura Fronteriza

Como parte complementaria de la infraestructura vial en Costa Rica, estan los pasos de frontera, los
cuales son puntos criticos para el encadenamiento productivo regional y los intercambios comerciales.
Sus condiciones infraestructurales inciden de manera directa en los tiempos de paso, los costos de
transporte, y en la seguridad y riesgo para la carga.

e Caracteristicas Generales. Los principales pasos de frontera que sirven para las operaciones de
comercio exterior por via terrestre son Pefias Blancas, ubicado en la frontera con Nicaragua, y Paso
Canoas y Sixaola que se localizan en la frontera con Panamd. El pais cuenta también con un paso de
frontera conocida como Tablillas que tiene operaciones limitadas debido a la falta de infraestructura
fronteriza adecuada al control binacional y al incremento del trafico de carga. La figura a
continuacion resume las caracteristicas generales de la infraestructura en dichos pasos.

Figura 3-19 Caracteristicas de los Pasos de Frontera de Costa Rica
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Los pasos fronterizos ameritan claramente una modernizacion no sélo de la infraestructura sino de
los procedimientos de control, con miras a un control integrado entre las instituciones de Costa Rica
y a futuro con los vecinos paises. Durante los ejercicios de planificacion estratégica se sefialo que los
procedimientos de control fronterizo son tan lentos no sélo en Costa Rica sino en la Region que
algunas empresas estan obligadas a mantener 35 dias de inventarios, situacion que los ha obligado a
comenzar a explorar el transporte maritimo a pesar de las cortas distancias carreteras.

Volumen de Carga. Perias Blancas el paso fronterizo de mayor importancia para el pais dado el

volumen de operaciones que se maneja a través de él (cerca de 2 millones de toneladas en el 2011),
seqguido de Paso Canoas en la frontera con Panamd.

46



Figura 3-20 Flujos de Importaciones y Exportaciones por los Pasos de Frontera de Costa Rica
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Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado a partir de bases de datos de Comercio Exterior, 2011

e Condiciones la Infraestructura Fronteriza. La infraestructura fronteriza costarricense es deficitaria,
restringiendo la fluida movilizacion de la carga y generando con ello demoras y sobrecostos a los usuarios.
A continuacion se describe brevemente la situacion en los nodos mas importantes.

o Penas Blancas. La capacidad de su infraestructura (tanto de las vias de acceso como de las
instalaciones para la atencion de vehiculos y sus tripulaciones) no es apta para atender los flujos
diarios de carga en hora pico. La existencia de una zona primaria no segregada dificulta el control
de flujos de carga (y personas) y eleva el riesgo de contaminacion de la carga. Las zonas de
inspeccion, originalmente dispuestas para facilitar las operaciones de carga y descarga, son
utilizadas para otros propdsitos.

o Paso Canoas. Ubicado en una zona urbana, este paso no cuenta con infraestructura fronteriza
especializada, su zona primaria no esta segregada ni cuenta con instalaciones para la inspeccion
en frontera. Todo ello aumenta los problemas de congestion y de riesgo a la carga.

e Acciones en Marcha. Para mitigar las deficiencias infraestructurales, dar mayor fluidez a la carga, y
con ello aumentar la competitividad del pais, actualmente se encuentra en ejecucion un plan de
mejora y modernizacion de los pasos de frontera, con financiamiento del BID. En el caso de Pefias
Blancas, el Gobierno ejecutd obras de mejora en las vias de acceso y ampliaciones de algunas de las
instalaciones que han permitido agilizar el flujo de exportaciones Costarricenses. En el caso de Paso
Canoas, el plan de mejora se encuentra en estudio, y se esperan los resultados para implementar las
recomendaciones.

Infraestructura Logistica Especializada

La infraestructura logistica especializada de Costa Rica se compone de un conjunto de instalaciones
destinadas a la provision de servicios logisticos. Aunque existen instalaciones dedicadas, en general, y
como sucede en el resto de la regiéon mesoamericana, las actividades logisticas suelen compartir espacios
con la industria local en centros logisticos-industriales. En el presente apartado se presenta una sintesis
de los principales nodos industriales y logisticos del pais, que ademas incluye las zonas francas.
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Caracteristicas Generales. En Costa Rica, el desarrollo de parques industriales/logisticos y de zonas
francas se ha concentrado en la GAM, donde esta instalada una parte importante de la industria y el
consumo del pais. Esto, se debe a la confluencia de importantes zonas urbanas de los departamentos
de San José, Alajuela, Heredia y Cartago. En el afo 2010, el pais contaba con 4 complejos de zonas
francas; éstos concentraban 60% de las 256 empresas en régimen franco para la fecha. Para el 2012,
el numero de complejos habia aumentado a 6.

Figura 3-21 Zonas Francas y Parques Industriales de Costa Rica
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Fuente: Elaboracion Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado, a partir de PROCOMER.
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Figura 3-22 Evolucion de Actividad de Comercio Exterior de las Zonas Francas
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Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado a partir de Anuario de Comercio Exterior de Costa Rica.

La tendencia al surgimiento de oferta logistica en las adyacencias de la GAM, en particular en la zona
oeste, se viene acentuando en los Ultimos afios. La firma Colliers Internacional ha estimado la
demanda insatisfecha de bodegas en unos 80.000 m2**. Esta tendencia a la migracion de las zonas
logisticas actualmente ubicadas en el centro y sur de San José se considera positiva por cuanto
contribuird a segregar el movimiento de carga urbana de largo y corta distancia en una zona
compatible con este tipo de desarrollos.

En los ambitos portuarios, en particular en Puerto Limon, la infraestructura logistica complementaria
al puerto se ha desarrollado a través de un modelo extraportuario fragmentado en almacenes
individuales que si bien ha respondido a las necesidades hasta la fecha, con la entrada en operacion
del Terminal de Contenedores de Moin concesionado a APM Terminals —y en la cual no esta previsto
el desarrollo de zonas de actividades logisticas. La operacion eficiente del puerto, cuya demanda
proyectada responde en gran medida al crecimiento de las exportaciones fruticolas del pais, requiere
no solo de disponer de una oferta logistica eficiente de apoyo auxiliar a las operaciones portuarias,
sino una adecuada integracion al sistema logistico agricola en su totalidad.

En lo que respecta a la logistica aeroportuaria, el actual aeropuerto Juan Santamaria carece de una
terminal de carga que permita organizar las operaciones aeroportuarias de segunda linea,
ameritandose en el corto plazo iniciar las acciones para implementar una Central de Carga Aérea. Las
actividades de las mesas de trabajo y las reuniones con el Viceministerio de Transporte Aéreo y
Maritimo y la D.G. de Aviacion Civil del MOPT, destacaron igualmente la importancia de disponer de
una oferta de infraestructura logistica especializada que complemente las operaciones del
aeropuerto de Liberia, habida cuenta del interés de especializar la terminal de carga de este
aeropuerto adaptandola a las necesidades del productor agricola.

De forma concreta, respecto a la oferta logistica agricola, a perar de ser un pais con un gran volumen
de exportaciones agricola, Costa Rica adolece de una falta de infraestructura logistica especializada
que promueva la colaboracion de los actores clave en ciertas actividades de la cadena, favorezca la
triangulacion de la carga y promueva la agregacion de valor para su captura por parte de productores

21 Fyente: "Aumenta la oferta de parques empresariales de logistica en la GAM”. www.elfinancierocr.com, 30 marzo 2014
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costarricenses. Inclusive Liberia, un drea concentradora de produccidn agricola, carece de una oferta
de esta naturaleza, existiendo claramente oportunidades al respecto.

e Volumen de Carga. Segun estadisticas de PROCOMER, algo mas del 50% de las exportaciones de
bienes y un 20% de las exportaciones de servicios de Costa Rica resultan de la actividad de Zonas Francas.
La importancia de dichas zonas tiende a aumentar por cuanto sus cifras de comercio exterior pasaron
de casi 8,500 en el 2007 a 9,200 millones de USD a finales del 2011. Como se observa en la siguiente
figura las importaciones (CIF) son las que mas han crecido, registrandose un aumento desde el 2007
al 2012 de mas del 12%, mientras que las exportaciones (FOB) han crecido en ese mismo periodo en
un 7%.

b. Servicios de Transporte y Logistica

La presente seccion ofrece un analisis breve de la situacion actual de la oferta de servicios logisticos y de
transporte de carga en Costa Rica. Suimportancia deriva del impacto directo que tiene su funcionamiento
en el desempeiio de las actividades logisticas.

Servicios de Transporte

Costa Rica cuenta con un servicios de transporte que posibilitan los movimientos de carga para el
comercio exterior y el consumo interno. El grafico a continuacion muestra los modos de transporte

empleados en los principales flujos de carga que atraviesan el pais, asi como los puntos de rotura de carga,
consumo y produccion mas destacados.

5o



Figura 3-23 Principales flujos de carga internos del Comercio Exterior de Costa Rica
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Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado

Transporte Maritimo

e Caracteristicas Generales. El comercio exterior de Costa Rica se realiza mayormente via maritima, por
lo que se observa un predominio de este modo en las importaciones y exportaciones del pais, tanto en
peso como en valor. En el afio 2011, el transporte maritimo represento el 92% del volumen total
importado y el 74% del peso total exportado. Situacion que se repite en las estadisticas por valor,
puesto que 50% de las exportaciones y 58% importaciones es movilizado por este modo.
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Figura 3-24 Exportaciones e Importaciones segun Modo de Transporte
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Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado a partir de la BBDD de Comercio Exterior, 2011.

Tipo de Carga Movilizada. Los rubros correspondientes a bananos y pifias concentran 48.5% del peso
exportado via maritimaientras que los abonos minerales representan el 48% del volumen total
importado.

Cobertura del Servicio. Costa Rica cuenta con un conjunto de empresas (y/o grupos navieros) que
ofrecen servicio en 22 rutas que conectan a Costa Rica con Estados Unidos, Europa, el Caribe y
Suramérica, principalmente a través de Puerto Limon. El cuadro a continuacion muestra detalles
sobre las rutas especificas, capacidad total, frecuencias, y empresas o grupos navieros que las
ofrecen.
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Figura 3-25 Rutas Navieras en Costa Rica, 2014
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Fuente: Elaboracién propia con base en Maritime Routes Maps of the Greater Caribbean (http://www.cocatram.org.nifrutas/)

Los usuarios del servicios, en particular los exportadores frutas, sefalan una situacion quasi monopdlica
en la fijacion de tarifas por parte de las navieras. Si bien no existen analisis detallados al respecto, las
actividades de planificacion estratégica para generar el presente plan permitieron a los usuarios seialar
que una de las causas potenciales es la integracion vertical que se da entre los servicios de transporte
maritimo y terrestre de los cuales son captivos algunos exportadores de frutas en virtud de la debilidad
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de la oferta de transporte nacional, y habida cuenta de los arreglos comerciales (precio FOB) con los
distribuidores internaciones.

Tal como se sefald anteriormente, las demoras generadas en pasos de frontera han motivado a algunas
empresas a usar el transporte maritimo como alternativa para reducir los elevados inventarios. En el caso
de El Salvador, el puerto de la Unidn conjuntamente con Puerto Caldera en Costa Rica estan por
implementar un servicio de cabotaje en ambos puertos que deberia entrar en operacion en el muy corto
plazo. Se espera que esta tendencia se refuerce con el tiempo — por el momento estd lejos de ser una
practica generalizada en virtud de las exigencias y costos del transporte maritimo — lo cual no debe ser un
factor que demore las acciones requeridas para modernizar el transporte terrestre como modo
alternativo, todo ello con miras a promover un ambiente intermodal competitivo.

Transporte Aéreo

El modo de transporte aéreo tuvo una participacion del 31% y el 26% en el valor total de las exportaciones e
importaciones del pais en el afio 2011, respectivamente. Su peso relativo deriva de la naturaleza de los
productos de alto valor agregado movilizados (aparatos eléctricos y electronicos, y medicamentos). Los
componentes electrénicos concentraron casi el 50% del valor total exportado e importado. Costa Rica
cuenta con servicios para el transporte aéreo de carga y paqueteria internacional. Entre las empresas
prestadoras de servicios destacan TACA Cargo y UPS.

Transporte Carretero

e Caracteristicas Generales. El carretero constituye el principal modo empleado en el intercambio con los
paises de Centroameérica y México. En el 2011, este modo representd entre del 16 al 17% de valor total
de las importaciones y exportaciones realizadas. Este modo es también empleado en el movimiento
de carga de produccidn y consumo exclusivamente nacional. Asi, se identifican 4 nUcleos de consumo
principales y otros 7 de produccidn, que son conectados mayormente mediante vehiculos de carga
pesada. Los principales flujos carreteros se dan entre los principales puertos (Limén-Moin y Puerto
Caldera) y la GAM, asi como desde y hacia los principales pasos de frontera del pais (Pefias Blancas y
Paso Canoas).

e Condiciones del Servicio. En Costa Rica, el transporte carretero de carga se caracteriza por:

o Elevados costos operacionales (revisiones mecanicas, elevados salarios, etc.) que los operadores
procuran reducir afectando negativamente la calidad del servicio.

o Flota de transporte con alto nivel de obsolescencia y no adaptada a las condiciones de la red vial del
pais, generando riesgo para la carga y ocasionando contaminacidon ambiental (sdnora y del aire).

o Altos niveles de informalidad en el sector. Es habitual el uso de transportistas informales para
recorridos nacionales e internacionales por parte de PYMES y microempresas, principales
demandantes de los servicios de transporte terrestre y responsables por el 80% de las
exportaciones en el 2011. Se estima que la flota informal representa entre el 70% y el 80% de los
vehiculos activos actualmente. Esta situacion ocasiona una distorsion en los precios y la calidad
del servicio.

o Desemperio y costos de los servicios de transporte afectados negativamente por los altos tiempos de
transito y demoras resultantes de las limitaciones de capacidad y trazado de la red vial, asi como
por los largos tiempos de espera en los nodos de comercio exterior.
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o Ausenciade triangulacion de la carga. Vehiculos pesados de elevada capacidad cumplen funciones
de transporte entre nodos, transporte a terminal y distribucion “capilar” de la mercancia a través
de la red terciaria o cantonal. Esto resulta en parte por el acuerdo comercial entre algunos
productores y las navieras; el productor vende FOB y la naviera organiza el transporte desde la
puerta de la finca, enviando a los efectos camiones portacontenedores que en muchos casos no
pueden accedery daian el cableado eléctrico.

o Retornos en vacio con margen para mejoras. En el afio 2011, los retornos en vacio en Costa Rica
representaron un 44% de los movimientos totales del transporte carretero. Sin embargo, esta
cifra es inferior al promedio observado en otros paises de la Region.

Figura 3-26 Porcentaje de Retornos en Vacio. Comparativa Mesoamérica
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Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado

o Altos fletes de transporte probablemente ocasionados por los elevados tiempos de transito,
elevados salarios, y los largos tiempos de espera en los nodos de comercio exterior. La figura
siguiente muestra una comparacion de tarifas aproximadas del transporte terrestre de carga en
los paises de la region mesoamericana.

Figura 3-27 Rango de Precios del Transporte Doméstico e Internacional en USD/km por Contenedor Seco de
4oft
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Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado.
* La zona Este (Caribe) del pais cuenta con infraestructuras mds deterioradas, lo que supone un incremento de costo en el transporte

o Creciente inseguridad (asaltos y robos de carga y equipos) obliga a las empresas de transporte a
emplear individualmente mecanismos para aseguramiento de la carga (sistemas de monitoreo
satelital -GPS o RFID- o programas de certificacion), que resultan costosos por cuanto no
responden a una estrategia global de sequridad a nivel nacional.

Transporte Ferroviario

El transporte ferroviario sélo opera en la costa Caribe del pais, sirviendo exclusivamente a la carga
movilizada a través del Complejo Portuario Limoén-Moin y ofreciendo recorridos cortos hacia el interior
del pais (Valle la Estrella y Guapiles). Segun informacion estadistica del MOPT, el volumen transportado
por el modo ferroviario en el 2011 disminuyd respecto a los afios previos, que como se sefiald previamente,
parece ser en parte resultado de la baja calidad del servicio prestado, en particular, al mal estado de la
infraestructura y los equipos rodantes.

El INCOFER es la entidad publica a cargo de la gestion y mantenimiento de la infraestructura en la
vertiente atlantica del pais. La operacion del tren se realiza a través de contratos a empresas privadas
exportadoras, principales usuarias de este modo de transporte. Estas empresas se encargan de la
operacion diaria hacia dos destinos: Valle de la Estrella, al sur de Limdn, y Guapiles en sentido noroeste
de Limon.

Servicios Logisticos
La oferta de servicios logisticos en Costa Rica presenta contrastes en funcidn de la cadena logistica que

se considere.
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El Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas?®? identifico las cadenas relevantes del comercio de
Costa Rica con Mesoamérica y analizo el desempefio de los servicios en estos casos, destacando:

e En el caso del aceite de palma, existe un grado de agregacion de valor a través de actividades logistias
(empacado, etiquetado, agrupado y codificacion), los cuales son llevados a cabo en general por los mismos
productores.

e Lacadena de medicamentos, que es una una cadena muy sensible en virtud de las exigencias de calidad,
seguridad y mantenimiento de la cadena de frio, hay una terciarizacion parcial. Los operadores logisticos
y agentes de carga coordinan el transporte internacional en importaciones, principalmente,
ayudando a la consolidacion de insumos y productos de proveedores en el extranjero. Los
laboratorios producen y distribuyen directamente, llevando a cabo el empaque, reempaque,
codificaciony etiquetado de producto producido, localmente e importado, en sus propias plantas.
, tanto producido como importado. Los laboratorios suelen contar centros de distribucion para
consumo nacional, y para distribucidn hacia otros centros de distribucion en Centroamérica.

En esta cadena hay un uso intensivo del despacho anticipado con el fin de evitar el uso de
almacenes fiscales y patios privados en los puertos cy reducir el riesgo de contaminacio.

e En el caso del hierro y el acero, esta cadena tiende a usar sus propias instalaciones para
actividades logisticas de valor agregado.

e En la cadena de las preparaciones alimenticias, los operadores logisticos tienen un papel
predominante habida cuenta de la complejidad de las operaciones (muchos proveedores), y por
la sensibilidad de los costos logisticos en las ventas de los productos. Las grandes multinacionales
utilizan centros de distribucion tercerizados para el almacenamiento y gestion de inventarios

El transporte doméstico e internacional también es tercerizado a empresas de servicios logisticos.
Dados los bajos margenes de ganancia que se manejan en este sector, hay una latente intencion
de tomar control sobre las operaciones tercerizdas que se realizan hoy en dia por parte de 3PLsy
otros operadores logisticos

e Las empresas multinacionales de la cadena de cables y conductores cuenta con centros de
distribucion donde se consolidan produccion doméstica e importaciones de lineas de otros paises
para su distribucion nacional e internacional

En general en Costa Rica se registra una carencia de almacenes fiscales y en particular almacenes con
facilidades de frio. Esto es particularmente destacado en los puertos maritimos, en los cuales la
deficiencia es suplida por privados que si cuentan con tomas suficientes

Finalmente, cabe destacar que la utilizacion de tecnologias para la automatizacion de la gestion de la
logistica a nivel empresarial es todavia bajo respecto a la media mundial, a causa de los costos que ello
representa para los clientes finales, en especial para empresas PYMES y microempresas.

22 Fyente: Op. citado
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c. Sistemas de Apoyo a Procesos de Comercio Exterior

Desde la década de los noventa, Costa Rica ha aplicado medidas que promueven la modernizacion de su
régimen comercial (aduanero) y la facilitacion del intercambio comercial. En 1995, se aprobd la Ley
General de Aduanas y en 1996 su reglamento, instrumentos que permitieron establecer el Servicio
Nacional de Aduanas.

El pais, a través de su Direccion General de Aduanas, continUa invirtiendo en la modernizacion de sus
sistemas, a fin de responder a las exigencias internacionales en materia aduanera, de comercio exteriory
de calidad en el servicio. Mas recientemente, estas medidas incluyen: la implementacion de un sistema
informatizado, el TIC@, para la gestion aduanera (actualmente en proceso de reforma), la reduccion en
las formalidades y documentacion, la mejora de los puestos fronterizos, y la implementacion del
programa de Operador Econdmico Autorizado, entre otras. Se ha abordado también la revision de
normativa, procedimientos, control y fiscalizacion, organizacion y estructura aduanera. Sin embargo, es
necesario aumentar la inversion para la mejora de procesos y sistemas de facilitacion del comercio y
seguridad de la cadena de suministros, y la ley de Aduanas requiere a la fecha de reformas para
actualizarla al Cédigo Aduanero Centroamericano, el CAUCA 4. A continuacion se presentan un breve
resumen de los avances de Costa Rica en estas materias.
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Recuadro 3-1 Disposiciones Generales de la Organizacion Mundial de Aduanas (OMA) en Materia de Gestion
Aduanera

Las directrices de la Organizacion Mundial de Aduanas (OMA) sobre la Gestion Integrada de la Cadena Logistica,

recomiendan que la Administracién Aduanera prevea la utilizacion de tecnologias de informacion, especialmente la

transmision electronica de datos, en el control y facilitacion del comercio. A este respecto, Costa Rica y el resto de

los paises centroamericanos han acordado trabajar conjuntamente en la facilitacion del comercio exterior con una

perspectiva regional. Entre los acuerdos alcanzados se encuentran:

e Crear la Asociacién de Ventanillas Unicas de Comercio Exterior (ALAVU) de Centroamérica y Republica
Dominicana.

e Aumentar el intercambio electronico de formularios.

e Crear en las ventanillas una unidad de informacion sobre tramites, requisitos, barreras no arancelarias,
certificaciones, requisitos de los Tratados, etc.

Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado.
Sistemas Existentes y en Proyecto
Tecnologias de Informacion para el Control Aduanero - TIC@ y TIC@2

En el afio 2005, Costa Rica inicid suimplementacion con el fin de automatizar procedimientos aduaneros,
reforzar controles, aumentar la recaudacion tributaria, mejorar la transparencia y eliminar tramites en
papel. El proceso de implantacion fue gradual y escalonado, por aduana y por régimen y actualmente el
100% de las aduanas del pais operan a través de esta plataforma. TIC@ es utilizado por el Sistema
Nacional de Aduanas —~SNA- para manejar los tramites de exportacidn, importacion, transito y otros
regimenes aduaneros.

Sin embargo, el crecimiento en volumen y complejidad genera presiones sobre el TIC@ y algunos actores
coinciden que es necesario modernizarlo para resolver los problemas de interrupciones de servicio que
ocasionan retrasos en los procesos entre otras razones por la ausencia de procedimientos y sitios de
contigencia.

La situacion descrita exige la implantacion de una nueva plataforma tecnoldgica que permita facilitar el
comercio, aumentar la seguridad de los administrados, aumentar la sequridad fiscal del Estado, y en
consecuencia, aumentar la competitividad del pais. Por todo esto, se ha propuesto el desarrollo de
TIC@2, proyecto que se encuentra en su fase inicial de formulacion por parte de PROCOMER y que sera
financiado por el BID, como parte del convenio de préstamo a ser suscrito con esta entidad para la
modernizacidn de los pasos fronterizos de Costa Rica. Este nuevo sistema (TIC@2) incluira trazabilidad
de las operaciones, mejoras en el sistema de analisis de riesgo, reduccion de discrecionalidad, mayor
seguridad en la cadena logistica y mayor estabilidad del sistema actual. Esto permitird a Costa Rica
cumplir con los estandares y mejores practicas promovidas por la OMA y la OMC.

Ventanilla Unica de Comercio Exterior - VUCE

Costa Rica realiza esfuerzos para cumplir con estandares internacionales y las directrices de la
Organizacion Mundial de Aduanas sobre la “"Gestion Integrada de la Cadena Logistica”. Por esta razon, el
pais procura facilitar la transmision de datos comerciales y el intercambio de informacion relacionada a
través de la adopcion de la Ventanilla Unica de Comercio Exterior (VUCE). Esta figura fue creada bajo
acuerdo presidencial en 1988 y toma forma legal mediante la Ley 7,638 (publicada el 13/11/1996). La VUCE

59




tiene por objeto permitir a las empresas la remision electronica de la informacion/documentacion exigida
durante los tramites de comercio exterior, una sola vez, a una Unica autoridad designada. La entidad
Promotora de Comercio Exterior de Costa Rica (PROCOMER) fue |a autoridad designada para el manejo
de esta responsabilidad.

Recuadro 3-2 Componentes del Sistema Integrado del VUCE en Costa Rica

En Costa Rica, la VUCE es fundamentalmente un acuerdo institucional, por cuanto busca la centralizacion y
simplificacion de tramites de importacion y exportacion, ubicando oficinas en zonas geograficas estratégicas. Este
acuerdo debe ser apoyado con un sistema informatico que permite — de forma limitada por ahora — a los actores
interactuar a través de un portal Unico que distribuye informacion y la tramita con validaciones multiples que
convergen en la operacion definitiva seleccionada.

Esquema Sistema Integrado del VUCE en Costa Rica
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Asi, los intermediarios y los interesados directos —-importadores y exportadores- acceden al portal que conecta a
tres tipos de sistemas dentro del servidor de PROCOMER:

e El Sistema Integrado de Ventanilla Unica de Comercio Exterior (SIVUCE), que permite a importadores y
exportadores agilizar y facilitar el proceso documentado de sus tramites (pre-tramites);

e El Sistema Integrado de Logistica (SIL), que permite a los actores verificar la oferta de empresas que brindan
servicios para importar y exportar (transportes, agentes aduaneros, empaque, bodegas, etc.); y

e Elsistema de trazabilidad para productos agricolas y de tramites.

Fuente: Elaboracidn propia con base en Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado y PROCOMER.

PROCOMER ha determinado que la actual Ventanilla Unica de Comercio Exterior —~VUCE-, que ha
operado desde 1996, requiere de una reforma que le permita cumplir con los estandares internacionales.
Aunque el sistema actual conecta a 16 entidades gubernamentales y realiza un aproximado de 25,000
operaciones mensuales, se ha considerado necesario migrar hacia una plataforma 100% electronica y
automatizada. Con ello se persigue resolver las principales limitaciones de la herramienta actual, a saber:
existencia de procesos en papel, procesos de autorizacion ineficientes, problemas de interoperabilidad y
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horarios limitados. Por ello, en 2011 fue lanzado un nuevo proyecto del Sistema Integrado de Ventanilla
Unica -SIVUCE 2.0-, que se encuentra en su fase final de implantacion y es considerado uno de los mds
ambiciosos proyectos de modernizacion emprendidos por Costa Rica en materia de simplificacion de tramites.

Recuadro 3-3 Beneficios Esperados del SIVUCE 2.0 en Costa Rica

El Sistema Integrado de Ventanilla Unica —SIVUCE 2.0- proveerd los siguientes beneficios?3:
e Aprobacién de permisos en minutos.

e Disponibilidad 24x7x365.

¢ Firma digital.

e Pagos electronicos.

e Reduccion de hasta 9o% en tiempos de espera y costos.

¢ Interoperabilidad entre entidades, asi como con otras VUCEs de socios comerciales.
e Trazabilidad de procesos.

e Integracion con Gobierno Digital.

e Bajo costo de operacion.

e Operacion bajo modelo SAS.

Fuente: PROCOMER.

Transito Internacional de Mercancias - TIM

El Servicio Nacional de Aduanas (SNA) implemento el proyecto de Transito Internacional de Mercancias
(TIM), bajo la iniciativa de la SIECA y el apoyo del BID. El TIM responde a la necesidad de fortalecer la
integracion regional mediante el control de los transitos internacionales bajo un mismo sistema
informatico, permitiendo el intercambio electrénico de informacidn sobre transporte terrestre de
mercancias en la region.

Recuadro 3-4 El Transporte Internacional de Mercancias (TIM) y su Implantacion

El TIM consiste en un procedimiento estandar automatizado para las transacciones en los transitos internacionales
que tiene por objeto:

a) Facilitar y reducir los costos asociados al transito de mercancias, y

b) Optimizar los tramites migratorios, aduaneros y cuarentenarios al integrarlos en un solo documento -Documento
Unico de Transito (DUT).

El TIM estd integrado al TIC@ mediante una interface de comunicacion via Web Services. Asi, para exportar o
importar via terrestre, el TIC@ requiere de una Declaracién Unica de Aduanas, que es asociada por el TIM al
momento de la generacion de un DUT.

En Costa Rica el TIM se implementd en dos fases. La primera fase, correspondiente a salida e ingreso de mercancias,
se implementd en todas las aduanas en noviembre de 2011. La segunda fase, relativa al paso de mercancias por
territorio nacional, se establecio en enero del 2012.

Fuente: Elaboracidn propia con base en Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado.

23 Fyente: http://www.procomer.com/contenido/sivuce-20.html
http://www.wto.org/spanish/tratop_s/tpr_s/tp386_s.htm
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Segun entrevistas realizadas para la elaboracion del Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas®,
generadores de carga y como operadores logisticos reportan los beneficios que el TIM ha traido a las
operaciones comerciales en los pasos de frontera: mejoramiento de la trazabilidad y reduccién de
tiempos en los pasos de frontera. Sin embargo, al momento formulacion del este plan, se han reportado
dificultades en la vinculacion y el intercambio de informacion entre la plataforma informatica del TIM y la
plataforma del TIC@ que se presumen estan vinculadas a las fallas de arquitectura tecnoldgica que
afectan la eficiencia del TIC@

Sistemas de Inspeccion No Intrusiva

Costa Rica cuenta con dos equipos de inspeccién no intrusiva de contenedores (escaneres). Estos son el
resultado de la donacion realizada por la Republica Popular de China. Los equipos ingresaron fisicamente
al pais en el 2010. Durante el afio 2012, se llevé a cabo la capacitacion de 27 funcionarios de la Direccion
General de Aduanas y la Policia de Control Fiscal para el uso de los mismos. Adicionalmente, se firmo un
contrato de mantenimiento por $420 mil délares anuales por ambos equipos.

El Ministerio de Hacienda coordind con la Junta de Administracion Portuaria y de Desarrollo Econémico
de la Vertiente Atlantica de Cosa Rica —JAPDEVA- la asignacion de responsabilidades sobre el uso del
equipo, firmando un convenio para la instalacion de los escaneres en los Puertos de Limon y Moin (a partir
de abril 2013). Sin embargo, los equipos parecen no responder a las especificaciones de la US Customs
and Border Protection de EEUU — |a agencia que exigen el 100% de escaneo en origen como condicion
para controles facilitados —y los equipos probablemente sean asignados definitivamente a Pefias Blancas
y/o Paso Canoas.

Operador Econémico Autorizado - OEA

Para dar cumplimiento al Marco Normativo SAFE de la Organizacién Mundial de Aduanas (OMA) y las
mejores practicas internacionales para asegurar y facilitar el comercio global, Costa Rica aprobd un
programa de Operador Econdmico Autorizado —OEA- para el régimen de sus exportaciones. Este
programa es operado por la Direccion General de Aduanas, por medio del Reglamento del Programa de
Facilitacion Aduanera para el Comercio Confiable en Costa Rica — PROFAC-.

Recuadro 3-5 Creacion del Programa del Operador Econdmico Autorizado — OEA

La figura del OEA prevista en el Marco de Normas SAFE de la OMC esta contemplada en la Ley de Zonas Francas de
Costa Rica (reformada mediante Ley N° 8794 publicada el 22/01/2010) y su correspondiente reglamento (Decreto
Ejecutivo N° 36000-COMEX-H, publicado el 15/06/2010). Los requisitos para optar al certificado de OEA fueron
establecidos a principios del 2010 (Decreto Ejecutivo N° 35802-H, publicado 08/03/2010).

El programa piloto del Operador Econdmico Autorizado se inicio con el régimen de exportacion, incluyendo a dos
empresas, una exportadora y otra del régimen de Zona Franca, y concluyo en febrero del 2011.

Fuente: Elaboracidn propia con base en Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado.

24 Op. Citado
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El OEA, se encuentra vigentey, a la fecha de redaccion del presente plan, existe un grupo de empresas ya
certificadas para operar como OEAs (ArthroCare de Costa Rica Ltda, Café Britt Costa Rica S.A. y Boston
Scientific de Costa Rica S.R.L.). Sin embargo, existen dudas entre los potenciales usuarios sobre los
beneficios de obtener la certificacion como Operador Econdmico Autorizado en Costa Rica. Ademas de
ello, gran parte de pequefios productores — entre ellos los productores agricolas — y operadores de
transporte y logistica no cuentan con certificacion, lo que genera una brecha en el objetivo del Marco
SAFE de la OMA de promover cadenas logisticas seguras.

Riesgo e Inteligencia Aduanera

Con el propdsito de fortalecer el andlisis de riesgo, en el afio 2005, Costa Rica cred la Direccion de Riesgo,
lo cual ha permitido una mayor independencia en la gestion de riesgo y la centralizacion en el esquema
de control. El sistema de riesgo se basa en un modelo que permite orientar las acciones de control
permanente, inmediato y posterior de sujetos, mercancias y operaciones aduaneras, los cuales estan
basados en diferentes normativas.

Resoluciones Anticipadas

Como resultado de una serie de acuerdos comerciales suscritos por Costa Rica, la DGA esta facultado para
emitir resoluciones anticipadas para la clasificacion y origen, y son vinculantes para las aduanas.
Recientemente, de conformidad con SAFE se ha acordado un plazo de expedicion y de publicacion. Costa
Rica cumple con el marco normativo, pero hasta el momento se hace uso escaso de las mismas.
Problemas que Inciden en la Eficiencia de Procesos de Comercio Exterior — Sintesis

Los principales problemas que afectan la operatividad en los nodos de comercio exterior costarricenses y

que han sido identificados a la fecha se sintetizan en el cuadro a continuacion.

Cuadro 3-7 Principales Problemas de Procesos de Comercio Exterior en Costa Rica

Nodo/Modo Problematica actual
Puertos e Demoras por falta de espacio logistico de apoyo a puertos promueve la
ruptura de carga en zonas urbanas
e  Demoras por congestion en el acceso vehicular
e Deficiencia de instalaciones y equipos para la preservacion de la cadena de
frio en puerto Limdn
e Riesgo de contaminacion de la carga, demoras y costos adicionales causado
por la proliferacién y uso generalizado de instalaciones extraportuarias
(Puerto Limon-Moin).
e Demoras debido al deterioro del equipo de apoyo (en tierra) a las operaciones
portuarias
e Pérdida de mercancia por inspecciones intrusivas y discrecionalidad de
funcionarios en la aplicacion de la normativa aduanera
e Demoras derivadas de multiples inspecciones y procedimientos lentos
derivados de un sinnUmero de notas técnicas obsoletas (fitosanitarias, otras)
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e Falta de herramientas automatizadas de gestion portuaria y fallas en el
sistema de gestion aduanero TIC@
e Demoras ocasionadas por paros laborales (alto grado de influencia de los

O
O

O

sindicatos)
Aeropuertos e Demoras en inspecciones por dificultades de coordinacion interinstitucional
Pasos de Frontera e Demoras en las inspecciones derivadas de infraestructura y equipamiento
insuficiente:

o Limitada capacidad de las vias de acceso al paso. Infraestructura no
adecuada a la cantidad y tipo de vehiculos que se sirven del paso,
especialmente en dias y horas pico

o Inexistencia de zona primaria segregada genera congestion por
actividades comerciales

o Falta de espacio de estacionamiento

o Ausencia de escaneres en el paso (Paso Canoas)

o Ausencia de equipo no intrusivo para el control de pasajeros

o Ausencia de equipos para cargas especiales (refrigerada o peligrosa)

o Ausencia de infraestructura que otorgue un servicio optimo al

usuario.

e Demoras derivadas de procesos:

No se practica la inspeccion bilateral

No se practican las inspecciones conjuntas por parte de las
instituciones costarricenses

Capacidad limitada, en cuanto a cantidad de personal vy
competencias técnicas en gestion aduanera y logistica

Horarios de personal no ajustados a picos de demanda (fines de
semana)

Tramites para pagos y gestiones se realizan en frontera (registro
CANATRACQ)

e Demoras ocasionadas por diferencias horarias con Panama

Fuente: Elaboracion propia con base en Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado y Mesas de Trabajo CPCI.

3.2.4 Elementos Complementarios del Sistema Logistico

Varios aspectos inciden de forma directa o indirecta en el sistema logistico nacional y la forma que

adoptan los elementos basicos del mismo. En particular destacan:

e Elmarco institucional y el rol que tienen las distintas instituciones en distintas fases de planificacion

del sistema.

e Lasmodalidades de financiamiento en practicay lasimplicaciones que tienen en el direccionamiento

estratégico del sector.

e Elmarco legal que incentiva y regula las actividades del sector.
e Losrecursos humanos que participan en la prestacion de los servicios.

a. Marco Institucional y el Sistema de Planificacion

En general, el sector de logistica de carga es sumamente complejo debido a su naturaleza transversal y
para su desarrollo armonico es necesario establecer solidas capacidades de coordinacion

interinstitucional que permitan:

e Orientar el desarrollo del sector logistico en el largo plazo,
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e Ordenar las actuaciones de los distintos actores involucrados,

e Hacer seguimiento consistente a la ejecucion de los planes, programas y proyectos con incidencia en
el sector, y

e Evaluarlaevolucion del sector en el logro de objetivos (de corto, mediano y largo plazo).

En este contexto, cabe sefialar que, aun cuando acciones vinculadas a la logistica de cargas —
principalmente acciones de facilitacion del comercio - ha contribuido de manera importante al desarrollo
del comercio exterior de Costa Rica, el pais adolece de un marco institucional robusto, coordinado,
adaptado a los retos que impone este nuevo enfoque sectorial y su creciente complejidad (en materia de
infraestructura, servicios logisticos, y sistemas de apoyo a procesos de comercio exterior), y adecuado a
los volumenes de carga servidos y por servir.

Del dnalisis del mapa institucional del sector de logistica de carga de Costa Rica se desprende que, si bien
existen una multiplicidad de actores con facultades y areas de actuacion que tienen impacto en logistica,
para afrontar con contundencia la ejecucion de PNLog en toda su complejidad, el pais no cuenta con una
entidad que pueda asumir la responsabilidad de liderar el desarrollo sistémico del sector a través de la
formulacion de la politica y la coordinacion de las acciones que deben llevar a cabo las multiples
instituciones involucradas de forma organizada a fin de lograr los efectos sistémicos esperados.

AUn cuando el pais muestra una vocacion para la planificacion, confirmada con la existencia de
MIDEPLAN, organismo de planificacion nacional, y de instituciones que tienen un caracter transversal
como COMEX y PROCOMER, las distintas acciones contempladas en un plan de logistica de cargas — en
materia de infraestructura, desarrollo y supervision de servicios, e implementacion de sistemas, buenas
practicas de apoyo a procesos de comercio exterior —y la coordinacidn de su ejecucion armdnica superan
con creces las competencias de dichas instituciones; el cuadro precedente muestra claramente esta
sectorizacion.

En materia de planificacion, aunque es practica comun el desarrollo de planes operativos para orientar la
gestion en el corto-mediano plazo, Costa Rica cuenta también con instrumentos de planificacion de largo
plazo, en algunos sectores, que ofrecen una perspectiva sobre su orientacion estratégica y objetivos de
largo plazo. Ejemplo de ello son, el Plan Nacional de Transportes 2011-2035 y el Plan de Nacional de
Desarrollo de Turismo Sostenible 2002-2012 y sus correspondientes actualizaciones, siendo la mas
reciente la correspondiente al plazo 2010-2016. Durante las discusiones del PNLog algunos actores
sefialaron la importancia que este instrumento, una vez aprobado, tenga un rango similar al PNT, lo cual
implicaria la coherencia entre modelos institucionales, de planificacion y legales para dar una respuesta
contundente en materia de ejecucion del PNLog.

65



Cuadro 3-8 Marco Institucional de Costa Rica en Logistica de Cargas

Ambito de Responsabilidad
L . Afio de Norma Sector/Area de
Institucién Naturaleza Juridica . ) o
Creacion Vigente Responsabilidad Politica /
. X . " Fomento / N
Lineamientos | Ejecucién . |Coordinacién
L, Promocién
/ Regulacién
Consejo Nacional de Produccion (CNP) lnSt',tuc'on 1956 Ley 2035 Agricultura X X
auténoma
Corporacién Bananera Nacional S.A. Ente publico no .
(CORPBANA) estatal 1971 Ley 4895 Agricultura X
Instituto de Desarrollo Agrario (IDA) InStI’tUCIOH 1961 Ley 6735 Agricultura X X
auténoma
lzllhldr/\izt)erlo de Agricultura y Ganaderia Ministerio 1987 Ley 7064 Agricultura X X X X
Oficina Nacional de Semillas (ONS) Adscrita al MAG 1978 Ley 6289 Agricultura X X X X
Programa Integral de Mercado Institucion .
1977 L 142 A It
Agropecuario (PIMA) semiautébnoma i ey 6 gricultura
Servicio Fitosanitario del Estado Adscrito al MAG 1997 Ley 7664 Agricultura
Ministerio de Hacienda Ministerio 1885 Decreto 55 Financiamiento X X X X
Servicio Nacional de Salud Animal . p
Adscrito al MAG Ley 8495 Ganaderia X X
(SENASA) scrito al Y i
Consejo Nacional de Concesiones (CNC) | Adscrito al MOPT 1998 Ley 7762 Infraestructura X
Consejo Nacional de Vialidad (CONAVI) Adscrito al MOPT 1998 Ley 7798 Infraestructura X X
. . ’ . DE 28617-
Consejo Portuario Nacional Adscrito al MOPT 1999 MOPT-MP Infraestructura X
Instituto Costarricense de Ferrocarriles Institucion
1 Ley 7001 Infi X
(INCOFER) auténoma 985 ey 700 nfraestructura
Instituto Costarricense de Puertos del Institucion
o . 1953 Ley 1721 Infraestructura X X X
Pacifico (INCOP) auténoma Y uetu
Junta de Administracion Portuaria y Institucion
Desarrollo Econémico de la Vertiente del autonoma 1963 Ley 3091 Infraestructura X X X
Atlantico (JAPDEVA)
:_4;2:15;;22::&%3%%%5215 y Ministerio 1963 Ley 3155 Infraestructura X X X X
Direcciéon General de Aduanas (DGA) Adscntp al Min. 1995 Procesos X X
Hacienda
Instituto Nacional de Aprendizaje (INA) |nst|,tumon 1965 Ley 6868 [ Recursos Humanos X
auténoma
Ministerio de Educacién Publica (MEP) Ministerio 1847 Ley 3481 [ Recursos Humanos X X X X
Consejo Nacional de Transporte Publico Adscrito al MOPT 1999 Ley 7969 Servicios X
Consejo Técnico de Aviacion Civil Adscrito al MOPT 1973 Ley 5155 Servicios X
Instituto Costarricense de Turismo (ICT) Instlltuuon 1955 Ley 1917 Turismo X X
auténoma
Direccion de Planificacion del MOPT Ministerio Infraestructura
. I Adscrita a
Direccion Ejecutora de Proyectos (DEP) MIDEPLAN 1982 Ley 6751 X
Direccion General de Obras Portuarias - .
del MOPT Ministerio Infraestructura X X
Direccion General de Transporte . .
Maritimo del MOPT Ministerio Infraestructura X X X X
Ministerio de Ambiente, Energia y N
L ! Minist 1990 Ley 7152 X X X X
Telecomunicaciones (MINAET) inisterio ey
Ministerio de Comercio Exterior (COMEX) Ministerio 1996 Ley 7638 | Comercio Exterior X X X X
Ministerio de Economia, Industria y - . Economia y
’ M 1977 Ley 47 X X X X
Comercio (MEIC) nisterio K ey 4788 Desarrollo
Ministerio de Planificacion Nacional y - . Economia y
M 1974 L 2 X X X X
Politica Econémica (MIDEPLAN) inisterio 9 ey 5525 Desarrollo
Promotora de Comercio Exterior Ente publico no . .
(PROCOMER) estatal 1968 Ley 7638 | Comercio Exterior X X X

Fuente: Elaboracion propia con base en MIDEPLAN, “Sector Publico Costarricense y su Organizacion” (2010).

b.

Financiamiento

En el afio 2014, el presupuesto nacional de Costa Rica ascendié a USD 13 billones; sélo 57% de esta
cantidad serd cubierta mediante ingreso corriente. Esto generara un déficit fiscal por un monto
equivalente al 6.3% del Producto Interno Bruto (PIB) del pais, de allila necesidad de recurrir a mecanismos
alternativos de financiamiento, tales como deuda publica (colocacion de titulos valores, crédito externo
y superdvit de algunas instituciones) y recursos privados (concesiones y esquemas diversos de
participacion publico/privado). Esta situacidn se replica, con algunas variantes, al interior de cada sector.
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En este contexto, los activos logisticos de Costa Rica (infraestructura vial, red de puertos y aeropuertos,
infraestructura fronteriza e infraestructura logistica) resultan, en buena medida, de la inversion publica
directa realizada por organismos e instituciones con injerencia en el sector. Segun estimaciones de la
Contraloria General de la Republica, el monto inicial presupuestado para obras de infraestructura (vial) en
el aflo 2014 es de USD 526 millones, distribuidos se muestra en la tabla siguiente.

Cuadro 3-9 MOPT y Consejos de Transporte : Montos Iniciales Presupuestados por Partidas Seleccionadas?®s
(USD, 2014)

Institucion 2014 %@elTotal
ConsejoieBeguridad®/ial{COSEVI) 12.00 2.3%
Consejo@elransporte®ublicodCTP) 0.73 0.1%
ConsejoiNacional@efoncesiones 1.25 0.2%
ConsejoNacional@eX/ialidaddCONAVI) 480.10 91.2%
Ministerio@le@bras®Publicas®@ ransportesdMOPT)E/ 32.36 6.1%
Total 526.45| 100.0%

Fuente: Elaboracion propia con base en Contraloria General de la Republica,
"Presupuestos Publicos 2014: Situacidn y Perspectivas”.

La cifra citada (USD 526 millones) corresponde al 1.1%2¢ del PIB esperado por el Banco Central de Costa
Rica para el mismo afio (USD 47,750 millones?). Ello contrasta con el 6.2%2® de gasto anual promedio del
PIB recomendado por la OEA para los paises de América Latina. Segun la Red Interamericana de
Competitividad (RIAC), dicho monto permitiria afrontar las necesidades infraestructurales de empresas y
consumidores en las economias del continente en el periodo 2012-2020. Esta referencia explica
parcialmente la brecha de infraestructura (y transporte) en Costa Rica y alerta sobre su impacto en la
competitividad de los sectores productivos e industrias del pais.

A la situacion anterior se suman los bajos niveles de ejecucidn observados. En el afio 2013, las entidades
publicas con injerencia en el sector de infraestructura tuvieron un nivel de ejecucion presupuestaria
promedio del 59.9%. Con ello, el monto global ejecutado en inversion directa en infraestructura (vial)
apenas representa 0.7% del PIB del pais. Adicionalmente, la evaluacion del nivel de cumplimiento de
metas para el sector transporte realizada por el MOPT para el periodo que abarca el Plan Nacional de
Desarrollo (2011-2014), revela que solo el 44% presentan un nivel de avance Moderado o Satisfactorio.

Cuadro 3-10 MOPT y Consejos de Transporte : Montos Iniciales Presupuestados por Partidas Seleccionadas?®
(USD, 2014)

25 Las partidas presupuestarias seleccionadas contienen mayoritariamente erogaciones que modifican de manera directa el
acervo de la infraestructura del pais, a saber: servicios de gestion y apoyo (1.04), mantenimiento y reparacion (1.08),
construcciones, adiciones y mejoras (5.02), y bienes preexistentes (5.03).

26 Fuente : Estimacion propia con base en Contraloria General de la Republica y Banco Central de Costa Rica.

27 Fuente : Banco Central de Costa Rica, Departamento de Estadistica Macroecondmica : Producto Interno Bruto e Ingreso a
Precios Corrientes”.

8 Organizacion de Estados Americanos ; VIl Foro de Competitividad de las Américas”. Octubre, 2013.

29 Las partidas presupuestarias seleccionadas contienen mayoritariamente erogaciones que modifican de manera directa el
acervo de la infraestructura del pais, a saber: servicios de gestion y apoyo (1.04), mantenimiento y reparacion (1.08),
construcciones, adiciones y mejoras (5.02), y bienes preexistentes (5.03).
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Institucion 2010 2011 2012 2013
Consejo@leBeguridad®ialdCOSEVI) 56.4% 62.9% 35.9% 89.6%
ConsejoR@lefransporte@ublicofCTP) 25.9% 11.0% 90.5% 78.7%
ConsejoNacional@eoncesiones 1.9% 91.0% 53.3% 84.3%
ConsejodNacional@e®ialidaddCONAVI) 26.8% 80.0% 63.8% 56.3%
Ministerio@e@bras®ublicas®eransportesdMOPT)E/ 75.2% 66.9% 72.3% 86.4%
PromedioBimple 37.2% 62.4% 63.1% 79.1%
Promedio@®onderado 28.9% 78.5% 63.5% 59.9%
Global{%®IB) 60.0% 0.7% 0.7% 0.7%

Fuente: Contraloria General de la RepuUblica, "Presupuestos Piblicos 2014: Situacion y Perspectivas”.

Cuadro 3-112 MOPT y Consejos de Transporte : Detalle de Cumplimiento de Metas al 2013. Plan Nacional de
Desarrollo 2011-2014

Rango@le@®umplimiento Metas Porcentaje
AvanceBatisfactorio@masiF5%@jecucion) 5 20%
AvanceModeradod50%&E7 5%Ejecucion) 6 24%
Atrasod30%@B0%E:jecucion) 4 16%
AtrasoriticodmenosB0%®jecucion) 7 28%
Nolplica@metas@uelnician@jecucién@®nI2014) 3 12%

TotalMMetas 25 100%
Fuente: Contraloria General de la Republica, "Presupuestos Publicos 2014: Situacion y Perspectivas”.

Ademas de la presencia de factores que dificultan la ejecucion, la rigidez presupuestaria en el sistema
costarricense ofrece poco margen de maniobra para la incorporacion de proyectos al presupuesto. Al
cierre del 2013, el 95% del gasto publico correspondid a egresos rigidos (remuneraciones, servicio de
deuda, pensiones) y mandatos constitucionales y/o legales con destinos especificos de los dineros3°.

En tal sentido, ampliar y diversificar los mecanismos para promover la participacion privada en
inversiones en infraestructura constituye una necesidad importante, incluyendo la adecuacion del marco
regulatorio existente. Por otra parte, algunas de las inversiones publicas en el sector deben contar con
una fuente de financiamiento estable, razén por la cual es necesario explorar de forma global los
mecanismos de financiamiento del sector. En algunos aspectos es una practica internacional la existencia
de contribuciones parafiscales para financiar el mantenimiento vial, la formacion y la capacitacion, la
seguridad, entre otras.

C. Marco Legal
Costa Rica cuenta con diversos instrumentos legales que estan vinculados al sector de logistica de cargas,

la mayor parte de ellos en las areas de infraestructura y procesos de comercio exterior. En el cuadro a
continuacion se sintetizan dichos documentos.

Cuadro 3-12 Instrumentos Legales del Sector de Logistica de Cargas en Costa Rica

3° Fuente : « El Presupuesto Nacional de Costa Rica », Ministerio de Hacienda, Direccion General de Presupuesto Nacional.
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Componente

Instrumento

Comentarios

Componentes del Sistema de Logistica de Cargas

Infraestructura Ley de Régimende  Contenido: Brinda incentivos a inversionistas que deseen
Zonas Francas (No.  instalarse en Costa Rica, construir infraestructura y operar
7210 y modificacidn  servicios logisticos bajo régimen de zona franca. Modificaciones
No. 8794) a la ley (publicada 22/01/2010) y su reglamento (publicado

15/06/2010) incorporan la figura del Operador Econdmico
Autorizado.

Comentario: La ley ameritaria una revision en el contexto de
infraestructura logistica especializada (ZAL, PAL, etc.)

Ley de Contenido: Establece disposiciones para la expropiacion de bienes

Expropiaciones por causa de utilidad publica o interés social.

(No. 7495) Comentario: Esta ley debe ser revisada segun lo definido en el
PNT, habida cuenta de las rigideces que impone a la gestion agil
de proyectos de infraestructura, en particular vial.

Ley de Contenido: Establece disposiciones para la licitacion de proyectos,

Contratacion contratacion, control y fiscalizacion de resultados.

Administrativa (No.

7494)

Ley de Concesiones  Contenido: Regula las concesiones de las infraestructuras de

(No. 7762) transporte o de los espacios y dominios que quedan bajo su
influencia (recintos portuarios, recintos aeroportuarios, etc.).
Comentario: Esta ley requiere ser revisada desde un contexto mas
amplio de PPP,

Procesos Ley General de Contenido: Crea el Servicio Nacional de Aduanas. Establece el

Aduanas (aprobada

ambito aduanero, regula las entradas y las salidas de mercancias,

en1995) y su vehiculos y unidades de transporte, también el despacho
reglamento aduanero. Modificada en el 2012, introduce disposiciones que
(aprobado en1996)  permiten cumplimiento con CAUCA Il

Comentario: La ley debe reformada para incorporar CAUCA IV
Cdédigo Aduanero  Contenido: Establece legislacion aduanera basica, de aplicacion
Uniforme obligatoria para paises miembros del Mercado Comun

Centroamericano
(CAUCA 1l 'y su
reglamento,
RECAUCA)

Centroamericano (MCCA).

Status: Aunque otros paises del MCCA estan aplicando el CAUCA
IV (aprobado en 2008) y su reglamento (RECAUCA), Costa Rica
aun no lo ha ratificado (introduce el uso de medios electronicos y
elimina la obligatoriedad del agente aduanero para ciertos
tramites).

Decreto 32481-H

Contenido: Establece estructura organica de la Direccion General

(publicado el de Aduanas (DGA).
29/06/2005)
Decreto Contenido: Crea la figura de Ventanilla Unica de Comercio Exterior

Presidencial (1988)
y Ley 7,638 del

(VUCE). Decreto 33452 (07/12/2006) define la elementos de la
estructura organizativa de VUCE

13/11/1996

Decreto 35802-H Contenido: Establece los requisitos para optar al certificado de
(publicado Operador Econdmico Autorizado (OEA).

08/03/2010)

Ley de Proteccion
Fitosanitaria (No.
7664)

Contenido: Define responsabilidades de proteccion fitosanitaria y
las asigna al MAG.

Ley de Semillas
(No. 6289)

Contenido: Crea Oficina Nacional de Semillas.
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Fuente: Elaboracion propia con base en Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado, MOPT (Plan Nacional de Transportes 2010-
2035) y Sistema Costarricense de Informacion Juridica (http://www.pgr.go.cr/scij/).

A fin de contar con un sector logistico robusto es necesario fortalecer y/o expandir la base normativa que
da marco al sector. Por ello, la tabla siguiente identifica aquellas areas que requieren de acciones para: a)
cubrir vacios reglamentarios, o b) adecuar normativa existente a los requerimientos del sector. Cabe
destacar que, las mayores necesidades se encuentran en el area servicios (transporte y logisticos),
infraestructura y ordenamiento global de la logistica de carga en el pais.

Cuadro 3-13 Instrumentos Legales Ausentes en el Sector de Logistica de Cargas en Costa Rica

Componente Instrumento Comentarios
Ordenamiento Ley Marco para el Status: Inexistente. Esta ley tendria un alcance mas amplio que la
integral del sector Sector Logistico Ley de Servicios Logisticos propuesta por el MOPT (ver
descripcion al final de este cuadro) y tendria como objetivo definir
y establecer las pautas para el desarrollo armonico y coordinado
de la totalidad del sistema.
Componentes del Sistema de Logistica de Cargas
Infraestructura Ley de Carreteras Status: No existe; MOPT propone su formulacion. Contenido
propuesto: Jerarquia funcional de la red vial, competencias sobre
la misma, principios para su explotacion, modelo de
financiamiento y gestion (publica, publico-privada y privada) y
cuestiones técnicas sobre los procedimientos y tareas de
planificacion.
Servicios Ley de Ordenacion  Status: No existe; MOPT propone su formulacion.
Transporte del Transporte
Terrestre Terrestre
Ley General de Status: MOPT propone su modificacion.
Caminos Publicos
(No. 5060)
Ley de Status: MOPT propone su modificacion.
Transito (No. 7331)
Reglamentode Ley  Status: MOPT propone su modificacion.
de Transito Contenido propuesto: Incorpora normativa para la circulacion por
vias de alta capacidad y principales normativas internacionales,
entre otros aspectos.
Transporte Ley Unica de Status: No existe; MOPT propone su formulacion.
Maritimo Puertos Contenido propuesto: Normativa sobre: a) planificacion, disefo,
construccion y conservacion de infraestructuras e instalaciones;
b) servicios portuarios y su categorizacion; c¢) modelo de gestion;
d) ordenamiento interno de los recintos portuarios; €) elaboracion
y aprobacion de los planes de uso; f) identificacion vy
categorizacion de puertos e instalaciones; g) demarcacion de
recintos portuarios y limites de responsabilidad; h) reglas de
competencia entre prestadores de servicios; i) creacion de la
Autoridad Portuaria Nacional.
Ley de Costas Status: No existe; MOPT propone su formulacion.
Contenido propuesto: Definicion de franja costera y usos
asignados, incluyendo recintos portuarios.
Comentario: Si bien no incide directamente en la eficiencia del
Sistema Logistico Nacional, sienta las bases para el ordenamiento
de los componentes de infraestructura y la segregacion de usos
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Ley de Cabotaje
(No. 2220)

Status: MOPT propone su modificacion.
Comentario: Esta ley debe revisarse en el marco de los objetivos
de integracion regional

Ley de la Junta de
Administracion
Portuariay de
Desarrollo
Econdomico de la
Vertiente Atlantica
- JAPDEVA (No.

5337)

Status: MOPT propone su modificacion.

Comentario: Con la concesion de Moin, el cambio del rol de Puerto
Limon, se generaran cambios en el sistema logistico existente y
por ende del rol de la institucion.

Ley del Instituto
Costarricense de
Puertos del Pacifico
—INCOP (No. 8461)

Status: MOPT propone su modificacion.
Comentario: La redefinicion del rol de Caldera en el SLN amerita
una redefinicion del rol de la institucion.

Transporte Ley General de Status: MOPT propone su modificacion/actualizacion.
aéreo Aviacion Civil (No. Comentario: La revision de la Ley debe hacerse en el marco mas
5150) amplio de los cambios esperados como consecuencia del cierre
del Hub de Avianca-Taca del aeropuerto Juan Santamaria de San
José.
Transporte Ley del Instituto Status: MOPT propone su modificacion/actualizacion.
Ferroviario Costarricense de Contenido propuesto: Normativa sobre: a) gestion, planificacion,
Ferrocarril — tarificacion y control de este modo de transporte; b) aspectos
INCOFER (No. técnicos relativos a planificacion, disefio, construccion y
7001) conservacion de infraestructuras, equipamientos y demas
instalaciones.
Servicios Ley de Servicios Status: No existe; MOPT propone su formulacion.
logisticos Logisticos Contenido propuesto: Normativa sobre: a) alcance de servicios

logisticos prestados por terceros, y b) condiciones de dicha
prestacion.

Comentario: En el contexto de una Ley Marco de Logistica estos
aspectos podrian estar regulados en un reglamento de la misma.

Fuente: Elaboracion propia con base en Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado y MOPT (Plan Nacional de Transportes 2010-
2035).

d. Recursos Humanos

El desarrollo del sector logistico en Costa Rica depende, entre otras cosas, de sus recursos humanos, los
cuales deben atender en cantidad y capacidades técnicas los requerimientos de esta industria. La
evaluacion de la situacion especifica de este sector debe hacerse en el contexto de la situacion general de
la educacion superior en el pais. El mas reciente informe sobre el Estado de la Educacidn costarricense
revela una desarticulacion entre la oferta académica y las necesidades de los sectores productivos
nacionales

En este contexto, para el entendimiento de la situacion especifica de los recursos humanos en logistica
de cargas es imprescindible un analisis en profundidad de: a) la oferta de formacion, b) las practicas de
capacitacion en las dreas (e instituciones) criticas en el sector, y c) su nivel de correspondencia con las
necesidades actuales y futuras del sector. Esto debe comprender en particular las necesidades de
formacion a nivel técnico en el sector de logistica de cargas.
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Recuadro 3-6 Estado de la Educacion en Costa Rica. Cuarto Informe, 2013

El programa “Estado de la Educacion Costa Rica” da seguimiento al desempefio del sistema educativo costarricense
y es parte del programa Estado de la Nacion. Entre los principales hallazgos de este estudio plurianual sobre la
educacion superior costarricense se encuentran:

Existen importantes vacios de informacion acerca del vinculo entre la oferta académica y el sector productivo;
de alli que no exista informacion desagregada de matriculas (actual y proyectada) por disciplinas profesionales.
Ello limita la capacidad del pais para comparar las tendencias en la oferta académica con los requerimientos
estratégicos de la economia costarricense y sus sectores productivos.

Sin embargo, es posible afirmar que, aunque en las Ultimas cuatro décadas, ha habido una tendencia hacia la
expansion de la cobertura y oferta académica, ello no ha implicado un viraje hacia disciplinas orientadas a
satisfacer las necesidades de los sectores productivos nacionales. Asi, en los Ultimos veinte afos, la estructura
productiva del pais cambio radicalmente pero el sector académico reforzoé su concentracion en las carreras de
Educacion y Ciencias Sociales, quedando las Ciencias Basicas, Agricultura e Ingenierias con una importancia
marginal.

De todo lo anterior se desprende el que sea imperativo realizar un estudio para el analisis de las necesidades de
formacion y capacitacion que sirva como punto de partida para el desarrollo de una oferta académica ajustada a la
demanda (actual y proyectada) de sector productivo nacional.

Fuente: Elaboracion propia con base en Estado de la Nacion en Desarrollo Humano Sostenible, “Estado de la Educacién”, Cuarto Informe, 2013
(http://www.estadonacion.or.cr/estado-educacion/educacion-informe-ultimo).

A ello se le suman las necesidades de formacion del sector publico en logistica de cargas, en particula de
las instituciones responsables de |a planificacion y del control de operaciones de comercio exterior.

En sintesis, las sesiones de trabajo sostenidas en el marco de la formulacion del presente plan, revelaron
lo siguiente:

Costa Rica cuenta con entidades que ofrecen programas de formacion y capacitacion en administracion
aduanera, comercio exterior, logistica y distribucion. Ello ha de ser aprovechado por el pais para
aumentar el nivel de profesionalizacidn de funcionarios areas criticas y especializadas.

Los esfuerzos, por parte de la DGA, para capacitar al personal parecen insuficientes, sobre todo en
cuanto al conocimiento de la normativa juridica aduanera y sus aspectos procesales se refiere. Esta
es la percepcion generalizada del sector privado, el cual reporta la existencia de alta discrecionalidad
de los funcionarios publicos en la interpretacion de la normativa aduanera.

El Régimen de Servicio Civil responde a un sistema juridico-administrativo relativamente rigido, que
limita la posibilidad de hacer ajustes en materia de competencias, salarios, gestion del conocimiento,
entre otros. No obstante, el sector privado reconoce: a) las mejoras realizadas en la gestion de
recursos humanos, que han resultado en una mayor orientacion hacia la solucion de problemas por
parte del personal con responsabilidades en procesos de comercio exterior, y b) las mejoras salariales
promulgadas a fin de llevar los salarios del sector publico a niveles competitivos con los del sector
privado. No obstante lo anterior, se amerita proseguir con el mejoramiento continuo y desarrollo de
carrera de los funcionarios.

Recuadro 3-7 El Régimen del Servicio Civil de Costa Rica
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"El Régimen de Servicio Civil es un sistema juridico-administrativo, creado para regular el acceso y ejercicio de los cargos
de la funcion publica, en procura de una Administracion profesional y eficiente. Estd constituido por un conjunto de
instituciones, personas, normas y principios filoséficos y técnicos; establecidos en procura de garantizar la eficiencia de
la Administracion Publica, proteger los derechos de sus servidores y conservar una relacion ordenada y equitativa en la
administracion del empleo publico”.

Fuente: Direccion General de Servicio Civil, “El Servicio Civil en Costa Rica”.

3.2.5 Desempeiio Logistico
a. Indicadores Internacionales

Los indicadores internacionales revelan que el desempefio logistico y competitivo de Costa Rica presenta
una tendencia negativa. Con excepcion del indice de Facilitacion Comercial (ETI), el pais desmejord su
posicion la mayoria de los indices analizados: indice de Desempefio Logistico (LPI), indice de
Competitividad Global (GCI), Doing Business (DB) y el indice de Competitividad Maritima. En éste Ultimo,
Costa Rica descendio en 24 posiciones respecto al afio 2007 para ubicarse en el puesto 84 en el 2011. La
principal debilidad del pais es la disponibilidad y calidad de la infraestructura de comunicacion y
transporte, mientras que, su conectividad y acceso a mercados es percibida como su principal fortaleza.

Figura 3-28 Sintesis de indicadores para Costa Rica

Indicador Ranking Variacion
. [2012] [2007]
Indice de Desempeiio Logistico (LPI) $ —
,
indice de Competitividad Global (GCI) 61 ¥4 2pos.
. 2012 ] 2009
indice de Facilitacion Comercial(ETI) + ipes

Doing Business (DB) 121

, 2011] _ [2007
Indice de Conectividad Maritima (LSCI) 84 4P 24 pos.

Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado
El anélisis desagregado de los indicadores internacionales de desempefio logistico pone en evidencia las
areas en las que el pais ha sido penalizado o favorecido, y permite entender las causas que justifican la
posicion de Costa Rica en los rankings internacionales. Asi, es posible afirmar que las valoraciones
obtenidas por el pais en los indices de referencia resultan principalmente de factores asociados a tres
areas: infraestructura, procesos aduanales y facilitacion del comercio, y servicios logisticos y de
transporte.

Infraestructura

Costa Rica no muestra mejoras significativas en las calificaciones obtenidas en los subindices para la
evaluacion de la infraestructura de transporte, lo cual es principalmente atribuible a:
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e Limitaciones en la capacidad de la red vial. A pesar de que la red vial de Costa Rica est3, en general, en
buen estado, los usuarios de las vias reportan una baja capacidad de la red troncal para el transito
pesado de cargay alta vulnerabilidad de tramos criticos ante el invierno, especialmente en el corredor
GAM-Puerto Limon, por donde sale aproximadamente el 75% de las exportaciones del pais.

e Baja calidad de la infraestructura ferroviaria. El transporte ferroviario de carga ofrece una limitada
cobertura (sélo dos tramos cortos en la costa atlantica del pais), las via férreas se encuentran en
estado deficiente, y el material ferroviario esta desactualizado.

e El complejo portuario Limén-Moin no posee infraestructura con capacidad para atender los volumenes
de carga que por alli se movilizan (900,000 TEUs al afio aproximadamente). Asi, se observa una baja
capacidad en el patio de contenedores y en los equipos de carga y descarga en muelles de
contenedores. La ubicacion del puerto en el casco urbano de la ciudad (Limdn) impone restricciones
inmediatas a su expansion.

e En la costa Pacifica, Puerto Caldera ofrece limitantes significativas en la infraestructura a pesar de
haber mejorado su operacion notoriamente después del otorgamiento de la concesion.

Procesos Aduanales y Facilitacion del Comercio

Los subindices para la evaluacion de la administracion de aduanas se mantienen estables o presentan una
leve mejora, como es el caso del ETI, el cual registra un ligero aumento en los pasos fronterizos. Varios
aspectos:

e Lostiempos de exportacion (con y sin inspeccion fisica) se han reducido en 1 dia, entre el 2010y el 2012,
segun el LPI, lo cual favorece el comercio internacional del pais.

e El porcentaje de unidades inspeccionadas ha disminuido notoriamente, pasando de aproximadamente
17% (2010) a 3% del total (2012).

e Los tiempos de transporte terrestre siguen siendo altos sequn el LPI, con 6 y 5 dias para exportaciones
e importaciones, respectivamente, lo cual es un claro reflejo de la situacion en los pasos de frontera
del pais.

Servicios Logisticos y de Transporte

Enelindice de Facilitacion Comercial (ETI), Costa Rica obtiene calificaciones medias en lo referente a calidad
y disponibilidad del servicio de transporte. Segun el indice Doing Business, los costos de exportacion e
importacion han permanecido constantes en los Ultimos afos, aunque son altos en comparacion con los
precios registrados en la region (salvo algunas excepciones). Ello resulta de las altas ineficiencias en el
puerto y los pasos de frontera, asi como de los costos de transporte terrestre, los cuales son en promedio
superiores a los del resto de Centroamérica (exceptuando Panama).

Figura 3-29 Subindices y Pilares de los Indicadores Analizados. Costa Rica
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Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado

Costa Rica en Mesoameérica

En el contexto mesoamericano, Costa Rica se ubica en los rankings globales por debajo de paises como
Panamay México en la mayoria de los casos, y en varias ocasiones por debajo de Colombia. No obstante,
el pais generalmente queda mejor posicionado que los paises del Triangulo Norte Centroamericano y esta
en el rango de Guatemala, Republica Dominicana y El Salvador.
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Figura 3-30 Comparativa de Resultados en el LPI 2007, 2010 y 2012. Ranking Global

m2007 m2010 = 2012 105 e T 2007 2000 2mz2

Colombla Cosia Rica £l Salvador Guatemala Honduras Méwico  Micaragua  Fanama  Repdblica Srasll Dinamarca Espafla Korea Italla
Dominicana

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

Los indicadores de nUmero documentos y tiempos de despacho aduanal del LPI muestran la posicion
relativa de Costa Rica respecto a algunos de sus vecinos mesoamericanos y ponen en evidencia la
existencia de oportunidades adicionales de mejora.

Figura 3-31 Evolucion del Comercio Exterior Costarricense

16
14

]
12 f
/

1

L=

L= O S s R = <

Y
e Sin INSPECCION figiCa s CoON INspeccion fisica

b. Fortalezas y Debilidades del Sistema

Como complemento a los resultados reflejados en los indicadores internacionales de desempefio
logistico, es oportuno destacar las fortalezas y debilidades identificadas en el marco del Estudio
Mesoamericano de Logistica de Cargas?*, analisis complementado a través de los talleres llevados a cabo

31 Fuente : Analisis, estrategia e instrumentos para el mejoramiento de la Logistica de Cargas y el Comercio en Mesoameérica.
Op. citado
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con las mesas de trabajo coordinadas por el Consejo Presidencial para la Competitividad y la Innovacion
(CPCl) desde mayo del 2013. Tal como se sefialé en la parte introductoria de este plan, la formulacion de
la presente herramienta se ha fundamentado en un proceso de consulta y participacion de los actores
publicos y privados relevantes en el sistema de logistica de cargas de Costa Rica. De forma general:
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Cuadro 3-14 Sintesis de principales fortalezas y debilidades del sistema de logistica de cargas de Costa Rica

Fortalezas

Infraestructura e Losprincipales puertos del sistema portuario costarricense ofrecen buena conectividad y
se encuentran en proceso de modernizacion a través de modelos concesionados. La
reciente concesion del terminal de contenedores de Moin al grupo APM Terminals (2012)
previsto a entrar en operacion en 2016 implicara un reordenamiento y diferenciacion del
sistema portuario.

e Lainfraestructura aeroportuaria ofrece un servicio de calidad, independientemente de
sus limitaciones de infraestructura. El Al Juan Santamaria es el segundo aeropuerto en
importancia en Centroamérica (después de Tocumen en Panama), en términos de
volumen de carga movilizada, aun cuando ha perdido su posicion de Hub del grupo
Avianca-Taca. El aeropuerto de Liberia, aunque mayoritariamente a las operaciones en
pasajeros, podria servir potencialmente al area agricola circundante especializandose
como terminal de carga

e La red vial nacional ofrece buena cobertura, la densidad registrada es de 83 km de
caminos por cada 100 km2 de superficie terrestre3? vs. 35 en El Salvador, el pais con mas
densidad poblacional de la Regidén, o 15 en Guatemala, el pais mas poblado de
Centroameérica.

e La infraestructura fronteriza se encuentra en proceso de modernizacion mediante
programa financiado por el BID. El gobierno ha adoptado soluciones de infraestructura y
operacionales eficientes en Pefias Blancas para agilizar las exportaciones de Costa Rica
hacia Nicaragua, que sientan un precedente en facilitacion.

Servicios e El servicio de transporte maritimo ofrece buena conectividad y acceso a mercados de
Norteameérica, Centroamérica y el Caribe, Suramérica y Europa.

e  Existe un conjunto de companias que ofrecen el servicio de transporte aéreo de carga con
frecuencias variables.

e  Flotas de transporte carretero con un nivel de mantenimiento generalmente superior al
observado en el resto de la Regidn, debido a los controles técnicos mas rigurosos
practicados en Costa Rica respecto a sus vecinos regionales.

e Los servicios logisticos cuentan con un nivel de desarrollo importante para ciertas
cadenas, en particular consumo masivo, en las que se observan practicas de
terciarizacion.

Procesos e Con la implementacion del TIC@, se ha avanzado en la modernizacion aduanera y la
simplificacion de procesos. Esta en proceso la gestion de financiamiento para la
actualizacion del sistema TIC@ vy se tiene previsto a mediano plazo laimplementacion del
TIC@2, sistema que permitira superar las limitaciones funcionales y de obsolescencia
tecnoldgica a futuro.

e  Elpais cuenta con el sistema integrado de Ventanilla Unica de Comercio Exterior (VUCE)
para la centralizacion y simplificacion de tramites de importacion y exportacion. Esta en
fase final de implantacion el SIVUCE 2.0, que permita corregir las limitaciones de la
herramienta actual e informatizar la mayor parte de los procesos.

e Costa Rica ha adoptado el Transito Internacional de Mercancias (TIM) para facilitar la
movilizacién de carga hacia y desde la region.

e  Seaproboy esta vigente el programa de Operador Econdmico Autorizado (OEA).

e  Se cuenta con una Direccion de Riesgo como parte del SNA que fortalece el analisis de
riesgo.

Demanda e Existe un sector exportador robusto y diversificado en crecimiento que garantizan una
demanda estable de servicios aéreos, maritimos y terrestres.
e Existen practicas de subcontratacion en algunas cadenas logisticas que podrian ser
expandidas a otros sectores en la medida que se adopten practicas que apunten a una
mayor madurez, en particular de las cadenas exportadoras.

32 Fyente: Banco Mundial. Base de Datos de Indicadores. 2013
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Elementos
complementarios
del sistema

El pais cuenta con una base legal para el otorgamiento y gestion de concesiones,
mecanismo éste que permite incorporar recursos privados al financiamiento de
inversiones en el sector.

Costa Rica cuenta con denso tejido institucional en las dreas, componentes y sectores
vinculados a la logistica de carga.

Existe un marco legal que da base al accionar del sector. Los avances del pais se
concentran en las areas de infraestructura y procesos.

El pais revela una vocacion y disciplina para la planificacion de corto, mediano y largo
plazo.

El pais cuenta con programas de formacion y desarrollo de profesionales en
administracion aduanal y comercio exterior.

Costa Rica cuenta con una base juridico-administrativa y organizacional para el desarrollo
(entrenamiento y capacitacion) de funcionarios publicos en Régimen de Servicio Civil.

Debilidades

Infraestructura

La infraestructura portuaria tiene limitada capacidad para la atenciéon de la demanda
actual, situacion que deberia mejorar con la puesta en marcha del terminal de
contenedores de Moin. Sin embargo, es necesario profundizar en la planificacion del
sistema logistico-portuario en su totalidad para prever el espacio logistico adecuado en
cantidad y calidad a los estandares del nuevo terminal, de la creciente especializacion de
la demanda, que establezca las bases para una renovacion del sistema-ciudad puerto, y
en particular lo relativo a accesos portuarios y cambio de uso de las areas que alojan
actualmente la oferta logistica extraportuaria.

La ubicacion del aeropuerto Juan Santamaria, principal elemento de la infraestructura
aeroportuaria de Costa Rica, impone restricciones a la expansion de las capacidades
operativas actuales. Ello pone en riesgo el potencial crecimiento de la oferta de servicios
y de la carga aérea en el mediano y largo plazo.

La red vial que sirve a los intercambios terrestres entre los distintos nodos de comercio
tiene limitada capacidad para acoger los volumenes de transito de carga (actuales y
futuros), ocasionando problemas de congestion en el acceso a dichos nodos. Estas
limitaciones son estructurales y se deben en gran medida a la topografia del pais, lo cual
determina la necesidad de generar un sistema muy bien jerarquizado y promover un uso
eficiente de dicha infraestructura a través de sistemas modernos de gestion de la
infraestructura.

La red ferroviaria de carga en operacion ofrece limitada cobertura y se encuentra en
deficientes condiciones, lo cual afecta negativamente las operaciones del servicio y limita
su potencial para el uso por parte de cadenas logisticas potencialmente usuarias de este
modo.

La infraestructura fronteriza es deficitaria, restringiendo la fluida movilizacién de la carga
y generando con ello demoras y sobrecostos a los usuarios. El programa de
modernizacion en curso sigue el modelo de pasos nacionales con la perspectiva de
integrarse a los otros paises en modelos yuxtapuestos, pero hasta tanto los otros paises
no adopten decisiones firmes respecto a esta modalidad operativa, la infraestructura
generara un beneficio limitado.

El pais no cuenta con un sistema articulado de infraestructura logistica que promueva la
segragacion de los flujos de corta y larga distancia, promueva la triangulacion de la carga
y haga uso eficiente de la infraestructura existente. La logistica urbana de la GAM esta
desarticulada y se mezcla con la logistica de larga distancia, generando impacto en las
zonas urbanas.

Servicios

La oferta de transporte maritimo para pequerios productores es limitada, sirve prioritaria
(y casi exclusivamente) a grandes productores agricolas (pifia y banano de exportacion),
observandose practicas cuasi-monopdlicas en perjuicio de pequefios y medianos
productores.

El transporte ferroviario, ademas de ofrecer limitada cobertura, presenta continuas
interrupciones que ocasionan demoras, incremento en los costos de transporte y mayor
riesgo para la carga.
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Altos niveles de informalidad en los servicios de transporte carretero. La calidad y
desempeio del servicio se ven afectados negativamente por elevados costos
operacionales. Estos, conjuntamente con la integracion vertical con las navieras para las
exportaciones agricolas son los causantes de los altos fletes de los servicios.

Los servicios logisticos ofrecidos por terceros se limitan casi exclusivamente a servicios
auxiliares y alguna oferta de valor agregado a cadenas rentables como es el consumo
masivo. Existe una practica de desarrollar la logistica in-house debido en parte a la falta
de infraestructura colectiva que reduzca las barreras de entrada a operadores logisticos
especializados. En el sector agricola, la oferta logistica es muy limitada y los productos se
exportan con muy escasa agregacion de valor logistico.

Procesos

La modernizacion de aduanas debe ser complementada con la actualizacion del marco
legal para adoptar el CAUCA IV y sus aportes en facilitacion del comercio.

El sistema TIC@ presenta fallas de disefio y limitaciones en su capacidad que causan
continuas interrupciones en el servicio, lo cual, a su vez, ocasiona retrasos en los procesos
de importacion y exportacion y prolonga los tiempos de espera en los nodos terrestres.
Con objeto de resolver estas dificultades, es necesario acelerar la modernizacion y
comenzar a concebir el TIC@2 para anticiparse a la obsolescencia tecnoldgica.

Los procesos de comercio exterior generan demorasy pérdidas a los usuarios por diversos
factores: falta de personal capacitado, limitaciones en equipos para el manejo de
inspecciones no intrusivas, fallas en el TIC@, paros laborales, instalaciones inadecuadas
para la inspeccion, entre otras. Existen numerosas notas técnicas por revisar de distintas
agencias responsables del control de operaciones de comercio exterior que son
inoperantes y generan eficientes.

Demanda

La demanda de servicios logisticos de valor agregado es poco madura, existen practicas
de terciarizacidon muy limitadas lo cual constituye un aspecto a atender en paralelo al
desarrollo de programas de incentivos al surgimiento de operadores logisticos
especializados para atender las necesidades de los subsistemas logisticos prioritarios.

Elementos
complementarios
del sistema

El pais destina un monto limitado de recursos publicos al financiamiento de inversiones
en infraestructura. En el 2013, esta cifra estuvo en el orden de sélo un 1.1% PIB en
asignacion (6 0.6% de ejecucion), muy inferiora la meta propuesta por el MOPT y a la cifra
recomendada por la OEA (6.2% PIB).

La rigidez del sistema presupuestario costarricense dificulta el destino de recursos
publicos a nuevas inversiones y proyectos en el sector.

Limitado/incipiente desarrollo del sistema de concesiones y resistencia cultural producto
de un sistema débilmente estructurado restringe la incorporacion de recursos privados al
financiamiento de proyectos publicos.

Marco legal revela la existencia de vacios reglamentarios y/o la necesidad de modificar el
marco normativo en las areas de servicios (logisticos y de transporte) e infraestructura.
Ausencia de marco normativo que procure el ordenamiento integral del sector (i.e. Ley
Marco del Sector Logistico) y que pondrian en riesgo la implementacion del PNLog.

El mapa institucional del sector logistico revela la existencia de un tejido altamente
complejo, carente de una entidad que ejerza las funciones de rectoria, formulacién de
politica y coordinacidn interinstitucional.

Aunque el pais muestra vocacion y una fuerte disciplina de planificacion, es necesario
fortalecer/reforzar el sistema de planificacion de largo plazo en logistica de cargas.
Escasez de RRHH con competencias técnicas, y escasez de funcionarios con sdlido
conocimiento de la normativa juridica aduanera y sus aspectos procesales. Esta limitacion
genera altos niveles de discrecionalidad en la interpretacion y consecuente aplicacion de
la normativa.

Fuente: Elaboracion propia con base en Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado y Mesas de Trabajo.
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3.3 Estructura Funcional del Sistema Logistico Costarricense

3.3.1 Cadenas Logisticas del Comercio Nacional y Mesoamericano

Segun el Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica, las principales cadenas que determinan la
demanda del sistema logistico nacional son, clasificadas por tipo, las siguientes:

Cuadro 3-15 Principales Cadenas Logisticas de Costa Rica

Cadenas productivas nacionales
Circuitos integrados y micro estructuras electrénicas Metalmecanica
Preparaciones alimenticias Cana de azUcar
Equipo médico Pifia
Quimica Bananos

Cadenas nacionales de comercio exterior
Importaciones Exportaciones
Circuitos eléctricos Circuitos eléctricos
Vehiculos de Turismo y vehiculos de carga Instrumental médico
Telefonia movil Datiles e higos
Medicamentos Bananos
Computadoras (Procesadores electrdnicos) Café
Cadenas regionales (entre Costa Rica y los paises de Mesoamérica)*

Aceite de palma Productos de hierro y acero
Compresas y tampones Preparaciones alimenticias
Medicamentos Cables y conductores eléctricos

Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado
(*) Nota: La importancia de estas cadenas resulta de los flujos comerciales entre Costa Rica y Mesoamérica (Matrices Origen-Destino) y no
necesariamente de su posicion en el comercio exterior del pais.

Puesto que las practicas logisticas en la cadena de suministro difieren segun el sector productivo que se
trate, a continuacion se presenta un breve resumen de las practicas para algunos de los principales rubros
de produccién nacional, resaltando las cadenas logisticas identificadas en la Tabla anterior.

a. Sector Agricola

Tal como fue reseflado en secciones anteriores, los principales rubros agricolas que produce vy
comercializa Costa Rica son la caia de azucar, el banano, y la pifia. Son de menorimportancia el caféy el
aceite de palma.

La produccion de banano y la pifia presentan grandes similitudes en el funcionamiento general de sus
cadenas logisticas y productivas, que comienza en ambos casos con las respectivas siembras. En el caso
del banano, éste ha sido el producto agricola tradicional por excelencia en el pais, el cual ha desarrollado
patrones logisticos sofisticados en un marco relativamente sencillo para su comercializacién, cuyo
destino final es mayoritariamente el mercado internacional. Los sembradios de banano, del orden las
42,00 heactareas, se concentran en la vertiente Atlantica, en los departamentos de Limon (Valle de la
Estrella, y Siquirres, por nombrar alguno), y algunas zonas de Heredia.
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Los procesos logisticos de la cadena del banano comienzan con las actividades de categorizacion por
calibre, seleccion, empaquetado que se realizan en las plantas de las grandes multinacionales que
atienden este mercado desde hace varias décadas. En dichas plantas, los estandares de calidad dictan las
caracteristicas para que el producto pueda ser considerado como producto de exportacion, y asi ser
empacado en cajas de cartdn, con las debidas etiquetas y controles. Si el producto no pasa los parametros
fijados, éste es empacado para su comercializacion a nivel nacional, o en el mercado regional.

Los procesos de exportacion, en lo referente al transporte, marcan la principal diferencia con el resto de
productos agricolas de Costa Rica. Una parte importante de la produccion es transportada via férrea
desde las plantas en el Valle de la Estrella, y Siquirres hasta el puerto de Limon-Moin, principal punto de
salida del banano, la pifia y otros productos agricolas. Otra parte de la produccion sale de las plantas en
camiones de alta capacidad hacia los patios privados en puerto, en donde se acopia y se prepara para
embarcar. En las inmediaciones del puerto de Limoén-Moin se han desarrollado dichos patios privados
(antepuertos desregulados), en donde las grandes marcas como Chiquita, Dole y Del Monte,
inspeccionan, acopian, y hacen la documentacion respectiva de los embarques que salen por puerto.
Algunas empresas acostumbran a utilizar contenedores para sus envios, mientras que otras utilizan
sistemas paletizados no contenedorizados para este propodsito. Regularmente las exportaciones
costarricenses utilizan el puerto de Almirante en Panama —y viceversa — dependiendo de la programacion
de las navieras subcontratadas para el transporte de la fruta — alternativa cada vez mas usada que los
buques propios de los distribuidores — que usan alternativamente uno y otro puerto.

La produccion de pifa se concentra en la zona Norte de Costa Rica (51%), y en la zona Atlantica (28%).
Actualmente existen mas de 45,000 Ha en el pais y alrededor de 1,300 cultivadores de pina, que venden
su produccion a las grandes multinacionales, las mismas que comercializan el banano.

En términos logisticos, los procesos de agregacion de valor se dan principalmente en las actividades de
categorizacion por calibre, selecciéon, y empaquetado. El transporte se hace en camiones de alta
capacidad que van desde las plantas procesadoras hasta los patios privados en las cercanias del puerto de
Limdn-Moin, compartiendo instalaciones con la cadena del banano, aunque generalmente en lineas
diferentes.

La cana de azulcar totaliza aproximadamente unas 57,000 Ha cultivadas en todo el territorio nacional,
localizandose la produccion principalmente en el departamento de Guanacaste. La produccion de cafa
de azUcar es el insumo basico para los ingenios que la procesan, transformandola en azucar de diferentes
calidades, melaza, alcohol, y energia eléctrica, en los ingenios mas sofisticados. En la actualidad existen
14 ingenios activos en el pais, los cuales destinan el 40% de su produccion al mercado local, y el restante
60% al mercado internacional, principalmente EE.UU y Canada. Las exportaciones de azUcar se llevan a
cabo por los puertos de Limon, Caldera y Morales, siendo éste Ultimo de importancia para los ingenios
que se ubican en Guanacaste y la zona Pacifico. El tipo de empaque que se utiliza hoy en dia para las
exportaciones varia, habiendo embarques que se realizan en sacos de 25 kg, o en “big bags” de 1 tonelada,
e incluso se esta incursionando en el azUcar liquida, la cual es transportada en carrotanques hasta los
puertos maritimos.

En general, como se puede apreciar de lo anterior, en el caso de las frutas que es el producto en el cual
hay menos agregacion de valor y los actores locales capitalizan muy escasamente los beneficios por las
condicones de venta FOB determinada por los distribuidores, los patrones logisticos son decididos por
estos Ultimos, existiendo muy escasas practicas de asociatividad y de gestion integrada de la cadena de
suministro por parte de los actores nacionales de la cadena; esto representa claramente un espacio de
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oportunidades para mejorar y promover la madurez de la cadena eventualmente comenzando con
algunos productos que representen nichos de mercado atractivos.

b. Sector Manufacturero

En el sector manufacturero destacan las industrias de alta tecnologia, como lo son circuitos integrados y
microestructuras electronicas, y de equipos médicos. Las industrias de los sectores alimentario,
metalmecanico y de quimica base y cuya produccidon se destina mayoritariamente a los mercados
extranjeros, ejercen también una importante influencia en la economia nacional.

De los citados, el sector mas representativo por su impacto en el PIB nacional es la produccion de
procesadores electronicos, que abastece a una parte importante de los mercados a nivel mundial,
principalmente EE.UU (31%), Hong Kong (24%), y Holanda (20%). Los altos montos de exportacion (USD
1,900 millones en el 2011) han resultado en el desarrollo de un clUster productivo que encadena un
importante numero de empresas proveedoras de servicios y productos intermedios. Asi, el suministro de
partes proviene principalmente via aérea de EE.UU y Asia, y se complementa con manufacturas basicas
nacionales, que son ensambladas, y posteriormente exportadas via aérea por el aeropuerto Juan
Santamaria, en donde el operador logistico del principal productor tiene una terminal de carga exclusiva
para este fin.

Con el desarrollo de la mano de obra calificada que ha requerido la industria electronica, también ha
tomado fuerza el sector de equipos médicos especializados. Por su especializacion, este sector tiene un
alto porcentaje de insumos importados, que se complementan con algunos de caracter nacional para la
fabricacion de equipos e instrumentos médicos. Para el 2011, este sector reportd exportaciones por algo
mas de 1,000 millones de ddlares, principalmente al mercado estadounidense (85%). De manera similar
a lo ocurrido en el sector de procesadores electronicos, la mayoria de la produccion de equipos médicos
se exporta a través del aeropuerto Juan Santamaria, el cual reporta, segun el sector privado, unas
condiciones buenas en el manejo de la carga.

Por otra parte, la cadena de medicamentos ha sido considerada de importancia por ser una de las
principales cadenas nacionales de comercio exterior (importaciones) del pais. Segun las bases de datos
de comercio exterior, anualmente se exportan alrededor de 5,600 toneladas, en su mayoria de
medicamentos preparados y antisueros.

Los insumos para este tipo de productos provienen principalmente de China y Estados Unidos e ingresan
por modo maritimo a través de Puerto Limdn y Puerto Caldera. Dichos insumos son movilizados via
terrestre hacia la GAM, donde se localizan laboratorios que realizan las actividades de formulacion y
transformacion en medicamentos para el consumo humano.

Una vez producidos, los medicamentos son empacados, etiquetados y embalados para su distribucion
hacia los diferentes canales, bien sea institucionales o los distribuidores/droguerias, que hacen la
redistribucion a los puntos finales. El volumen que se dedica a la exportacion es movilizado
principalmente a través del aeropuerto Juan Santamaria, desde donde se envia a Estados Unidos y paises
de la region. En general, empresas farmacéuticas (nacionales e internacionales) importan y exportan
directamente los insumos y productos terminados, respectivamente. Las Figuras siguientes, presentan la
estructura y flujos de la cadena de medicamentos de Costa Rica.
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Figura 3-32 Medicamentos — Posicionamiento Relativo de los Actores
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Figura 3-33 Medicamentos — Mapa de Flujos en Mesoamérica
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Figura 3-34 Medicamentos —Flujos Internos en Costa Rica
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3.3.2  Estructura Funcional del Sistema

a.

Nodos y Relaciones Logisticas

El Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas3 ha identificado que Costa Rica cuenta con 4 nodos
logisticos principales y 5 nodos logisticos secundarios. Los nodos principales son: la GAM, el complejo
portuario Puerto Limon-Moin, Puerto Calderay Pefias Blancas. Como nodos logisticos secundarios se han
identificado las poblaciones de Liberia, Guapiles, y en menor medida San Carlos, San Isidro y Paso
Canoas. A continuacion se presenta una descripcion general de los nodos mismos.

b.

El nodo de la GAM estd conformado por San José y sus conurbaciones anexas (Alajuela,
Desamparados, Cartago, Heredia y Goicoechea, entre otros cantones). Alli se llevan a cabo las
principales actividades industriales, de consumo, comercio y servicios.

El complejo portuario Limon-Moin aglutina los servicios portuarios y logisticos de la vertiente
atlantica costarricense. En menor escala de importancia, Puerto Caldera ofrece servicios de comercio
exterior similares a los de Limon-Moin aunque en menor escala. Ambos puertos tienen importancia
como nodos regionales logisticos, toda vez que sus operaciones impactan el funcionamiento de la
industria y el comercio regional.

En los nodos secundarios (Liberia, San Carlos, Guapiles, San Isidro y Paso Canoas) se realizan
actividades productivas puntuales y de servicio al comercio exterior (Paso Canoas) que
complementan las actividades de los nodos principales, con lo cual se estructura una red funcional
que cubre las principales zonas del pais.

Figura 3-35 Ambitos Logisticos Funcionales — Costa Rica
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33 Fuente: Op. citado
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La GAM, la cual concentra el 69% de la poblacion, constituye el principal ambito logistico en Costa Rica
debido las intensas relaciones funcionales entre los cantones que lo conforman, en donde se localizan
empresas del sector industrial, de distribucion, y comercial con operaciones nacionales e internacionales.
Las principales actividades logisticas se concentran en este nodo, desde donde se articulan las actividades
logisticas en el resto del territorio. Asi, este ambito se relaciona intensamente con el ambito de puerto
Limon-Moin debido a la actividad comercial de importaciones y exportaciones que se produce entre
ambos. Igualmente, el ambito que conforman Puerto Caldera y la ciudad de Puntarenas tiene también
una intensa relacion con la GAM debido a la actividad de movilizacidon de carga que se produce entre
ambos.

De menor actividad relativa aunque no menos relevantes son los ambitos de Penas Blancas y Paso
Canoas, por su actividad fronteriza y su estrecha relacion con la GAM. Ellos se complementan con otros
ambitos logisticos como Liberia y Guapiles, los cuales cuentan con una vocacidon industrial y
agroindustrial de importancia nacional.

Ejes Estructurantes (Corredores Logisticos Consolidados)

Del anadlisis de relaciones y dmbitos logisticos, se establece la existencia de dos ejes estructurantes que
configuran la columna vertebral del funcionamiento logistico actual del pais y desde donde se articulan
relaciones funcionales de menor escala. El primer corredor conecta la GAM con el complejo portuario de
Limon-Moin, el cual concentra buena parte de las operaciones de comercio exterior del pais. Dicho eje es
complementado por el eje estructurante que va desde GAM de San José hasta Puerto Caldera, y
posteriormente hasta Pefias Blancas.

Adicionalmente, la nueva via Costanera — o Corredor Atlantico — que, desde San José, conduce a Panama
se ha identificado como un corredor logistico consolidado. Su importancia radica tanto en el comercio
exterior que se moviliza como en la conexidon que genera de las diferentes zonas agricolas que se
desarrollan a lo largo de su franja de aferencia. Igualmente, el eje entre San Isidro y San José puede
también ser considerado como actualmente consolidado aunque en una escala mucho menor en virtud
de limitaciones de accesibilidad. Este, ademas de ser una via alterna a Paso Canoas, conduce a zonas de
alta produccion pecuaria y agricola en el centro-sur del pais.

Corredores Logisticos A Consolidar

Del analisis realizado se desprende la necesidad de consolidar corredores adicionales que permitan
conectar areas con importancia productiva que actualmente tienen dificultades para sacar sus productos
a mercados internos y externos. Los corredores identificados son:

e Corredor San José — Paso Tablillas. Su importancia radica en su efecto potencial sobre la frontera de
Pefas Blancas, puesto que podria ayudar a su descongestionamiento al canalizar a futuro los flujos
procedentes de Managuay su area de influencia y con destino Limon y la GAM. Cabe sefalar que aun
la frontera por este sitio no esta habilitada para altos volUmenes, estando pendiente la ejecucion de
las obras de conexion terrestre del lado costarricense, la carretera Chilimate-Vuelta Kooper.
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e Corredor Muelle San Carlos-Vuelta de Kooper-Bajos de Chilamate-Guapiles. Se considera
proporcionara una mejor salida de los productos agricolas que se producen en el norte de Alajuela'y
salen por puerto Limén-Moin. Su habilitacion en el mediano plazo traera ahorros importantes en
tiempo y costos, y generard nuevas oportunidades econdmicas en esta region. Actualmente este
tramo se encuentra en construccion.

e Corredor Puerto Limon-Panama (a través de Sixaola). Es un corredor de importancia puesto que
mejorara la fluidez de las operaciones de comercio exterior que realizan agricultores panamefios para
exportar sus productos a través del complejo portuario de Limdén-Moin. De manera reciproca, este
corredor permitira a productores costarricenses utilizar los puertos de la costa Atlantica de Panama.

Figura 3-36 Estructuracion Funcional Actual de Costa Rica
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4 PRESIONES QUE MODELAN LA LOGISTICA DE CARGAS EN COSTA RICA

El desarrollo de un sistema logistico modelo que permita, no solo satisfacer las necesidades (actuales y
futuras) de productores y actores econdmicos nacionales, sino también crear condiciones atractivas la
inversion extranjera, pasa por una comprension clara de los elementos del entorno que influencian el
sistema, ofreciendo oportunidades o generando amenazas para el logro de las ambiciones del pais en
materia de logistica de cargas.

4.1 Economia, Flujos de Comercio y Patrones Logisticos

88



Costa Rica posee importantes relaciones comerciales con paises dentro y fuera de la Regidn, tanto en sus
exportaciones como en sus importaciones. Esto coloca al pais en una situacion de potencial vulnerabilidad
ante eventuales cambios en el crecimiento econdmico de sus principales socios comerciales.

o El46.3%delasimportacionesy el 43.4% del valor total de exportaciones tienen a Estados Unidos
como principal origen y destino, respectivamente.

e La Region Mesoamericana representa un 23% de las exportaciones de Costa Rica y es un
proveedor natural de sus productos de importacion. En particular, México y Colombia son los
mayores proveedores de insumos y productos terminados del pais, representando el 55% de las
importaciones totales del pais, mientras que Panama recibe 21% de las exportaciones de Costa
Rica hacia la regidn, las cuales estan conformadas por medicamentos, preparaciones
alimenticias, productos de papel, y equipos médicos. Dichos productos son consolidados en
Panama para ser reexportados hacia otras naciones.

Respecto a las relaciones comerciales con Centro y Suramérica, cabe mencionar que en la medida que los
paises latinoamericanos crezcan (economicamente y en poblacion) y las brechas de pobreza se reduzcan,
se podrian esperar efectos sobre la demanda de servicios logisticos. Elincremento del poder adquisitivo3#
y un mayor tamaiio poblacional generaria mayor demanda de servicios de valor agregado, puesto que el
consumidor refinaria su demanda y adquiriria productos con una mezcla producto/servicios de valor
agregado superior (empaques diversificados, sujetos a servicios de postergacion, paqueteria expresa y
compras por internet, etc.). Esto apunta a favor de una mayor especializacion tanto en la oferta de
productos (ej. productos tecnoldgicos de alto valor agregado) como en la oferta logistica costarricense.

4.2 Regulaciones Internacionales
4.2.1  Seguridad

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

Los problemas de seguridad vinculados al trafico de drogas, armas y delincuencia organizada estan
instalados en zonas muy cercanas y han venido expandiéndose notablemente en Centroamérica a raiz del
firme control ejercido en paises como Colombia y México para erradicar —aun sin éxito — los carteles de la
droga en dichos paises. Esta situacion ha tenido un impacto negativo sobre el clima de inversion en la
region: a) desalienta inversiones de empresas, b) ocasiona desvio de recursos de actividades productivas
hacia prevencion de actos delictivos, y ¢) reduce la productividad empresarial. Al respecto, si bien Costa
Rica se encuentra actualmente bien posicionada y es reconocida por contar con relativamente buenos
niveles de seguridad respecto a lo observado en la region — confirmado por Banco Mundial en su estudio
“Crimen y Violencia en Centroamérica: Un Desafio para el Desarrollo, 2011” — desde el 2012 se han
presentado situaciones de robos de contenedores y agresion de conductores panamerios — con mercancia

34 La proporcion de poblacion en situacion de pobreza ha venido reduciéndose en los Ultimos afios, encontrandose en 2012 en
28,8% vs cercadel 50% de los afios ‘0. Segun la CEPAL esta tendencia se mantendra motivada principalmente por el incremento
delingreso de los hogares por encima de otros factores como son las transferencias publicas y privadas a poblaciones en pobreza.
Tomado de Panorama Social de América Latina. CEPAL, 2012

89



procedente de Zona Libre de Coldn —y nicaraguenses que son sefiales claras de alerta del deterioro de la
seguridad.

En este contexto, Costa Rica debe brindar especial atencion a este aspecto a través del desarrollo de un
sistema solido de sequridad estatal, la adopcion de las buenas practicas promovidas por los instrumentos
internacionales, y su incorporacion a iniciativas regionales en esta materia. Ello, a fin de preservar uno de
los activos mas importantes con que cuenta para la atraccion de inversiones extranjeras, la sequridad.

Recuadro 4-1 Marco de Normas SAFE de la OMA

El Marco de Normas SAFE esta- constituido por cuatro elementos basicos. Primero, el Marco SAFE armoniza
la informacion electronica anticipada sobre mercancias que las Aduanas necesitan en los envios de entrada,
salida y transito. En segundo lugar, cada pais que acepte aplicar el Marco SAFE se compromete a utilizar un
planteamiento coherente de gestion de riesgo para utilizar la informacion anticipada con objeto de identificar
envios de alto riesgo y de tratar las amenazas contra la seguridad. En tercer lugar, el Marco SAFE requiere el
examen a la salida de los envios de riesgo elevado utilizando preferiblemente equipo de deteccion no
intrusivo, como aparatos de rayos X a gran escala y detectores de radiacion. Por’ tltimo, el Marco SAFE define
las ventajas que las Aduanas proporcionaran a las empresas que cumplan las normas minimas de seguridad
en la cadena logistica.

CUATRO PRINCIPIOS BASICOS
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Fuente: www.wcoomd.org

4.2.2  Normas Ambientales

Las normas y buenas practicas en materia ambiental, que vienen siendo adoptadas de forma sistematica
por paises desarrollados, se espera evolucionen hacia exigencias mas refinadas y sofisticadas como
resultado de los avances en desarrollo tecnoldgico.

A este respecto, los indices de medicion de desempefio se han venido sofisticando aceleradamente. El
reporte del indice de Desempefio Ambiental publicado en 2014 por la Universidad de Yale, destaca que
los paises que mejor se desempefiaron fueron Suiza — que viene encabezando el indice desde hace varios
anos — sequido de Luxemburgo Australia, Singapur y la Republica Checa. El pais con mejor desempefio
en Latinoameérica fue Chile, seguido por Ecuador y Costa Rica.

Figura 4-1 indice de Desempefio Ambiental — 2014
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Fuente: 2014 EPI Report. www.epi.yale.edu
Esta evolucion hace prever varios cambios que tienen implicaciones en el sector:

e Mayores exigencias normativas para la construccion de infraestructura y prestacion de servicios,
incrementando los costos de los mismos y por ende la competitividad relativa de los paises que
adopten buenas practicas vs. aquellos poco vigilantes. En Costa Rica los estandares ambientales
son ya elevados respecto a la Regidn y debe vigilarse que la mayor especializacion producto de
una creciente conciencia en materia ambiental noincida en la capacidad de gestion de proyectos.

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

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

e Mayor conocimiento sobre la contribucion de la logistica y la especializacion y jerarquizacion del
sistema logistico nacional a la reduccion de impactos ambientales, lo cual favoreceria a largo
plazo la instalacion de un sistema logistico eficiente.

En lo que respecta a la evolucion de la industria logistica en si misma, se espera que esta tendencia
profundice las practicas en logistica verde, pero sobre todo incremente la participacion de la logistica de
retorno en la gama de servicios de valor agregado ofrecidos.

4.3 Competidores y nuevos entrantes

El factor que mayor incidencia tendra en la evolucién de la logistica de carga regional y global en el corto
y mediano plazo es, sin duda, la ampliacion del Canal de Panama. Esta obra constituye un aporte al
sistema logistico global y regional y sus efectos en el comercio maritimo y la logistica regional y global se
experimentaran desde el momento de la conclusion de las obras y apertura.
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Desde la perspectiva costarricense, la ampliacion del Canal generara tanto efectos positivos como
desafios para el comercio exteriory la logistica de carga del pais. Por una parte, con la conclusion de esta
obra, y habida cuenta del desarrollo de la nueva terminal de contenedores de Moin, Costa Rica fortalecera
su posicion como enclave estratégico en la region debido al aumento de su conectividad regional e
intrarregional. Ello crea potenciales oportunidades para la atraccion de inversiones, captacion de nuevos
volUmenes de trafico, y aumento en la demanda de servicios logisticos, siempre en el marco de la
capacidad de su sistema y el interés de los actores clave de absorber demanda foranea.

Al respecto es necesario destacar que la consolidacion de un centro logistico/portuario de proporciones
regionales requiere de acciones que van mas alla de la simple dotacion de infraestructura y la existencia
de condiciones naturales. Por otra parte, se incrementaran los niveles de competencia en la region con el
proposito de captar la mayor proporcion de beneficios que resulten de este cambio. Varios paises de la
region han emprendido ambiciosos proyectos de modernizacion portuaria que, complementariamente,
estan acompanados de proyectos para consolidar zonas de actividad logistica dirigidas a reducir costos y
ampliar la oferta de servicios a sus mercados internos; la expectativa de poder atraer clientes
internacionales, generar escalas que reduzcan costos y tener ingresos adicionales por exportacion de
servicios no es una parte marginal de la reflexion.

4.4 Estrategias de los Actores del Sector
4.4.1 Proveedores de Servicios de Transporte

En cuanto al transporte maritimo, cabe sefialar que la nueva dindmica regional que ocasionara la
expansion del Canal se espera tendra también un efecto en los usuarios de los activos portuarios del pais.
Posibles cambios en los niveles de concentracion de las empresas navieras, en la estructura de sus rutas y
en las dimensiones de sus buques exigen la revision de las estrategias de desarrollo portuario del pais.

Por otra parte, respecto al transporte aéreo, es importante resaltar que las restricciones fisicas existentes
para la expansion del Al Juan Santamaria colocan a Costa Rica en una situacion de vulnerabilidad/riesgo
respecto a eventuales cambios en las estrategias de los operadores logisticos. Asuntos tales como ajustes
a rutas, frecuencias, y oferta de servicios podrian tener un impacto importante en el comercio exterior y
la economia del pais, dado que el 31%y el 26% en el valor total de las exportaciones e importaciones del
pais en el afio 2011 se movilizd via aérea. De alli que sea imprescindible el desarrollo de una estrategia
aeroportuaria que permita, no solo fortalecer la red costarricense de activos aeroportuarios, sino también
atender la demanda de transporte (actual y esperada) de transporte de carga y servicios logisticos
asociados.

4.4.2 Productores y Manufacturadores — Inversion Extranjera

Cambios en los patrones de demanda (en los mercados internacionales) de los productos costarricenses
destinados a la exportacion podria impactar las operaciones de las compafiias productoras asentadas en
Costa Rica. En general, las grandes empresas multinacionales, ajustan y adaptan sus estrategias
comerciales y de negocios a las realidades y tendencias de los mercados que sirven. En ocasiones, ésto
podria generar cambios en sus estrategias de produccion, y en consecuencia, cierre y movilizacion de
operaciones hacia otros paises (dentro o fuera de la region). Esto es particularmente relevante en el caso
de los productos tecnoldgicos de alto valor agregado, en los que paises asiaticos ofrecen condiciones de
produccion atractivas (y altamente competitivas) para compaiias globales. Este es el caso de la reciente
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decision de INTEL de cerrar la planta de microprocesadores en Costa Rica para trasladar las operaciones
a Asia, decision que es producto de la contraccion del mercado de computadores personales y la falta de
reactividad de la empresa al mercado creciente de tabletas personales y teléfonos inteligentes3s. Algunos
especialistas estiman que el impacto de esta decision, en la medida que las exportaciones de INTEL
representan el 21% del total nacional en valor — puede incidir en una contraccion del crecimiento PIB real
estimado para 2014 de 3,5% a 3,13°

De alli, laimportancia de que Costa Rica haga un seguimiento cercano, tanto a la evolucion a los mercados
y productos de interés estratégico para el pais, como a posibles cambios en los enfoques de negocios de
las principales empresas aqui asentadas. Esto, con lo finalidad de desarrollar estrategias para mitigar
riesgos y minimizar los efectos que dichos cambios podrian tener sobre la economia costarricense.

4.4.3 Clientes Finales

En el caso de las mercados de destino de exportaciones agricolas, la regla general es que el mercado
estard dispuesto a utilizar su excedente del consumidor en la medida en que este aumente como
resultado de un mayor poder adquisitivo en productos diferenciados y con un mayor mix
producto/servicio. Este es el caso en particular de los productos organicos que han permitido a paises con
pequeiios volUmenes de exportaciones agricolas posicionarse adecuadamente en el mercado
internacional haciendo uso de costosos servicios aéreos. Los servicios logisticos que sirvan a este
segmento deben ser muy sofisticados y exigentes en términos de calidad, trazabilidad, cadena de frio,
cumplimiento de tiempos de entrega.

El reto en este segmento radica en que no pocos paises latinoamericanos se han especializado o han
manifestado su intencion de hacerlo en el segmento de productos organicos para exportar
principalmente a Europa y Estados Unidos — este Ultimo ha introducido cédigos de productos organicos
en el Sistema Armonizado de Tarifas¥ —, no al consumo interno. Es el caso de Bolivia y Peru, los paises
con mayor diversificacion de productos, y otros como México, Brasil, Argentina, Ecuador, Nicaragua,
Chile, Costa Rica, Honduras, Colombia, El Salvador, Guatemala, Uruguay y Paraguay; en Centroameérica
solo Costa Rica habia logrado en el 2011 crear un sistema sélido de certificacion de productos organicos3®.
De igual manera que para servicios logisticos de valor agregado, se espera que un incremento en el poder
adquisitivo incremente la demanda regional de este tipo de productos.

35 Fuente : « Intel confirma el cierre de su planta de microprocesadores en Costa Rica ». La Nacion. g Abril 2014
36 Fuente : « Impacto de Intel y Bank of America ». Editorial La Nacion. 14 Abril 2014

37 Fuente: www.fao.org

38 Fuente: Entrevista a representante de BioFach, principal feria de productos organicos. Alemania, 2011
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5 SINTESIS DE DESAFIOS PARA EL SISTEMA LOGISTICO NACIONAL

Partiendo de la base que la logistica de carga es una herramienta fundamental para el crecimiento
economico y la competitividad de los paises, el principal reto que enfrenta Costa Rica es el
establecimiento de una oferta logistica robusta que: a) resuelva las problemas criticos que actualmente
tiene el sector, b) atienda eficazmente la demanda generada por los sectores productivos nacionales, el
consumo interno y el comercio exterior del pais demanda, c) apuntale las fortalezas con que ya cuenta el
pais, y d) se convierta en un factor fundamental para la atraccion de inversion extranjera.

Mas especificamente, Costa Rica debe garantizar la existencia de:

o Infraestructura vial: a) con capacidad y calidad necesaria para permitir fluidos movimientos
vehiculares de carga pesada, b) que segregue movimientos de carga y pasajeros, asi como
movimientos de larga distancia y de la logistica del Ultimo kildmetro, y c) que interconecte eficaz
y eficientemente los principales nodos de produccion, consumo y comercio exterior del pais.

o Infraestructura portuaria y aeroportuaria de clase mundial, como elemento fundamental para
potenciar el comercio exterior del pais, diferenciarnos de nuestros competidores en la region y
atraer inversiones extranjeras.

¢ Infraestructura fronteriza de buena calidad, que garantice la sequridad de la carga y ofrezca
condiciones que permitan fluidos movimientos de carga a través de esos nodos de comercio
exterior.

o Infraestructura ferroviaria de buena calidad, que brinde cobertura a los principales centros
productivos del pais y que, acompanada con un servicio de transporte ferroviario confiable,
permita reducir costos de transporte y ofrecer sequridad a la carga.

¢ Infraestructura Logistica especializada, adaptada a las necesidades de toda la gama de servicios
—de valor agregado a servicios auxiliares — brindados por operadores en zonas de apoyo a nodos
de comercio exterior, produccidn agricola, manufacturera y distribucion urbana.

e Procesos aduanales agiles y eficientes, ajustados a la normativa vigente y aplicados de manera
consistente en todas las aduanas del pais.

e Tecnologias de informaciéon y comunicacion de calidad que respondan eficaz y eficientemente
a las demandas impuestas por la cantidad de transacciones derivadas del comercio exterior que
maneja el pais, facilitando la simplificacion de tramites y ajustandose a estandares
internacionales.

e Una oferta articulada de servicios logisticos que permita agregar valor a la mercancia e
incrementar la competitividad del producto.

e Un marco legal actualizado, ajustado a las normas y estandares internacionales.

e Untejidoinstitucional apoyado porun érgano con responsabilidades de rectoria, formulacion de
politica para el sector logistico y coordinacion interinstitucional.

e Una oferta de recursos humanos con las capacidades y competencias técnicas requeridas,
especialmente en materia de procesos de comercio exterior.

Los retos de Costa Rica son diversos. Por una parte el pais debe poder conciliar la demanda creciente de
servicios de transporte y logistica de un sector en expansion y generador de volumenes importantes de
carga como es el sector agricola, con una red vial de muy escasa capacidad a pesar de su amplia cobertura.
Esta condicion es poco probable que cambie radicalmente en virtud de las limitaciones presupuestarias,
las restricciones que impone el medio ambiente y la necesidad de preservar el capital turistico del pais,
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razon por la cual el imperativo de estructurar y jerarquizar el sistema logistico nacional cobra aun mas
fuerza en Costa Rica.

En segundo lugar, con el cierre de operaciones de INTEL en Costa Rica habra necesariamente que
profundizar en el reacomodo de la economia a corto plazo. Una de las salidas inmediatas consiste en
capitalizar un sector ya en funcionamiento como es el agricola; esto obliga no sélo a aumentar la
produccion sino a adoptar medidas mas contundentes en materia de agregacion de valor y generacion de
empleo de manera de tener un mayor efecto multiplicador de las inversiones publicas y privadas. Trabajar
sobre la madurez de las cadenas con base en un entendimiento claro de los patrones logisticos y apoyar
a los productores en la negociacion con mercados actuales y la busqueda de nuevos mercados, son
imperativos estratégicos de pais. Este apoyo se debe manifestar en un conjunto de medidas combinadas
— infraestructura especializada, desarrollo de servicios pertinentes, procesos agiles y confiables —
aplicadas de forma oportuna y coordinada.

95



6 AGENDA ESTRATEGICA NACIONAL
6.1 Misidny Vision: Prioridades Estratégicas
a. Subsistemas Estratégicos Prioritarios

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

e Son parte fundamental de la base econdmica del pais y en particular del sector

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

e Suoptimizacion genera encadenamientos positivos que repercuten en el resto de los subsistemas
nacionales

En el ejercicio de elaboracion del presente plan no se ha realizado un analisis exhaustivo de todos los
subsistemas que integran el sistema logistico costarricense. Se han definido subsistemas estratégicos
que, al actuar sobre ellos, se generan sinergias y externalidades positivas para el resto de los subsistemas.
El trabajo se ha hecho independientemente y luego se ha consolidado. Asi, la mision, la vision, los
imperativos estratégicos y objetivos de largo plazo, y estrategias para el sistema logistico nacional, son
el resultado de dicha consolidacion.

e Sistema Logistico y Portuario Limon-Moin y apoyo a Comercio Exterior tradicional

Este subsistema esta compuesto por los activos que forman parte del complejo portuario Limén-
Moin (el cual incluye las diversas terminales portuarias), Calderas, sus redes de transporte, asi
como por los servicios logisticos que serian brindados para apoyar las operaciones portuarias y
expandir |a oferta logistica auxiliary de valor agregado y su consolidacién/distribucion urbana. La
importancia de este subsistema deriva del rol preponderante que tiene el sistema portuario, en
general, y Limén-Moin, en particular, en el comercio exterior de Costa Rica. De alli que, el
proposito sea mejorar la eficiencia y condiciones de operacion de este subsistema, y con ello,
potenciar su posicionamiento a nivel regional, tal como queda reflejado en el Plan Nacional de
Desarrollo y el Plan Nacional de Transportes.

e Logistica de Apoyo a la Manufactura de Productos de Alto Valor Agregado
El subsistema contempla el apoyo al crecimiento de los rubros electrénicos, de equipos médicos,
y en general, de los productos de elevada densidad de valor, aprovechando el conglomerado que
se ha creado alrededor de INTEL y que se espera poder capitalizar a pesar de la decision de esta
firma de cerrar operaciones en el pais. El propdsito es crear condiciones que faciliten los flujos de
importacidn y exportacion, atraigan nueva inversion extranjera y retengan la ya localizada.

e Logistica de Apoyo a las Agroexportaciones
Este subsistema contempla el apoyo al sector agricola, fundamentalmente en la produccion
destinada a las exportaciones. El objetivo de este subsistema consiste en generar las condiciones
para que la logistica apoye el desarrollo econdmico y territorial, promueva la madurez de las
cadenas y favorezca la generacion de fuentes de empleo y riqueza.

e Logistica de Suministros al Sector Turismo
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Este subsistema esta compuesto por la infraestructura, procesos y servicios logisticos destinados
a garantizar la provision de suministros e insumos al sector turistico. La actividad turistica esta
considerada por los planes nacionales como uno de los pilares de desarrollo econdmico y social
de Costa Rica y en si es un subconjunto de la distribucidn agricola y de manufacturas a nivel
nacional. El proposito con este subsistema es, entonces, mantener la marca pais en materia
turistica y crear condiciones que faciliten el crecimiento del sector reduciendo las ineficiencias del
sistema de logistica de cargas.

e Logistica de Apoyo al Comercio Regional (Comercio Carretero con Mesoamérica)
El subsistema responde a la iniciativa del pais en profundizar los nexos comerciales con los paises
de la Regiodn, en particular pero no limitado a la via carretera. Igualmente el subsistema busca
reducir las ineficiencias en los flujos actuales entre Costa Rica y los paises vecinos.

La seleccion de estos subsistemas resulta de la evaluacion de su contribucion a la economia nacional
(medido en términos de su aporte al PIB), de su relevancia como parte de los planes nacionales de
desarrollo, y del potencial interés estratégico del sector privado en la inversion para su desarrollo.

b. LaMision del Sistema Logistico Nacional

La mision del sistema logistico nacional costarricense representa su enunciado de proposito, clientes y
proposicion de valor a usuarios (servicios que presta y las condiciones que ofrece). El desarrollo, tanto de
la mision como de la vision, se inicid con una serie de ejercicios de planificacion, realizados en el marco de
las mesas de didlogo publico-privado convocadas por el CPCI. Alli, los participantes proveyeron insumos
basicos y propuestas que condujeron a la identificacion de un conjunto de elementos o piezas
fundamentales que deben formar parte de ambos enunciados para el sistema logistico costarricense. Los
resultados de este proceso se presentan a continuacion.
El sistema logistico costarricense atendera eficaz y eficientemente los movimientos de carga
demandados por los sectores productivos nacionales, el consumo interno y el comercio exterior
del pais, creando condiciones para el desarrollo sostenible y la mejora continua competitividad
del pais.

Garantizando...

e Una oferta logistica integral,
e Maxima eficiencia en las operaciones y seguridad para la carga, e
e Infraestructura y equipamiento de clase mundial”

Puesto que el enunciado de mision debe entenderse como un instrumento de comunicacion de la
direccidon estratégica que tomara Costa Rica en materia logistica, el equipo de planificacion acordd
presentar una version extendida que reflejase en detalle los elementos/factores criticos de la oferta
logistica a desarrollar en el pais. A continuacion, los resultados de este acuerdo.

El sistema logistico costarricense atendera eficaz y eficientemente los movimientos de carga
demandados por los sectores productivos nacionales, el consumo interno y el comercio exterior
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del pais, creando condiciones para el desarrollo sostenible y la mejora continua competitividad
del pais.

Garantizando...
Una oferta logistica integral

e Ofertaarticulada de servicios logisticos de calidad que permitan agregar valor a la mercancia
e incrementen la competitividad del producto

e Servicios de transporte (maritimo, aéreo y terrestre) que atienden con eficiencia, calidad y
sequridad la demanda de comercio nacional y comercio exterior

e Condiciones requlatorias favorables a la realizacion de actividades logisticas

e Mano de obra formada y especializada en la provision de servicios logisticos

Maxima eficiencia en las operaciones y seguridad para la carga

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

e Tecnologias de informacion y comunicacion que apoyen la digitalizacion de procesos de
comercio exterior, faciliten la simplificacion de tramites y la interoperabilidad institucional

e Normativa actualizada, homogeneizada, ajustada a los estdndares internacionales, y
orientada a la eficiencia en los procesos

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

Infraestructura y equipamiento de clase mundial

e Infraestructura portuaria y aeroportuaria que permita servir eficientemente a la demanda

e Infraestructura vial con capacidad y calidad adaptadas a flujos de carga, que asegure la
conexion terrestre de los centros de produccion y consumo del pais con los principales nodos
logisticos y de comercio exterior

e Infraestructura fronteriza de buena calidad, que garantice la sequridad de la carga y facilite
el flujo del comercio regional

e Infraestructura logistica especializada de calidad que se adapte a las necesidades de los
usuarios

c. LaVision
La visidn sintetiza la maxima aspiracion de Costa Rica para su sistema logistico nacional y constituye una
representacion del futuro a alcanzar si el pais cumple con su mision. A continuacion se presenta la vision
que resulto del consenso de los actores del sector.
Costa Rica contara con una oferta robusta de servicios logisticos de valor agregado a la carga
que atienda las necesidades de los sectores productivos nacionales y contribuya a la mejora

continua de la competitividad pais, ...

* facilitando la apertura y desarrollo de nuevos mercados,
* permitiendo el maximo aprovechamiento de las potencialidades de mercados existentes, y
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* garantizando la atraccion y retencion de inversiones extranjeras

d. Factores Criticos de Exito

La evaluacion del sistema logistico costarricense y las discusiones sostenidas en el marco de los talleres
de planificacion estratégica permitieron identificar aquellos factores que son imprescindibles para el logro
de la visidn. Procurando la mayor visibilidad sobre las capacidades criticas a desarrollar en el sistema,
dichos factores fueron incorporados a la mision (en su version extendida) en el aparte 7.1.b, por lo que no
se repiten en esta seccion.

e. Elementos de Vision para los Subsistemas Logisticos Estratégicos
La sintesis de mision, vision y factores criticos de éxito desarrollados para el sistema logistico nacional, se

nutrid de los elementos identificados en cada uno de los subsistemas estratégicos. La seccion de anexos
ofrece una caracterizacion detallada y una descripcion mas amplia de los aspectos discutidos y acordados.

Cuadro 6-1 Elementos de Vision para los Subsistemas Logisticos Estratégicos de Costa Rica

Subsistema Elementos para la Vision
Sistema Logistico y Portuario El complejo portuario Limén-Moin y el sistema de apoyo al comercio exterior
Limon-Moin y comercio tradicional debe ser una puerta de exportacion eficiente para la produccion
exterior tradicional costarricense.
Ello mediante...
e Condiciones infraestructurales bdsicas/necesarias para la agilizacién el
comercio.

e Procesos aduanales eficientes y competitivos.
e Una oferta articulada de servicios de valor agregado.
e El mdaximo aprovechamiento de los recursos disponibles — participacion del

sector privado.
Logistica de Suministros al El sistema logistico nacional debe crear condiciones favorables para al
Sector Turismo fortalecimiento del sector turistico, respondiendo a los lineamientos de desarrollo

vigentes (nacionales y sectoriales). Ello, mediante...

e Unsistema logistico integrado para el desarrollo turistico.

e  Corredores logisticos que permitan el facil abastecimiento de productos y
suministros.

e Una infraestructura vial y de apoyo logistico profesionalizada.

e Unared de encadenamientos locales que permitan reducir costos.

e Coordinacion interinstitucional .

Logistica de Apoyo a la En Costa Rica, la logistica de cargas proveerd condiciones favorables para la

Manufactura de Productos de  manufactura y exportacion de productos de alto valor agregado. Ello, mediante...

Alto Valor Agregado e Infraestructura (vial, portuaria, aeroportuaria y logistica) con capacidad y
calidad para atender los requerimientos de la demanda en el corto, mediano y
largo plazo.

e Amplia oferta de servicios logisticos y de transporte con tarifas competitivas
(costos optimizados) a nivel regional y extra-regional.
e  Red de encadenamientos productivos que favorece el desarrollo.
Logistica de Apoyo a las En Costa Rica, la logistica de cargas debe impulsar la competitividad del sector
Agroexportaciones nacional de agroexportaciones y asegurar la atencién de las necesidades logisticas
de grandes y pequenos productores mediante...
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e Infraestructura (vial, portuaria y aeroportuaria) acorde con las necesidades de la
demanda

e Infraestructura logistica centralizada que aglutine una gama de servicios
logisticos y de transporte.

e  Procesos de importacion y exportacion eficientes y de calidad

e Normativa actualizada, homogeneizada, ajustada a los estandares
internacionales, y orientada a la eficiencia en los procesos.

e Tecnologias y sistemas de informacion que apoyen la digitalizacicn de los
procesos y la interoperabilidad institucional.

e Recursos humanos altamente capacitados.

e  Politicas publicas formuladas a partir de wuna fuerte coordinacion
interinstitucional y el dialogo publico-privado.

Logistica de Apoyo al La logistica de cargas facilitard el comercio regional mediante:
Comercio Regional e Infraestructura (vial y fronteriza) con capacidad y calidad para atender los

requerimientos de movilizacion de carga en el corto, mediano y largo plazo.

e Procesos de comercio exterior que permitan agilizar las exportaciones (reducir
costos y tiempos).

e  Medidas que garanticen la sequridad y confiabilidad de la carga

e Normativa comunitaria para operaciones de comercio exterior simplificada,
armonizada y de consistente aplicacion.

Fuente: Elaboracion propia con base en los talleres de trabajo llevados a cabo entre Noviembre 2013 y Febrero 2014.

6.2 Imperativos Estratégicos y Objetivos de Largo Plazo

Sobre la base de las lineas estratégicas establecidas con la mision, vision y factores criticos de éxito, el
equipo de planificacion formuld los imperativos estratégicos y los objetivos de largo plazo para el sistema
logistico nacional. Para ello, se tomd6 como referencia la metodologia del Cuadro de Mando Integral o
BSC (por sus siglas en inglés — Balanced Scorecard).

Es pertinente hacer un par de precisiones conceptuales. Para efectos del presente plan, entenderemos
como:

e Imperativos Estratégicos: los grandes compromisos que adquiere el pais frente a los usuarios del
sistema logistico nacional y demas actores del sector y que se convierten en mandatos
organizacionales a alcanzar a través del tiempo.

e Objetivos Estratégicos (de Largo Plazo): conjunto de enunciados que dibujan la imagen de los
logros a los que se espera llegar para cumplir con un Imperativo Estratégico. Los objetivos
estratégicos constituiran la base para la fijacion de indicadores y metas para la evaluacion de
resultados del plan.

En este contexto, el equipo de planificacion identificd cuatro imperativos estratégicos para el sistema
logistico nacional. Ellos corresponden a las dimensiones (o areas de resultados) en las que es
imprescindible trabajar para el logro de la vision y a las que posteriormente se vinculan objetivos de largo
plazo. Dichos imperativos son, por dimension o area de resultados, los siguientes:

Respecto a economia y competividad,
"El sistema logistico nacional debe contribuir al desarrollo econémico y a la mejora continua de la
competitividad del pais”.
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Respecto a mercado,
"Costa Rica debe proveer una oferta logistica integral que atienda las necesidades de los clientes y
usuarios del sistema”.

Respecto a operaciones/procesos internos,
"El pais debe asequrar la mdxima calidad y eficiencia de los componentes bdsicos del sistema logistico
nacional (infraestructura, servicios y procesos)”.

Respecto recursos internos,
"Costa Rica debe garantizar la existencia de una infraestructura organizacional (recursos humanos,
marco legal e institucional) que viabilice y potencie el desarrollo del sistema”.

La Tabla siguiente presenta la matriz de objetivos estratégicos formulados para dar cumplimiento a los

imperativos ya citados y asegurar el logro de la vision. La Tabla posterior identifica ademas los
indicadores de resultados a emplear para evaluar los avances en el logro de dichos objetivos.

Cuadro 6-2 Imperativos Estratégicos y Objetivos de Largo Plazo para el Sistema Logistico Nacional de Costa

Rica

Dimension/Imperativo
Estratégico

Objetivos de Largo Plazo

Economia y competividad
“El sistema logistico nacional
debe contribuir al desarrollo
econdmico y a la mejora
continua de la competitividad
del pais”

Aumentar la competitividad de la economia

Incrementar el PIB del sector Servicios de Transporte y Logistica
Promover la madurez de los subsistemas logisticos nacionales
Incrementar los flujos de importaciones, exportaciones y transito con la
Region

Mercado

“Costa Rica debe proveer una
oferta logistica integral que
atienda las necesidades de
los clientes y usuarios del
sistema”

Aumentar la satisfaccion de los usuarios del sistema
Crear una oferta de servicios eficientes, que atienda las necesidades de
los subsistemas logjisticos prioritarios y al pais como un todo

Operaciones/procesos
internos

“El pais debe asegurar la
maxima calidad y eficiencia
de los componentes basicos
del sistema logistico nacional
(infraestructura, servicios y
procesos)”

En infraestructura:

Desarrollar una red vial nacional eficiente, que segregue los
movimientos de larga y corta distancia, asegure su fluidez y promueva la
operacion en red

Asegurar la existencia de una red vial terciaria en buenas condiciones
Desarrollar una infraestructura portuaria y aeroportuaria de clase
mundial

Contar con una infraestructura logistica especializada para la prestacion
de servicios de valor agregado adaptados a los usuarios

Disponer de facilidades fronterizas eficientes y sequras, dotadas de
facilidades adaptadas al tipo de carga usuaria

En servicios:

Asegurar una oferta de servicios logisticos diversificada y de calidad,
adaptada a las necesidades de cada segmento logistico
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Contar con una oferta de servicios de transporte (terrestre, maritimo y
aéreo) eficiente, de calidad, con tarifas competitivas, y adaptada a las
necesidades del sector

Proveer informacion (en tiempo real) sobre oferta y demanda de
servicios logisticos a fin de promover competencia en el sector

En procesos:

Garantizar la existencia de procesos de comercio exterior eficacesy
eficientes, aplicados de forma homogénea y ajustados a la normativa
vigente

Asegurar la trazabilidad y seguridad de las mercancias en el pais
Disponer de procedimientos de comercio exterior homologados con
paises vecinos

Desarrollar comunidades logisticas interconectadas

Recursos internos

“Costa Rica debe garantizar
la existencia de una
infraestructura
organizacional (recursos
humanos, marco legal e
institucional) que viabilice y
potencie el desarrollo del
sistema”

Desarrollar una oferta de RRHH (nivel profesional y nivel técnico)
adaptada a la nueva oferta de SLVA

Contar con RRHH calificados en el sector publico (En Revision)

Disponer de un marco legal adaptado a los requerimientos modernos de
facilitacion y sequridad de las cadenas logisticas

Fuente: Elaboracidn propia con base resultados de las Mesas de Trabajo coordinadas por el CPCI.
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Cuadro 6-3 Imperativos Estratégicos y Objetivos de Largo Plazo para el Sistema Logistico Nacional de Costa

Rica
Dimension Objetivos de Largo Plazo Indicadores de Resultados
Economiay e Aumentar la competitividad de la Costo logistico/Costo Produccion y

competividad

economia

/PIB
Valor agregado de la produccion
Variacion anual LPI, DB, WClI, otros

Incrementar el PIB del sector
Servicios de Transporte y Logjistica

PIB Transporte y Logistica/PIB total

Promover la madurez de los
subsistemas logisticos nnales.

% de miembros de cadenas que
comparten actividades

Incrementar  los  flujos  de
importaciones, exportaciones vy
transito con la Region

% variacion flujos de importacion,
exportacion y transito en aduanas
fronterizas

Mercado

Aumentar la satisfaccion de los
usuarios del sistema

% satisfaccion medido a través de
encuestas

Variacion en tiempos de despacho
de mercancia en nodos de comercio
exterior

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

# y tipologia de servicios ofrecidos,
por segmento, en nodos de
comercio exterior

Operaciones/procesos
internos

En infraestructura:

Desarrollar una red vial nacional
eficiente, que segregue los
movimientos de larga y corta
distancia, asegure su fluidez y
promueva la operacion en red

% de ejecucion de la red de
corredores de prioridad logistica
del SLN

% de la red del SLN desarrollada
segun estandares “Corredores de
prioridad logistica - CPL”

% demoras en la red vial del SLN
Longitud de viajes en la red vial del
SLN

% de retornos vacios en viajes
nacionales, regionales

Disponer de una red vial terciaria en
buenas condiciones

% cobertura de red terciaria en
buen estado

Desarrollar una infraestructura
portuariay aeroportuaria de clase
mundial

NUmero de servicios por puerto,
por destino

Superficie de patio de
contenedores, por puerto
Productividad portuaria

Servicios de carga por aeropuerto,
por destino

Productividad aeroportuaria

# de almacenes logisticos en zonas
de actividad logistica de apoyo a
puertos, aeropuertos y pasos
fronterizos
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Dimension

Objetivos de Largo Plazo

Indicadores de Resultados

Operaciones/procesos

internos

En infraestructura:

e Contar con una infraestructura
logistica especializada para la
prestacion de servicios de valor
agregado adaptados a los
usuarios

Superficie logistica en ZAL
% de ocupacion de plataformas
logisticas

e Disponer de facilidades
fronterizas eficientes y sequras,
dotadas de facilidades adaptadas
al tipo de carga usuaria

# de fronteras con instalaciones
modernizadas

En servicios:

e Asegurar una oferta de servicios
logisticos diversificada y de
calidad, adaptada a las
necesidades de cada segmento
logistico

# de empresas logisticas por tipo

# y tipologia de servicios ofrecidos, por
segmento, en nodos de comercio
exterior

Tamano de las empresas logisticas

% de productos agricolas que llegan a
GAM sin ruptura de la cadena de frio
% de despachos internacionales sin
ruptura de la cadena de frio

% productos deteriorados/produccion
total

e Contar con una oferta de
servicios de transporte (terrestre,
maritimo y aéreo) eficiente, de
calidad, con tarifas competitivas,
y adaptada a las necesidades del
sector

# de servicios maritimos de larga
distancia, de cabotaje, por puerto y
destino

# de servicios aéreos, por destino

% de empresas de transporte
terrestre/oferta total

# de unidades de transporte que
brindan servicio regional, por tamafio
y tipo

Tarifas de transporte por modo, por
destino

Proveer informacion (en tiempo real)
sobre oferta y demanda de servicios
logisticos a fin de promover
competencia en el sector

# de segmentos con acceso a
informacion de oferta y demanda de
servicios logisticos

En procesos:

e Garantizar la existencia de
procesos de comercio exterior
eficaces y eficientes, aplicados de
forma homogénea y ajustados a
la normativa vigente

Tiempo de transito portuario

Tiempo de despacho aduanero,
fitosanitario y otros en fronteras
terrestres, maritimas y aéreas

% de mercancias en canal rojo,
naranja, verde

% de transacciones de comercio
exterior informatizadas y
dematerializadas

% de inspecciones realizadas
simultaneamente en nodos de
comercio exterior

Dimension

Objetivos de Largo Plazo

Indicadores de Resultados
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Operaciones/procesos
internos

En procesos:

e Asegurar la trazabilidad y
seguridad de las mercancias en el
pais

% del SLN con cobertura de
movimientos a tiempo real (GPS,
RFID)

e Disponer de procedimientos de
comercio exterior homologados
con paises vecinos

# de agencias bilaterales con
procedimientos homologados, por
puesto fronterizo

e Desarrollar comunidades
logisticas interconectadas

% de actores de las comunidades
logisticas integrados a sistemas de
trazabilidad de |la cadena

Recursos internos

e Desarrollar una oferta de RRHH
(nivel profesional y nivel técnico)
adaptada a la nueva oferta de
SLVA

# y % de RRHH capacitados por
perfil/demanda total

e Contar con RRHH calificados en el
sector publico (En Revision)

% de funcionarios asignados a
operaciones de control de comercio
exterior capacitados /afo

%y # de funcionarios en funciones de
planificacion y ejecucion de acciones
del PNLog capacitados/aio

e Disponer de un marco legal
adaptado a los requerimientos
modernos de facilitacion vy
sequridad de las cadenas
logisticas

# de leyes y normas revisadas y
aprobadas

Fuente: Elaboracion propia con base resultados de las Mesas de Trabajo coordinadas por el CPCI.
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6.3 Estrategias
Formulados los objetivos estratégicos, el equipo de planificacion procedié a disefiar el conjunto de
estrategias que permitird su logro. La Tabla a continuacidn ofrece una breve sintesis de dichas estrategias

e identifica los resultados esperados de cada una de ellas.

Cuadro 6-4 Estrategias y Resultados Esperados

Estrategias

Resultados Esperados

Conformar un Sistema Logistico Nacional (SNL)
estratégico, que genere sinergias que beneficien a la
totalidad del sistema

Inversion publica priorizada para los componentes
del sistema

Sistema funcionalmente integrado (incluyendo
subsistema de la red vial estratégica)

Operacioén en red

Red vial en buen estado de mantenimiento
Accesibilidad a zonas remotas

Fortalecery perfeccionar el sistema de participacion
publico-privada (PPP)

Infraestructura (vial, portuaria y aeroportuaria y
logistica) ajustada a estandares internacionales

Desarrollar sistema de incentivos (directos e
indirectos) que promueva la conformacion de una
oferta de servicios logisticos diversificada

Incremento de la oferta de servicios logisticos de
valor agregado en infraestructura logistica
Formalizacion del sector servicios

Informacion de mercado actualizada (para
aproximacion de oferta y demanda)

Establecer legislacion marco para el Sistema Logistico

Nacional y sus distintos componentes que:

e Cree condiciones de equilibrio para la operacion de
los distintos actores

e  Agilice las operaciones de comercio exterior

e  Facilite la adopcion del sistema logistico nacional

Ambiente competitivo (eliminacion de
condiciones de monopolio u oligopolio)

Leyes del sector adaptadas a buenas practicas
internacionales

Ley marco que facilite la transicion hacia el
sistema logistico nacional ambicionado
Ordenamiento juridico (nacional y comunitario)
armonizado

Modernizar procesos de comercio exterior

Procesos reformulados/optimizados

Establecer TICs que permitan la completa digitalizacion
y modernizacion de procesos de comercio exteriory
apoyen la operacion de cadenas y comunidades
logisticas

Procesos digitalizados y eficientes

Establecer un programa permanente de desarrollo
(capacitacion y formacion) de recursos humanos para
los sectores publico y privado adaptado a las
necesidades logisticas nacionales

Funcionarios capacitados para el cumplimiento de
funciones

Recursos humanos aptos para la prestacion de
servicios logisticos demandados por el sistema
logistico nacional

Fuente: Elaboracion propia con base resultados de las Mesas de Trabajo coordinadas por el CPCI.
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7 PLANDE ACCION
7.1 Imagen objetivo del sistema de logistica de cargas de Costa Rica

El sistema de logistica de cargas de Costa Rica se estructura a través de un sistema troncal de
infraestructura logistica que brinda servicio a todos los subsistemas estratégicos del sistema logistico
nacional, en particular corredores viales, puertos, aeropuertos y pasos de frontera, asi como nodos
logisticos (zonas o plataformas de actividad logistica). Sobre este sistema opera la gama de servicios de
valor agregado y auxiliar que sirven a las distintas cadenas logisticas nacionales, y operan sistemas de
apoyo a procesos de comercio exterior, pero que sin embargo no estan limitados a estos.

Figura 7-1 Imagen Objetivo del Sistema Nacional Logistica de Cargas — Costa Rica

Infraestructura de Transporte

Corredor de Prioridad Logistica

Eje troncal nacional de carga

Red vecinal agricola y zonas turisticas
Puertos

Pasos de frontera terrestre

SRk ?@

Aeropuertos de carga y pasajeros

Infraestructura Logistica
. Z.A.L. Apoyo agricola
. Z.A.L. Dist. Urbana/Parque Industrial

m Z.A.L. Portuaria (P Limén-Moin, Calderas, apto.
o]

Infraestructura logistica fronteriza

F ) Conglomerado de servicios de transporte
y logistica

Fuente: Elaboracién propia con base en discusiones con actores clave del sector

Respecto a la infraestructura vial, el sistema estd integrado por corredores de prioridad logistica, ejes que
a su vez son un subconjunto de la red primaria estratégica definida en el Plan Nacional de Transporte de
Costa Rica, ademas de la red terciaria prioritaria que sirve a las principales zonas productivas. Estos ejes
estan constituidos por:

e Corredor Pacifico, entre Paso Canoas y Pefias Blancas

e Corredor Atlantico, entre los pasos de frontera de Sixaola y Tablillas
e El Corredor Central entre la GAM y Penas Blancas

e Laconexion transversal entre Caldera y Limon-Moin

Conceptualmente los corredores de prioridad logistica no son solo ejes viajes; son corredores que integran

los principales nodos logisticos del pais brindando servicio a la carga y asegurando la trazabilidad de la
mercancia y de los vehiculos con fines aduaneros (corredores fiscales), organizacion logistica, sequridad,
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entre otros. En términos de disefo vial estos corredores cuentan con estandares viales adaptados a los
movimientos de carga (especificaciones adaptadas a peso y dimensiones de vehiculos de gran tamafio,
area de descanso y estacionamiento, truck centers, estaciones de pesaje, control de velocidad), por
supuesto con un nivel de dotacion y sofisticacion adecuado a los volUmenes y tipo de carga usuaria de los
mismos. Dada la complejidad de acciones a implementar y la multiplicidad de agencias involucradas no
solo al nivel nacional sino regional — en particular los Corredores Atlantico y Pacifico —, se amerita
implementar una gerencia de los corredores regionales que coordine no sélo la implementacion de las
distintas partes del proyecto sino que monitoree su desempefio (demoras, seguridad vial y de la carga,
costos, etc.), y que tenga su correspondencia en una gerencia nacional que armonice las acciones sobre
la totalidad de estos corredores.

En términos de nodos principales, destacan no sélo aquellos con un mayor movimiento de mercancias a
nivel nacional sino los que sirven a los subsistemas logisticos prioritarios:

e Los cuatro pasos de frontera: Peiias Blancas, Paso Canoas, Sixaola y Tablillas

e Los puertos de Limdn-Moin y Caldera, y los muelles de carga de Puntarenas, Paquera y Naranjo,
que sirven a los subsistemas de apoyo al turismo y agricola

e El aeropuerto de San José, el futuro aeropuerto de Orotina, el aeropuerto de Liberia (carga
agricola), y el aeropuerto de Limén

e Las zonas de actividad logistica de apoyo al movimiento auxiliar portuario y aeroportuario
(Limdn-Moin, Caldera, centro de carga del aeropuerto de San José), zona logistica de distribucion
urbana de la GAM, zonas logisticas de apoyo al sector productivo (Liberia, Ciudad Quesada), y
zonas logisticas de apoyo al movimiento fronterizo.

Sobre esta imagen deseada del SLN los actores clave del pais identificaron y priorizaron las acciones que
desde su perspectiva contribuyen de forma mas significativa a satisfacer los objetivos del PNLog. Las
mismas se describen en el aparte a continuacion.

7.2 Areas de accion prioritarias

Los ejercicios de planificacion estratégica realizados entre Octubre 2013 y Marzo 2014 permitieron
confirmar acciones que habian sido identificadas por las mesas de trabajo, priorizarlas de acuerdo a
criterios definidos comunmente, y a la vez identificar acciones adicionales requeridas para resolver los
problemas y alcanzar los objetivos deseados en los subsistemas prioritarios del pais.

El cuadro a continuacidn sintetiza las acciones principales del PNLog categorizadas por componente del
sistema — infraestructura, servicios, apoyo a procesos y acciones transversales —. Esta lista contempla las
acciones de corto, mediano y largo plazo, algunas de las cuales exceden el periodo razonable del PNLog
y que es de unos 10 afos.

Cuadro 7-1 Acciones Infraestructura — PNLog Costa Rica
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Componente

Subsistema/Accién Plazo Prioridad K Subsistema Entidad responsable
asociado
Infraestructura Troncal Sistema Logistico Nacional
Inversiones Viales MOPT
Corredor Atlantico ALTA INF CMXT/CRG
Inversiones de Corto Plazo
Construccion Acceso Terminal de Contenedores de Moin (TCM) CP ALTA
Ruta Nacional N° 32, interseccién Ruta Nacional N° 4 - Limén. CP ALTA
Bajos de Chilamate - Vuelta Kooper (Ruta 4) CP ALTA
Inversiones Mediano y Largo Plazo
Tablillas- Guépiles MP ALTA
Limén- Sixaola MP ALTA
Corredor Pacifico ALTA INF CMXT/CRG MOPT
Inversiones de Corto Plazo
Canas-Liberia CP ALTA
Rehab- y ampliacién 4 carriles Ruta Nnal N°1 Limonal - Barranc: ~ CP ALTA
Adecuacion y Rehab. del Tramo Palmar Norte-Paso Canoas CP ALTA
Inversiones Mediano y Largo Plazo
Inversiones varias MP ALTA
Interconexién Atlantico-Pacifico INF CMXT MOPT
Inversiones Mediano y Largo Plazo
Caldera-San José MP ALTA
San José-Puerto Limén MP ALTA
Corredor Central INF CMXT/CRG MOPT
Inversiones de Corto Plazo
La Abundancia-Cdad Quesada-Florencia CcP ALTA
Pozuelo-Jardines del Recuerdo — Virilla CP ALTA
Intercambios Viales Hacienda Vieja, Taras y la Lima de Cartago CP ALTA
Inversiones Mediano y Largo Plazo
San José - Tablillas MP ALTA
Inversiones complementarias Corredores Prioridad Logistica MP ALTA INF/PRC CMXT/CRG MOPT/DGA
Truck center y areas de descanso
Mejoras en la red cantonal cp ALTA INF AGR/TUR MOPT
Fortalecimiento Sistema Mantenimiento Vial CP ALTA INF TODOS MOPT
Actualizar estandares disefio vial (Adec. Carga) MP MEDIA INF CMXT/CRG MOPT
Inversiones en Infraestructura Fronteriza
Proyecto Paso de Frontera, ZAL y zona comunitaria de transito P. Blancas ALTA CRG
Instalaciones fronterizas CP ALTA INF COMEX/MH
ZAL CP ALTA INF MOPT
Proyecto Paso de Frontera, ZAL y zona comunitaria de transito P. Canoas ALTA CRG
Instalaciones fronterizas CP ALTA INF COMEX/MH
ZAL CP ALTA INF MOPT
Proyecto Paso de Frontera Sixola CRG
Instalaciones fronterizas MP ALTA INF COMEX/MH
Puente conexién Panama CP ALTA INF MOPT
ZAL LP MEDIA INF MOPT
Proyecto Paso de Frontera Tablillas ALTA CRG
Instalaciones fronterizas CP ALTA INF COMEX/MH
ZAL LP MEDIA INF
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Sistema Logistica Urbana TODOS
ZAL de Dist. Urbana GAM MP MEDIA INF MOPT
Plan de Gestién de trafico de carga A.M. San José CP ALTA INF MOPT/Municipalidad
Circunvalacién Norte GAM CP ALTA INF MOPT
Red vial GAM y vias de evitamiento CP ALTA INF MOPT
Inversiones Portuarias CMXT/CRG/AGR
Sistema Logistico Puerto Limén MOPT/JAPDEVA
Programa desconcentracién zonas logisticas Limén LP BAJA PLN M.H + 12 inst.
Modernizacién Puerto Limén CP ALTA INF MOPT
ZAL Limén-Moin CP ALTA INF MOPT
Sistema Logistico Puerto Caldera CMXT/CRG/AGR MOPT/INCOP
Plan Maestro Puerto Caldera MP MEDIA INF
Modernizacién Puerto Caldera LP BAJA INF
Refuerzo rompeolas Puerto Caldera CP ALTA INF
ZAL Calderas - Valle Central LP BAJA INF
Inversiones en muelles de carga agricola/turisticos AGR/TUR
Muelles Puntarenas, Paquera, Naranjo cp ALTA INF TUR/AGR MOPT
Muelles avituallamiento Terminal Limén MP MEDIA INF TUR MOPT
Inversiones aeroportuarias AGR/TUR/TEC
Actualizacion Plan Maestro desarrollo aeroportuario J.Santamaria CP ALTA INF MOPT/Aviacién Civil
Centro de Carga Aérea GAM CP ALTA INF MOPT/Aviacién Civil
Actualizaclén plan maestro desarrollo aeroportuario Liberia CcP ALTA INF MOPT/Aviacién Civil
Modernizacién y Terminal de Carga en Liberia MP ALTA INF MOPT/Aviacién Civil
Aeropuerto Orotina LP ALTA INF MOPT/Aviacién Civil
Infraestructura logistica apoyo al sector agricola
Agrocentro Logistico Liberia MP MEDIA INF/SRV/PRC MAG
Agrocentros logisticos e infraestructura cadena frio MP MEDIA INF MAG
SIGLAS: INF: Infraestructura SRV: Servicios PRC: Procesos RRHH: Recursos Humanos ORG: Organizacional LEG: Legal PLN: Planificacion ~ CP:
Corto plazo MP: Mediano Plazo LP: Largo Plazo CMXT: Subsistema apoyo a COMEX tradicional CRG: Subsistema apoyo al Comercio

Regional TUR: Subsistema apoyo al Turismo AGR: Subsistema apoyo a Agroexportaciones TEC: Subsistema apoyo a Maquilas tecnoldgicas

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 7-2 Acciones Servicios y Procesos— PNLog Costa Rica

Subsistema/Accién Plazo  Prioridad Comp?nente Subsistema Entidad responsable
asociado
Servicios Logisticos y de Transporte
Servicios Maritimos CMXT/CRG/AGR
Modernizacion del sistema de gestion portuaria Limén CP ALTA ORG MOPT
Revision tarifas sector maritimo CcP ALTA SRV ARESEP
Coordinacién servicios cabotaje La Unién-P.Calderas CP ALTA PRC Puerto Caldera
Servicios Transporte terrestre TODOS
Fortalecimiento sector transporte MP MEDIA SRV PROCOMER
Servicios Transporte aéreo AGR/TEC
Revision estructura de tarifas sector aéreo CP ALTA SRV ARESEP
Servicios logisticos de apoyo a subsistemas TODOS
Anélisis de cadena logistica de tecnologia MP BAJA SRV MICIT
Incentivos desarrollo SLVA a cadena logistica de tecnologia LP BAJA SRV MEIC
Estudio de cadenas logisticas de Exportacién tradicionales CP ALTA SRV MAG
Incentivos a SLVA en cadenas agricolas CP ALTA SRV PROCOMER
Bolsa de carga LP MEDIA SRV MICIT/MEIC/MOPT
Plan e Incentivos desarrollo de TIC en el sector Logistico LP BAJA SRV MICIT/MEIC
Apoyo a Procesos COMEX y logisticos
Reingenieria Procesos COMEX bilaterales CRG
Procedimientos Inspeccién Conjunta c/Panama MP MEDIA PRC DGA/Otras de control
Procedimientos Inspeccion Conjunta ¢/Nicaragua MP MEDIA PRC DGA/Otras de control
Homologacién Horarios con Panama MP ALTA PRC DGA
Facilitacion del comercio (reingenieria, normativa, TIC) TODOS
Mejoras coordinadas gestion fronteriza (Homologacion horario, insp~ CP ALTA PRC COMEX/DGA/Otros
Mejoras y actualizacién TIC@ (incluye reingenieria de procesos) MP ALTA PRC DGA/COMEX
Implementacion VUCE y fase 2 (incluye reingenieria de procesos) MP ALTA PRC PROCOMER
Plan de comunicacién Usuarios COMEX CcpP ALTA PRC COMEX/DGA/Otros
Sistemas de coordinacion logisticas en nodos COMEX TODOS
Sistemas apoyo a la coordinacién logistica portuaria (PCS) MP MEDIA PRC DGA/Puerto Limén
Sistemas apoyo a la coordinacion logistica aérea LP BAJA PRC DGA/Aeropuerto
Integracion TIM al SCC-VUCE-TIC@2 LP BAJA PRC COMEX/DGA/Otros
Procesos aduaneros y fitosanitarios TODOS
Implementacién Programa OEA MP ALTA PRC DGA
Implementacién servicios Inspeccién no intrusiva (Scanners) CP ALTA PRC MH
Sistemas de rastreo satelital en corredores de prioridad logistica LP BAJA PRC DGA
Sistemas de camaras en corredores de prioridad logistica
Supresion de revisiones técnicas en puntos salida (fomento en termi MP ALTA MAG
Laboratorios fitosanitarios en puntos de ingreso principales (residuo MP MEDIA INF/PRC DGA
Almacenes fiscales privados para mercancia seca y refrigerada MP MEDIA INF/PRC DGA/Sector Privado

SIGLAS: INF: Infraestructura SRV: Servicios PRC: Procesos RRHH: Recursos Humanos ORG: Organizacional LEG: Legal PLN: Planificacion ~ CP:
Corto plazo MP: Mediano Plazo LP: Largo Plazo CMXT: Subsistema apoyo a COMEX tradicional CRG: Subsistema apoyo al Comercio
Regional TUR: Subsistema apoyo al Turismo AGR: Subsistema apoyo a Agroexportaciones TEC: Subsistema apoyo a Maquilas tecnolégicas

Fuente: Elaboracién propia.
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Cuadro 7-3 Acciones transversales— PNLog Costa Rica

Subsistema/Accién Plazo  Prioridad Comp(?nente Subsistema Entidad responsable
asociado
Acciones en Componentes Complementarios del Sistema
Institucional y Organizacional TODOS
Consolidacién Mesa Coordinadora Logistica de Cargas CPCI cpP ALTA ORG CPCI
Factibilidad y Disefio Esquema Institucional de LdC CcpP ALTA ORG CPCI
Asistencia técnica a la nueva institucionalidad CcpP ALTA ORG CPCI
Observatorio de Logistica MP MEDIA ORG CPCI
Estudio Mecanismos financieros del Sector cp ALTA PLN CPCI
Revisién y Fortalecimiento Sistema de Concesiones y PPP CP ALTA ORG MOPT
Legal
Ley Marco Sistema Logistico Nacional CcpP ALTA LEG TODOS CPCI
Gestién de proyectos prioritarios TODOS
Esquema gestién proyectos infraestructura prioritarios CcpP ALTA LEG/ORG Nueva entidad LdC
Normativa concesiones y PPP MP ALTA  Sec. Concesiones MOPT
Modernizacion sistema de expropiaciones CcpP ALTA LEG MOPT
Simplificacion tramites SETENA CpP MEDIA PRC SETENA
Reforma Ley de Creacién del MOPT CcpP ALTA LEG MOPT
Legislacién de Servicios TODOS
Actualizacién Ley de Transito Terrestre y otras leyes transporte MP ALTA LEG MOPT
Ley de Puertos CpP ALTA LEG MOPT
Actualziacion Ley de Aviacién Civil CcpP ALTA LEG MOPT
Aplicabilidad Régimen Zonas Francas a ZAL MP ALTA PROCOMER COMEX
Revisién Marco Regulatorio Servicios Aéreos y Maritimos CP ALTA LEG MOPT
Implementacion Convenio FAL 65 CpP ALTA PRC MOPT
Legislacion COMEX TODOS
Modernizacion Legislacion Aduanera CcpP ALTA LEG DGA
Revision Notas técnicas CpP ALTA LEG MAG
Revision convenios bilaterales y condiciones de aplicacién MP MEDIA PRC COMEX
Capacitacion de RRHH TODOS
Estrategia Nacional de Capacitacion CcpP ALTA RRHH Nueva entidad de LdC/INA
Programa formacién SLVA por subsegmento LP ALTA RRHH INA
Programa de capacitacion continua en frontera operaciones control cpP ALTA RRHH DGA
Capacitacién a transportistas MP MEDIA RRHH INA
SIGLAS: INF: Infraestructura SRV: Servicios PRC: Procesos RRHH: Recursos Humanos ORG: Organizacional LEG: Legal PLN: Planificacién ~ CP:
Corto plazo MP: Mediano Plazo LP: Largo Plazo CMXT: Subsistema apoyo a COMEX tradicional CRG: Subsistema apoyo al Comercio

Regional TUR: Subsistema apoyo al Turismo AGR: Subsistema apoyo a Agroexportaciones TEC: Subsistema apoyo a Maquilas tecnoldgicas

Fuente: Elaboracion propia.
a. Acciones sobre el componentes basicos del SLN

Infraestructura

Las acciones de infraestructura contemplan inversiones en todos los componentes del sistema logistico
nacional prioritario de acuerdo a la descripcion del aparte precedente. Especificamente se incluyen
inversiones viales y en componentes complementarios en los corredores de prioridad logistica, las
inversiones en redes terciarias prioritarias (o redes cantonales de apoyo al sector agricola y turismo), y el
fortalecimiento del sistema de mantenimiento vial. Complementariamente se ha previsto el rediseio de
estandares viales para los corredores de carga a fin de adaptarlos a el caracter especial que se desea
brindar a los ejes troncales de movimiento de mercancias de Costa Rica.

En lo que respecta a infraestructura portuaria, se contemplan la ZAL de Limdn-Moin y el programa de
desconcentracion de las zonas actualmente ocupadas por almacenes extraportuarios; en Caldera las
acciones prevén la elaboracion del plan maestro del puerto, las inversiones en el rompeolas y la
modernizacion del puerto, asi como la ZAL de apoyo a la actividades logistica generada en el drea de
influencia del mismo. Con estas acciones se mejoraria la calidad y capacidad del servicios, a la vez que se
complementaria el rol de nodos de transporte y logistica que deben satisfacer dichas instalaciones a fin
de dar un servicio integral a los usuarios.
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Las acciones en infraestructura aeroportuaria contemplan el plan y las mejoras del aeropuerto Juan
Santa Maria, el centro de carga aérea y las inversiones futuras en el aeropuerto de Orotina — incluyendo
los accesos viales —. En el interior del pais se contempla modernizar el aeropuerto de Libera y construir el
area de carga, potencialmente a desarrollar conjuntamente con la ZAL de apoyo al sector agricola en
dicho centro productivo. Finalmente se contemplan acciones dirigidas a generar infraestructura que
permita alojar oferta logistica de apoyo al sector agricola y otra infraestructura requerida para asegurar
la cadena de frio.

En materia de infraestructura fronteriza, se contempla la adecuacion de los 4 pasos de frontera — a la
fecha con un financiamiento del BID ya concretado —y las respectivas zonas o plataformas logistica de
apoyo. Estos proyectos estan concebidos como instalaciones que en un futuro pudiesen adaptarse al
modelo de controles binacionales yuxtapuestos aunque en el corto plazo comenzaran a operar como
controles nacionales integrando las distintas instituciones responsables del control de operaciones de
comercio exterior. Estas inversiones se complementan sin embargo — ver Procesos de Comercio Exterior
— con acciones dirigidas a promover acuerdos bilaterales en materia de procedimientos armonizados y
controles binacionales.

El sistema de infraestructura de apoyo a la logistica urbana contempla el proyecto de la ZAL de
distribucion urbana de la GAM, el tramo que completaria la circunvalacién norte y contribuiria
parcialemente a segregar el trafico de carga de larga distancia del de pasajeros, inversiones en la red vial
de la GAM con intenso trafico de carga asi como vias de evitamiento para facilitar el trafico de paso, y un
plan de gestion de trafico de carga que permitiria en el corto plazo aliviar problemas de congestidn hasta
tanto no se concreten los proyectos de infraestructura mas complejos. Estas acciones estan todas
dirigidas a segregar el trafico de corta y larga distancia, reducir los problemas de congestion y demoras
que generan sobrecostos a los usuarios asi como impacto ambiental, a la vez que contribuir a ordenar
progresivamente el espacio urbano.

Servicios

El PNLog prevé una serie de acciones dirigidas a fortalecer y desarrollar la gama de servicios de transporte
y logistica de apoyo a las distintas cadenas logisticas nacionales. En primer lugar destacan las acciones en
el sector de transporte maritimo y aéreo que tienen como finalidad revisar la estructura tarifaria y las
condiciones de prestacion competitiva del servicio, a la vez que la redefinicion del sistema de gestidn
portuaria de Limon-Moin como resultado de la concesion al sector privado.

En cuanto al transporte terrestre se han incluido acciones dirigida al fortalecimiento del sector, las cuales
incluyen formacion, apoyo a la organizacion empresarial del sector, entre otras, con miras a generar un
sector robusto que atienda todos los tamanos de cliente y represente una alternativa confiable a la
integracion vertical actualmente existente entre transporte maritimo/transporte terrestre en particular
para los productos de exportacion agricola.

Para los servicios logisticos de valor agregado, se han contemplado analisis de las principales cadenas
logisticas que permitan identificar las oportunidades de mejoras en el desempefio y madurez de las
mismas, y de los cuales deben derivar acciones dirigidas a generar incentivos para el surgimiento y/o
diversificacion de la oferta, en particular la agricola. Igualmente se contempla la creacidn de una bolsa de
carga, accion indispensable para promover un mercado virtual de servicios, promover la triangulacion de
la carga y optimizar el uso de la infraestructura, y el plan para el desarrollo de TIC para la logistica
empresarial.
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Procesos de Comercio Exterior

Las acciones de apoyo a la modernizacion de sistemas de apoyo a procesos de comercio exterior
contemplan las acciones de coordinacion bilateral que conduzcan progresivamente a una reingenieria
de procesos de comercio exterior bajo una perspectiva de controles binacionales integrados con los dos
paises vecinos, comenzando por la necesidad de homologar los horarios con Panama. Igualmente estas
acciones de coordinacion aplican entre las diversas instituciones de gobierno que operan en las diversas
fronteras (incluyendo maritimas y aéreas)

Respecto a los sistemas de apoyo, las acciones contempla las mejoras en el TIC@ vy previsiones para
iniciar el TIC@2 una vez que hayan alertas de obsolescencia tecnoldgica, al igual que la implementacion
del VUCE. Todo ello debe ir acompafiado de planes de comunicacion a los usuarios sobre su uso.

Se han incluido medidas dirigidas a promover la coordinacion entre las principales comunidades
logisticas portuarias y aeroportuarias, y la futura interconexion de ésta los sistemas TIM/VUCE/TIC@

De forma especifica, se contemplan acciones inherentes a procesos aduaneros y fitosanitarios: apoyo a
la implementacion del programa OEA a todo nivel (incluyendo PYMES), de sistemas de inspeccion no
intrusiva, de rastreo satelital de vehiculos y carga, y simplificacion de procedimientos fitosanitarios y de
otras agencias. Igualmente se incluyen incentivos para promover el desarrollo de almacenes fiscales
privados tanto para mercancia seca como refrigerada.
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b. Acciones sobre elementos complementarios

Institucionalidad

El primer grupo de acciones concierne la institucionalidad de la logistica de cargas. Una de las
principales acciones sobre la que hubo consenso en las sesiones para generar el PNLog es que la existencia
de un (o0s) ente (s) dedicado (s) a coordinar y monitorear la ejecucion del plan, asi como de evaluar su
impacto en el sistema (Observatorio), es una prioridad de corto plazo. Esto que se inici6 con la Mesa de
coordinadora de Logistica del CPCl — y que debe mantenerse como tal dado que es la instancia de
coordinacion y decision de alto nivel —, requiere ser complementado por una instancia de coordinacion de
la ejecucion. Aun cuando Costa Rica es un pais de tamafio moderado, la diversificacién de su economia
determina una cierta complejidad del sistema y a la fecha no hay ninguna institucion o dependencia que
pareciera pudiese asumir esto de forma sostenible. De ahi la importancia de elaborar un estudio de
factibilidad institucional que permita definir la forma y nivel que la misma adoptaria.

Destaca igualmente la accion dirigida a reformar el sistema de concesiones y participacion
publica/privada en general, habida cuenta de la gran cantidad de acciones del PNLog que deben
idealmente ser realizadas con financiamiento privado. Esto va mas alla del sistema de concesiones viales
e incluye las concesiones de plataformas de actividad logistica, de sistemas de apoyo y eventualmente
equipamiento (scanners, otros)

Legal

En material legal, una de las principales acciones acordadas es definir un marco legal que permita
mantener las prioridades establecidas en el Plan y consolide la definicion del sistema logistico hecha
durante su formulacion. Esta ley debe ser una ley marco que incluya la definicion del sistema, establezca
las modalidades de decision y financiamiento, consolide la institucionalidad del sector y apoye en general
su desarrollo. Por otra parte, la dificultad de gestion de proyectos en Costa Rica, en particular de
infraestructura, ratifican las acciones definidas en el PNT en materia de modernizacion y simplificacion
del sistema de gestion de obras viales y obras en general. En materia de servicios, las acciones prioritarias
consisten en la modernizacion de la Ley de Transito Terrestre en lo relativo al transporte de carga, la
revision de la aplicabilidad del régimen de Zonas Francas a las futuras ZAL, y la revision del marco
regulatorio de servicios aéreos y maritimos. Destaca en particular la accion dirigida a implementar el
Convenio FAL 65 largamente postergado.

Sobre la legislacion de comercio exterior las acciones contemplan la modernizacion la legislacion
aduanera, revision de notas técnicas en general y de los convenios bilaterales suscritos hasta la fecha y
que inciden en los flujos de las mercancias.

RRHH

Finalmente, destaca el tema de formacion y capacitacion de RRHH. Las acciones al respecto consisten
en disefiar una Estrategia Nacional de capacitacion de RRHH en logistica y en transporte, un plan de
formacion especifico a los principales subsistemas logisticos, y finalmente un programa de capacitacion
continua al personal responsable del control de las operaciones de comercio exterior.

7.3 Costos de inversion

Tal como se ha sefalado anteriormente, el PNLog es un instrumento transversal que sintetiza las acciones
que llevan a cabo otros sectores y que tienen incidencia en el sistema de logistica de cargas, a la vez que
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contribuye a identificar acciones especificas — infraestructura especializada, incentivos a servicios, etc. —
que no han sido identificados en estos instrumentos.

En tal sentido, los costos totales de inversion del plan presentan evidentemente solapes con otros planes
sectoriales. De la lista de acciones presentadas en el aparte anterior (Ver « Areas de Accion Prioritarias)
buena parte de las de corto plazo ya cuenta con financiamiento — vialidad, pasos de frontera, sistemas
aduaneros y de facilitacion, entre otros —. Por otra parte, existen acciones de largo plazo que si bien no
cuentan con financiamiento en el corto plazo, por su tipologia (ej. Obras viales) ya estan implicitas en el
presupuesto sectorial correspondiente (MOPT).

Tomando en cuenta lo anterior en el presente aparte se han extraido los proyectos y acciones que no
cuentan con financiamiento a la fecha y que relativamente innovadores y especificos de la logistica de
cargas. El cuadro con el total estimado de necesidades de financiamiento para la totalidad de los
proyectos y acciones se encuentra en el Anexo del presente documento.

En particular cabe destacar lo siguiente :

e El monto total de inversion prevista en elementos que no cuenta con financiamiento asciende
aproximadamente a 670 millones de USD, inversion que corresponde a un plazo aproximado de
10-12 anos.

e De este total, el 75% lo representa la inversion mixta a través de participacion publico/privada,
principalmente en plataformas de actividad logistica, sistemas de apoyo a la coordinacién
logistica y a procesos de comercio exterior en los cuales la gestion privada es practica habitual
del sector.

e De la inversion netamente publica el 4% aproximadamente (24,6MM USD) esta representado
por preinversion y el 21% por inversion directa (142 MM USD). Este monto no toma en cuenta los
aportes eventuales que el sector publico eventualmente tiene que hacer en un proyecto de PPP
indicados en el parrafo anterior, tal como el aporte de terrenos o las inversiones en servicios
publicos. Este monto debe ser determinado y evaluado caso por caso.
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Cuadro 7-4 Costos de inversion del PNLog — Componentes que no cuentan con financiamiento

Subsistema/Accion Plazo Prioridad Comp?nente Subsistema Entidad responsable COSt? ., ., s o,
asociado Preinversion Inversién Pablica Inversién PPP
Infraestructura Troncal Sistema Logistico Nacional 17 150 000 110 750 000 478 100 000
Inversiones complementarias Corredores Prioridad Logistica MP ALTA INF/PRC CMXT/CRG MOPT/DGA - v - 8 000 000
Truck center y areas de descanso - 8 000 000
Actualizar estandares disefio vial (Adec. Carga) MP MEDIA INF CMXT/CRG MOPT 300 000 - -
Inversiones en Infraestructura Fronteriza 500 000 - 16 000 000
Proyecto Paso de Frontera, ZAL y zona comunitaria de transito P. Blancas ALTA CRG 250000 T - 5000 000
ZAL CP ALTA INF MOPT 250 000 5 000 000
Proyecto Paso de Frontera, ZAL y zona comunitaria de transito P. Canoas ALTA CRG 250000 - 5000 000
ZAL CcpP ALTA INF MOPT 250 000 5000 000
Proyecto Paso de Frontera Sixola CRG - v - 3000 000
ZAL LP MEDIA INF MOPT - 3 000 000
Proyecto Paso de Frontera Tablillas ALTA CRG - v - 3000 000
ZAL LP MEDIA INF - 3000 000
Sistema Logistica Urbana TODOS 650000 2 000 000 35 000 000
ZAL de Dist. Urbana GAM MP MEDIA INF MOPT 350 000 35 000 000
Plan de Gestion de trafico de carga A.M. San José CcP ALTA INF MOPT/Municipalidad 300 000 2 000 000
Inversiones Portuarias CMXT/CRG/AGR 15 300 000 105 750 000 372 100 000
Sistema Logistico Puerto Limén MOPT/JAPDEVA 13800000 © 95750000 371 100 000
Programa desconcentracion zonas logisticas Limén LP BAJA PLN M.H + 12 inst. 500 000 10 000 000
ZAL Limén-Moin CcpP ALTA INF MOPT 500 000 200 000 000
Sistema Logistico Puerto Caldera CMXT/CRG/AGR MOPT/INCOP 500000 T - 1 000 000
ZAL Calderas - Valle Central LP BAJA INF 500 000 1000 000
Inversiones en muelles de carga agricola/turisticos AGR/TUR 1000 000 10 000 000 -
Muelles avituallamiento Terminal Limén MP MEDIA INF TUR MOPT 1000 000 10 000 000
Inversiones aeroportuarias AGR/TUR/TEC 300000 - 50 000 000
Centro de Carga Aérea GAM cpP ALTA INF MOPT/Aviacién Civil 300 000 30 000 000
Terminal de Carga en Liberia MP ALTA INF MOPT/Aviacién Civil - 20 000 000
Infraestructura logistica apoyo al sector agricola 400000 T 3000 000 5000 000
Agrocentro Logistico Liberia MP MEDIA INF/SRV/PRC MAG 200 000 5000 000
Agrocentros logisticos e infraestructura cadena frio MP MEDIA INF MAG 200 000 3000 000
Servicios Logisticos y de Transporte 1350 000 15 500 000 1 500 000
Servicios Maritimos CMXT/CRG/AGR 250000 - -
Revision tarifas sector maritimo CcpP ALTA SRV ARESEP 150 000
Coordinacién servicios cabotaje La Union-P.Calderas CP ALTA PRC Puerto Caldera 100 000 -
Servicios Transporte terrestre TODOS 200 000 3 000 000 -
Fortalecimiento sector transporte MP MEDIA SRV PROCOMER 200 000 3 000 000
Servicios Transporte aéreo AGR/TEC 200 000 - -
Revisién estructura de tarifas sector aéreo CP ALTA SRV ARESEP 200 000 -
Servicios logisticos de apoyo a subsistemas TODOS 700000 T 12500000 1 500 000
Anélisis de cadena logistica de tecnologia MP BAJA SRV MICIT 100 000 -
Incentivos desarrollo SLVA a cadena logistica de tecnologia LP BAJA SRV MEIC 100 000 5000 000
Estudio de cadenas logisticas de Exportacién tradicionales cp ALTA SRV MAG 100 000
Incentivos a SLVA en cadenas agricolas CP ALTA SRV PROCOMER 100 000 5000 000
Bolsa de carga LP MEDIA SRV MICIT/MEIC/MOPT 150 000 1500 000
Plan e Incentivos desarrollo de TIC en el sector Logistico LP BAJA SRV MICIT/MEIC 150 000 2 500 000
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Subsistema/Accién Plazo Prioridad Comp?r\ente Subsistema Entidad responsable Costc? L ., " .,
asociado Preinversion Inversién Publica Inversién PPP
Apoyo a Procesos COMEX y logisticos 2450 000 10 050 000 24 800 000
Reingenieria Procesos COMEX bilaterales CRG 400 000 - -
Procedimientos Inspeccién Conjunta ¢/Panama MP MEDIA PRC DGA/Otras de control 150 000 -
Procedimientos Inspeccién Conjunta ¢/Nicaragua MP MEDIA PRC DGA/Otras de control 150 000 -
Homologacién Horarios con Panama MP ALTA PRC DGA 100 000 -
Facilitacion del comercio (reingenieria, normativa, TIC) TODOS 350 000 1 500 000 -
Mejoras coordinadas gestion fronteriza (Homologacién horario, insp~ CP ALTA PRC COMEX/DGA/Otros 250 000 1 000 000
Plan de comunicacién Usuarios COMEX CcpP ALTA PRC COMEX/DGA/Otros 100 000 500 000
Sistemas de coordinacion logisticas en nodos COMEX TODOS 300 000 200 000 19 800 000
Sistemas apoyo a la coordinacién logistica portuaria (PCS) MP MEDIA PRC DGA/Puerto Limén 100 000 10 000 000
Sistemas apoyo a la coordinacion logistica aérea LP BAJA PRC DGA/Aeropuerto 100 000 5000 000
Integracién TIM al SCC-VUCE-TIC@2 LP BAJA PRC COMEX/DGA/Otros 100 000 200 000 4 800 000
Procesos aduaneros y fitosanitarios TODOS 1400 000 8 350 000 5 000 000
Implementacién Programa OEA MP ALTA PRC DGA 100 000 350 000
Implementacién servicios Inspeccién no intrusiva (Scanners) CP ALTA PRC MH 1000 000 5000 000
Sistemas de rastreo satelital en corredores de prioridad logistica LP BAJA PRC DGA 100 000 5000 000
Sistemas de camaras en corredores de prioridad logistica 100 000 3000 000
Supresion de revisiones técnicas en puntos salida (fomento en termi~ MP ALTA MAG 100 000 -
Acciones en Componentes Complementarios del Sistema 3650 000 5800 000 -
Institucional y Organizacional TODOS 1850 000 2000 000 -
Consolidacién Mesa Coordinadora Logistica de Cargas CPCI CP ALTA ORG CPCI 150 000 500 000
Factibilidad y Disefio Esquema Institucional de LdC CP ALTA ORG CPCI 250 000 1 000 000
Asistencia técnica a la nueva institucionalidad CcpP ALTA ORG CPCI 1000 000 -
Observatorio de Logistica MP MEDIA ORG CPCI 250 000 500 000
Estudio Mecanismos financieros del Sector CP ALTA PLN CPCI 200 000 -
Legal 1350 000 200 000 -
Ley Marco Sistema Logistico Nacional CP ALTA LEG TODOS CPCI 300 000 -
Gestién de proyectos prioritarios TODOS 350 000 °
Esquema gestion proyectos infraestructura prioritarios CcP ALTA LEG/ORG Nueva entidad LdC 100 000 -
Normativa concesiones y PPP MP ALTA  Sec. Concesiones MOPT 250 000 -
Legislacion de Servicios TODOS 350 000 - -
Aplicabilidad Régimen Zonas Francas a ZAL MP ALTA PROCOMER COMEX 100 000 -
Revisién Marco Regulatorio Servicios Aéreos y Maritimos CcP ALTA LEG MOPT 150 000 -
Implementacién Convenio FAL 65 CP ALTA PRC MOPT 100 000 -
Legislacion COMEX TODOS 350 000 200 000 -
Modernizacion Legislacion Aduanera CcP ALTA LEG DGA 150 000 -
Revisién Notas técnicas CP ALTA LEG MAG 100 000 -
Revisién convenios bilaterales y condiciones de aplicacion MP MEDIA PRC COMEX 100 000 200 000
Capacitacién de RRHH TODOS 450 000 3 600 000 -
Estrategia Nacional de Capacitacion CcpP ALTA RRHH Nueva entidad de LdC/INA 100 000 -
Programa formacion SLVA por subsegmento LP ALTA RRHH INA 150 000 2 000 000
Programa de capacitacion continua en frontera operaciones control CcP ALTA RRHH DGA 100 000 1000 000
Capacitacion a transportistas MP MEDIA RRHH INA 100 000 600 000
TOTAL PREINVERSION E INVERSION PUBLICA 24 600 000 142 100 000 504 400 000
% de inversion 4% 21% 75%

Fuente : Elaboracién propia
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7-4 Cronograma de ejecucion

Durante el proceso de elaboracion del PNLog y los talleres de planificacion estratégica que permitieron
recoger la percepcidon de los participantes sobre areas de accion, se llevaron a cabo ejercicios que
permitieron afinar la opinion colectiva sobre las prioridades y los plazos en que las acciones principales
debian ser implementadas.

Esta informacion fue afinada posteriormente por el grupo de asistencia técnica y permitié formular el
cronograma de ejecucion integral del PNLog, el cual recoje el encadenamiento necesario para asegurar
coherencia y consistencia de las distintas acciones. En el proceso de su elaboracion han habido ajustes
necesarios en la medida en que acciones consideradas como de alta prioridad no necesariamente son
factibles de implementarlas en el corto plazo en virtud de los plazos requeridos para madurar el proyecto
o porque estan condicionadas a el cumplimiento de algunos prerequisitos.

Los parrafos a continuacion describen el resultado de dicha programacion. El grafico al final del presente
aparte muestra el cronograma de de ejecucion al que se hace referencia.

Tal como se puede apreciar las acciones inmediatas sefaladas en el plan contemplan:

e Infraestructura. Se contemplan los proyectos ya programados por haber sido definidos como
prioridad en otros planes e inversiones requeridas para comenzar a consolidar el sistema logistico.

En particular destacan: a) los proyectos viales de los corredores de prioridad logistica en
programacion recomendados en el PNT; b) la primera fase de mejoras en la red terciaria (o
cantonal); c) la primera fase de inversiones en mantenimiento vial; d) los pasos de frontera de
Pefas Blancas y Paso Canoas; e) el plan de gestion de trafico de la GAM y la circunvalacion norte,
y el inicio de estudios de la ZAL de Distribucion Urbana; e) el plan maestro de Caldera, el
rompeolas y el inicio de estudios de la ZAL de Limon; f) el plan maestro del aeropuerto
J.Santamaria y del aeropuerto de Liberia, y los estudios del nuevo aeropuerto de Orotina.

e Servicios. Se contemplan acciones prioritarias para los modos maritimo, aéreo y logisticos.

De forma especifica: a) la modernizacion del sistema de gestion portuaria de Limdn, la revision
de tarifas del sector maritimo y la coordinacion de los servicios de cabotaje entre Puerto Caldera
y La Union (El Salvador); b) la revision de la estructura de tarifas del sector aéreo (base
conjuntamente con la revision del sector maritimo para ajustar el marco regulatorio del sector en
caso de ser determinado); c¢) analisis de los patrones logisticos de las cadenas agricolas
tradicionales de exportacidn con el fin de identificar eventuales incentivos al desarrollo de los
servicios.

e Apoyo aprocesos. En el corto plazo, las acciones dirigidas al componente de apoyo a procesos de
comercio exterior buscan resolver las ineficiencias y sentar las bases para una mayor sofisticacion
de las soluciones adoptadas.

Los proyectos priorizados contemplan: a) las mejora de procedimientos coordinados en frontera

entre las instituciones costarricenses; b) la implementacion de la VUCE y las mejoras al sistema
TIC@ existente, con su respectivo plan de comunicacion; c) la implementacion del programa
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OEA, la adquisicion de escaneres y la supresion de las notas técnicas en los principales nodos de
comercio exterior; d) la homologacion de horarios con Panama.

Elementos complementarios del sistema. Destacan acciones en todos las areas, a saber,
organizacional, legal, financieray RRHH.

Como primera prioridad en materia institucional se ha establecido: a) la necesidad de consolidar
la mesa coordinadora del CPCl o cualquier otra figura equivalente; b) iniciar los estudios y poner
en marcha la institucionalidad responsable de la gestion del plan y del SLN en general; c)
asistencia técnica a esta institucionalidad para asegurar la eficiencia en la fase inicial de sus
actividades; d) la realizacion de estudios dirigidos a fortalecer el sistema de concesiones y en
particular la institucionalidad.

En materia legal, destacan: a) el inicio de anteproyectos de una ley marco del sistema logistica
nacional; b) el desarrollo de un modelo de gestion de proyectos prioritarios definidos en el PNLog;
c) el desarrollo de un marco legal mas amplio que las concesiones y que contemple las PPP; d) la
modernizacidon del marco legal de expropiaciones; e) la actualizacidon de las leyes del sector
transporte (transito, caminos, aviacion civil, puertos); f) laimplementacion del Convenio FAL 65;
g) la modernizacion de la Ley de Aduanas; h) la revision de las Notas Técnicas.

En lo referente a RRHH, la prioridades son: a) la elaboracidon de una Estrategia Nacional de
capacitacion que sentaria las bases para los futuros planes especificos en las areas que se
identifiquen; y, b) el desarrollo de un programa de capacitacion continua para el personal
responsable del control de operaciones de comercio exterior.
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Figura 7-2 Cronograma de Ejecucion del PNLog Costa Rica
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8 ESTRATEGIA PRELIMINAR DE IMPLEMENTACION

Tal como se ha sefalado en repetidas oportunidades en los capitulos precedentes, el éxito en la
implementacion del PNLog radica en varios aspectos:

e Lacreacion de una institucionalidad que responda a las buenas practicas del sector, a saber: a)
una instancia de coordinacion y didlogo de alto nivel; b) una instancia de gestion y coordinacion
de la ejecucion del plan; y ) una instancia de monitoreo de impacto sobre el sistema de logistica
de cargas en Costa Rica.

Costa Rica a pesar de ser un pais pequeio cuenta con un sistema productivo complejo, lo cual
hace mas compleja laimplementacion del PNLog, que como se ha destacado, es un instrumentos
que captura los elementos de distintos planes, acciones, programas existentes y llena vacios en
acciones requeridas para promover un sistema armonico de logistica de cargas. Gerenciar de
forma organizada esta complejidad implicaria ratificar o generar una instancia equivalente a la
Mesa de Logistica de Cargas del CPCl en lo que respecta a coordinacion y dialogo, y promover la
creacion de una institucionalidad dedicada a coordinar la ejecucion del plan en sus distintos
componentes (armonizar programas anuales, gestionar financiamiento, hacer seguimiento a las
acciones, llevar a cabo los estudios y acciones que no estén en la competencia de ninguna
insitucion, entre otros)

e Laidentificacion y definicion clara de fuentes de financiamiento estable para componentes del
plan que ya estan identificados y que tienen competencias claramente definidas en el sector
publico (MOPT, por ejemplo), y gestionar financiamiento para nuevos componentes del sistema
que no son tradicionales, requieren fuentes requlares (formacion, seguridad, etc.)
presupuestarias o parafiscales y/o la participacion del sector privado a través del modelo de
concesiones o PPP.

e El desarrollo de un marco legal especifico que apoye el sistema logistico nacional — una ley
marco, ley de servicios logisticos en su defecto —, su administracion, financiamiento y
organizacion.

En el PNLog se han inclido acciones dirigidas a generar elementos que nutran la futura estrategia de

implementacion. En el proceso de validacion y posterior profundizacién del plan una de las tareas de corto
plazo consiste en definir en detalle el alcance de dichas acciones.
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9 CONCLUSIONES

La elaboracion del PNLog de Costa Rica ha sido un proceso participativo y sumamente enriquecedor en
el cual todos los actores del sector publico y privado han aportado no sélo con su conocimiento del sector
sino con su vision compartida de hacia donde debe dirigirse el sector.

Tal como se sefald introductoriamente el reto principal del PNLog en tanto que instrumento integrador
transversal consistié en asequrar la participacion de actores clave del sector y de los subsistemas
prioritarios, y alinearlos en un objetivo de planificacion estratégica que permitiera definir prioridades
sobre las prioridades ya establecidas. En este sentido, la formulacién del plan fue un ejercicio de agregar
una capa transversal de planificacion a planes, programas y proyectos existentes desde la perspectiva de
la logistica de cargas.

Pero seria limitado decir que el PNLog fue sélo un ejercicio de sintesis y priorizacion de planes existentes.
Las practicas mas sofisticadas en materia de logistica de cargas estan en evolucion continua y en general
Ameérica Latina adolece de una falta de conocimiento en profundidad de dichas practicas. Si bien el
concepto de plataformas o zonas de actividad logistica se entiende de forma general, hay escaso
conocimiento sobre la forma, especializacion, mercados que las mismas pueden adoptar. Lo mismo
respecto a los servicios logisticos especializados y el rol que el sector publico puede jugar en su promocion,
y los sistemas de apoyo a procesos que trasciende cada vez mas la frontera de una administracion
aduanera o fitosanitaria para evolucionar a verdaderos sistemas de comunidades logisticas mixtas.

El reto para Costa Rica consiste no solo en culminar las fases restantes del plan sino en transformarlo en
un instrumento dinamico de gestion del sector. La logistica de cargas es un sector que se transforma
continuamente de ahi la importancia de hacer del PNLog un instrumento vivo.

Como se senald en la sintesis de la caracterizacion, el cierre de operaciones de INTEL en Costa Rica
conducird a profundizar en el reacomodo de la economia a corto plazo, siendo una de las salidas
inmediatas capitalizar un sector ya en funcionamiento como es el agricola. Esto obligara no sélo a
aumentar la produccion sino a adoptar medidas mas contundentes en materia de agregacion de valor y
generacion de empleo de manera de tener un mayor efecto multiplicador de las inversiones publicas y
privadas. Trabajar sobre la madurez de las cadenas con base en un entendimiento claro de los patrones
logisticos y apoyar a los productores en la negociacion con mercados actuales y la busqueda de nuevos
mercados, son imperativos estratégicos de pais.
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10 ANEXOS

10.1 Regimenes Aduaneros presentes en Costa Rica

Regimenes Aduaneros
En Costa Rica existen varias modalidades por las que la carga puede ingresar o salir del pais, a saber:

e Regimenes definitivos: incluye la importacion o exportacion de mercancias que seran usadas o
consumidas definitivamente en Costa Rica o en otros paises. Estos regimenes imponen procesos
aduaneros bien sea de nacionalizacion o de exportacion de carga, segun sea el caso, y requieren de
procesos relativamente complejos de registro de la carga, pago de aranceles en algunos casos,
realizacion de inspecciones, etc.

e Regimenes suspensivos: incluye la importacion o exportacion temporal de mercancias, el transito
aduaneroy el depdsito aduanero. Estos regimenes requieren de mecanismos de supervision y control
por parte de aduanas y otras autoridades competentes.

e Regimenes especiales o liberatorios: incluye la admision temporal y la exportacion temporal (ambas
para el perfeccionamiento activo de mercancias), y zona franca. Estos regimenes requieren de
mecanismos complejos de supervision y control por parte de aduanas y otras autoridades
competentes.

Los cuadros a continuacidon definen brevemente cada uno de estos regimenes para importacion y
exportacion.

Cuadro 10-1 Regimenes Aduaneros de Importacion

Tipo de Régimen Descripcion
Regimenes definitivos

Importacion definitiva e  Ingreso de mercancias, previo cumplimiento de requisitos arancelarios (pago de
derechos aduaneros e impuestos) y no arancelarios (permisos de importacion por
ejemplo), de mercancias procedentes del exterior, para su uso o consumo definitivo

en el pais.
e Se incluyen también aqui las modalidades de reimportacion de mercancias
exportadas (sea definitivamente, temporalmente o para perfeccionamiento pasivo)
y modalidades especiales (envios postales, envios urgentes, y entrega rapida o

“courier”).

Regimenes suspensivos

Importacion temporal e  Permite el ingreso de mercancias, para un fin especifico, por un plazo autorizado
con reexportacion en por la aduana.

el mismo estado e Durante el plazo autorizado, la mercancia no esta sujeta al pago de derechos
aduaneros e impuestos a la importacion.
Transito aduanero e Permite el transporte de mercancias ingresadas de un lugar a otro, dentro o fuera

del territorio nacional.

e Las mercancias estan sujetas, en todo momento, al control y supervision de la
aduana y otras autoridades competentes, las cuales pueden requerir la verificacion
fisica de las mismas en cualquier momento, para efectos de comprobacion del
estado de los vehiculos, dispositivos de seguridad o estado de la mercancia, entre
otros.
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Deposito aduanero e Permite el almacenamiento de mercancias ingresadas por un plazo determinado, en
un recinto autorizado como depositario aduanero, de acuerdo con la legislacion, bajo
custodia de la aduana o de un auxiliar de la funcion publica.

e Durante el plazo de depdsito, las mercancias no tienen que pagar derechos
aduaneros e impuestos, aun cuando los impuestos deben garantizarse.

e Las mercancias se consideran en todo momento, bajo supervision y control
aduanero.

e Esposible reacondicionar o reembalar las mercancias, con el objeto de identificarlas
o conservarlas, con la condicion que esta actividad no altere o modifique la
naturaleza de las mercancias.

e Es posible, previa autorizacion establecida por la autoridad aduanera, someter las
mercancias a otro tipo de actividad u operacion, con la condicion que no se altere o
modifique su naturaleza.

Regimenes especiales o liberatorios

Admision temporal e  Permite ingresar mercancias al territorio aduanero, por un plazo previamente
parael autorizado, para ser transformadas o reparadas y luego reexportadas, con
perfeccionamiento suspension de derechos e impuestos a la importacion.

activo

Zona franca e Son espacios o establecimientos considerados por la autoridad “fuera” del territorio

nacional, y que han sido autorizados para manufacturar, transformar, maquilar,
ensamblar o comercializar mercancias y luego enviarlas hacia el extranjero.

e Las empresas ubicadas en estas zonas pueden ademas dedicarse a la prestacion y
desarrollo de servicios, asi como a la venta de sus productos o servicios, a empresas
o consumidores dentro de Costa Rica.

Fuente: Elaboracion propia con base en Guia Aduanera de Costa Rica. Programa Regional de Comercio para CAFTA-DR. 2009.

Cuadro 10-2 Regimenes Aduaneros de Exportacion

Tipo de régimen Descripcion

Exportacion definitiva e Permite la salida del pais, de mercancias nacionales o nacionalizadas (que antes
fueron importadas) para ser utilizadas o consumidas definitivamente en otro
pais.

Exportacion temporalcon e  Permite que las mercancias que la aduana autorizé exportar para un fin

reimportacion en el especifico, no estén sujetas al pago de derechos e impuestos por el tiempo que

mismo estado permanezcan fuera del pais.

Exportacion temporal e  Permite la salida temporal de mercancias (por un plazo autorizado por la

para perfeccionamiento aduana) que pueden ser sometidas a operaciones de transformacion,

pasivo elaboracion, reparacion u otras permitidas, sin que estén obligadas al pago de
los derechos aduaneros e impuestos a la exportacion (cuando estos sean
aplicables).

Fuente: Elaboracion propia con base en Guia Aduanera de Costa Rica. Programa Regional de Comercio para CAFTA-DR. 2009.

10.2 Subsistemas Estratégicos

El analisis de la estructura de produccion y consumo de Costa Rica, la demanda de servicios logisticos que
ella genera, y la oferta que le brinda servicio revela la existencia de un conjunto de elementos del sistema
logistico nacional sobre los que es necesario concentrar la accion publica. Dichos elementos se expresan
bajo la forma de redes de infraestructuras, servicios logisticos y procesos que, conjuntamente con el
marco normativo, tejido institucional, y capital humano correspondiente, se organizan para atender la
demanda de las cadenas logisticas de interés estratégico para el pais. Estos elementos son lo que, para
efectos del presente plan, hemos dado en llamar subsistemas logisticos.
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En el caso de Costa Rica, los subsistemas estratégicos seleccionados son:

e Sistema Logistico y Portuario Limoén-Moin y Comercio Exterior Tradicional
e Logistica de Suministros al Sector Turismo

e Logistica de Apoyo a las Agroexportaciones

e Logistica de Apoyo a la Manufatura de Productos de Alto Valor Agregado
e Logistica de Apoyo al Comercio Regional

Seguidamente se describen dichos subsistemas y se amplia la sintesis de los elementos discutidos en los
talleres de Vision Estratégica llevados a cabo con las mesas de trabajo del CPCl desde finales del afo 2013.

10.2.1 Sistema Logistico y Portuario Limén-Moin y Comercio Exterior Tradicional

a. Caracterizacion

El modo maritimo en el comercio exterior de Costa Rica es el principal modo utilizado tanto para
importacion como exportacion (88% del total de comercio exterior en 2011), condicionado este hecho a
la estrecha relacion comercial con Estados Unidos, Europa y Asia. Cabe anadir que la movilizacion de
carga en los puertos de Costa Rica se ha mantenido estable en los Ultimos afios.
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Figura 10-1 Evolucion carga movilizada por puertos de Costa Rica
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La red de puertos maritimos estd constituida por 4 puertos en el Pacifico, siendo Puerto Caldera el mas
destacado, y 2 puertos en el Atlantico que componen el Complejo Portuario de Limoén-Moin. El complejo
Limdn-Moin movilizo el 71% de la carga total movida por los puertos de Costa Rica en 2011. Destaca su
importancia para las exportaciones de agro-productos, como queda indicado en la descripcion del
subsistema de agro-exportaciones. Este puerto se posiciona, ademas, como uno de los principales en
movimiento de contenedores.

Figura 10-2 Contenedores movilizados en Centroamérica, 2012
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Fuente: "Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica”

El puerto Limoén-Moin se encuentra situado en las cercanias del nodo econémico y de consumo de San
José, asi como en un area productiva agricola, principal cliente del puerto. La saturacion en los patios de
Limon ha llevado a la aparicion instalaciones extraportuarias (antepuertos privados) en las inmediaciones
Limon-Moin, en donde se realizan tareas de acopio, consolidacion y preparacion de documentacion para
los embarques que salen por puerto. En la siguiente imagen se muestra la localizacion del complejo
portuarioy los antepuertos identificados.

Figura 10-3 Localizacion Complejo Portuario Limdn-Moin y Antepuertos Desarrollados
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Fuente: "Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica”. Op. citado

Puerto Limon dispone mayoritariamente de rutas feeder con puertos Centroamericanos y conexiones
directas con Europa. Su importancia para el comercio exterior del pais, asi como el continuo crecimiento
de carga movida en este complejo portuario, incrementan la necesidad de mejora infraestructural y de

servicios de transporte y logisticos.

Figura 10-4 Rutas Maritimas de Costa Rica
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b. Factores Criticos para el Exito del Subsistema

Actualmente, el Complejo Portuario Limon-Moin cumple fundamentalmente una funcion de apoyo a los
sectores productivos nacionales, funcion que se espera reforzar con la implementacion de la nueva
terminal de contenedores de Moin que se espera pueda incrementar la oferta a exportadores agricolas.
La inversion en el desarrollo de sus capacidades y su posicionamiento regional y extra-regional estan
condicionados por la visidn (y los lineamientos de politica) que tiene el pais para dicho complejo. De
forma genérica y solo a titulo referencial, a continuacion se listan y describen brevemente los factores
criticos para el éxito de un nodo logistico y portuario.

e Localizacion estratégica. Es necesario que el puerto tenga una ubicacion estratégica respecto a
las rutas maritimas mundiales, bien por estar situado en una ruta maritima internacional sin
alternativa (ej. Canal de Panama), o bien por disponer de un hinterland maritimo relevante (ej.
Kingston con los puertos del CARICOM). En el primer caso, la ruta maritima obliga al paso de
buques en las proximidades del puerto y facilita su escala, mientras que en el sequndo, es la
demanda de transporte de carga en su hinterland lo que genera la atraccion de los buques al
puerto.

e Infraestructuray equipos. Esimprescindible contar con infraestructura y equipos que permitan
ofrecer un servicio eficiente a la demanda existente. Entre otros aspectos, es necesario disponer
de (i) un calado elevado, (ii) espacio y equipos en el patio, y (iii) gruas pdrtico que permitan la
entrada de buques de gran tamafio y una productividad elevada.

e Eficiencia en la operacion. Para que el puerto sea competitivo es necesario que su operacion sea
eficiente, garantizando minimos tiempos de escala en puerto a las compaiias navieras. Los
aspectos que determinan dicha eficiencia son: (i) la productividad en la operacion, y (ii) una
asignacion de la mano de obra de operacion portuaria flexible y polivalente.

e Tarificacion competitiva. Las tarifas de las operaciones portuarias que afectan al trasbordo de
mercancias deben ser competitivas, tanto a nivel global como en el entorno en el que se
encuentra el puerto. Las tarifas portuarias mas importantes que determinan el costo de cada
contenedor trasbordado son las tarifas de practicaje y las de THC (Terminal Handling Charge).

e Seguridad. La atraccion de compafias navieras (y el consiguiente establecimiento de sus centros
de transferencia en un puerto determinado) depende de las garantias sobre seguridad de la carga.
Es necesario disponer, entre otros factores, de una certificacion homologada y un recinto
portuario controlado y seguro.

e Posicionamiento comercial. El puerto debe tener un posicionamiento comercial adecuado
frente a las empresas (navieras o armadores) que tomaran la decision de ubicar su centro de
operaciones en el puerto. Para ello es necesario: (i) tener acceso a los armadores dominantes a
fin de ofrecer y vender las ventajas competitivas del puerto, (ii) disponer de una vision de largo
plazo para el puerto, y (iii) contar con legislacion que facilite la realizacion de actividades de
trasbordo de carga y no imponga costos adicionales a las navieras.

e Capacidades logisticas. Para desarrollar un hub logistico es necesario disponer de capacidad

para desarrollar actividades logisticas de forma eficiente y competitiva. Los factores criticos mas
importantes son: (i) disponibilidad de infraestructura logistica de calidad que permita la
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instalacion de operadores especializados, (ii) proximidad geografica entre el puerto y la zona
logistica, (iii) procesos aduaneros y de transito a las zonas logisticas y fiscales agiles en tiempo, y
con costos reducidos, (iv) mano de obra formada y especializada, (v) condiciones regulatorias
favorables a la realizacion de actividades logisticas con carga no nacionalizada y a la instalacion
de operadores logisticos.

e Conexion terrestre del puerto con su hinterland. Las conexiones del puerto con su hinterland
son criticas para los tiempos y costos de comercializacion de los productos que utilizan el
complejo portuario. En tal sentido, las vias de acceso al puerto deben ser: i) lo suficientemente
amplias para acomodar los volUmenes actuales y futuros, ii) tener un trazado moderno que
permita tener una velocidad de circulacion adecuada, y que ademas permita la circulacidn de
vehiculos de carga de alta capacidad, y iii) mantenerse en condiciones de operacidn adecuadas.

c. Fortalezas y Debilidades

Las fortalezas y debilidades identificadas para el éxito del subsistema se resumen en el cuadro a
continuacion.

Cuadro 10-3 Fortalezas y debilidades del Sistema Logistico y Portuario Limoén-Moin

Sistema Logistico y Portuario Limon-Moin

e Ubicacién geogrdfica respecto del centro productivo y de consumo (Gran Area
Metropolitana de San José).

e Cercania a dreas de produccion agricolas favorece su uso como nodo de comercio
exterior.

e  Posicidn consolidada en el mercado internacional (particularmente de productos
agricolas y electronicos-eléctricos), y crecimiento registrado en sus operaciones.

e Acceso ferroviario activo, aunque en débiles condiciones, para sectores especificos
(agro).

e  Plan maestro del puerto de Limén-Moin da lineamientos claros frente a las acciones
que se deben desarrollar para mejorar operacion.

e  Plan Maestro de Transportes da lineamientos claros en materia de infraestructura.

e Enrelacion a gestion aduanera, Costa Rica cuenta con el sistema de Ventanilla Unica
de Comercio Exterior. Se esta trabajando en la implementacidn de una nueva version
de la VUCE.

Fortalezas

e Limitaciones infraestructurales y en los equipos para movimientos de carga. Este
hecho afecta negativamente la productividad, limita la capacidad de atenciéna la
demanda actual y restringe el potencial para atencion de la demanda futura.

e Vias de conexion con GAM en estado deficiente. Los accesos deben ser realizados en
via urbana. Se generan altos costos operativos para el transporte terrestre. El acceso

Debilidades a puerto Limon es lento por su ubicacion dentro del casco urbano de la ciudad.

e Lento desarrollo del Plan Maestro para mejorar condiciones de puerto. Desarrollo no
adecuado a las condiciones que exige una ciudad puerto.

e Provision de servicios logisticos en instalaciones extraportuarias no requladas encarece
la operacidn por puertos e incrementa el riesgo sobre la seguridad de la carga.

e  Modelo de gestion actual del complejo portuario no favorece la operacion.
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e Procesos aduanales complicados (no expeditos) aumentan costos (y tiempos)
para la movilizacion de cargas. Usuarios reportan la necesidad de: i) revisar
horarios para trdmites y procesos; incorporar uso intensivo de tecnologias de
informacidn para la agilizacion de procesos.

e  Marco normativo complicado y de dificil aplicacion para el empleado publico.

e Recursos humanos con limitadas competencias técnicas y conocimiento de las
normativas aduaneras.

e Altadiscrecionalidad en la aplicacion de la normativa aduanera por parte de
funcionarios.

e Sindicatos portuarios imponen condiciones que restringen severamente las
operaciones en el complejo.

e (Costos de movilizacion de carga en niveles no competitivos a nivel regional y
extra-regional.

e Altos niveles de riesgo para la carga.

e Baja conectividad maritima (puesto 84 entre 162 paises), solo por encima de
Honduras y Nicaragua en la region.

Fuente: Elaboracion propia con base en resultados del Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica (Op. Citado) y las discusiones
en las Mesas de Trabajo, coordinadas por el Consejo Presidencial para la Competitividad y la Innovacion (CPCI).

d. Agenda Estratégica del Subsistema

Elementos para la Vision

Los ejercicios de Vision para el hub logistico y portuario Limon-Moin se llevaron a cabo entre los meses
de noviembre del 2013 y marzo del 2014. Como resultado del ejercicio, se concluyo que la vision para este

subsistema debe incorporar los elementos que se listan a continuacion.

El complejo portuario Limdn-Moin debe ser una puerta de exportacion eficiente para la produccion
costarricense. Ello mediante...

Condiciones infraestructurales bdsicas/necesarias para la agilizacién el comercio.
Procesos aduanales eficientes y competitivos.

Una oferta articulada de servicios de valor agregado.

El maximo aprovechamiento de los recursos disponibles — participacion del sector privado.

10.2.2 Logistica de Suministros al Sector Turismo
a. Caracterizacion

El peso del sector servicios asciende al 70% del PIB nacional, por lo que constituye la base econdmica del
pais. Buena parte de este sector esta representado por la industria turistica (17% corresponde a comercio,
restaurantes y hoteles), cuyo crecimiento ha sido paulatino y con previsiones de sequir aumentando. Las
zonas turisticas del pais se concentran mayormente en la costa del Pacifico (Guanacaste y Valle Central),
area que concentra dos tercios de la oferta hotelera del pais. Los mapas siguientes reflejan el reparto de
oferta de camas.
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Figura 10-5 Oferta Turistica y Hotelera (en NUmero de Camas)
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Figura 10-6 Hospedaje por Unidades de Planeacion
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Fuente: “Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica”. Op. citado

Pese a que en los Ultimos afios, el gasto efectuado por el turismo internacional se ha moderado,
posiblemente debido al impacto de la crisis global de 2008, el nUmero total de visitantes sigue en
aumento, fortaleciendo la posicidn de este sector econdmico.
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Figura 10-7 Entrada de divisas y turistas de Costa Rica
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Fuente: "Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica”. Op. citado

El interés por mantener la imagen de turismo de calidad ambiental, y con ello, atraer visitantes
extranjeros, queda reflejado en el Plan Nacional de Desarrollo y en el Plan Nacional de Turismo Sostenible
de Costa Rica 2010-2016. En este contexto, las necesidades logisticas (actuales y futuras) de suministro al
turismo estan mayormente ligadas a los sectores alimenticios y de bienes de consumo (volumen
importante importado). A este respecto, se observa:

e Dependencia de las importaciones para cubrir la demanda de productos de consumo masivo que
se utilizan en el sector turistico.

e largas distancias para el suministro debido a la calidad (tipo) de la infraestructura vial.

e Incipiente intervencion publica en los procesos de creacion y localizacion de infraestructura
logistica de atencion a la carga de consumo masivo.

b. Factores Criticos para el Exito del Subsistema

De forma genérica, el éxito de la logistica de suministros al sector turismo descansa en los factores citados
a continuacion:

¢ Infraestructura nodal y axial. Existencia de: i) infraestructura de comercio exterior (puertos,
aeropuertos), ii) infraestructura carretera para la distribucidon nacional, y iii) plataformas logisticas
para la distribucion en las zonas de destino y que a su vez permitan consolidar productos de zonas
agricolas y manufactureras.

e Servicios logisticos. Presencia de: i) servicios logisticos y de transporte eficientes, ii) servicios

puntuales en tiempo, confiables, iii) infraestructura y equipos de calidad para operaciones logisticas
y de transporte, y iv) mano de obra especializada.

137



e Tarifas competitivas. Existencia de costos de los servicios de transporte y distribucion se ubican a
niveles tales que permiten la fijacion de tarifas competitivas a nivel regional y extrarregional.

c. Fortalezas y Debilidades
En opinion del equipo de planificacion, los principales problemas que afectan la logistica de apoyo al

turismo son los listados en la tabla siguiente.

Cuadro 10-4 Fortalezas y Debilidades de la Logistica de Suministros al Sector Turismo

Logistica de suministros al sector turismo

e Alto reconocimiento mundial del sector turistico de Costa Rica. Asi lo demuestran las
estadisticas sobre llegadas de turistas internacionales - Norteamérica, Centroamérica,
Europa y Suramérica son, en orden decreciente, los principals origenes de los turistas
internacionales llegados al pais. Estados Unidos y Centroamérica concentran el 78%
de la emision.

e  Sector en continuo desarrollo por el aumento del nimero de visitantes. Segun el Plan
Nacional de Turismo Sostenible de Costa Rica 2010-2016, se espera que el pais reciba
2.7 millones de turistas internacionales durante el 2016, lo cual constituiria un
incremento del 35% respecto a lo registrado en el afo 2010 (alrededor de 2 millones
de turistas). Ello supondra un aumento de la capacidad hotelera en el rango de

Fortalezas 2,000 a 6,000 nuevas habitaciones.

e Tejido empresarial organizado, impulsado por grandes cadenas hoteleras (Best
Western, Barceld, Marriott, Mandarin Oriental, Ritz Carlton, entre otras), propietarias
de una importante cantidad de complejos turisticos.

e Servicios de abastecimiento relativamente eficientes a pesar de la distancia entre los
puntos de suministro y los de consumo. Problemas limitados, con algunas excepciones
en épocas de lluvia.

e Cobertura de la red vial apropiada en términos de densidad, especialmente en
comparacion con el resto de paises centroamericanos.

e Empresas formales de transporte carretero de carga han empezado a utilizar sistemas
de sequridad satelital para brindar mejores servicios en Costa Rica y fuera de ésta.

e  Centralizacién de infraestructura logistica en el GAM; no existe infraestructura logistica
estructurada de apoyo en sitios turisticos o cerca de ellos. Distancias elevadas entre
zonas turisticas y zonas de suministro.

e Accesos con poca o inadecuada infraestructura, especialmente en la red vial nacional.

e Las condiciones generales de la infraestructura (puertos, aeropuertos, red vial y red
ferroviaria) encareceny limitan la distribucion de insumos requeridos por el sector.

e Altos costos logisticos debido a las condiciones de la red vial (alto costo de transporte

Debilidades por km)y elevados costos de energia, productos y servicios.

e Poco acceso a servicios basicos en ciertas zonas (electricidad, internet, etc).

e Infraestructura vial vulnerable en temporada de invierno, por lo que existen restricciones
en las operaciones de abastecimiento en momentos puntuales.

e Largos tiempos de viaje debido a la baja proporcion de vias de dos carriles por sentido,
y trazados viales inadecuados para movimientos de carga.

e Acceso a grandes centros de distribucion en el GAM en ocasiones no es adecuado para
vehiculos pesados.
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e Altadependencia de las importaciones de productos de consumo masivo que se utilizan
en el sector turistico. Falta de oferta local de insumos.

e  Baja planeacion y regulacion de sitios aptos para ubicacion de centros de distribucion
trae consecuencias adversas para el ordenamiento territorial y la poblacion.

Fuente: Elaboracién propia con base en resultados del Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica (Op. Citado) y las discusiones
en las Mesas de Trabajo, coordinadas por el Consejo Presidencial para la Competitividad y la Innovacion (CPCI).

d. Agenda Estratégica del Subsistema
Elementos para la Vision

Los ejercicios de Vision del subsistema se llevaron a cabo entre el mes de noviembre del 2013 y marzo del
2014. Como resultado del ejercicio, se concluye que la vision para este subsistema debe incorporar los
elementos que se listan a continuacion.

Costa Rica debe crear condiciones favorables para al fortalecimiento del sector turistico, respondiendo a los
lineamientos de desarrollo vigentes (nacionales y sectoriales). Ello, mediante...

e Unsistema logistico integrado para el desarrollo turistico.

e Corredores logisticos que permitan el facil abastecimiento de productos y suministros.

e Unainfraestructura vial y de apoyo logistico profesionalizada.

e Una red de encadenamientos locales que permitan reducir costos.

e Coordinacion interinstitucional .

La tabla siguiente muestra los resultados parciales que condujeron a las conclusiones senaladas
anteriormente.

Cuadro 10-5 Visidn del Subsistema Logistica de Suministro al Sector Turismo

Equipo Vision Propuesta Objetivos Propuestos
1 Desarrollar infraestructura de clase e |dentificar corredores logistico-turismo
mundial para incrementar el flujo de o Mejorar condiciones

turistas y abastecer los productos a

o Mejorar sefalizacion
Un menor costo

o Mejorar accesibilidad

2 Un sistema logistico mas eficiente e Mejorar lainfraestructura vial

Consolidar el aeropuerto de Liberia
e Mejoramiento de muelles para el manejo de la carga

3 Tener un sistema integrado para el Através de:
desarrollo turistico e Unainfraestructura vial y de apoyo logistico

profesionalizada
e Red de encadenamientos locales para reducir costos
e Coordinacion interinstitucional

4 Promocion de proyectos e  Mejorarinfraestructura vial, ferroviaria y portuaria

emprendedores que impliquen e Caracterizar las zonas (identidad)
autogestion
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e Fomentar la asociatividad

Fuente: Elaboracion propia con base en las discusiones en las Mesas de Trabajo, coordinadas por el Consejo Presidencial para la
Competitividad y la Innovacion (CPCI).

10.2.3 Logistica de Apoyo a las Agroexportaciones

a. Caracterizacion

Tradicionalmente, la fruta fresca (banano y pifa) ha constituido uno de los principales rubros de
exportacion del pais, con flujos por valor total de 1.44 millones de USD en 2011. Dichos rubros
representaron 40% de la produccidn agricola, mientras que los cultivos industriales constituyeron el 50%
de la produccion en el 2010.
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Figura 10-8 Oferta Turistica y Hotelera (en NUmero de Camas)
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Figura 10-9 Produccion Agricola de Costa Rica
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Principales Produccion Peso exportacion Principales

productos Nacional 2010 (f) 2011(t) destinos
Azicar de cafia 3,734,732 111,383 Norteamérica
Pifia 1,976,755 1,587,736 N.AyUE
Banano 1,803,941 1,523,394 N.A.y UE
Aceite de palma 985,800 174,874 Mesoamérica
Café 512,123 75,112 Mesoamérica

Fuente: “Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica”. Op. citado
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Con un crecimiento sostenido en los Ultimos afios, el rubro de frutas frescas requiere de logistica
especializada para el mantenimiento de la cadena de frio. Mas del 80% del volumen de agro-productos
exportados requieren de temperatura controlada. La siguiente tabla muestra la evolucion en valor y
volumen de las agro-exportaciones de Costa Rica.

Cuadro 10-6 Evolucion de Principales Productos de Agroexportacion

Valor (miles USD) \olumen (t)
I > o 0w ome s oaw  om &

Pifia 454,590 681,997 727,529 795,603 1,127,916 1,683,894 1,761,211 1,888,624
Bananas o platanos 448,150 702,009 722,129 788,324 1,242,200 1,915,691 1,919,235 2,054,426
Café 218,269 265,486 379,385 417,479 71,933 74,893 76,870 86,537
Jugos de frutas 132,670 103,502 135,919 188,701 152,782 121,564 157,981 200,250
Raices de yuca 55,136 79,919 92,304 93,298 79,813 129,193 122,530 128,044
Melones, sandias y papayas 86,351 89,007 83,329 85,835 178,190 213,934 181,291 168,525
Plantas Vivas 57,694 77,401 81,084 83,287 36,850 52,198 50,549 57,110
Frutas u otros frutos y demas partes comestibles de plantas 22,178 38,509 57,466 75,480 17,344 35,542 59,370 74,633
Azucar de cafia 25,237 82,068 70,208 69,346 68,037 176,157 111,798 125,136
Confituras, jaleas y mermeladas 49,812 38,474 38,731 66,891 77,007 56,873 53,007 88,916
Follaje, hojas, ramas 51,545 60,596 55,012 44,756 25,118 26,900 23,553 19,517
Flores y capullos 26,901 33,739 32,801 35,288 7,389 8,345 7,331 7,862
Frutas y otros frutos congelados 13,924 29,558 33,713 31,972 9,993 41,782 41,879 29,136
Semillas Oleaginosas 16,993 19,365 20,634 24,729 26,330 25,124 25,197 16,948
Hortalizas frescas o refrigeradas 14,109 19,886 20,799 22,132 28,497 37,113 37,330 38,445
Hortalizas preparadas o conservadas 5,303 11,278 12,339 13,410 200 79 643 2,257
Articulos de confiteria sin cacao 6,348 7,974 9,396 11,298 3,153 5,039 5,452 7,703
Zanahorias, nabos, remolachas 4,176 4,264 8,036 7,690 10,365 8,909 12,654 16,524
Tomates preparados o conservados 4,565 7,399 7,773 7415 3,301 5,150 5,239 4,779
Chocolate y demas preparaciones 3,500 7,886 6,682 6,906 1,335 2,980 2,252 2,046

Fuente: "Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica”. Op. citado
El destino de este producto es basicamente Estados Unidos y diferentes paises de Europa, lo cual
determina el modo de transporte utilizado (maritimo). En este sentido, elcomplejo Limén — Moin es el

nodo de exportacidn casi exclusivo para esta carga, limitando las alternativas a productores. No obstante,
una parte importante de las areas productivas se localiza en las cercanias del puerto.

Figura 10-10 Reparto Modal de las Agroexportaciones
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Fuente: “Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica”. Op. citado

La presencia de empresas multinacionales en el sector agroindustrial queda reflejada en las practicas
aplicadas al manejo de la carga (centros de acopio propios). El uso del ferrocarril en el transporte interno
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de algunos rubros del sector resulta habitual (sector bananero), aunque las condiciones de infraestructura
y servicios deben ser mejorables para la mejora del desempefio logistico.

b. Factores Criticos para el Exito del Subsistema

De forma genérica, el éxito de la logistica de suministros al sector turismo descansa en los factores citados
a continuacion:

e Concentracion de la produccion. La concentracion de la produccion permite reducir los costos del
transporte y la realizacion de actividades logisticas a través de la generacion de economias de escala.
La concentracion puede lograrse a través de (i) la concentracion geografica de la produccidn vy (ii) a
través de la capacidad asociativa, en caso de existir atomizacion de la produccion.

e Reduccion de costos logisticos. Los costos de la cadena logistica deben ser reducidos para que la
produccion agricola sea competitiva a nivel internacional y no merme la capacidad exportadora del
sector. Los costos logisticos incluyen los costos de almacenamiento, transporte y aquellos asociados
a las actividades logisticas de valor agregado (empacados...).

e Servicios especializados. La agroexportacion requiere de servicios de transporte y logisticos (en los
nodos) especializados que preserven la calidad del producto y cumplan con los tiempos de transito a
costos competitivos. Es importante también que existan servicios de valor agregado (empaquetado,
envasado, etiquetado, etc.) ajustados a los requerimientos de los mercados de destino. Para la
provision de los servicios citados es necesario: (i) disponer de infraestructura especializada para el
mantenimiento de la cadena de frio, (ii) disponer de equipos adecuados para el transporte, la
manipulacidn y la realizacion de actividades logisticas de valor agregado, (iii) contar con procesos de
cargay descarga que preserven la calidad del producto, y (iv) disponer de mano de obra especializada.

e Accesibilidad. La capacidad de acceso a la producciony a los mercados de venta es un factor esencial
para poder exportar. Sonimportantes, portanto, laaccesibilidad local a la produccion (infraestructura
carretera secundaria y terciaria), la accesibilidad a los nodos de comercio exterior (red de transporte
troncal de conexion a puertos y aeropuertos) y la accesibilidad internacional a los mercados de
destino, mediante servicios maritimos, aéreos o terrestres. Igualmente, los pequefios y medianos
productores deben generar los mecanismos necesarios para acceder a los servicios maritimos y de
transporte terrestre a precios justos. Dichos servicios en ocasiones son monopolizados por grandes
sectores agro-productores.

¢ Informacion de mercado. La disponibilidad de informacion sobre los mercados de destino de las
exportaciones facilita la venta anticipada del producto. Sera necesario conocer las condiciones de
acceso a los mercados, los precios internacionales, las condiciones o estandares de venta del
producto, etc.

e Certificaciones de calidad. Es necesaria la certificacidon fitosanitaria de la produccion destinada a la
exportacion para accesar a los mercados de destino. Las certificaciones deben garantizar la calidad
del producto en: (i) origen, (ii) en el transporte vy iii) en los procesos y operaciones logisticas en los

nodos.

c. Fortalezas y Debilidades
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En opinidn del grupo, los principales problemas que afectan la logistica de apoyo a las agroexportaciones
son los listados en la tabla siguiente.

Cuadro 10-7 Fortalezas y Debilidades de la Logistica de Apoyo a las Agroexportaciones

Logistica de Apoyo a las Agroexportaciones

e Buen posicionamiento de productos agroindustriales en el mercado internacional
(banano, pifia y meldn en especial).

e Cercania de parte importante de la produccion y la agroindustria al principal nodo
exportador (Limon-Moin).

e Presencia mayoritaria de multinacionales a lo largo de la cadena productiva y de
comercializacion de la agroindustria ha traido consigo buenas prdcticas internacionales
en el manejo de la carga.

e Empresas multinacionales de productos tradicionales agricolas tienen propios centros
de acopio y manejo de la produccion. Algunos sectores como el bananero tienen su
propia flota naviera.

e Puertos maritimos, principales puntos de salida de la carga, con una posicion
consolidada en el mercado y recimiento en sus operaciones.

e Existencia de Ventanilla Unica de Comercio Exterior (VUCE). Se esta trabajando en la
implementacion de una nueva version de la VUCE 2.0.

e  Curricula desarrollada para capacitar la mano de obra en el manejo de la cadena de
frio.

Fortalezas

Infraestructura:

e Dependencia de la operacion de un Unico puerto maritimo (complejo Limén-Moin).
Frecuentes problemas operacionales que causan retrasos en envios, limitaciones en
varios de sus muelles de atraque, zonas de patios, canales de acceso, y en los equipos
para movimientos de carga.

e Condiciones operacionales deficientes de transporte por ferrocarril hasta puerto. Su
salida de operacion genera sobrecostos significativos al sector bananero.

e Faltadeinstalaciones de almacenaje enfrio en puerto, lo cual ha generado la aparicion
desordenada de “estacionamientos transitorios privados”. Capacidad de refrigeracion
menor a lo requerido para atender producciones distintas al banano.

e Inexistencia de equipos para inspecciones no intrusivas en puertos y fronteras.

e Red vial principal con limitaciones de capacidad y trazados viales inadecuados para
movimientos de carga. Inconvenientes estructurales en puntos de la red vial. Los
puentes presentan dificultades, en especial en épocas de invierno.

e Condiciones de la red vial generan problemas de acceso a los centros de produccion
por carretera.

Procesos:

e Falta de homogenizacion y actualizacion en procedimientos aduanales de inspeccion
para la carga agricola. Falta de coordinacion entre organismos de comercio exterior y
aduanas para este fin. Principal debilidad: proceso de exportacion — permisos
fitosanitarios.

e Lasinspecciones en puerto son intrusivas.

e  Marco normativo no facilita la comercializacion de productos costarricenses.

e Es necesario revisar/ajustar el funcionamiento del programa de operadores
economicos autorizados (OEA).

Servicios:

e Transporte terrestre es controlado por las compaiiias navieras. En virtud de la relacion
entre las compafiias navieras y los grandes productores de banano, el sistema actual

Debilidades
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da prioridad a la movilizacion de este tipo de carga. Ello aumenta los costos y tarifasy
genera dificultades para los pequefos productores y el transporte/movilizacion de
productos distintos al banano.”

e Convenciones internacionales promueven practicas monopodlicas/oligopdlicas por
parte de las compafnias navieras. Esto aumenta costos y tarifas.

e Reducida generacion de valor agregado en productos agropecuarios.

Costos:
e Altos costos de exportacion afectan negativamente la competitividad de nuestros
productos.

Recursos Humanos:
e Personal no capacitado en el manejo de medios no intrusivos para la inspeccion de la
carga.

Fuente: Elaboracidn propia con base en resultados del Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica (Op. Citado) y las discusiones
en las Mesas de Trabajo, coordinadas por el Consejo Presidencial para la Competitividad y la Innovacion (CPCI).

d. Agenda Estratégica del Subsistema
Elementos para la Vision

Los ejercicios de Vision del subsistema se llevaron a cabo entre el mes de noviembre del 2013 y marzo del
2014. Como resultado del ejercicio, se concluye que la vision para este subsistema debe incorporar los
elementos que se listan a continuacion.

En Costa Rica, la logistica de cargas debe impulsar la competitividad del sector nacional de agroexportaciones

y asegurar la atencion de las necesidades logisticas de grandes y pequerios productores mediante...

e Infraestructura (vial, portuaria y aeroportuaria) acorde con las necesidades de la demanda

e Infraestructura logistica centralizada que aglutine una gama de servicios logisticos y de transporte.

e Procesos de importacion y exportacion eficientes y de calidad

e Normativa actualizada, homogeneizada, ajustada a los estandares internacionales, y orientada a la
eficiencia en los procesos.

e Tecnologias y sistemas de informacion que apoyen la digitalizacidn de los procesos y la
interoperabilidad institucional.

e Recursos humanos altamente capacitados.

e Politicas publicas formuladas a partir de una fuerte coordinacion interinstitucional y el didlogo publico-
privado.

10.2.4 Logistica de Apoyo a la Manufactura de Productos de Alto Valor Agregado

a. Caracterizacion

En Costa Rica, la manufactura de productos de alto valor agregado da lugar a los productos principales de
exportacion del pais (productos electronicos, eléctricos y equipos médicos). Esta actividad representa el
75% de la manufactura costarricense y se desarrolla en las zonas francas del pais, mayoritariamente
localizadas en el GAM. Su esquema organizativo resulta de interés para las empresas tanto nacionales
como extranjeras. El valor de las exportaciones de circuitos electronicos e instrumental médico ha
aumentado de manera significativa en el periodo 2005-2011.
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Figura 10-11 Evolucion en valor de principales productos de exportacion de Costa Rica (millones USD)
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Fuente: "Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica”

Cuadro 10-8 Exportaciones por Régimen Franco, Sector Secundario - 2012

Millones de USD % sobre el total del
producidos en ZFRsector producido en ZF

Tipo de industria®

Eléctrica y electronica*®l 2,709.8m 88%0
Equipos de precisién y médico*a 1,480.50 99%r0
Alimentaria® 738.8@ 53%0

Quimicagl 159.5m 28%0!
Metalmecanica® 119.4m 27%0
Plasticom 154.1m 42%0

Caucho*@ 187.4m 75%0

Textiles, cuero y calzado*® 159.5@ 68%0
Papel y carton@ 2.78 2%0
Productos minerales no metalicos® 17.6@ 15%¢
Joyeria@l 47.1@ 51%0R

Madererar 1.48 2%0

Material de transporte@ 0.0@ 0%
Productos minerales no metalicos® 0.0@ 0%0R

(*) Nota: Industrias con mds del 65% de la actividad en Zonas Francas.
Fuente: "Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica”

En valor, las exportaciones de las zonas francas, representan mas del 52% del total exportado por Costa
Rica. Ademas, la densidad de valor promedio se encuentra en el orden de 8 USD/kg. El alto valoragregado
de este tipo de productos incide en el modo de transporte elegido para su exportaciéon, que es
predominantemente el aéreo y a través del Aeropuerto Internacional Juan Santamaria. Asimismo, la
ubicacion de las empresas y parques industriales de Zona Franca también responde a las tendencias del
modo de transporte para exportacion.

Cabe destacar que, solo 4 empresas se ubican en zonas cercanas al principal complejo portuario del pais,
Limdn-Moin, mientras que un gran nUmero de las 137 empresas procesadoras en régimen de Zona Franca
se ubica en los departamentos de Heredia, Alajuela y Cartago, con buena accesibilidad al nodo
aeroportuario de San José.

En este sector, se observa una alta dependencia de la importacion de insumos productivos,

principalmente de EEUU y Asia y suele demandar practicas logisticas especializadas (tiempos de entrega,
packing, modos de transporte, etc.).

146



147



Figura 10-12 Distribucion de Empresas bajo Régimen Franco y Movimento de Carga Aérea
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Factores Criticos para el Exito del Subsistema

De forma genérica, el éxito de la logistica de suministros al sector turismo descansa en los factores citados
a continuacion.

Concentracion de la produccidn. La concentracion de la produccion permite reducir los costos
del transporte y la realizacion de actividades logisticas a través de la generacion de economias de
escala. La concentracion puede lograrse a través de (i) la concentracion geogréfica de la
produccion vy (ii) a través de la capacidad asociativa, en caso de existir atomizacion de la
produccion.

Reduccion de costos logisticos. Los costos de la cadena logistica deben ser reducidos para que
la produccion sea competitiva a nivel internacional y no merme la capacidad exportadora del
sector. Los costos logisticos incluyen los costos de almacenamiento, transporte y aquellos
asociados a las actividades logisticas de valor agregado (empacados...).

Servicios especializados. La manufactura de productos de alto valor agregado requiere de
servicios de transporte y logisticos (en los nodos) especializados que preserven la calidad del
producto y cumplan con los tiempos de transito a costos competitivos. Es importante también
que existan servicios de valor agregado (empaquetado para equipos fragiles, etc.) ajustados a los
requerimientos de los mercados de destino. Para la provision de los servicios citados es necesario:
(i) disponer de equipos adecuados para el transporte, la manipulacion y la realizacion de
actividades logisticas de valor agregado, (i) contar con procesos de carga y descarga que
preserven la calidad del producto, (iii) disponer de mano de obra especializada, y (iv) contar con
equipos y TICs para garantizar seguridad de la carga.
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Accesibilidad. La capacidad de acceso a la produccion y a los mercados de venta es un factor
esencial para poder exportar. En este caso, son importantes la accesibilidad local a la produccion
(infraestructura carretera) y la accesibilidad internacional a los mercados de destino,
principalmente mediante servicios de transporte aéreo.

Informacion de mercado. La disponibilidad de informacion sobre los mercados de destino de las
exportaciones facilita la venta anticipada del producto. Serd necesario manejar informacion sobre
la integracidn a procesos productivos internacionales, asi como también, conocer las condiciones
de acceso a los mercados, los precios internacionales, las condiciones o estandares de venta del
producto, etc.

Certificaciones de calidad. Son necesarias las certificaciones de la produccion destinada a la
exportacion para accesar a los mercados de destino. Las certificaciones deben garantizar la
calidad del producto en: (i) origen, (ii) en el transporte y iii) en los procesos y operaciones logisticas
en los nodos.

Fortalezas y Debilidades

En opinion del grupo, los principales problemas que afectan la logistica de apoyo a la manufactura de
productos de alto valor agregado son los listados en la tabla siguiente.

Cuadro 10-gFortalezas y Debilidades de la Logistica de Apoyo a la Manufactura de Productos de Alto Valor

Agregado

Logistica de Apoyo a la Manufactura de Productos de Alto Valor Agregado

Actividad de manufactura en Costa Rica focalizada en productos de alto valor,
susceptibles de practicas logisticas sofisticadas.

Alta presencia de empresas multinacionales con buenas prdcticas logisticas aplicadas
internacionalmente.

Esquema de zonas francas costarricense es atractivo para empresas extranjeras y
nacionales, reflejandose esto en el aumento sostenido de las exportaciones que se
hacen desde estas zonas francas. Atractivos incentivos fiscales para la inversion
extranjera directa.

Fortalezas Condiciones de estabilidad politica y de seguridad, que han prevalecido en Costa Rica,
son un elemento de garantia para la instalacion de empresas o la ampliacion de las
actuales.

Principios de madurez logistica reflejados en la tendencia a tercerizacion de servicios

logisticos. Tercerizacion de transporte asciende al 78%, y de almacenamiento a 26%.

Buena cobertura de la red vial y mantenimiento periodico de la red.

Corta distancia entre empresas facilita la movilizacion de la carga.

Fluidez en los procesos de exportacion.

Mano de obra capacitada en sectores de alto valor.

Problemas en la infraestructura vial: capacidad en algunas vias y trazados peligrosos
Debilidades para el transporte de carga.

Alto costo de la energia.
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e Estrategia e infraestructura aeroportuaria: La limitada capacidad de la infraestructura
aeroportuaria actual (especialmente del Aeropuerto Juan Santamaria) resta
competitividad al pais y podria restringir de manera importante el crecimiento del
sector de manufactura de equipos tecnoldgicos. Es imprescindible la formulacion de
una estrategia de transporte aéreo (de largo plazo, 20 afios) que apoye el desarrollo de
los sectores prioritarios para el pais.

e Falta de espacios adecuados para la realizacion de actividades logisticas de valor
agregado en el GAM.

e Lentitud en los procesos aduaneros de importacion y uso limitado del programa de
Operador Econémico Autorizado.

e  Principal aerolinea del pais (Avianca/Taca) moviliza centro de operaciones hacia El
Salvador.

e Concentracion del uso del servicio aéreo en pocas empresas resulta en desventajas
para los pequefios y medianos usuarios.

e Alta dependencia de las exportaciones hacia el mercado estadounidense colocan a este
subsistema en condicidon vulnerable ante eventuales cambios en las condiciones
econdmicas de ese mercado.

e Alto costo de mano obra en Costa Rica limita la produccion de manufacturas basicas
(textiles), y obliga a focalizarse en manufacturas de alto valor.

Fuente: Elaboracidn propia con base en resultados del Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica (Op. Citado) y las discusiones
en las Mesas de Trabajo, coordinadas por el Consejo Presidencial para la Competitividad y la Innovacion (CPCI).
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d.

Agenda Estratégica del Subsistema

Elementos para la Vision

Los ejercicios de Vision del subsistema se llevaron a cabo entre el mes de noviembre del 2013 y marzo del
2014. Como resultado del ejercicio, se concluye que la vision para este subsistema debe incorporar los
elementos que se listan a continuacion.

En Costa Rica, la logistica de cargas proveerd condiciones favorables para la manufactura y exportacion de

productos de alto valor agregado. Ello, mediante...

e Infraestructura (vial, portuaria, aeroportuaria y logistica) con capacidad y calidad para atender los
requerimientos de la demanda en el corto, mediano y largo plazo.

e Amplia oferta de servicios logisticos y de transporte con tarifas competitivas (costos optimizados) a
nivel regional y extra-regional.

e Red de encadenamientos productivos que favorece el desarrollo.

La tabla a continuacién muestra los resultados parciales que condujeron a las conclusiones sefialadas
anteriormente.

Cuadro 10-10 Vision de la Logistica de Apoyo a la Manufactura de Productos de Alto Valor Agregado

Equipo Vision Propuesta Objetivos Propuestos
1 Promover al aeropuerto como aliado | e  Cortos tiempos de respuesta
estratégico en la atraccion de e Capacidad operativa
manufactura de productos de alta L - -
tecnologia . Ublcaa’on geogre?flca e-st.r.ateglca -
e Cercania con la disponibilidad de mano de obra calificada
2 Mejorar la capacidad de los e Mejora de los dos aeropuertos (infraestructura y politica de
terminales aeroportuarios: inversiones)
eficiencia, servi’cios, _congctividad (en | Mejora en horarios
Juan Santamariay Liberia) i B
e Mejorarlos servicios aduaneros
Definicién de Exito:
e  Acortar tiempos y costos
e Aumentar volumenes de carga
e Aumentar encadenamientos productivos
3 Fomentar un ambiente propicio para | ¢  Mejorar logistica de transporte hacia el aeropuerto
optimizar las exportaciones de e Disminuir los costos de servicios en procesos de
manufactura de alta tecnologia manufactura
e Mejorar la disponibilidad de los servicios que brinda el
Estado (oportunos y eficientes)

Fuente: Elaboracion propia con base en discusiones en las Mesas de Trabajo, coordinadas por el CPCI

10.2.5 Logistica de Apoyo al Comercio Regional

a.

Caracterizacion
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Costa Rica se posiciona como polo exportador hacia la regidn, especialmente en preparaciones
alimenticias y productos de papel. Durante el 2011, el 23 % de las exportaciones totales tuvieron como

destino algun pais de Mesoamérica, principalmente Nicaragua y Panama, los cuales concentran el 70%
del total de las exportaciones a Centroameérica.

Figura 10-13 Volumen exportaciones hacia Centroamérica (2011)
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Fuente: “Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica”. Op. citado

La alta condicion industrial de Costa Rica ha generado un encadenamiento productivo de importancia
regional, que fomenta los intercambios comerciales con los paises centroamericanos. Como ejemplo, se
citala produccidn de preparaciones alimenticias del pais, que se surte de insumos agricolas de otros paises
de la regidon que se especializan en estas industrias. A su vez, estas preparaciones alimenticias son
exportadas una vez transformadas a la region (14% del valor total exportado en 2011 a Centroamérica por
carretera). Otros productos que sirven de insumo a cadenas de otros paises de la region son el papel y
carton (8%) y plasticos y sus manufacturas (8%).

Cuadro 10-11 Principales Productos de Exportacion de Costa Rica, Via Carretera - 2011
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Preparaciones alimenticias diversas 267,791,086 13.75% 53,087,868 2.60%

Papel y carton 161,362,388 8.29% 94,620,754 4.64%
Pléstico y sus manufacturas 154,055,516 791% 59,838,433 2.93%
Aparatos electronicos 136,300,941 7.00% 15,297,093 0.75%
Fundicion, hierro y acero 107,117,485 5.50% 108,532,768 5.32%
ZLrlci)r(Ti]liJccat:s diversos de las industrias 96,880,924 4.98% 63,653,928 3.12%
Leche y productos lacteos 74,176,318 3.81% 43,768,771 2.15%
Electrodomésticos 73,038,855 3.75% 15,854,813 0.78%
Productos de panaderia y galleteria 69,211,087 3.55% 36,950,501 1.81%
Manufacturas de fundicion, hierro o acero 60,214,265 3.09% 28,507,161 1.40%
Aceite de palma 57,223,855 2.94% 40,686,492 2.00%
Pinturas y barnices 48,503,712 2.49% 21,474,422 1.05%
conservas de pescado 42,558,646 2.19% 13,721,506 0.67%
Refrescos 42,488,252 2.18% 95,926,661 4.70%
Productos farmacéuticos 40,183,192 2.06% 1,663,381 0.08%
Jugos de frutas 39,935,637 2.05% 35,330,361 1.73%
Cementos 39,123,443 2.01% 476,112,981 23.35%
Abonos 37,573,316 1.93% 67,803,703 3.33%
Caucho y sus manufacturas 36,341,308 1.87% 6,753,709 0.33%

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

El modo carretero es el principal modo para el comercio entre los paises de Centroamérica y Costa Rica.
Durante el 2011, el 98% de la carga fue movilizada por via carretera y el 2% restante utilizé el modo
maritimo. Ello exige tomar en consideracion el impacto (en tiempo y costos) que tienen los pasos de
frontera en el comercio exterior costarricense. El siguiente grafico recoge los flujos de carga soportados
por los principales pasos de frontera del pais.

Figura 10-14 Flujos de Importaciones y Exportaciones por Pasos de Frontera - 2011
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Fuente: “Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica”. Op. citado
Cabe sefialar que la situacion de la infraestructura en los pasos de frontera constituye el principal para un
fluido comercio transfronterizo. La tabla a continuacién resume las condiciones de los pasos: inexistencia
de zonas primarias segregadas, de doble carril en los accesos y de carril separado TIM. Para mas detalle

sobre condicion de los pasos de frontera, véase seccion correspondiente a Fortalezas y Debilidades del
Subsistema.

Cuadro 10-12 Caracteristicas Principales de Pasos de Frontera
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I -

Zona primaria segregada (S/N) N
NUm. carriles por sentido 1* 1 1
Carril separado TIM (S/N) N N N
Longitud con doble carril en los accesos (km) N N N
Estacionamiento camiones (S/N) S (informal) S (informal) S (informal)

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

b. Factores Criticos para el Exito del Subsistema

De forma genérica, el éxito de la logistica de suministros al sector turismo descansa en los factores citados
a continuacion.

* Red vial adecuada. La infraestructura de transporte carretero es el pilar sobre el cual se
desarrollan las actividades de comercio exterior hacia y desde Centroamérica, por lo que su
adecuada configuracion y mantenimiento permiten la reduccion de tiempos y costos de
transporte. En tal sentido, los principales corredores terrestres de comercio exterior deben ser i)
lo suficientemente amplios para acomodar los volUmenes actuales y futuros, ii) tener un trazado
moderno que permita la circulacidon de vehiculos de carga de alta capacidad a una velocidad
adecuada, sin ser vulnerable en las épocas de invierno, y iii) mantenerse en condiciones de
operacion adecuadas.

* Servicios logisticos y de transporte. Una operacion logistica completa y eficiente se compone
igualmente de servicios logisticos y de transporte de alta calidad y competitivos, no sélo en el
mercado interno, sino frente a los paises vecinos. Reducir la informalidad en el sector, y aumentar
la calidad de los servicios logisticos y de transporte es indispensable para la competitividad del
pais. Al aumentar la calidad de los servicios y |a eficiencia de los mismos, se podra tener una mejor
tasa de compensacion de carga de retorno, servicios mas puntuales en tiempo y costos, y
generara mejor confiabilidad el servicio prestado. En la medida en que los requerimientos de
servicios logisticos aumenten (infraestructura, equipos, servicios), los operadores logisticos
incorporaran estos servicios a precios que iran cayendo en cuanto aumente la demanda. De igual
forma la mano de obra especializada debera ser capacitada e incorporada en los servicios que se
presten.

* Pasos de frontera. Pasos de frontera agiles y confiables permiten tener una mayor fluidez en las
operaciones de comercio exterior del pais, reduciendo tiempos y costos operacionales de
transporte. Ademas, permiten reducir inventarios de mercancia que deben aprovisionarse por los
altos tiempos de cruce hoy en dia. Los pasos de frontera deben dotarse de infraestructura
adecuada a los volumenes actuales y futuros para dar soporte a la actividad fronteriza y aduanera,
permitir el estacionamientos de vehiculos pesados en sitios especificos, contar con procesos
aduaneros y de migracidon dgiles, y eliminar duplicidades en los procesos y sobrecostos
innecesarios.

* Politica comercial. El contar con politicas comerciales abiertas, pero con regulaciones firmes,

que incentiven el intercambio de productos e insumos entre paises resulta relevante para ampliar
los mercados de productos nacionales en otros paises, y asi contribuir al crecimiento econémico
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y social. Las politicas comerciales deben estar alineadas entre los diferentes elementos que la
componen para un mejor aprovechamiento de la misma, como son los lineamientos de politica
de comercio exterior, los lineamientos aduanales, y los normativos. Asimismo, un apolitica
comercial abierta debe propender por generar las condiciones normativas e infraestructurales
adecuadas para el libre transito en terceros paises, y de esta manera reducir costos y tiempos de
transporte.

* Normativa. El intercambio comercial fluido entre paises debe tener como base un sustento
normativo que se adecue a las condiciones de los paises integrantes, y a la vez, a la situacion
particular local. En tal sentido, la adecuacion y homologacion (o homogeneizacion) normativa
sobre el sector transporte, asi como la adecuacion de la normativa aduanera y de transitos,
ayudara a mejorar las condiciones de operacion logistica de los exportadores, toda vez que las
incertidumbres actuales derivadas de la normativa local y regional se minimizaran, resultando en
la reduccion de costos y tiempos, y aumentando la confiabilidad en las entregas a los clientes
externos.

c. Fortalezas y Debilidades

En opinidn del grupo, los principales problemas que afectan la logistica de apoyo al comercio regional son
los listados en la tabla siguiente.

Cuadro 10-13 Fortalezas y Debilidades de la Logistica de Apoyo al Comercio Regional

Logistica de Apoyo al Comercio con Mesoamérica

*  Costa Rica se posiciona como un polo productor de gran escala en varios sectores
productivos, y por ende exportador a la region centroamericana.

*  Seguridad de la carga en el territorio costarricense es superior al resto de paises de
Centroamérica.

*  Estdndares de operacion logistica en Costa Rica son superiores al promedio
centroamericano.

*  Buena cobertura vial respecto a otros paises y buen estado de las vias utilizadas para
comercio exterior.

*  Rigurosa normativa para el mantenimiento de la flota (revision técnico-mecanica)
posibilita la disponibilidad de vehiculos en correcto estado de funcionamiento y
seguridad.

*  Alta participacion de empresas multinacionales en diferentes sectores economicos,
trayendo consigo buenas practicas logisticas aplicadas internacionalmente.

*  Costa Rica cuenta con mano de obra calificada para servicios especializados; punto
favorable para la atraccion de operadores logisticos especializados.

*  Proyecto de modernizacion de puestos fronterizos en ejecucion. En frontera de Pefias
Blancas se inauguraron primeras obras sobre la infraestructura, y en Paso Canoas se
estan adelantando los estudios pertinentes.

+  Existencia de Ventanilla Unica de Comercio Exterior (VUCE). Se esta trabajando en la
implementacion de una nueva version de la VUCE.

* Implementacion del programa TIM en los pasos de frontera. Su uso ha permitido
mejores tiempos para carga en transito.

Fortalezas
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Debilidades

Inadecuada infraestructura de frontera en Pefas Blancas y Paso Canoas para los
volUmenes actuales. Inadecuada infraestructura de aduanas, y las condiciones poco
optimas enla zona para el transporte y estacionamiento son algunos de los principales
problemas de los puestos fronterizos, que se refleja en los altos tiempos de transito
(para informacion detallada sobre la situacion de Pefias Blancas y Paso Canoas, véase
tabla siguiente). Lento desarrollo del paso fronterizo en Tablillas, frontera con
Nicaragua.

Alto desbalance en los costos de operacion logistica frente a paises centroamericanos
(mayores costos de insumos para operacion, sumado a altas exigencias en materia de
revision técnico-mecanica de vehiculos).

Crecimiento del contrabando vy trafico ilicito de sustancias permea las instituciones
publicas en frontera y puede afectar la seguridad del empresario privado.

Retraso en la implementacion del CAUCA 4. El resto de los paises en la region tienen
avanzada su implementacion.

Operaciones aduaneras binacionales presentan demoras por procedimientos
extensos.

Inexistencia de sistemas para inspeccion no intrusiva, y limitada aplicacion de la
inspeccion simultanea de la carga.

Baja proporcion de vias de dos carriles por sentido, y trazados viales inadecuados para
movimientos de carga en corredores troncales de comercio exterior.

Tramos seleccionados la red vial presentan alta vulnerabilidad durante temporada de
invierno.

Limitaciones de peso y dimensiones para vehiculos de carga y condiciones de la
infraestructura carretera impiden el uso de vehiculos de dobles remolques en
corredores de comercio exterior.

Alta proporcion de transportistas informales y unitarios con baja organizacion
empresarial y altos costos operacionales.

Los problemas de seqguridad en la region (especialmente en Guatemala, El Salvadory
Honduras) afaden costos para los exportadores y operadores logisticos, los cuales
resuelven dichos problemas con medidas especificas (Ej: tracking, screening de
choferes).

En cuanto a los procesos para exportacion:

El principal obstaculo para exportar a Centroamérica es |a falta de uniformidad
en la aplicacién de los instrumentos juridicos por parte de los paises signatarios
de acuerdos internacionales. Lo cual lleva a la imposicion de obstaculos no
arancelarios.

Cambios en las regulaciones y requerimientos de cada pais (o diferencias en la
interpretacion de la normativa comunitaria en cada pais) ocasiona una alta
variabilidad en los tiempos para la exportacion via terrestre. El exportador
debe compensar con inventario adicional (Indicador: Lead time de transporte
internacional).

Ausencia de un ente/institucion para el manejo de la normativa comunitaria.
Requerimientos de trasbordo aumenta los costos de movilizacion de la carga.

En cuanto a los procesos para importacion:
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e Falta de uniformidad de los procedimientos y no consistencia con las
disposiciones establecidas en la normativa (inspecciones y liberacion de
mercancias).

e Esnecesario revisary ajustar los horarios de las agencias aduanales.

e No hay gestidn de riesgo aduanero

e Se debe potenciar el uso de la figura del OEA (Operador Econdmico
Autorizado/Confiable) en CR. Ello facilita el transito libre para empresas
autorizadas.

Fuente: Elaboracion propia con base en resultados del Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica (Op. Citado) y las discusiones
en las Mesas de Trabajo, coordinadas por el CPC/

Cuadro 10-14 Situacion Actual de Principales Pasos de Frontera

Paso de frontera Problematica actual
Peiias Blancas e Demorasen lasinspecciones derivadas de infraestructura y equipamiento
insuficiente:

o Limitada capacidad de las vias de acceso al paso. Infraestructura
no adecuada a la cantidad y tipo de vehiculos que se sirven del
paso, especialmente en dias y horas pico.

e Demoras derivadas de procesos:

o Inexistencia de funcionarios de migracion, aduanasy SENASA en
la casetilla norte. Sélo se cuenta con PCD antinarcoticos en la
casetilla sur

o Demoras ocasionadas por la inspeccion de la policia
antinarcoticos (14 min por revision de camion y cabezales)

o Demorasocasionadas por las inspecciones fisicas de cuarentena,
migracion y aduanas

o Agentes aduanales no trabajan sabados y domingos

o Libre transito es obstaculizado por la compra y registro ante
CANATRAC (Camara Nacional de Transporte Centroamericano)
para choferes que no son nacionales.

Paso Canoas e Demorasen lasinspecciones derivadas de infraestructura y equipamiento
insuficiente:

o Debilidad en los equipos y facilidades tecnoldgicas de las
instituciones de control

o Ausencia de balanzas para el pesaje de los vehiculos de carga

o Ausencia de equipo no intrusivo para el control aduanero de
pasajeros

o Ausencia de escaner para camiones o vehiculos livianos y buses

o Ausencia de espacios para cargas especiales (refrigerada y/o

peligrosas)

o Ausencia de infraestructura para la revision de carga especial
(seguridad)

o Ausencia de infraestructura que otorgue optimo servicio al
usuario

o Ausencia de infraestructura sanitaria
e Demoras derivadas de procesos:
o Ausencia de inspeccion multiple entre las instancias de
verificacion de la carga. Las instancias de coordinacion no
ejercen claro liderazgo.
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o Capacidad limitada, en cuanto a cantidad de personal y
capacitacion en gestion aduanera y logistica.
Fuente: Elaboracion propia con base en Estudio Mesomaricano de Logistica de Cargas. Op. citado

d. Agenda Estratégica del Subsistema
Elementos para la Vision

La evaluacion general realizada para este subsistema ha permitido concluir que la visidon para el comercio
con Mesoamérica debe incorporar los elementos que se listan a continuacion.

La logistica de cargas facilitara el comercio regional mediante:

e Infraestructura (vial y fronteriza) con capacidad y calidad para atender los requerimientos de
movilizacidn de carga en el corto, mediano y largo plazo.

e Procesos de comercio exterior que permitan agilizar las exportaciones (reducir costos y tiempos).

e Medidas que garanticen la sequridad y confiabilidad de la carga

e Normativa comunitaria para operaciones de comercio exterior simplificada, armonizada y de consistente
aplicacion.
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10.3 Costos totales de inversion del PNLog

Subsistema/Accion Plazo Prioridad . ., (CEE oL Financiar.n'iento I;)uraci.c’jn (meses)‘ ,
Preinversion Inversién Publica Inversién Preinversion  Inversion
Infraestructura Troncal Sistema Logistico Nacional 440 343 000 5596 060 000
Inversiones Viales 305 913 000 3374 210 000
Corredor Atlantico ALTA 7123213000 " 1182130000  MOPT/S.Privado 36 42
Inversiones de Corto Plazo
Construcciéon Acceso Terminal de Contenedores de Moin (TCM) CP ALTA 2 203 000 22 030 000 BCIE 12 36
Ruta Nacional N° 32, interseccién Ruta Nacional N° 4 - Limén. CP ALTA 48 560 000 485 600 000 CHINA 0 36
Bajos de Chilamate - Vuelta Kooper (Ruta 4) CP ALTA 52 450 000 524 500 000 CAF 12 36
Inversiones Mediano y Largo Plazo
Tablillas- Guapiles MP ALTA 15 000 000 100000000  MOPT/S.Privado 12 36
Limén- Sixaola MP ALTA 5000 000 50 000 000 36 48
Corredor Pacifico ALTA 7 30000000 " 610630000  MOPT/S.Privado 36 42
Inversiones de Corto Plazo
Canas-Liberia CcP ALTA - 17 000 000 BID 0 12
Rehab- y ampliacién 4 carriles Ruta Nnal N°1 Limonal - Barrance ~ CP ALTA - 211 150 000 BID 24 36
Adecuacién y Rehab. del Tramo Palmar Norte-Paso Canoas CcP ALTA - 82 480 000 BID 24 36
Inversiones Mediano y Largo Plazo
Inversiones varias MP ALTA 30 000 000 300 000 000 36 48
Interconexién Atlantico-Pacifico "100 000000 " 1000 000 000 MOPT/S.Privado
Inversiones Mediano y Largo Plazo
Caldera-San José MP ALTA 50 000 000 500 000 000 36 48
San José-Puerto Limén MP ALTA 50 000 000 500 000 000 36 48
Corredor Central " 12000000 " 173450000 MOPT/S.Privado
Inversiones de Corto Plazo
La Abundancia-Cdad Quesada-Florencia CcP ALTA - 17 510 000 BID 0 12
Pozuelo-Jardines del Recuerdo - Virilla CP ALTA - 18 000 000 BID 0 12
Intercambios Viales Hacienda Vieja, Taras y la Lima de Cartago CP ALTA - 57 940 000 BID 0 36
Inversiones Mediano y Largo Plazo
San José - Tablillas MP ALTA 12 000 000 80 000 000 12 36
Inversiones complementarias Corredores Prioridad Logistica MP ALTA 400 000 8 000 000
Truck center y 4reas de descanso 400 000 8 000 000 S.Privado 8 36
Mejoras en la red cantonal CP ALTA 20 000 000 200 000 000 36 48
Fortalecimiento Sistema Mantenimiento Vial CP ALTA 20 000 000 200 000 000 36 48
Actualizar estandares disefio vial (Adec. Carga) MP MEDIA 300 000 B 24 0
Inversiones en Infraestructura Fronteriza 2 900 000 70 000 000
Proyecto Paso de Frontera, ZAL y zona comunitaria de transito P. Blancas ALTA 500 000 20 000 000
Instalaciones fronterizas CP ALTA 250 000 15 000 000 BID 12 36
ZAL CP ALTA 250 000 5 000 000 8 24
Proyecto Paso de Frontera, ZAL y zona comunitaria de transito P. Canoas ALTA 500 000 20 000 000
Instalaciones fronterizas CP ALTA 250 000 15 000 000 BID 12 36
ZAL CcpP ALTA 250 000 5000 000 8 36
Proyecto Paso de Frontera Sixola 1350 000 19 000 000
Instalaciones fronterizas MP ALTA 250 000 8 000 000 BID 8 24
Puente conexién Panama CP ALTA 800 000 8000000  Aecanismo Yucata 8 24
ZAL LP MEDIA 300 000 3000 000 8 24
Proyecto Paso de Frontera Tablillas ALTA 550 000 11 000 000
Instalaciones fronterizas CcP ALTA 250 000 8 000 000 BID 8 24
ZAL LP MEDIA 300 000 3000 000 8 24
Sistema Logistica Urbana 72 730 000 687 000 000
ZAL de Dist. Urbana GAM MP MEDIA 350 000 35 000 000 S.Privado 9 36
Plan de Gestion de trafico de carga A.M. San José CP ALTA 300 000 2000 000 8 48
Circunvalacion Norte GAM Ccp ALTA 22 080 000 150 000 000 BCIE 24 36
Red vial GAM y vias de evitamiento CP ALTA 50 000 000 500 000 000 24 48
Inversiones Portuarias 51 600 000 1181 850 000
Sistema Logistico Puerto Limén 44 800 000 1117 850 000
Programa desconcentracion zonas logisticas Limén LP BAJA 500 000 10 000 000 12 48
Modernizacién Puerto Limén CP ALTA 2750 000 55000 000 12 36
ZAL Limén-Moin CcpP ALTA 500 000 200 000 000 S.Privado 9 36
Sistema Logistico Puerto Caldera 4 600 000 45 000 000
Plan Maestro Puerto Caldera MP MEDIA 1200 000 - BID 12 0
Modernizacién Puerto Caldera LP BAJA 2900 000 29 000 000 12 36
Refuerzo rompeolas Puerto Caldera CcP ALTA - 15 000 000 BID 6 36
ZAL Calderas - Valle Central LP BAJA 500 000 1 000 000 S.Privado 9 36
Inversiones en muelles de carga agricola/turisticos 2 200 000 19 000 000
Muelles Puntarenas, Paquera, Naranjo CP ALTA 1200 000 9 000 000 8 18
Muelles avituallamiento Terminal Limén MP MEDIA 1 000 000 10 000 000 8 18

159



Inversiones aeroportuarias 6 800 000 275 000 000
Actualizacién Plan Maestro desarrollo aeroportuario J.Santamaria cp ALTA 500 000 - 12 0
Centro de Carga Aérea GAM cpP ALTA 300 000 30 000 000 12 36
Actualizacldn plan maestro desarrollo aeroportuario Liberia cp ALTA 500 000 - 12 0
Modernizacién y Terminal de Carga en Liberia MP ALTA 4500 000 45 000 000 12 36
Aeropuerto Orotina LP ALTA 1000 000 200 000 000 24 60
Infraestructura logistica apoyo al sector agricola 400 000 8000 000
Agrocentro Logjistico Liberia MP MEDIA 200 000 5000 000 9 24
Agrocentros logisticos e infraestructura cadena frio MP MEDIA 200 000 3000 000 6 24
Servicios Logisticos y de Transporte 1550 000 17 000 000
Servicios Maritimos 450 000 -
Modernizacién del sistema de gestién portuaria Limén CP ALTA 200 000 - 12 24
Revision tarifas sector maritimo CP ALTA 150 000 6 0
Coordinacién servicios cabotaje La Unién-P.Calderas CP ALTA 100 000 - 0 24
Servicios Transporte terrestre 200 000 3 000 000
Fortalecimiento sector transporte MP MEDIA 200 000 3000 000 8 36
Servicios Transporte aéreo 200 000 -
Revisién estructura de tarifas sector aéreo CP ALTA 200 000 - 6 0
Servicios logisticos de apoyo a subsistemas 700 000 14 000 000
Anélisis de cadena logistica de tecnologia MP BAJA 100 000 - 8 0
Incentivos desarrollo SLVA a cadena logistica de tecnologia LP BAJA 100 000 5000 000 8 60
Estudio de cadenas logisticas de Exportacion tradicionales cp ALTA 100 000 8 0
Incentivos a SLVA en cadenas agricolas cp ALTA 100 000 5000 000 8 60
Bolsa de carga LP MEDIA 150 000 1500 000 8 24
Plan e Incentivos desarrollo de TIC en el sector Logistico LP BAJA 150 000 2500 000 8 36
Apoyo a Procesos COMEX y logisticos 3800 000 54 850 000
Reingenieria Procesos COMEX bilaterales 400 000 -
Procedimientos Inspeccion Conjunta c/Panama MP MEDIA 150 000 - BID 12 12
Procedimientos Inspeccién Conjunta ¢/Nicaragua MP MEDIA 150 000 - BID 12 12
Homologacién Horarios con Panama MP ALTA 100 000 - 6 0
Facilitacion del comercio (reingenieria, normativa, TIC) 1700 000 11 500 000
Mejoras coordinadas gestién fronteriza (Homologacion horario, insp ~ CP ALTA 250 000 1 000 000 BID 6 12
Mejoras y actualizacion TIC@ (incluye reingenieria de procesos) MP ALTA 300 000 3 000 000 BID 8 12
Implementacion VUCE y fase 2 (incluye reingenieria de procesos) MP ALTA 1 050 000 7 000 000 BID 12 36
Plan de comunicacion Usuarios COMEX CP ALTA 100 000 500 000 BID 6 36
Sistemas de coordinacién logisticas en nodos COMEX 300 000 20 000 000
Sistemas apoyo a la coordinacion logistica portuaria (PCS) MP MEDIA 100 000 10 000 000 S.Privado 6 36
Sistemas apoyo a la coordinacion logistica aérea LP BAJA 100 000 5 000 000 6 24
Integracién TIM al SCC-VUCE-TIC@2 LP BAJA 100 000 5000 000 6 24
Procesos aduaneros y fitosanitarios 1400 000 23 350 000 6 36
Implementacion Programa OEA MP ALTA 100 000 350 000 6 24
Implementacion servicios Inspeccion no intrusiva (Scanners) cp ALTA 1000 000 15 000 000 S. Privado 6 24
Sistemas de rastreo satelital en corredores de prioridad logistica LP BAJA 100 000 5000 000 6 24
Sistemas de camaras en corredores de prioridad logistica 100 000 3000 000 6 24
Supresion de revisiones técnicas en puntos salida (fomento en termi ~ MP ALTA 100 000 - 6 0
Laboratorios fitosanitarios en puntos de ingreso principales (residuo ~ MP MEDIA - - 0 36
Almacenes fiscales privados para mercancia seca y refrigerada MP MEDIA - - 0 36
Acciones en Componentes Complementarios del Sistema 5 050 000 5 800 000
Institucional y Organizacional 2 100 000 2000 000
Consolidacién Mesa Coordinadora Logistica de Cargas CPCI cpP ALTA 150 000 500 000 6 36
Factibilidad y Disefio Esquema Institucional de LdC cp ALTA 250 000 1000 000 8 36
Asistencia técnica a la nueva institucionalidad cp ALTA 1000 000 - 24
Observatorio de Logistica MP MEDIA 250 000 500 000 8 24
Estudio Mecanismos financieros del Sector cp ALTA 200 000 - 12
Revisién y Fortalecimiento Sistema de Concesiones y PPP CP ALTA 250 000 - 12 24
Legal 2500 000 200 000
Ley Marco Sistema Logistico Nacional CP ALTA 300 000 - 12
Gestion de proyectos prioritarios 950 000 -
Esquema gestién proyectos infraestructura prioritarios CP ALTA 100 000 - 6 12
Normativa concesiones y PPP MP ALTA 250 000 - 12 24
Modernizacién sistema de expropiaciones cpP ALTA 200 000 - BID 12 12
Simplificacion tramites SETENA cp MEDIA 150 000 - 12 12
Reforma Ley de Creacion del MOPT CP ALTA 250 000 - 12
Legislacion de Servicios 900 000 -
Actualizacion Ley de Transito Terrestre y otras leyes transporte MP ALTA 250 000 - 12 24
Ley de Puertos CP ALTA 150 000 - 6 24
Actualziacion Ley de Aviacién Civil cpP ALTA 150 000 - 6 24
Aplicabilidad Régimen Zonas Francas a ZAL MP ALTA 100 000 - 6 12
Revision Marco Regulatorio Servicios Aéreos y Maritimos cp ALTA 150 000 - 6 24
Implementacion Convenio FAL 65 CP ALTA 100 000 - 6 8
Legislacion COMEX 350 000 200 000
Modernizacién Legislacion Aduanera cp ALTA 150 000 - 12 12
Revision Notas técnicas cp ALTA 100 000 - 12
Revision convenios bilaterales y condiciones de aplicacion MP MEDIA 100 000 200 000 12
Capacitacion de RRHH 450 000 3 600 000
Estrategia Nacional de Capacitacion CP ALTA 100 000 - 12
Programa formacién SLVA por subsegmento LP ALTA 150 000 2 000 000 12 60
Programa de capacitacién continua en frontera operaciones control cp ALTA 100 000 1000 000 6 60
Capacitacion a transportistas MP MEDIA 100 000 600 000 12 36
TOTAL PREINVERSION E INVERSION PUBLICA 450 743 000 5673710 000




