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1. Introduccion

El siguiente documento hace un diagndstico, identificacion de avances y desafios y
propuestas y recomendaciones preliminares para el sector de Energia Eléctrica y el sector
de Puertos, Aeropuertos y Comercio Transfronterizo.

En relacién al Sector Eléctrico, si bien aun hay importantes desafios por resolver, en
términos generales puede decirse que Guatemala cuenta con un sector de energia eléctrica
muy dindmico y cada vez mds eficiente. En los ultimos afios se han logrado importantes
avances en la cobertura, en la electrificacion rural, en la generacidon eléctrica, la
eficientizacién de la matriz energética y en la reduccion de costos y tarifas. Lo que ha
permitido estos importantes avances es sin duda un marco legal claro, moderno, abierto
gue no solo ha atraido importantes inversiones privadas que estdn financiando el aumento
de la cobertura, generacion, transmisién, distribucion, sino que ha permitido consolidar
instituciones regulatorias eficientes, técnicas, libres de influencias politicas de corto plazo
gue tenderian a desvirtuar la busqueda de la competitividad, el crecimiento econémico y
bienestar social de largo plazo.

En cuanto al sector de Puertos y Aeropuertos (incluyendo el Comercio Transfronterizo), es
un sector con altos desafios en los préoximos afios. A nivel regional, Guatemala tiene un
sistema portuario poco competitivo, con altos costos, largos tiempos, burocracia, cierta
ingobernabilidad en el sector y altos costos de logistica. Esto afecta a la competitividad de
las exportaciones del pais y la atraccién de inversiones, y a la vez encarece el costo de vida
para toda la poblacién por los altos costos de importacion de productos o materias primas.

La falta de una autoridad nacional que desarrolle una politica nacional enfocada en la
competitividad del sector, es un factor clave para cualquier mejora estructural. La tendencia
en los puertos mas competitivos a nivel mundial es ademas operar en un esquema donde el
estado, a través de la autoridad nacional, es el propietario de la infraestructura, pero la
administraciéon de las operaciones y la superestructura de servicio se concesiona a
operadores privados en base a indicadores de desempeiio, competitividad y costos a niveles
internacionales.

Hay mejoras en tiempos y eficiencia en la parte de trdmites de aduanas y control que
pueden implementarse en tiempos relativamente cortos mejorando las eficiencias.
Condiciones de mercado anticompetitivas también encarecen considerablemente los costos
de logistica, relacionados con los puertos. En particular situaciones oligopdlicas en el
transporte maritimo y regulaciones proteccionistas en el transporte terrestre
centroamericano son factores que impactan fuertemente los costos de importadores y
exportadores, reduciendo la competitividad del pais en su conjunto.
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2. Marco Conceptual

Siguiendo el pensamiento de la Metodologia de Diagndsticos de Crecimiento (Hausmann et
al.), los esfuerzos para el desarrollo del pais deben priorizarse en funcién no tanto en los
factores que generan crecimiento sino en los obstaculos que son la mayor restriccion al
crecimiento econdmico dado que este es la fuente que permite financiar todas las medidas
prioritarias para generar bienestar y desarrollo para los ciudadanos.

Artana, Auguste y Cuevas, aplicando la Metodologia de Diagndsticos de Crecimiento para
Guatemala (Artana et al.,, 2009) mostraron que las principales restricciones a las que se
enfrenta Guatemala para el crecimiento estdn del lado de la baja rentabilidad de las
inversiones, que proviene principalmente de problemas de debilidades de capital humano,
la informalidad empresarial y laboral, o bien, debilidades en la inseguridad juridica y
corrupcion que reducen la rentabilidad real.

Si bien los analisis bajo ese modelo no identifican la infraestructura de Guatemala como
uno de los factores principales de restriccion al crecimiento es indudable que la
infraestructura representa un factor critico para mejorar la rentabilidad asi como para
atraer inversiones que se requieren para el crecimiento econdémico. Ademas del capital
humano que ya muestra importantes debilidades en el pais, los costos de electricidad, de
transporte, logistica y de comunicaciones son factores criticos de cualquier operacién
empresarial. Por lo mismo, si bien las reformas mas importantes que requiere el pais son en
los dmbitos del capital humano asi como de la seguridad juridica, seguridad fisica y combate
la corrupcién, el asegurar mayores eficiencias y aumentos de competitividad en la
infraestructura permiten a los agentes econdmicos compensar las bajas en rentabilidad y
hacer de nuestro pais un mejor lugar para invertir, generando empleo, crecimiento y
desarrollo.

Al analizar desde la perspectiva de infraestructura, el sector de puertos y aeropuertos
deben verse desde una visidn integral del objeto de los mismos, y al hacerlo asi deben
considerarse no Unicamente como la infraestructura fisica, sino mds importante aln, en su
funcién dentro del proceso de intercambio comercial transfronterizo. Puertos, aeropuertos
y fronteras juegan un papel critico por un lado en la recaudacién fiscal que pueda
corresponder, y por otro lado, en ser facilitadores y no obstaculos en el comercio
internacional y la logistica de intercambio de mercancias, cuya eficiencia tiene un impacto
directo en el crecimiento econdmico y reduccidn de la pobreza.

La falta de competitividad de puertos, aeropuertos y comercio transfronterizo puede
considerarse como un factor cuyas mejoras pueden generar en plazos relativamente cortos,
importantes aumentos a la rentabilidad de las inversiones. Esto incide directamente en la
competitividad del pais en general, en la atraccién de inversidon extranjera directa, en la
reduccion de costos tanto para el consumidor como para productores y la generacién de
empleo, pero sobre todo, permite ofrecer oportunidades de rentabilidad y crecimiento a las
Pymes del pais, quienes a diferencia de las grandes empresas, les es mas dificil, sino
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imposible, sostenerse e incluso sobrevivir con los sobrecostos e ineficiencias de este
subsector. Como referencia, los altos costos son mas acentuados en transporte terrestre de
carga en el dmbito interno que en las rutas internacionales; la falta o mala calidad de
caminos rurales afecta a pequefos productores agricolas; y los excesivos tiempos de atraso
en puertos y fronteras terrestres afectan mas a las empresas de menor tamafio con menos
capacidad de financiar inventarios adicionales, pérdidas de producto y sobrecostos
administrativos.

Por otro lado, hay estudios que demuestran que la reduccion de costos y tiempos en el
comercio internacional, tienen un impacto mds que proporcional en el crecimiento del
comercio y el crecimiento econédmico, como sefiala el reciente estudio Doing Business
Centroamérica y Republica Dominicana 2015:

Por que es tan importante la eficiencia en puertos y comercio transfronterizo

“El tiempo y los costos de importacion y exportacion afectan a los volumenes de comercio
internacional y el desarrollo econdmico de un pais. Dos estudios encontraron que una
reduccion del 1% en el tiempo para exportar incrementa las exportaciones en
aproximadamente 0,4%. Ademds, estos costos elevados tienen un efecto especialmente
negativo sobre la composicion del comercio. Un estudio reciente hallé que una reduccion
del 10% en los costos del comercio exterior, del transporte internacional o de la entrada
en el mercado puede incrementar la diversificacion de exportaciones en un 3%, 4% y 1%
respectivamente. Esto es relevante porque la diversificacion de las exportaciones conduce
a una asignacion mds eficiente de recursos en una economia, teniendo mayor impacto
sobre el crecimiento econdmico que los cambios cuantitativos en el comercio exterior.”

Fuente: Banco Mundial, 2014. Doing Business en Centroamérica y la Republica Dominicana 2015. Washington, D.C.:
Grupo del Banco Mundial.

En el caso del Sector Eléctrico, es un sector que afecta transversalmente la competitividad
todos los sectores productivos, y de ahi su importancia en buscar afianzar las eficiencias que
se han venido logrando desde la reforma del sector en 1996. Hay ciertos factores de riesgo,
en particular el control de la conflictividad y de actos ilegales en contra de los proyectos que
pueden comprometer la tasa de crecimiento de generacién y transmisién que el pais
requiere para sus actividades productivas y para aprovechar el potencial energético del pais
como una industria de exportacién generadora de riqueza y crecimiento para el pais.
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3. Sector Eléctrico

Es importante reconocer que en los ultimos afios el gobierno ha desarrollado en el Sector
Eléctrico planes bien estructurados y de largo plazo para el desarrollo del sector. En
particular se debe destacar la Politica Energética 2013-2027 elaborada por el Ministerio de
Energia y Minas, con enfoques y principios orientados al desarrollo humano, la
competitividad, vision de largo plazo, gestidon por resultados, desarrollo sostenible y
sustentable, responsabilidad ambiental y otros criterios de eficiencia, efectividad,
integralidad y continuidad para el desarrollo del pais.

Complementario a esto, también debe ser un referente los buenos resultados alcanzados
en el sector eléctrico a través de una ley sectorial que estimula la competencia, eficiencia y
inversion, junto con la estructuracién de una entidad como la Comisidon Nacional de Energia
Eléctrica (CNEE) que ha demostrado su eficacia como un drgano regulador técnico, con
independencia de gestidn, que coordina y supervisa el cumplimiento de las normas
trabajando de cerca con los actores privados y promoviendo una fuerte y sana competencia
gue ya estd cosechando beneficios para los consumidores y creando factores estructurales
de competitividad.

Por supuesto que siempre hay debilidades que pueden ser abordadas con el objetivo de
mejorar, asi como nuevas oportunidades y desafios que los factores externos de la
economia mundial o regional plantean para el pais y que deben tomarse en consideracion.

3.1.Marco Legal

En el sector de electricidad la ley principal que regula el sector es la Ley General de
Electricidad, Decreto 93-96, que es complementada por el Reglamento de la Ley General de
Electricidad, Acuerdo Gubernativo 256-97 y el Reglamento del Administrador del Mercado
Mayorista, Acuerdo Gubernativo 299-98, ambos reglamentos con modificaciones segun el
Acuerdo Gubernativo 69-2007.

Es parte del marco legal la Ley de Tarifa Social, Decreto 96-2000, creada en su momento
debido al alza de la energia eléctrica ocasionada por el incremento de los precios de los
derivados del petréleo, con la finalidad de favorecer a los estratos mas pobres, se aplica al
usuario de distribucién final con consumos de hasta 300 KWh. La Ley establece
procedimientos de compra de energia por parte de las distribuidoras en licitaciones
especiales con este fin, con el dnimo de reducir los costos especificos para suministrar a
estos usuarios.

Otra normativa, relacionada con las tarifas eléctricas, es el Codigo Municipal, Decreto 12-
2002 que establece la potestad de los consejos municipales de establecer las tarifas de
Alumbrado Publico para los usuarios de su jurisdiccién municipal.

También es parte importante de la normativa del sector la Ley de Incentivos para el
Desarrollo de Proyectos de Energia Renovables, Decreto 52-2003, y su correspondiente
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Reglamento, Acuerdo Gubernativo 211-2005, que establece y norma incentivos fiscales,
econdmicos y administrativos con el objeto de promover la inversiéon y el desarrollo y
aprovechamiento de los recursos energéticos renovables, para lograr un equilibrio entre
fuentes de energia nacionales e importadas, mayor independencia de combustibles fésiles y
su correspondiente fuga de divisas, reduciendo los costos de la energia para el consumidor
y mejorando la calidad ambiental del pais.

3.2. Estructura del Mercado

En 1996 se promulgo la Ley General de Electricidad que elimina el monopolio estatal en el
sector eléctrico, abriéndolo a la inversion y participacién total del sector privado, dividiendo
sus diferentes actividades (generacién, transmisién, distribucion y venta). La ley creé una
entidad reguladora (Comisidn Nacional de Energia Eléctrica —CNEE-) para velar por la libre
competencia, por la regulacidn técnica de las tarifas sujetas a regulacion y también creé un
mercado mayorista de electricidad administrado por una entidad privada, el Administrador
de Mercado Mayorista —~AMM-, y estableciéd un nuevo marco institucional y regulador para
el sector. La ilustracidon a continuacion muestra la estructura del mercado.

llustracion 1. Estructura del Mercado Eléctrico

e )

Ministerio de Energia y Minas - MEM

Comision Nacional de Energia Eléctrica - CNEE

Administrador

ugIoeIBUAD
uoisiwsues |
uonNquIsIg
saiopiwnsuo)

—

Fuente: Elaboracion propia

Los entes rectores del sector eléctrico en Guatemala son el Ministerio de Energia y Minas
—MEM- y la CNEE. El primero es el 6rgano del Estado responsable de formular y coordinar
las politicas, planes de estado, programas indicativos relativos al subsector eléctrico y
aplicar la ley y su reglamento. Por su lado, la CNEE es el 6rgano técnico del ministerio, con
independencia funcional, responsable de hacer cumplir la ley y los reglamentos que norman
el cumplimiento de las obligaciones de los actores del subsector eléctrico, supervisar los
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procesos de licitacion de generacién y transmisién de energia y definir las tarifas de
transmisién y distribucidén sujetas a regulacion.

El AMM es un ente privado sin fines de lucro creado y definido en la Ley General de
Electricidad, cuyas funciones son: la coordinacién de la operacidn de centrales generadoras,
interconexiones internacionales y lineas de transporte al minimo costo para el conjunto de
operaciones del mercado mayorista; establecer precios de mercado de corto plazo para las
transferencias de potencia y energia entre los actores del mercado cuando ellas no
correspondan a contratos de largo plazo libremente pactados y garantizar la seguridad y el
abastecimiento de la energia eléctrica.

El Instituto Nacional de Electrificacion —INDE- es un actor particular, pues es una entidad
estatal que ademas de tener responsabilidades especificas en cuanto a electrificacion rural
y financiamiento a las tarifas sociales, también participa en el mercado eléctrico a través de
tres empresas independientes como generador, transportista y comercializador de energia.

Incluyendo las tres empresas del INDE, la CNEE reporta en su sitio web y/o memoria de
labores 2013-2014, 50 empresas generadoras de energia, ocho empresas transportistas,
tres empresas distribuidoras privadas y 16 empresas municipales de distribucidn eléctrica.

En el siguiente cuadro puede observarse un comparativo de cantidad de participantes en
generacion, transmision, distribucidon y comercializacién entre los paises de Centroamérica.

Tabla 1. Agentes en la Cadena de la Industria Eléctrica en Centroamérica, 2013

‘ Costa Rica ‘ El Salvador ‘ Guatemala Honduras ‘ Nicaragua ‘ Panama

Generacién 37 20 50 42 15 33
Transmision 1 1 8 1 1 1
Distribucién 8 8 19 1 20 3
Comercializacién 0 16 17 0 0 0

Fuente: elaboracion propia con base en “Centroamérica: Estadisticas del Subsector Eléctrico,
2013”. CEPAL, 2014.

A continuacién una tabla que define brevemente a los diferentes tipos de actores en el
sector eléctrico nacional.

Tabla 2. Definicion de actores sector eléctrico

Ministerio de * Es el entre rector y normativo superior del sector.

Energiay * Establece los Planes y Estrategias Nacionales de Largo Plazo.

Minas * Por medio de un Organo Técnico Especializado, desarrolla y actualiza
los Planes Indicativos de largo plazo para asegurar la cobertura de la
demanda futura y la capacidad de transmisién y distribucién requerida
gue debe ser proveida por terceros.
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Comision
Nacional de
Energia
Eléctrica

Es el ente regulador y supervisor del mercado mayorista.

Es un drgano técnico, funcionalmente independiente, responsable de
hacer cumplir la ley y reglamentos del sector.

Supervisa los procesos de licitacién y transmision de energia.

Vela por la transparencia, la calidad, la eficiencia en costos y libre
competencia dentro del mercado mayorista.

Vela por los derechos de los consumidores y define las tarifas sujetas a
regulacién.

Dirime controversias entre actores cuando es necesario.

Administrador
del Mercado
Mayorista

Es un ente privado sin fines de lucro.

Coordina la operacidn de centrales generadoras, interconexiones
internacionales y lineas de transporte al minimo del costo para el
conjunto de operaciones del mercado mayorista.

Establece precios de mercado de corto plazo para las transferencias de
potencia y energia entre los actores del mercado cuando ellas no
correspondan a contratos de largo plazo libremente pactados
Monitorea y planifica la oferta y la demanda para garantizar la
seguridad y el abastecimiento de la energia eléctrica.

Generadores

Son los que poseen o administran una central generadora de energia
eléctrica que comercializa total o parcialmente su produccion de
electricidad.

Pueden utilizar diferentes tecnologias renovables (Hidroeléctrica,
Geotermia, Solar, Edlica, Biomasa) o no renovables (Carbdn, Gas,
Derivados del Petréleo).

Transportistas

Son los poseedores de instalaciones para la transmisién y
transformacion de electricidad entre los generadores y los
distribuidores o grandes usuarios.

Distribuidores

Los que cuentan con instalaciones para distribuir comercialmente
energia eléctrica, para uso domiciliar, comercial o industrial.

Usuarios Consumidores con demanda de potencia menor a 100 kW.

Servidos por distribuidoras como consumidores finales.

Las tarifas que aplican estan sujetas a regulacion por la CNEE.
Grandes Consumidores de energia cuya demanda excede 100kW
Usuarios No esta sujeto a regulacion de precio ni condicién de servicio, lo que

pacta libremente con generadores, distribuidores o comercializadores

Fuente: elaboracion propia en base a la Ley General de Electricidad y sus Reglamentos.

La Ley General de Electricidad, su Reglamento y el Reglamento del AMM definen el
funcionamiento del sector y mercado de electricidad. El siguiente cuadro resume
brevemente el funcionamiento:

Cuadro 1. Funcionamiento del Sector Eléctrico

Planificacidn y Estrategia de Largo Plazo
* El Ministerio de Energia y Minas establece los Planes y Estrategias Nacionales de Largo

Plazo.

e Por medio de un Organo Técnico Especializado, con el apoyo del AMM, desarrolla y
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actualiza cada dos afios los Planes Indicativo de Generacién y Transmisién de Largo
Plazo con un horizonte de 10 afios, para asegurar la cobertura de la demanda futura y la
capacidad de transmisién y distribucién requerida que debe ser proveida por terceros.

Generacion y Abastecimiento

* En base a los Planes de Expansién de Generacion de largo plazo elaborados por el MEM
y sus propios analisis, las Distribuidoras son las responsables de hacer licitaciones
abiertas para contratos de compra de energia a generadores, para garantizar su
requerimiento de potencia eléctrica para el largo plazo.

* Los contratos son por hasta 15 afios para asegurar la amortizacion de la inversion de los
generadores, y no son renovables, para asegurar una eficiencia competitiva.

* Las licitaciones se deben hacer con al menos 5 afios de anticipacion al requerimiento de
la energia.

* La CNEE elabora los TDRs para las bases de licitacion, que son hechas por las
Distribuidoras, con plazos de entre 6 y 12 meses.

* La CNEE supervisa el proceso que incluye mecanismos para asegurar el costo mas bajo
posible y una distribucién de fuentes de generacidon segun las politicas nacionales en
cuanto a Matriz Energética.

* Para las variaciones en el corto plazo, los agentes del mercado mayorista realizan
operaciones de compra-venta en el mercado spot, que es un mercado de corto plazo no
basado en contratos a término.

Transmision

* En base a los Planes de Expansién de Transmisién elaborados por el Organo Técnico
Especializado del MEM, cuando es requerido, la CNEE elabora las bases de licitacién
para la contratacidn de infraestructura de transmision.

* El MEM aprueba y hace la licitacidn publica, adjudicando a la mejor oferta econdmica
gue cumpla con los requisitos técnicos.

* Las Tarifas o Peajes por el transporte de energia eléctrica son libremente pactadas entre
el transportista y el usuario del transporte. En caso de no haber acuerdo la CNEE las
definira de acuerdo a parametros establecidos en el reglamento.

Distribucion y Tarifas

* La Distribucidon a usuarios finales es hecha por 3 empresas privadas y 16 Empresas
Eléctricas Municipales.

* La CNEE fijard las tarifas para los consumidores finales de las 3 redes de distribucion con
demanda de potencia menor a 100 kW.

* Las tarifas reguladas son revisadas y ajustadas trimestralmente en base a los costos de
compra de energia y otros costos de las distribuidoras.

* La Distribucidn para consumidores de energia cuya demanda excede 100kW (Grandes
Usuarios) no estan sujetas a regulacién de precio, como tampoco las condiciones de
servicio, lo que pactan libremente con generadores, distribuidores o comercializadores.

11
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Regulacidn y Supervision

* La Comision Nacional de Energia Eléctrica regula, supervisa el funcionamiento del sector
velando por la libre competencia, la mayor eficiencia en costos y por los derechos de los
consumidores.

* Coordina y supervisa procesos de licitacién para asegurar los menores costos posibles y
la validez técnica de los servicios.

Fuente: elaboracion propia.

3.2.1.Competitividad
Los factores que afectan la competitividad de Guatemala en el sector eléctrico son
principalmente la cobertura de electrificacidn, la cobertura de la demanda, y los precios,
gue estan influenciados directamente por los costos de produccién dados por la Matriz
Energética.

Adicionalmente la accesibilidad es un factor importante, en el cual Guatemala tiene una
posicién bastante competitiva. El estudio Doing Business califica la facilidad o dificultad para
hacer negocios para las pequefias y medianas empresas locales en 189 paises y regiones.
Uno de los tdpicos evaluados es la Obtencién de Electricidad, registrar los procedimientos,
tiempos y costos requeridos para que una empresa pueda obtener una conexion
permanente de suministro de electricidad.

A continuacién vemos un comparativo con los paises vecinos y regiones que nos permite
ver que Guatemala esta en una posicion muy competitiva en términos de Obtencién de
Electricidad, siendo la mejor posicién en Centroamérica, e incluso mejor que el promedio
América Latina y Caribe y los paises de la OCDE.

Tabla 3. Comparativo de Accesibilidad del Servicio
Ranking Doing Business 2015 — Obtencion de Electricidad

Costa El Guatemala | Honduras | Nicaragua Panama Am. Lat.

Rica Salvador y Caribe
Ranking General DB 2015 83 109 73 104 119 52 n.a n.a
Clasificacién Obtencién de
Electricidad 46 144 18 110 95 29 n.a n.a
Obtencidn de Electricidad
DAF (Dist. a la Frontera)* 82.72 60.56 89.28 70.96 73.84 86.39 77.32 81.83
Numero de Procedimientos
(con la empresa eléctrica o
terceros) 5 8 4 7 6 5 5.5 4.7
Tiempo para Obtener la
conexion (dias) 55 83 39 39 55 35 67.4 76.8
Costo (% de ingreso per
capita) 196.2 543.8 514.6 918 1003.4 9.3 444.5 73.2

Fuente: elaboracion propia en base a Doing Business 2015, Grupo del Banco Mundial
*Distancia a la frontera (DAF). Esta medida muestra la distancia de cada economia a la "frontera", la cual representa el
desempefio mds alto observado en cada uno de los indicadores. Se indica en una escala de 0 a 100, donde 0 representa el
desempefio mds bajo y 100 el mds alto.
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El estudio de CEPAL, “Centroamérica: estadisticas del Subsector Eléctrico, 2013” publicado
en Diciembre 2014, presenta un comparativo del pais y la regién. Si bien en algunas
variables Guatemala ha logrado avances importantes durante el 2014 e incluso durante los
primeros meses del 2015, el estudio de CEPAL nos permite tener un punto de comparacion
reciente, que luego es complementado con informacién aiin mas actualizada de Guatemala.

3.2.2.Cobertura
En la siguiente tabla puede verse un comparativo de la cobertura en Centroamérica para el
afno 2013.
Tabla 4. Cobertura Eléctrica en Centroamérica, 2013
Honduras | Nicaragua
89.2% 75.8%

Panama
91.1%

‘ Costa Rica ‘ El Salvador ‘ Guatemala

indice 99.4% 95% 89.6%

Electrificacion
Fuente: elaboracion propia con base en CEPAL (2014)

La tabla anterior muestra que al 2013, Guatemala estaba ligeramente por debajo del
promedio regional de 90%, pero debe sefialarse que segun informacién del MEM, a finales
del 2014 ya la cobertura estaba en el orden del 91.5%.

El reto mas grande se observa en disparidad de las zonas urbanas versus zonas rurales del
pais, pues mientras el municipio de Guatemala cuenta con un 99.9% de electrificacion y el
departamento de Guatemala en su conjunto con 99.5%, el Municipio de Tucurud y el
Departamento de Alta Verapaz cuentan con 18.7% vy 43.5% de electrificacion
respectivamente.1

3.2.3.0ferta y demanda
Guatemala ha desarrollado fuertemente su capacidad instalada en los ultimos afios, en
particular en base a fuentes renovables, lo que le da una buena posicién en cuanto a
seguridad de abastecimiento, incluso convirtiéndose en un exportador neto de energia
eléctrica.

Tabla 5. Capacidad instalada, demanda, generacion

y consumo en Centroamérica 2013
Honduras Nicaragua Panama

Costa El Guatemala

Rica Salvador

Capacidad Instalada 2,731.2 1,583.5 2,968.4 1,806.4 1,271.7 2,516.2
(MW)

Demanda Maxima 1,529.9 1,004.0 1,563.6 1,336.3 620.1 1,443.9
(MW)

Energia Disponible 10,177.8 6,250.7 8,949.3 7,933.4 3,780.5 8,866.0
(GWh)

Generacién Total

(GWh) 10,136.1 5,967.7 9,270.6 7,826.7 3,744.7 8,862.0
Exportacion 19.60 90.80 587.90 7.90 16.20 71.40
Importacién 61.30 373.80 266.60 114.60 52.00 75.40

! MEM, 2014, indice de Cobertura Eléctrica, Afio 2013.
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Ventas (Consumo)
de Electricidad Gwh | 8,998.90 | 5,491.80 7,626.70 5,454.80 2,919.90 | 7,493.90

Fuente: elaboracion propia con base en CEPAL (2014).

Si bien todos los paises centroamericanos tienen una oferta superior a su demanda, en
general hay un flujo regular de importaciones y exportaciones a través del SIEPAC (Sistema
de Interconexién Eléctrica de los Paises de América Central) y la interconexién entre México
y Guatemala. Sin embargo, Guatemala ha logrado establecer un flujo importante de
exportaciones, como puede verse en la siguiente Grafica correspondiente al afio 2014.

Grafica 1. Total Energia Intercambiada por pais,
Ano 2014, Valores en GWh
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200 - 31 L
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Fuente: CNEE, Cdpsula de Monitoreo del Mercado Mayorista de
Electricidad, 2014.

Segun informacién del CNEE durante el 2014, Guatemala tuvo una demanda mdaxima de
1,635.9 MW?. Esto es consistente con las proyecciones de Potencia Disponible versus
Demanda del Plan de Expansién Indicativo de Generacién, 2014-2028, que proyecta una
autosuficiencia y capacidad excedentaria de generacidn de energia. En la siguiente gréfica
puede observarse esta proyeccion.

2 CNEE (2015) Capsula de Monitoreo del Mercado Mayorista de Electricidad, 2014.
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Grafica 2. Potencia Disponible vrs. Demanda
Proyeccion 2014-2028
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Fuente: MEM, Plan de Expansion Indicativo de Generacion 2014-2028.

3.2.4.Costos

A nivel de costos de generacidn y tarifas a los usuarios, Guatemala se encuentra con una
tendencia descendente que vendra a mejorar la competitividad del pais. Esta tendencia se
debe en buena medida a dos factores; el primero, es que en los procesos de licitacion de
suministro de energia por parte de los generadores hacia los distribuidores hay una mayor
participacién de competidores; el segundo es que ya empieza a hacer efecto una matriz de
generacién mas eficiente, con una mayor proporciéon de ofertas de fuentes de energia
renovables y mas econdmicas, principalmente hidrdulicas.

Como referencia, en octubre de 2012, en la Licitacién Abierta (PEG-2-2012) para la
contratacién de electricidad para sus consumidores finales, por parte de DEORSA, DEOCSA y
EEGSA, se recibieron 42 ofertas a futuro que incluyeron 57 centrales de generacién, en
general todas con menores costos que en el pasado. El 77.5% de la adjudicacién fue en
energias renovables (hidraulica, edlica y solar) y 22.5% en no renovables. La CNEE estimé
qgue el impacto de esto puede resultar en una rebaja de entre 28% y 36% en la tarifa, que se
comenzaria a apreciar en el afio 2015.°

En el afio 2014, el precio Spot promedio fue de 103.6 S/MWh, mostrando una tendencia a
la baja desde el maximo reciente que se dio en el afio 2012 con un precio de 146.5 S/MWh.
Estas bajas se han dado en parte por la reduccién de los precios de los derivados del
petréleo, y se esperaria que la tendencia a la baja continle dados los menores costos de
generacién con fuentes mas eficientes que estan entrando al mercado en el pais.

® CNEE (2012) Impacto de la Licitacion Abierta PEG-2-2012.
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Comparativamente, en el afio 2013, Guatemala mostrd precios spot promedio menores que
la mayoria de paises vecinos (121 $/MWh versus 160, 175.2 y 211.4 de Nicaragua, El
Salvador y Panama respectivamente)®. En el afio 2014, Guatemala mostré también menores
precios que la mayor parte de paises de la regidn, en particular en el primer semestre>.

La siguiente grafica muestra el comportamiento del promedio histérico del Precio de
Oportunidad de la Energia.

Grafica 3. Precio Spot o de Oportunidad de la Energia
Promedio Histérico Anual (USS /KWh)
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Fuente: AMM, Informacion Estadistica Preliminar 2014. Enero 2015.

3.2.5.Matriz energética
En la Grafica 4 se comparan las matrices energéticas de generacion de los paises de
Centroamérica para el 2013. Puede observarse que para el afio analizado, Guatemala esta
por arriba del promedio en cuanto a utilizacidon de fuentes renovables, superada solo por
Costa Rica.

El afio 2015 sera significativo para la matriz energética de Guatemala por que entraran a
funcionar nuevas fuentes renovables. Como se detalla mas adelante, en febrero 2015 se
inauguré una planta de Energia Solar con poco mas de 50MW de capacidad y esta
planificado el aumento a 85MW este mismo afo. Asimismo una planta de Energia Edlica,
con una capacidad de 50MW, también esta préxima a iniciar operaciones durante el mismo
ano 2015.

* CEPAL (2014) Centroamérica: estado del Subsector Eléctrico, 2013.
® CNEE (2015) Capsula de Monitoreo del Mercado Mayorista de Electricidad, 2014.
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Grafica 4. Fuentes de Generacion de Energia para Centroamérica

(% del total de GWh)

100%

80%

60%

40%

20%

0%

Promedio Costa Rica El Salvador Guatemala Honduras Nicaragua

CA.

Panama

H Hidraulica " Geotérmica = Edlica ' Cogeneracion [ Solar © Biogds M Térmica

Fuente: elaboracion propia en base a CEPAL (2014).

4. Avances en el Sector Electricidad

4.1. Aumento de Cobertura
Hubo un avance en la cobertura eléctrica a nivel de pais, como puede verse en la Gréfica 5.
Segun publicaciones del MEM, a finales del afio 2014 se alcanzé una cobertura de 91.5% a
nivel nacional, superando ya la meta establecida de 90% de cobertura para el afio 2015 en
la Politica Energética 2013-2027. Sin embargo, esta cobertura no refleja la falta de
electrificacion rural, sobre la que se detalla mas adelante.

Grafica 5. Evolucion de la Cobertura 2004-2015
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Fuente: Elaboracion propia con base en MEM, CNEE y CEPAL.
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4.2. Aumento de la Generacion

Los mecanismos establecidos en la Ley General de Electricidad, la direccién de la CNEE y la
colaboracién del AMM han dado como resultado un sistema de licitaciones de energia de
corto y de largo plazo, asi como de sistemas de transmision que fomentan la libre
competencia, incentiva la inversion privada, la eficiencia, la diversificacion de la matriz
energética, la ampliacidon de cobertura y la participacion de una gran cantidad de empresas
y la reduccién de los costos para el pais. Eso se puede evidenciar en los resultados de la
cantidad de oferentes y capacidad instalada ofrecida en las licitaciones asi como la
reduccion de los precios ofrecidos.

En la ultima licitacidn de largo plazo (PEG-3-2013), con el objetivo de contratar 250MW de
potencia y energia asociada, para usuarios finales de las distribuidoras, participaron 65
oferentes de todas las tecnologias de generacién con una suma total de ofertas de 1,159.2
MW, en un nuevo sistema de rondas sucesivas que dio como resultado 25 empresas
adjudicadas, cubriendo completamente la demanda requerida y generando capacidad
instalada adicional, en especial de energias renovables.

En general, las licitaciones de los ultimos afios, han producido una inversién en generacion
eléctrica en el pais de aproximadamente USS$3,000 millones. La potencia instalada
adjudicada en procesos de licitacion de largo plazo es de 1,358 MW, de los cuales 942MW
son de energias renovables (Hidraulica, Edlica, Solar, Biomasa) y 416 MW de energias no
renovables. Sin embargo, de los 416 MW no renovables, 396MW corresponden a carbén y
gas natural, que son fuentes mucho mas eficientes y econdmicas que el bunker,
combustible predominante hace algunos anos. Estas plantas generadoras entran en
operaciones entre 2015 y 2017°.

4.3.Plan de Expansion de Transporte

En los ultimos afios se realizaron dos importantes licitaciones para la expansiéon de la
Infraestructura de Transmisidon que permitieron corregir fallas en las redes para cambiar a
un sistema anillado o de malla (en que la energia “rodea” por el anillo o malla si se da un
corte en una linea y sigue fluyendo hacia los usuarios que estdn después del corte), menos
vulnerable que el antiguo sistema radial (en que la transmisién es lineal, por lo que un corte
detiene el flujo hacia el resto de usuarios que estan después del corte).

El objetivo de estas inversiones es conectar los nuevos proyectos de generacién, facilitar
nuevas inversiones en generacién al contar con lineas de transmisiéon de lugares
actualmente alejados de las mismas y ampliar la cobertura eléctrica, en particular en el area
rural.

El primer proceso de licitacién, (PET-1-2009), es un proceso para la construccion de 845 km
de lineas de transmisidn, la construccion de 12 nuevas subestaciones y la ampliacién o
adecuacién de 15 subestaciones ya existentes y el pago de las servidumbres requeridas. Se

® presentacién Licda. Silvia Alvarado, Directora de CNEE, en Feria Ambiental FACIG, Guatemala (24/2/2015)
18



IMareands el rambo’

adjudicé a la oferta mas econdmica, que considera una inversion de US$370 millones, con
un canon anual de USS 32.3 millones por 15 afios para prestar el servicio y la recuperacion
de la inversiéon en el disefio, construccion, constitucién de servidumbre, supervision,
operacidon y mantenimiento. Posteriormente, y hasta por 50 afios, la empresa recibe un
valor de peaje aprobado por el ente regulador’.

El segundo proceso de licitacion, (PETNAC-2014), se realizé de la misma forma para 546 km
de lineas de transmisién, construcciéon de 21 nuevas subestaciones y 19 ampliaciones de
subestaciones existentes. En este caso, el monto de inversidn ofertada fue de USS$255
millones. El canon para recuperar la inversion en 15 afos y prestar el servicio es de
USS$33.28 millones. Este proceso en particular tiene también el objetivo de lograr conectar
2,100 comunidades no electrificadas®.

4.4.Reduccion de Precios de Generacion

Los costos de energia estan reduciéndose paulatinamente con expectativas de reducirse
aun mas en los proximos afios con el aumento de generacién a base de energias mas
eficientes y el proyecto de gasoducto que vendria a reducir ain mas los costos de la
energia.

El CNEE ha ido modernizando las metodologias de los procesos de licitacion para buscar los
mejores costos posibles. A partir de la licitacién PEG-3-2013 se cambié del método
tradicional de sobre cerrado hacia el mecanismo de rondas sucesivas, realizando tantas
rondas como sea necesario para lograr precios competitivos. Esta subasta atrajo a 65
oferentes y se recibieron ofertas de todas la tecnologias de generacion. El resultado fue 16
rondas sucesivas y una reduccién de los costos adjudicados, comparados con afios
anteriores.’

En el caso de compra de energia para su distribucién a consumidor final, los procesos de
licitacién coordinados por la CNEE han mostrado su efectividad incentivando la entrada de
nuevos productores con tecnologias renovables y mas econdmicas con la consecuente
rebaja en el costo de la energia, que se traducird en una reduccion de las tarifas eléctricas
para los usuarios. Los precios en USS/MWh a valor equivalente de las licitaciones de Largo
Plazo de los ultimos afios se han reducido de 117.5 a 114.9 y a 97.74 en las licitaciones de
los afios 2012, 2013, 2014 respectivamente, mientras que los precios medios de Licitaciones
de Corto Plazo se han reducido de 149.84 USS/MWh antes del 2014 a 120.26 para 2015-
2017.%°

” Presentacion Licda. Silvia Alvarado, Directora de CNEE, en Feria Ambiental FACIG, Guatemala (24/2/2015)
% ibid.
° CNEE (3/9/2014) Boletin CNEE-007-14
10 1, .
Ibid.
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4.5.Reduccion de Tarifas a los Usuarios

La CNEE reporta la siguiente grafica de la evolucién de las Tarifas Sociales y No Sociales de
las tres principales distribuidoras EEGSA, DEOCSA y DEORSA para el periodo febrero 2013 a
Febrero 2015.

Grafica 6. Comportamiento de Tarifas Sociales y No Sociales
(Febrero 2013-Febrero 2015)
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Fuente: CNEE, (29/1/2015), Boletin CNEE-002-15

El Boletin CNEE-002-2015, explica que las rebajas de 21% y 25% en la Tarifas Social y No
Social de EEGSA respectivamente son mayores que las 2% y 8% en el caso de DEOCSA y
DEORSA debido a que la primera tuvo vencimiento de contratos antiguos de mayor costo
durante el 2014 y mds acceso a compra de energia en el Mercado de Oportunidad que ha
presentado precios bajos durante los anteriores trimestres.'

Aunque aun no se conoce las tarifas oficiales para el semestre mayo-julio de 2015, segln
entrevistas en periédicos a funcionarios de la CNEE, asi como a ejecutivos de las
distribuidoras EEGSA y Energuate, estos estiman que la tendencia a la baja de tarifas
observada en el trimestre Febrero-Abril 2015, continuaran en el siguiente trimestre. Esto, a
pesar de los atrasos de la generadora Jaguar Energy, pues los bajos precios del petréleo y la
participacién de fuentes de energias renovables mds econémicas reduce los costos de
suministro.*?

1 CNEE, (29/1/2015), Boletin CNEE-002-15
2 Diario de Centroamérica www.dca.gob.gt (13/abril/2015)
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4.6.Evolucion de la Matriz Energética

En cuanto a la matriz energética se esta avanzando muy activamente en el proceso de
sustitucion de fuentes no renovables de mayor costo, en particular derivados de petrdleo,
por fuentes térmicas (carbén) y renovables de menor costo. Como se ha mencionado, se ha
firmado ya un acuerdo con México para la construccidon de un gasoducto que ofreceria un
combustible de menor costo.

Guatemala ha avanzado para lograr una matriz energética mas eficiente. Segun informacién
del MEM y la CNEE, en el 2007 las fuentes renovables y mas eficientes eran 50.6%, en el
2012 fueron 65.1% y el afio 2014 66.8%, lo que incide en una baja en los costos de
generacién y consecuentemente en las tarifas a los usuarios. Durante el afio 2014, la
distribucién de la matriz de generacién fue la siguiente:

Grafica 7. Matriz Energética 2014
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Fuente: CNEE 2015, Cdpsula de Monitoreo del Mercado Mayorista de
Electricidad, 2014.

Importante de resaltar es la entrada en funcionamiento de generadores de nuevas fuentes
renovables. En mayo de 2014 se inaugurd la primera planta de energia solar con una
capacidad de SMW?". En febrero 2015 inicié operaciones la planta de energia solar mas
grande del istmo y del Caribe, con 58MW de capacidad inicial que esperan aumente a
85MW en el segundo semestre.'® Durante el mes de abril inicié operaciones el primer
parque edlico con capacidad de 52.8MW, y se espera que proximamente entren a funcionar
dos nuevas plantas para sumar 101MW."

% www.prensalibre.com (2014/28/05)
1 www.eleconomista.net (2015/02/03)
> prensa Libre, 22 de abril de 2015.
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En marzo de 2015, se firmé un acuerdo entre México y Guatemala, al cual se adhirié
Honduras, para la instalacién de un gasoducto'® que vendria a sumar una fuente de
generacién mds econdmica.

Actualmente y en base a las nuevas fuentes de generacidon que entraran o se espera que
entren en operacion en los préximos afos, se observa una reduccién de la dependencia de
petréleo como combustible para generacién, sustituido por fuentes renovables, carbén y
gas, estos ultimos combustibles mas eficientes en términos de costo que los derivados del
petréleo. Esto a su vez, reduce los riesgos geopoliticos de la dependencia del petrdleo y
mejora la balanza comercial del pais.

Sin embargo, la Politica Energética 2013-2027 establece como meta de largo plazo solo un
80% de generacion por medio de recursos renovables. Segun entrevista con la Licda. Silvia
Alvarado, Directora de la CNEE, estratégicamente para el pais, no debe dependerse
exclusivamente de fuentes no renovables, ya que condiciones climaticas, como sequias,
cambio en vientos, o catdstrofes naturales podrian poner en riesgo la seguridad y
abastecimiento eléctrico del pais. Costa Rica ya tuvo una situacién de sequia en afos
recientes que le generd escasez y altos costos de importacién de electricidad.

5. Desafios actuales en el Sector Electricidad

5.1.Baja Electrificacion Rural

Uno de los desafios importantes es la electrificacion rural, en particular los departamentos
con menores coberturas, Alta Verapaz, Petén y Baja Verapaz, limitando las capacidades
productivas, servicios y bienestar que estas comunidades pueden gozar.

En la Gréafica 8 se puede observarse el indice de Electrificacién por Departamento, para el
afio 2013. En rojo se han identificado los que estan abajo del promedio nacional de 89.6%.

El Departamento con menor indice de electrificacién es Alta Verapaz. En la Tabla 6 se
detalla la cobertura por municipio de ese Departamento, que muestra el bajo acceso a la
electricidad de sus habitantes, afectando directamente sus oportunidades de desarrollo.

% prensa Libre, 14 de marzo de 2015.

22



IMareands ¢l rambo!

Grafica 8. indice de Electrificacién por Departamento, 2013
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Fuente: MEM, indice de Cobertura Eléctrica, 2013.

Tabla 6. Porcentaje de electrificacion por municipio, Departamento de Alta Verapaz

Municipio Viviendas Usuarios % Electrificacion
Coban 41,758 25,849 61.90%
Santa Cruz Verapaz 6,717 5,624 83.73%
San Cristdbal Verapaz 10,778 7,323 67.94%
Tactic 6,251 5,172 82.74%
Tamahu 3,592 1,566 43.60%
Tucurd 7,371 1,381 18.74%
Panzés 10,517 2,758 26.22%
Senahu 11,796 2,657 22.52%
San Pedro Carcha 39,434 12,926 32.78%
San Juan Chamelco 10,321 4,544 44.03%
Lanquin 4,387 2,305 52.54%
Cahabdn 10,621 2,933 27.61%
Chisec 11,999 4,762 39.69%
Chahal 4,701 1,096 23.32%
Fray Bartolomé de las Casas 11,447 3,555 31.06%
La Tinta 6,858 2,415 35.21%
Raxruha 5,985 2,088 34.89%
Total Departamento 204,533 88,954 43.49%

Fuente: MEM (2014), indice de Cobertura Eléctrica 2013.
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En el drea rural, a través del Plan de Electrificaciéon Rural ejecutado por el INDE, se han
alcanzado a septiembre del afio 2014, 2,564 comunidades electrificadas beneficiando a
241,892 usuarios'’. Sin embargo los proyectos de Electrificacién Rural, asi como otras
necesidades de reinversién del INDE, se ven limitadas por el Aporte Social del INDE para los
beneficiarios de la Tarifa Social, que durante el 2014 ascendié Q1,323 Millones®®.

5.2.Tarifa Social

La Tarifa Social, fue creada en el afio 2000, a raiz de incrementos a las tarifas de la
electricidad debido a aumento de costos de los derivados del petréleo para generacién
eléctrica, con el objetivo de favorecer a los guatemaltecos mas pobres.

El suministro de energia para usuarios de Tarifa Social se hace por medio de licitaciones
especificas con ese fin y la CNEE define las tarifas sociales que deben aplicar las
distribuidoras. Desde el afio 2008, se implementé un sistema de Aporte Social escalonado
con la intenciéon de focalizar la Tarifa Social. Con este sistema, las Tarifas Sociales aprobadas
por la CNEE se mantienen en rangos de mercado, pero por medio de un aporte variable del
INDE a los usuarios que consumen menos de 300 KWh/mes, se les cobra una “Tarifa
Objetivo”, segun el rango de consumo. Aplicando como ejemplo el ajuste tarifario para el
trimestre febrero-abril 2015 aprobado por la CNEE™, la escala de Tarifa Social quedaria asi:

* La Tarifa Social aprobada para EEGSA, DEORSA y DEOCSA es 1.425, 1.8953 y 1.9902
Q/KWh respectivamente (las variantes son debido a diferencia en costos en los
contratos de suministro)

* Para el aporte a la Tarifa Social de los usuarios de EEGSA, DEOCSA y DEORSA que
brinda el INDE, los usuarios de Tarifa Social, pagaran las siguientes tarifas (“Tarifa
Objetivo” del INDE):

o 0.50 Q/kWh para los usuarios con consumos de 0-50 kWh/mes, que
corresponden al 40% de familias guatemaltecas;

o 0.75 Q/kWh para los usuarios con consumos de 51-100 kWh/mes, que
corresponden al 31% de familias guatemaltecas

o vy 1.85 Q/kWh por los primeros 100 kWh de consumo para los usuarios con
consumos de 101 a 300 kWh/mes, que corresponden al 23% de familias
guatemaltecas.

o En el caso particular de EEGSA, debido a que su Tarifa Social es menor a 1.85
Q/kWh, los usuarios con consumo de 101 a 300 kWh/mes pagardn 1.4250
Q/kWh por los primeros 100 kWh.

Al observar los porcentajes de consumidores a quienes aplican estos subsidios escalonados
se puede notar lo siguiente:

17 MEM, Direccion General de Energia, Memoria de Labores 2014.
'8 INDE, Informe Aporte Social Inde, Marzo 2015 (informe en su sitio Web).

19 CNEE, Boletin CNEE-002-15 (29 de Enero de 2015)
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* la Tarifa Social esta beneficiando a 94% de los Guatemaltecos con acceso a energia
eléctrica, de los cuales una buena parte no son los guatemaltecos mas pobres.

o a40%, los de menor consumo, se le aplica el mayor subsidio,

o a 31% de los usuarios, de un consumo “bajo” que no necesariamente son
guatemaltecos en extrema pobreza, se le subsidia mas del 50% de su
consumo eléctrico,

o a23%, que consumen entre 100 y 300 KWh/mes se le da un subsidio parcial,
comparativamente menor,

o hay un 6% de usuarios, consumidores de mas de 300 KWh/mes que
siguiendo lo establecido en la ley no les corresponde Tarifa Social.

* pero también hay cerca de un 10% de guatemaltecos, basicamente de areas rurales
o0 marginales, sin accesos a la electricidad en absoluto, quienes siguen aislados de
los beneficios de la electricidad.

El diferencial entre la Tarifa Social y la Tarifa Objetivo es aportado por el INDE, y es en este
concepto de subsidios que el INDE ha erogado desde el afio 1999, con el inicio de la Tarifa
Social, hasta el afio 2014, Q9,623 millones, con una proyeccién a finales del 2015 de
Q10,728.6 millones™.

Como referencia, el Plan de Electrificacién Rural —PER- actualmente en ejecucién por el
INDE, cuenta con un presupuesto total de US$333 millones?!, que es apenas una fraccién de
los recursos de la Tarifa Social, de los cuales una parte no se estan destinando hacia los
guatemaltecos mas pobres. Esto muestra que el esquema actual de la Tarifa Social tiene un
costo de oportunidad precisamente en el combate a la pobreza extrema, a la generacion de
oportunidades de empleo, de crecimiento econémico y desarrollo de los guatemaltecos.

5.3. Conflictividad Social

En los ultimos afios se ha acentuado los casos de conflictividad social y de ingobernabilidad
alrededor de proyectos y actividades del sector eléctrico. El origen de la conflictividad esta
en general en la ausencia del estado en cuanto a servicios basicos hacia las comunidades del
interior en educacion, salud, seguridad, infraestructura basica, etc., asi como en apoyo a
actividades productivas. Esto provoca en las comunidades una busqueda legitima de llenar
esos vacios, y la presencia de proyectos privados de inversién, en este caso en generacion,
transmisién o distribuciéon de electricidad, se conviertan en oportunidades para tratar de
obtener beneficios sociales y econdmicos para la comunidad.

Por otro lado, la ingobernabilidad se da cuando estos ambientes o situaciones favorables
para la conflictividad son aprovechadas para intereses particulares buscando rentas o
incluso cometiendo actos delictivos, hacia los proyectos de inversidn, colaboradores de
estos o hacia las propias comunidades locales, y el Estado no toma acciones efectivas en su
responsabilidad de hacer valer el estado de derecho.

% INDE, Informe Aporte Social Inde, Marzo 2015 (informe en su sitio Web).
A MEM, Direccion General de Energia, Memoria de Labores 2014.
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El riesgo para el sector eléctrico, como para cualquier otra actividad productiva, es que esto
agrega una incertidumbre juridica y econémica que puede detener proyectos de inversién
gue ya son parte de los planes de abastecimiento eléctrico del pais, y ahuyentar la inversién
privada futura, que es necesaria para sostener el crecimiento de la demanda de energia
eléctrica para el crecimiento sostenible del pais.

Segun informacién de la Asociacidon de Generadores con Energia Renovable —AGER-, a abril
del 2015, solo en proyectos de energia renovable hay 14 proyectos suspendidos o
abandonados debido a la conflictividad, que representan un déficit de generacién de 388
MW vy una inversién suspendida de Q9,317 millones. En la siguiente tabla se muestra una
proyeccion del impacto econdmico de la conflictividad para el pais.

Tabla 7. Impacto Econédmico de la Conflictividad Sector Eléctrico

Actores Impacto para el Sistema Eléctrico Impacto para el Equivalente a
usuario final
Generacion * 14 Proyectos suspendidos o
abandonados por conflicto social. Pérdida en la Pérdida de
* 388.21 MW Energia no generada diversificacion de ahorro de
* Q9,317 millones por inversiones Matriz Energética = | Q1,070 millones
suspendidas Pérdida de un al afio.
Transporte * Con el Proyecto de Expansién de ahorro de Q 1,070
Transporte, se proyecta un ahorro de millones (PEG1, (Consumo de 1.2
USD 109 millones en la factura eléctrica | PEG2, PET) parael | millones de
nacional por la disminucién de pérdidas | usuario final. hogares en un
técnicas y optimizacién del despacho mes).
energético. (25% de ahorro en
Distribucién * Q 108 millones en robo de energia. la factura eléctrica
* Q 623 millones en deuda anual)
* Manipulacién al tendido eléctrico (Baja
Calidad del Servicio)

Fuente: AGER, Propuesta Estratégica para lograra una Matriz Eléctrica Renovable,
Sostenible y Competitiva, Abril de 2015.

La Direccién General de Energia del MEM en su Memoria de Labores 2014 reporta que la
conflictividad social incluso es un obstaculo para ejecutar programas de electrificacion rural
por el rechazo de algunas comunidades a cualquier tipo de infraestructura eléctrica, aun de
distribucion.

5.4.Atrasos en el Programa de Expansion del Transporte

El Proyecto de Expansién de Transporte, PET-1-2009, estd siendo ejecutado luego de su
licitacién, por la empresa TRECSA. Segun el informe mensual elaborado por la empresa y
gue se publica en el sitio web de la CNEE, a marzo de 2015 hay rezagos en relacién al plan
original. En algunos casos se identifican que aun estdn pendientes algunas negociaciones de
servidumbre con propietarios de los respectivos terrenos. El reporte muestra en el tema de
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servidumbres un cierto rezago en la escrituracidon de las servidumbres, pues hay 94%
identificados, 81% con acuerdos realizados, y solo 75% escriturados.

En los avances en obra de las Lineas de Transmisidn, solo aparecen terminados 7 de 23
trayectos, y la mayoria del resto estan iniciados en obra civil y montaje, pero solo hay un
total de 9 de 23 proyectos con avances igual o mayor a 70%.

El reporte también muestra un indicador general de ejecucidon contra el horizonte de
tiempo, en el que de forma resumida muestra que segun lo programado, a marzo de 2015
deberia estar el proyecto ya en 96%, pero que en realidad estd en 83%.

Segun informacién de prensa, el origen principal del atraso se debe a la oposicién de
municipalidades y particulares al paso de las lineas de transmisidon, en muchos casos debido
al desconocimiento de las caracteristicas técnicas y de los beneficios del proyecto.**

5.5.Certeza Juridica y el problema de Servidumbres

En general la Ley General de Electricidad, sus reglamentos y normativas han probado ser un
apoyo para el desarrollo del sector y promover la sana competencia. En donde se hace
evidente que es necesario buscar soluciones mas efectivas es en la aplicacién de
mecanismos para llegar a negociaciones por servidumbres entre las empresas adjudicatarias
y los propietarios de los terrenos o municipalidades por donde deben pasar las lineas de
transmisién o distribucion.

La Ley de General de Electricidad establece los mecanismos de negociacion y de resolucion
en un juzgado en caso no haya acuerdo de negociacién, pero estos procesos suelen tomar
bastante tiempo o encarecer fuera de lo razonable los proyectos de inversion en
generacién, transmisiéon o distribucion que se han concesionado, aumentando
innecesariamente los costos y el riesgo en detrimento de la competitividad del pais, los
precios para los distribuidores y tarifas para usuarios finales.

El caso del atraso en el Proyecto de Expansién de Transporte, PET-1-2009, explicado
anteriormente, es un buen ejemplo, por los motivos sefialados. Estos factores de
incertidumbre econémica y juridica no sélo generan un aumento de costos en los proyectos
en construccién o ya adjudicados, sino que pueden ahuyentar la inversidn en proyectos
estratégicos futuros.

5.6. Alumbrado Publico
El alumbrado publico es un tema que requiere ser abordado para buscar una solucion
integral y equitativa para el consumidor.

Segun el Coédigo Municipal, Decreto 12-2002 son los consejos municipales los responsables
de introducir, ampliar y dar mantenimiento al alumbrado publico, asi como de establecer

2 www.s21.com.gt (17/4/2015). PET aumentaria 8.6% el PIB del pais en 12 afios.
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las tarifas de cobro. Por otro lado, de acuerdo al articulo 96 del Reglamento de la Ley
General de Electricidad, el cobro del alumbrado publico municipal se incluye en la factura
del servicio de energia eléctrica que aplique en el municipio.

La CNEE hizo un andlisis en 2012, para ejemplificar la distorsién que genera en especial en
los municipios atendidos por Deorsa y Deocsa, en que la mayoria de consejos municipales
aplica un cargo fijo por alumbrado publico, pagando lo mismo un usuario de consumo
minimo que un usuario comercial de alto consumo. En especial para los usuarios de mas
bajos ingresos, esto genera una sobrecargo desproporcionado a su consumo, en algunos
casos representando mas del 75% del valor de la factura. En el caso de Deocsa, mds del 57%
de sus clientes pagaban mas de la mitad de la factura en alumbrado publico. La CNEE
desarrollo una propuesta para corregir estas distorsiones”. En el caso de la EEGSA, la
mayoria de municipios atendidos tienen un cobro porcentual a su consumo, que segun
informacion de la empresa equivale a entre 13% y 14% de su consumo de energia®®. La
iniciativa de Ley 4781 se presentd en el Congreso en el afio 2013 pero aun no ha sido
discutida. Si bien tiene como objetivo eliminar la discrecionalidad en el establecimiento de
tarifas municipales de alumbrado publico y establecer un arbitrio equitativo en funciéon del
consumo de cada usuario, podria requerir una revision para incorporar criterios de
competitividad.

El tema del costo fijo en alumbrado publico, en particular para personas de bajo consumo
también es un factor que genera conflicto social, ya que es comin que los consumidores
asuman que el alumbrado publico que se le cobra en la factura de energia eléctrica es un
servicio con un precio establecido por la distribuidora, lo que puede generar fricciones y
actitudes de confrontacion por desconocimiento.

6. Propuestas y Recomendaciones en el Sector Electricidad

No cabe duda que estos beneficios para el pais se han logrado gracias a la seguridad juridica
qgue la Ley General de Electricidad y los organismos y mecanismos de control y regulacién
del sector han proyectado al mercado, atrayendo la participacién de una diversidad de
inversionistas y agentes econémicos nacionales e internacionales que han invertido cerca
de USS3,000 Millones en el sector.

El sector eléctrico es un factor critico para el pais, por que su accesibilidad y tarifas hacen
gue el pais sea o no competitivo en cualquier actividad econdmica al requerir de energia
eléctrica.

Desde el punto de vista estratégico, posiblemente el factor mas importante para este sector
es la seguridad juridica. El sector eléctrico requiere de grandes inversiones, para la

2 CNEE (Noviembre 2012). Boletin CNEE sobre alumbrado publico.
24 MEM, Comunicado en su sitio web, 21/4/2014.
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generacion, transmisién y distribucidon de electricidad, asi como para contratar el servicio
por parte de los grandes usuarios que lo requieren para actividades econdmicas
particulares. La estabilidad y eficiencia en tarifas, requiere también de estabilidad y
eficiencia para toda la cadena productiva y comercial relacionada con la electricidad, por lo
que la certeza juridica es clave para que las empresas participantes puedan tomar
decisiones de largo plazo con el menor nivel de riesgo posible para reducir sus costos en
beneficio de la competitividad de todos los usuarios.

Se debe apoyar y mantener la efectividad con la que la CNEE ha desempeiiado su rol como
ente técnico, ha modernizado y hecho mas eficientes los procesos de licitacién, de
supervisién y facilitacion de las actividades empresariales relacionadas con el sector
eléctrico. La cantidad de participantes y proyectos de inversion ya en funciones y en
proceso de construccién son evidencia de la confianza de mercado e inversionistas en las
reglas claras y sostenibles. Es de relevancia que la gran mayoria de agentes participando son
empresas nacionales o regionales de diversos tamafios que estan invirtiendo en una
industria de electricidad en particular de fuentes renovables y eficientes, que ya genera
importantes ingresos para el pais contribuyendo positivamente a la balanza comercial.

6.1. Acciones de Corto Plazo (un afio)

6.1.1.Reducir los riesgos politicos y de conflictividad social
Como responsable de la politica nacional que incluye la necesidad de crecimiento de la
generacion, transmision y distribucién el MEM, debe tomar la responsabilidad por medio de
acciones concretas para informar de forma efectiva, objetiva y consistente a las
comunidades cercanas a los proyectos y a toda la sociedad, sobre los beneficios que la
inversion en infraestructura en general, en hidroeléctricas y otras plantas generadoras y
lineas de transmision, tienen para el pais.

El MEM, debe promover una iniciativa especifica de Estado, para llenar los vacios de
presencia estatal en las comunidades del drea de influencia de los proyectos de
infraestructura eléctrica, que sea replicable para otros proyectos de infraestructura del pais
gue se ven amenazados por la conflictividad social. Esta iniciativa llevaria un conjunto
minimo de servicios estatales (electrificacién rural, educacion, salud, seguridad publica,
sistema judicial, etc.) para cubrir las necesidades legitimas de las comunidades, que son en
muchos casos el origen de la conflictividad.

El MEM, en coordinacién con la CNEE, la AMM y los propios Generadores, Transportistas y
Distribuidoras de energia deben buscar soluciones factibles de corto plazo para atender las
preocupaciones de las comunidades aledafias a los proyectos para que como iniciativas
estructuradas de Responsabilidad Social Empresarial, ofrezcan beneficios que apoyen el
desarrollo local y promuevan una relacion colaborativa entre empresas y comunidades y
por lo mismo reduzca la conflictividad social.
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Por el impacto que tiene para la sostenibilidad energética, el MEM y la CNEE, apoyados con
el Ministerio Publico y la Policia Nacional Civil, deben unificar esfuerzos y establecer una
politica de investigacion y persecucidon penal hacia aquellas personas u organizaciones que
promueven actos fuera de la ley en contra de las instituciones del estado o entidades
privadas del sector eléctrico. Debe perseguirse a los que cometen actos ilegales de
provocacion, violencia y restriccién a la libre locomocién, asi como de robos de energia
eléctrica y/o materiales de las lineas de transmision.

6.1.2.Revision de leyes y normativas
La CNEE, como ente técnico, coordinador y encargado de hacer cumplir la ley reglamentos
del sector y velar por la competitividad y los intereses del consumidor, debe coordinar una
mesa técnica con representacion del MEM, Generadores, Transportistas, Distribuidores y
Grandes Usuarios, para una revisién de las leyes y reglamentos que reducen la eficiencia del
sector, y que deberian ser abordadas en el mediano plazo (antes de 2 afios) y que se
proponen a continuacién:

6.1.2.1.Ley de alumbrado publico
Debe revisarse la normativa legal en cuanto a la forma de cobro del Alumbrado Publico. La
Iniciativa de Ley 4781, "Ley del Arbitrio del Alumbrado Publico Municipal” busca
precisamente una férmula mds equitativa para esto. Fue presentada ya en el Congreso
desde el aino 2013. Cumple el objetivo principal de eliminar la discrecionalidad en las tarifas
de alumbrado publico municipal, con un sistema de calculo proporcional al consumo del
usuario, que ademds cubre los costos municipales de energia y una reserva para
mantenimiento y otra para expansién. Sin embargo, se recomienda que sea enriquecida con
la propuesta de la CNEE, que establece montos minimos, maximos y escalas para no
desincentivar oportunidades de generacidon de empleos que sean intensivos o con fuerte
demanda en consumo eléctrico. Esto ofrece un esquema mas equitativo para el consumidor
final, en particular para aquellos de menores ingresos y consumos. Solucionar este tema
ayudaria también a reducir conflictos sociales ocasionados por cobros desproporcionados
de Alumbrado Publico versus los consumos, en particular de los guatemaltecos mds pobres.

6.1.2.2. Ley de la tarifa social
Revision de la Ley de la Tarifa Social, para hacerla mas efectiva reenfocandola Unicamente
en los guatemaltecos mas pobres y utilizar los recursos en aquellas comunidades que no
tiene cobertura eléctrica. Los fondos para cubrir la Tarifa Social no deberian salir de los
fondos del INDE ya que esto distorsiona su operacion como agente econémico dentro del
mercado de electricidad, limitando su reinversién en mantenimiento, mejoras y ampliacion
de su capacidad de generacion, transmisién y comercializacion.

6.1.2.3. Servidumbres
Privilegiando un perspectiva de eficiencia y equidad entre las partes y predictibilidad en los
proyectos de infraestructura eléctrica, se debe revisar la normativa de Servidumbres
establecida en la Ley General de Electricidad para hacer las reformas necesarias para
asegurar que el proceso de negociacion entre el adjudicatario de la servidumbre y el

30



IMareands el rambo’

propietario o poseedor del predio o inmueble donde se establecerd la servidumbre se
mantiene dentro de lo razonable en tiempos y costos de negociacion para evitar que
afecten negativamente los proyectos de infraestructura para el pais.

Es necesario que las autoridades acompanen los proyectos con estrategias y campafas
informativas hacia las comunidades, municipalidades y otras entidades publicas y privadas
para socializar los beneficios de los proyectos y eliminar la resistencia a las servidumbres
ocasionados por falta de informacién o desinformacién.

6.2. Acciones de Mediano Plazo (hasta 4 ainos)

6.2.1.Electrificacion Rural
A partir de una revision de la Ley de Tarifa Social que libere recursos de subsidios
actualmente destinados a consumidores que no estdn en lo estratos de pobreza o pobreza
extrema, canalizar esos recursos hacia el Plan de Electrificaciéon Rural a cargo del INDE para
alcanzar en el corto plazo la meta de 95% de cobertura eléctrica.

Luego continuar con iniciativas para llevar energia con sistemas aislados como micro
hidroeléctricas o sistemas solares a las comunidades mas aisladas donde no es
econdmicamente viable. El Ministerio de Energia y Minas ya estd desarrollando algunos
proyectos de esta naturaleza®.

6.2.2.Un INDE mas competitivo
El INDE, a través de sus empresas comerciales, es el principal actor en generacion en el pais,
e importante también en transporte y comercializacion. Como se evidencié al analizar el
desafio sobre la Tarifa Social, su responsabilidad de pagar este costo (proyeccién de
Q10,728.6 Millones a finales del 2016°°) le ha restado capacidad de inversién en
renovacion, mantenimiento y crecimiento en los Programas de Electrificacion Rural.

7. Sector Puertos y Aeropuertos

El sector de Puertos y Aeropuertos, incluyendo el comercio transfronterizo, es un sector con
muchas debilidades en Guatemala. Se caracteriza por altos costos de transporte terrestre
de y hacia los puertos, por altos costos de transporte maritimo, largos tiempos y altos
costos de tramites para importar y exportar.

No hay una autoridad nacional ni una estrategia nacional de puertos que dirija las politicas,
vele por la competitividad y eficiencia y regule el mercado a través de normativas claras,
uniformes y bajo estandares internacionales.

% MEM, Direccion General de Energia, Memoria de Labores 2014.
% INDE, Informe Aporte Social, Marzo 2015 (informe en su sitio Web).
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La operacion de los principales puertos maritimos por el estado, situacion agravada por una
intervencion del ejecutivo desde hace varios afios, no ha permitido a estos puertos alcanzar
niveles de costos, tiempo y servicio a un nivel competitivo.

Estos dos ultimos factores, facilitan un ambiente de ingobernabilidad que es aprovechado
por grupos con intereses particulares que entorpecen la eficiencia, e incluso facilitan
acciones fuera de la ley.

Lograr un desempefio a niveles de alta competitividad en el tema de puertos, aeropuertos y
comercio transfronterizo es uno de los factores que mds puede aumentar la competitividad
de las exportaciones del pais y también reducir costos de materias primas incidiendo
directamente en la generacién de empleo y crecimiento.

7.1.Marco Legal

Guatemala no cuenta con una autoridad portuaria nacional que tenga la responsabilidad y
autoridad de dirigir las estrategias, la formulacion e implementacién de politicas, de
reglamentos y normativas técnicas o administrativas para el sector y administrar los bienes
portuarios del estado. El Sistema Portuario Nacional estd formado por 3 puertos, los dos
mayores, entidades estatales descentralizadas en principio auténomas, pero desde hace
varios afios intervenidas por la Presidencia de la Republica. El tercer puerto, concesionado
en usufructo oneroso a una empresa privada que recuperé la infraestructura dafiada, le da
mantenimiento y lo ha modernizado y ampliado en los ultimos afios.

Si bien desde el afio 2007 hay un proyecto de ley para crear la autoridad portuaria nacional,
este no ha sido aun discutido en el Congreso de la Republica.

Desde el aifio de 1972 existe una Comisién Portuaria Nacional -CPN-, creada por el Acuerdo
Gubernativo del 10 de Marzo de 1972, modificado por los Acuerdos Gubernativos del 6 de
Abril de 1972 y el No.774-83 el 19 de octubre de 1983, dependiente funcionalmente del
Organismo Ejecutivo. La CPN Es la institucidn técnica de apoyo a las actividades del Sistema
Portuario Nacional. Actualmente estd conformada por representantes titulares y suplentes
de los Ministerio de Finanzas, de Economia, de Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda,
de las empresas portuarias de Champerico, Santo Tomds de Castilla, Puerto Quetzal,
Compaiiia Bananera Guatemalteca Independiente, S.A. —COBIGUA-, del Comité Coordinador
de Asociaciones Agricolas, Comerciales, Industriales y Financieras —CACIF-, de Ferrocarriles
de Guatemala —FEGUA- y de la Superintendencia de Administracién Tributaria —SAT-. Sin
embargo algunas funciones y responsabilidades técnicas usualmente a cargo de una
autoridad portuaria estatal estan a cargo de las empresas portuarias administradoras de los
puertos, cada una de forma independiente.

Si bien entre sus objetivos originales estaban buscar la forma de fusionar los activos y la

administracion de las empresas portuarias nacionales y establecer una politica nacional de
desarrollo portuario, su estamento legal no le permite asumir un rol directivo y regulatorio
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para establecer y dirigir una politica nacional ni ser un regulador del sistema portuario del
pais, funciones que no desempefia ninguna institucion especifica en la actualidad.

La Comision define ahora su objetivo general en fomentar la eficiencia y competitividad
para el mejoramiento y desarrollo del Sistema Portuario Nacional a nivel regional y propone
en su linea de accién que “Coadyuva con los puertos y otras instituciones vinculadas al
sector transporte por medio de asesoria, asistencia técnica, capacitacion y acciones de
gestion, coordinacion y enlace, al logro de un funcionamiento eficiente de los

procedimientos y operaciones de apoyo al comercio exterior”.”’

Su funcién se ha enfocado en capacitacién y tecnificacién del sistema portuario nacional, en
la generacion de estadisticas del sector, en representar al sector portuario ante
instituciones o en eventos regionales e internacionales relacionados con la actividad
portuaria y en ser un foro sectorial en el que se discute y propone sobre temas portuarios,
pero sin la fuerza legal que un ente directivo y regulatorio debiera tener.

En Guatemala operan tres puertos maritimos propiedad del estado. Santo Tomas de Castilla
y Puerto Quetzal, administrados y operados por una empresa portuaria descentralizada y
auténoma, pero desde hace algunos afos ambas intervenidas por la Presidencia de la
Republica por medio de un interventor que reporta directamente al Presidente. En estos
puertos, algunos pocos servicios portuarios, como por ejemplo las gruas de carga y
descarga, son prestados por empresas privadas. El tercero, Puerto Barrios, también es
propiedad del estado, pero es mantenido, administrado y operado en su totalidad por una
empresa privada bajo un contrato de Usufructo Oneroso, salvo las actividades de control
fiscal, sanitario y de seguridad nacional.

La Empresa Portuaria Nacional Santo Tomds de Castilla, se rige por el Decreto 4-93 del
Congreso de la Republica, vinculado al Ejecutivo a través del entonces Ministerio de
Comunicaciones, Transporte y Obras Publicas (ahora de Comunicaciones, Infraestructura y
Vivienda) y por la Intervencion por medio del Acuerdo Gubernativo 53-2012 de fecha 12 de
marzo de 2012, que para la direccidn de la institucidn sustituye a la Junta Directiva de la
entidad en principio auténoma, por un Interventor y al Gerente General por un Sub-
Interventor, nombrados y dependiendo exclusivamente del Presidente de la Republica.
Segun datos estadisticos de la CPN, en el 2013 manejo el 20.8% del comercio exterior del
pais en peso y el 23.8% en valor.

La Empresa Portuaria Quetzal, fue creada como una entidad estatal, descentralizada y
auténoma por el Decreto Ley 100-85, vinculada al Organismo Ejecutivo por medio del
entonces Ministerio de Comunicaciones, Transporte y Obras Publicas. Fue intervenida por
medio del Acuerdo Gubernativo 149-2011 (modificado por el 168-2011) por lo que las
atribuciones de la Junta Directiva recaen en un Interventor que depende exclusivamente del
Presidente de la Republica. En el 2013, la CPN reporta que manejo el 47.3% del comercio

7 www.cpn.gob.gt
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exterior del pais en peso y el 33.9% en valor (incluyendo la terminal de granel liquido San
José).

Puerto Barrios, es administrado por la empresa privada COBIGUA por medio de un Contrato
de Usufructo Oneroso. Se especializa en exportacion de frutas pero también maneja carga
general en contenedores, liquidos y sélidos a granel . Segln estadisticas de la CPN, del total
del comercio exterior durante el 2013 manejé el 9.5% en peso y el 6.9% en valor.

Y en cuanto a puertos no maritimos, los datos de la CPN muestras que las diversas aduanas
terrestres, representan el 22% del comercio exterior en peso y el 25.1% en valor, mientras
la aduana de carga del el aeropuerto internacional la Aurora, movié durante el 2013 el 0.3%
en peso y el 10.3% del valor del comercio internacional del pais, mostrando la importancia
gue este puerto tiene en la ruta de comercio de los productos de alto valor agregado tanto
en la importacién como en la exportacion.

Adicional al manejo de carga de comercio exterior de Guatemala, algunos puertos manejan
carga en transito hacia paises vecinos, que en algunos de los puertos es un volumen
significativo. En el 2013, el promedio nacional de la carga en transito fue de 10.7% del total
en peso, pero ésta se dio Unicamente en Puerto Barrios (44.1%) y Santo Tomas (20.4%),
correspondiendo esto principalmente a comercio de El Salvador y México.

El Consejo de Usuarios del Transporte Internacional de Guatemala, conocido como
CUTRIGUA, es una entidad que representa a los usuarios organizados de las diferentes
modalidades de transporte, infraestructura y cadena logistica de Guatemala. Esta integrada
por la Asociacién de Exportadores de Café, Asociacién Guatemalteca de Exportadores,
Asociacion Nacional del Café, Asociacion de Azucareros de Guatemala, CAmara de Comercio
de Guatemala y Cdmara de Industria de Guatemala. Sus objetivos son coadyuvar en la
busqueda de la facilitaciéon aduanera, colaborar en el desarrollo de politicas, estrategias,
tratados y legislaciéon nacional en materia de transporte de carga internacional y fortalecer
la capacidad negociadora de los usuarios ante prestadores de servicio buscando tarifas
competitivas.28

El Cluster Portuario Maritimo de Guatemala es un foro mixto de coparticipacién publico-
privada y de coordinacion nacional para promover la competitividad de todos los
participantes en las cadenas de logistica del sector portuario. Su integracion fue coordinada
por la Comisidn Portuaria Nacional. Esta conformado por un Consejo Asesor Ampliado con
representantes del sector publico y privado de toda la cadena logistica que intervienen en
los procesos y operaciones del comercio exterior de Guatemala. Esta dirigido por un Junta
Directiva copresidida por un representante del sector publico y uno del sector privado y tres
vocales del sector publico y tres del sector privado.

La Agencia Nacional de Alianzas para el Desarrollo de Infraestructura Econédmica —ANADIE-

28 .
www.cutrigua.org.gt
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es una entidad descentralizada, creada a través del Decreto 16-2010 “Ley de Alianzas para

el Desarrollo de Infraestructura Econdmica”, con el objetivo de apoyar a las entidades del

estado en analizar la factibilidad, estructurar y contratar proyectos de infraestructura
econdmica y servicios para la poblacidon, bajo la modalidad de Alianza Publico Privada —APP-

Dentro del portafolio de proyectos que ANADIE muestra en su sitio web, hay cuatro

proyectos de infraestructura relacionada con el sector de puertos y carreteras relacionadas

con la carga transfronteriza o comercial.

* Puerto Logistico Intermodal Tecin Uman en la Frontera México-Guatemala, que se
encuentra en proceso de precalificacidn y licitacién.

* Eje de Interconexion Vial Eje Norte-Sur en la Ciudad de Guatemala, el Tren del Pacifico,
entre la frontera de México y Escuintla, Guatemala, la Carretera de Circunvalacién de la
Ciudad de Guatemala, Eje Sur-Eje Oriente, en el Departamento de Guatemala, de
Barcenas a Palencia, estos tres proyectos en fase de estudio de factibilidad y
estructuracion.

Los anteriores son los actores principales en términos de infraestructura y servicios
portuarios o de representatividad del volumen de movimiento de carga internacional. Hay
otros grupos, en particular de prestadores de servicios, pero que representan mas bien los
intereses propios y no intereses que pueden considerarse mds amplios y favorables para la
competitividad del pais.

7.2. Competitividad, Calidad, Eficiencia, Costo y Servicio

Guatemala sigue teniendo importantes deficiencias en términos de competitividad de su
sector de puertos, aeropuertos y transporte de carga. En general, el pais tiene problemas
en los corredores logisticos nacionales o internacionales, altos costos de transporte e
ineficiencias en los sistemas portuarios, restringiendo el acceso al mercado nacional o
aumentando directamente los costos las exportaciones guatemaltecas, asi como los precios
al consumidor de productos importados o de produccién nacional con insumos importados.

Aunque el tema de carreteras e infraestructura vial no es parte de este analisis, es
importante tener presente que el problema de logistica en Guatemala incluye falta de
caminos rurales o el pobre mantenimiento, que afecta en particular a cientos de miles de
guatemaltecos de las zonas rurales que tienen que conformarse con la agricultura de
subsistencia ante la imposibilidad de trasladar sus productos al mercado, o bien tienen un
alto porcentaje de pérdida por el dafio que sufren los productos agricolas por largos
tiempos de traslados o por dafo en productos debido al desgaste fisico causado por la mala
calidad de los caminos.”

Lo que si ha podido ser analizado con la suficiente amplitud y profundidad en diferentes
estudios técnicos de organismos internacionales, es la falta de competitividad debido a los
altos costos y la baja eficiencia de los procesos de transporte interno, lentitud y burocracia
en los pasos por aduanas y transporte internacional que afectan tanto a los consumidores

2 Dumitrescu, A; Smith, G, Osborne, T. Guatemala, Elements of a Transport and Logistics Strategy, World Bank, 2015.
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nacionales por sobrecostos en la importacion de materias primas, insumos y productos del
exterior, como a los productos de exportacién, debilitando la generacién de empleo y el
crecimiento econdmico. Adicional a entrevistas con personas relacionadas con el sector,
sitios web o documentos de las instituciones que se mencionan en el documento, noticias y
articulos de medios noticiosos, en particular, para este documento se han utilizado como
base para las propuestas los documentos del Banco Mundial -BM- “Guatemala, Elements of
a Transport and Logistics Strategy”, de Dumitrescu, A; Smith, G, Osborne, “What Drives the
High Price of Road Freight Transport in Central America” de T., Osborne, et. al, “Doing
Business en Centroamérica y la Republica Dominicana 2015.”, asi como el documento del
Banco Interamericano de Desarrollo —BID- “Andlisis, estrategia e instrumentos para el
mejoramiento de la logistica de cargas y el comercio en Mesoamérica” que resume el
estudio regional elaborado por ALG Transportation, Infrastructure and Logistics.

7.2.1.Estudios y analisis existentes, comparaciones internacionales

En el tema de puertos, aeropuertos y comercio transfronterizo, tanto el BM como el BID
han hecho estudios y aportes muy recientes con diagndsticos, propuestas de estrategias,
propuestas de soluciones e incluso de prioridades para solucionar los desafios, tanto para
Guatemala como para la regién de Centro y Mesoamérica. Adicionalmente, representantes
de gremios usuarios como la Asociacién Guatemalteca de Exportadores -AGEXPORT-,
CUTRIGUA vy otros, han elaborado diagndsticos y analisis que les han permitido detectar
problemas especificos que pueden ser resueltos de inmediato o en el corto plazo logrando
importantes mejoras en la competitividad y aumentando el crecimiento.

Lo ldgico es aprovechar estas propuestas, realizadas por equipos de expertos
internacionales en la materia, a partir de informacion actualizada de cada pais de la region e
incorporando metodologias y criterios de las mejores prdacticas a nivel mundial. De ahi,
deben extraerse las acciones que los mismos estudios sefialan como de corto, mediano y
largo plazo, siendo las prioritarias aquellas que pueden lograr mejoras en tiempos
relativamente cortos, reduciendo inmediatamente los costos y las pérdidas, aumentando la
rentabilidad y eficiencia econdmica de las empresas, mejorando los indicadores de
competitividad del pais para ser mas atractivos para la inversién, e incluso con algunas
medidas, mejorando los ingresos fiscales.

Unos tienen enfoques mas pragmaticos para generar impactos de corto plazo, otros tienen
enfoques un tanto mas de largo plazo para desarrollar nuevas oportunidades, pero en
general tienden a coincidir en los diagndsticos y en propuestas para resolver los problemas
y lograr aumentar la tasa de crecimiento econémico.

El estudio del Banco Mundial “Guatemala, Elementos de una Estrategia de Transporte y
Logistica”>?, lista los factores que mas contribuyen a los altos costos de logistica en
Guatemala, que en orden de importancia son:

30 Dumitrescu, A; Smith, G, Osborne, T. Guatemala, Elements of a Transport and Logistics Strategy, World Bank, 2015.
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= Servicios de carga terrestre caros e ineficientes, debido principalmente a barreras a la
libre competencia. En parte esto se debe a restricciones de operacion en el dmbito
nacional para transportistas extranjeros, que en solo pueden operar en trayectos

internacionales.

= QOperacidén costosa e ineficiente de puertos maritimos y de infraestructura.

= Altos costos de procesamiento de documentacidn y mercaderia en las aduanas,
incluyendo largos tiempos de espera en las aduanas terrestres y maritimas

= Alta congestidn para transitar a través de Ciudad de Guatemala.

= Malas condiciones de carreteras, particularmente caminos secundarios y terciarios, en
parte debido a falta de mantenimiento.

El estudio del BID sobre logistica de carga y comercio en Mesoamérica®', presenta y
dimensiona las oportunidades a nivel de logistica de cada pais y de la regién para contribuir
a la integracién comercial y productiva de Mesoamérica para aumentar el comercio
intrarregional y posicionar a la regién como un bloque comercial frente a otras economias.
El estudio lista las siguientes debilidades para seis subsistemas logisticos identificados para

Guatemala:

Tabla 8. Debilidades de Subsistemas Logisticos para Guatemala

Subsistema
Logistica de agro
exportaciones

Debilidades
Dificultad de pequefios exportadores para
internacionales
Inexistencia de instalaciones para almacenaje en frio en Puerto Quetzal
Acceso vial limitado en algunas zonas productoras (Petén)
Practicas oligopdlicas de las navieras en la fijacion de precios

incurrir en mercados

Logistica de Pérdida de eficiencia de Puerto Quetzal por intervencién. Insumos

magquilas provenientes de Asia cambian estrategia. Uso de puertos mexicanos
Transporte carretero con riesgos en la seguridad de la carga
Concentracién de la actividad en el A.M. de Cd. Guatemala, con
inconvenientes de congestidn y limitacién de paso v. de carga

Logistica de Accesibilidad limitada a dreas turisticas importantes (Petén)

suministros al
sector turistico

Alta dependencia comercial y logistica del territorio nacional al nodo
central de Ciudad de Guatemala
Incremento de la inseguridad, obliga a tomar nuevas medidas

Hub portuario
binacional de
servicios logisticos
internacionales del
Atlantico

Competencia entre ambos puertos (Guatemala-Honduras) por la carga
de comercio exterior de El Salvador

Aduana mas cercana de conexidon entre Guatemala y Honduras (Entre
Rios) con necesidades de infraestructura

Intervencién de Santo Tomas desde 2012. Demoras y congestidn

Logistica de
exportacién a
Centroamérica

Incremento de la inseguridad en Centroamérica, con un aumento de
asaltos y robos
Descoordinacion de funciones y tramites duplicados

31 TN . . . . P . ;.
Andlisis, estrategia e instrumentos para el mejoramiento de la logistica de cargas y el comercio en Mesoamérica. ALG,
Banco Interamericano de Desarrollo, 2014.
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(carretera) * Mecanismos de inspeccion intrusiva, ante la inexistencia de escaneres
* Zonas de estacionamiento en pasos de frontera insuficiente
Importaciones * Realizadas principalmente por modo maritimo

* Principales puertos intervenidos (revision del total de importaciones).
Congestidn en la recepcidn de contenedores
* Pacticas oligopdlicas de las navieras en la fijacion de precios

Fuente: Andlisis de fortalezas y debilidades de los subsistemas logisticos (Andlisis, estrategia
e instrumentos para el mejoramiento de la logistica de cargas y el comercio en Meso-
ameérica. ALG, Banco Interamericano de Desarrollo, 2014)

A continuacién algunos resultados de estos estudios sobre indicadores y datos que
comparan la competitividad de Guatemala a nivel de regién y con el resto del mundo, y mas
adelante se tomard en consideracion varias de las propuestas de solucion.

Como sefiala el Banco Mundial®?, a pesar de una gran mejora de Guatemala en el ranking
Doing Business 2014 pasando del puesto 93 al 79 de 183 paises medidos, su posicidn en
Comercio Transfronterizo a caido del puesto 112 al 116. Ademas, como puede verse en la
Tabla 9, en el indice de Desempefio Logisticos (LPI por sus siglas en inglés) el pais empeord,
de 74 en el 2012 al 77 en el 2014, mientras que el resto de paises de Centro América y
Panama mejoraron, excepto Costa Rica que también empeord.

Tabla 9. Comparativo para America Central indice De Desempefio Logistico (LPI)
Pais LPI1 2014 (de 160 paises) LPI 2012 (de 155 paises)

Panama 45 61
El Salvador 64 93
Guatemala 77 74
Costa Rica 87 82
Nicaragua 95 107*
Honduras 103 105

*Nicaragua no fue calificado en 2012, el indice de 107 corresponde a 2010.
Fuente: Sitio web del Logistics Performance Index del Banco Mundial
(www.lpi.worldbank.org)

El estudio del Banco Mundial, Doing Business Centroamérica y Republica Dominicana 2015,
analiza diferentes variables que facilitan u obstaculizan la eficiencia de hacer negocios de las
pequefias y medianas empresas de la regién, bajo la premisa que estas empresas son el
factor clave para crear empleo, crecimiento econédmico y el subsecuente bienestar. En la
ediciéon 2015, una de las areas de estudio con detalle para la regidn, es precisamente el
comercio transfronterizo evaluando indicadores de cantidad de documentos, tiempo de
tramites y costo (excluyendo aranceles) relacionados con importar y exportar un
contenedor a través de los 10 principales puertos de la region. Estos son comparados entre
si y con un indicador de que tan cerca esta cada uno con las mejores prdcticas regulatorias

32 Dumitrescu, A; Smith, G, Osborne, T. Guatemala, Elements of a Transport and Logistics Strategy, World Bank, 2015.
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en el mundo en el 4rea de comercio transfronterizo. Tanto a nivel regional como
comparado con las mejores practicas del mundo, Guatemala queda muy mal calificado. En
la siguiente tabla puede verse que los dos puertos de Guatemala evaluados, ocupan el
antependultimo y el dltimo puesto en la region (Puerto Quetzal es 82 y Puerto Santo Tomas
de Castilla es 1092).

Tabla 10. Clasificacion de la Facilidad del Comercio Transfronterizo

de Puertos Regionales, Centro América y Republica Dominicana
Clasificacion DAF de Exportaciones Importaciones

Regional comercio
(Ciudad y de la facilidad transfronterizo Cantidad de Tiempo Costo Cantidad de Tiempo Costo

ETS

puerto de del comercio (100 = mayor Documentos (dias) (UsD) Documentos  (dias) )
_origen/destino) __transfronterizo __ eficiencia)
Panama
(Ciudad de
Panama -
Manzanillo)

1 91.25 3 10 $665 3 9 $1,030

Republica
Dominicana
(Santo Domingo -
Puerto Caucedo)
Republica
Dominicana
(Santiago de los 3 85.04 4 8 $1,113 5 11 $1,140
Caballeros -
Puerto Plata)
Costa Rica

(San José - Puerto 4 80.84 5 14 $1,020 5 14 $1,070
Limon )

2 85.56 4 8 $1,040 5 10 $1,145

Honduras
(Tegucigalpa - 5 76.5 5 12 $1,450 6 16 $1,630
Puerto Cortés)
El Salvador
(San Salvador -
Puerto de
Acajutla )
Nicaragua

(Managua - 7 75.84 5 21 $1,140 5 20 $1,245
Puerto Corinto )

6 76.01 7 13 $1,045 7 10 $1,035

Guatemala
(Ciudad de
Guatemala -
Puerto Quetzal)
Honduras
(Tegucigalpa - 9 71.15 5 13 $2,308 6 15 $2,359
Puerto Castilla)

8 72.79 8 16 $977 6 16 $1,115

Guatemala
(Ciudad de
Guatemala - 10 70.1 8 17 $1,355 6 16 $1,445
Puerto S. Tomas
de Castilla)

Fuente: Banco Mundial, 2014. Doing Business en Centroamérica y la Republica Dominicana
2015. Washington, D.C.: Grupo del Banco Mundial.

Notas: La clasificacion para el indicador de comercio transfronterizo se basa en los valores de la DAF (Distancia a la
Frontera) en los 3 sub-indicadores (documentos, tiempo y costo para importar y exportar). Singapur representa la mejor
prdctica global combinada de tiempo, costo y documentos con un puntaje de 96.47.

El costo indicado no incluye aranceles ni fletes maritimos, solo incluye costos asociados al transporte local, preparacion de
documentos, aduanas y controles y manejo en puerto requeridos por agencias gubernamentales y empresas portuarias,
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tanto en ley como en la prdctica. El tiempo incluye los tramites en general, incluyendo la gestion bancaria de carta de
crédito considerada como la forma de pago para esta medicion.

Se puede observar que Panama estd muy cerca de los paises desarrollados y con mejores
practicas (su distancia hacia las mejore practicas estd en 91.25, siendo 100 los casos de
mayor eficiencia a nivel mundial). En especial es importante observar la eficiencia para
exportar, pues esto les da a sus empresas una posicion competitiva ventajosa para vender
internacionalmente y atraer inversiones, generando ingresos y crecimiento. En Panama se
requieren solo 3 documentos, 10 dias de tramite y US$665 de costos por contenedor para
exportar, mientras que en Guatemala se requieren 8 documentos, 17 dias y hasta US$1,355
para exportar a través de Puerto Santo Tomas de Castilla.

7.2.2.Costos altos para la logistica de comercio exterior

El estudio Doing Business Centroamérica y Republica Dominicana 2015 encontré que para el
comercio por via maritima, el trayecto del transporte terrestre es el componente mas alto
del costo total del proceso de importacidn o exportacion (no incluyendo fletes maritimos ni
aranceles). En el caso de Guatemala, 52% y 55% respectivamente, cuando el promedio en
Latinoamérica y el Caribe es aproximadamente 33% y 40% respectivamente. Esto tiene
origen en una legislaciéon que no promueve la libre competencia en el transporte, asi como
en situaciones de retornos sin carga y largos tiempos de espera en fronteras o puertos,
factores que a su vez inducen a los transportistas a utilizar vehiculos antiguos de mayor
consumo de combustible y con mas alto costo de mantenimiento.

Un estudio sobre los factores que incrementan los costos del transporte terrestre en
Centroamérica®®, sefiala que las condiciones anticompetitivas del transporte terrestre
representan al menos el 35% del precio medio en las rutas nacionales. El estudio muestra
altos margenes entre el precio y el costo directo para las empresas transportistas de la
regidon, donde la presencia consistente de margenes considerablemente mayores en las
rutas nacionales (donde hay restricciones a la libre competencia) comparada con las rutas
internacionales (donde si hay relativa competencia), evidencia que las altas tarifas
responden a condiciones de falta de libre competencia. En la siguiente tabla se puede
observar el resultado para Guatemala y los paises de la region.

Tabla 10. Costos y Precios de Transporte Terrestre en Rutas Nacionales e Internacionales
(Centavos de Ddlar por Tonelada-Kilometro)
Pais de origen de Rutas Nacionales Rutas Internacionales

las empresas de Costo Directo Precio Margen Costo Directo | Precio Margen
Rl s Promedio Promedio

Costa Rica 3.4 24.0 21.5 5.2 8.3 3.1
El Salvador 11.8 26.0 14.2 6.8 13.5 6.7
Guatemala 5.5 22.1 16.6 54 8.9 3.5
Honduras 7.3 22.5 15.2 4.9 10.7 5.9

33 Osborne, et. al, “What Drives the High Price of Road Freight Transport in Central America” Banco Mundial, Diciembre
2013.
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Nicaragua 7.1 17.5 10.4 4.0 7.3 3.3
Panama 6.0 62.0 56.0 8.3 7.8 -0.5
TOTAL 6.4 35.0 28.6 5.4 9.9 4.5

Fuente: Elaboracion propia en base a Osborne, et. al, “What Drives the High Price of Road
Freight Transport in Central America” Banco Mundial, Diciembre 2013.

Como seiiala el Banco Mundial en su reciente estudio sobre Transporte y Logistica en
Guatemala® la legislacién actual en Centroamérica fomenta las practicas anticompetitivas,
pues en general las empresas de transporte no pueden tener propiedad mayoritaria
extranjera, y en especial no se permite el “cabotaje” (transportistas de los otros paises
prestando servicio dentro de otro pais). Esto genera una fragmentacién del mercado, baja
utilizacion de la flota, desincentiva la reduccion de costos y aumenta la ineficiencia por un
alto porcentaje de viajes de retorno vacios e impide economias de escala. Guatemala, de
hecho, con 77%, presenta el promedio mds alto de retornos vacios, que en el caso de
retornos de Tegucigalpa es de 100%, de El Salvador es de 90% y de Managua es de 75%.

En la siguiente tabla se presentan datos del mismo estudio que muestran como los altos
costos de manejo en Puerto Quetzal y Santo Tomas de Castilla, que son los mayores de la
regién y mucho mayores que los de los puertos mas eficientes del mundo, lo que sin duda
es otro importante obstaculo para la competitividad, el crecimiento y el desarrollo del pais.

Tabla 11. Cargos Portuarios, Centro América y Referencia Comparativa
Cargos Portuarios por Manejo (USS por contenedor)

Exportacién Importaciéon
Guatemala S 240 S 260
Costa Rica S 220 S 250
El Salvador S 100 S 100
Honduras S50 S 215
Nicaragua S 120 S 120
Panam S 65 S 265
Singapur S 150 S 150

Fuente: Datos del Doing Business 2014 (Data de 2013) citados en estudio del Banco Mundial
“Guatemala, Elements of a Transport and Logistics Strategy”.

Estos son cifras del 2013, y segun informacion de AGEXPORT, la situacién de costos en los
puertos publicos se ha empeorado en los ultimos tiempos, con aumentos tarifarios y con
nuevos requisitos o sobrecostos que no estan técnicamente justificados (la exigencia de un
marchamo adicional al de aduanas, cobrado por una empresa privada, o el alto precio
anunciado para una futura inspeccién con rayos X son ejemplos de estos casos).

3 Dumitrescu, A; Smith, G, Osborne, T. Guatemala, Elements of a Transport and Logistics Strategy, World Bank, 2015.
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7.2.3.Procesos burocraticos y tardados
Mientras Guatemala requiere 6 documentos para importar, 8 para exportar y requiere
entre 16 y 17 dias de tramites (tiempos segun la metodologia de Doing Business, incluye
gestidn bancaria de Carta de Crédito), Panama solo requiere 3 documentos para importar y
exportar y ha logrado reducir a 9 dias el tiempo requeridos para las gestién de importacién
y 10 para exportacion.

Costa Rica implanté ya la “aduana sin papeles” y cuenta con el sistema mas avanzado de la
region.

El reporte sefiala que Santo Tomas de Castilla y Puerto Quetzal tienen cerca de 23% vy 37%
de inspeccion fisica respectivamente, y la totalidad de las importaciones reciben al menos
una inspeccién documental. A pesar de reportes de que El Salvador ha retrocedido en sus
procesos de gestion aduanal, el Doing Business 2015 muestra que Acajutla habia reducido la
tasa de inspeccion total a cerca de 22%, con solo cerca de 4% de inspecciones fisicas y 17%
de inspecciones no intrusivas y el resto solo documentales, mejorando sus sistema de
gestién y control de riesgo, mejorando su eficiencia y de hecho aumentando la recaudacién
fiscal.

Los accesos a los puertos son otro factor que aumenta el tiempo reduciendo la
competitividad, tanto en los puertos maritimos como en los terrestres y aéreos. El estudio
del Banco Mundial sobre transporte y logistica sefiala los problemas de acceso por la misma
via y dentro de la ciudad de Puerto Barrios para los camiones esperando a entrar a
descargar en Puerto Santo Tomas de Castilla o en Puerto Barrios.

El paso de la frontera terrestre de Guatemala hacia El Salvador es otro caso muy grave,
donde continuamente se observan colas de varios kildmetros que congestionan y
obstaculizan el paso de la carga. En el caso del puerto de carga aérea en La Aurora, la
congestién y limitacidon de espacio se da en el accesos de los aviones hacia la terminal de
carga, aunque segun informacién de AGEXPORT, Aerondutica Civil accederia a aprobar
ciertas remodelaciones para ampliar el acceso.

Todos estos factores que encarecen el transporte y paso desde y hacia las aduanas, agrava
la situacion critica identificada por los estudios del Banco Mundial y el BID y seiialada en
diferentes ocasiones por AGEXPORT, CUTRIGUA y otros usuarios del transporte maritimo,
en cuanto a las altos fletes maritimos que las empresas navieras que operan bajo un
esquema oligopdlico en la regidn, imponen en Guatemala y el resto de la region.

Segun analisis de AGEXPORT, los costos totales de transporte para las exportaciones de
Guatemala estan entre el 25% a 40% segun el producto, cuando el estandar internacional es
de entre 4% y 8%. Esto se debe principalmente a altos costos y largos tiempos en el
procesamiento de los embarques en los puertos, pero en especial a las altas tarifas
oligopdlicas de las navieras que operan en Guatemala y Centroamérica asi como los altas
tarifas de transporte terrestre por esquemas proteccionistas que limitan la competencia.
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8. Avances recientes en el Sector Portuario

Si bien hay mucho por hacer y se han dado algunos retrocesos o estancamientos en la
competitividad de puertos, aeropuertos y comercio transfronterizo, hay algunos avances
gue deben mencionarse:

En el 2014, Puerto Barrios amplié su muelle e instalé 3 grdas con una inversion de
Q250 millones, con lo que esperan incrementar de 360,000 TEUs a 500,000 TEUs.
(TEU= Unidad Equivalente a Contenedor de 20 pies)

Aunque carece del fundamento legal que le permitiria una mayor direccién de la
politica y regulacién portuaria, EI Consejo Portuario Nacional —CPN-, ha tomado un
rol mds activo en temas de capacitacién, estadisticas y propuestas de soluciones a
las problematicas del sector.

El Cluster Portuario Maritimo de Guatemala, cuya integracion fue coordinada por el
CPN, también se ha convertido en un foro con representacion de todos los
involucrados (Gobierno, Portuarias, Usuarios, Prestadores de Servicio) para buscar el
aumento de competitividad del sector portuario.

En agosto 2014 se inicid construccién de la Terminal de Contenedores de Puerto
Quetzal concesionada en el ano 2012 a la empresa Terminal de Contenedores de
Barcelona. Con este proyecto, Puerto Quetzal serd el Unico puerto en el Pacifico
entre México y Panama con capacidad de atraque para barcos de gran capacidad
Post-Panamax. Se espera que inicie operaciones a finales del 2015.

Aunque auln no se conocen los resultados, se ha iniciado un Plan Cola Cero en Puerto
Quetzal, buscando eliminar los tiempos improductivos de espera.

Puerto Quetzal ha iniciado en el 2015 un proyecto de incentivo al trafico portuario
intrarregional con tarifas de hasta 50% de descuento.

Guatemala y Honduras firmaron en febrero 2015 un acuerdo de unién aduanera que
deberia entrar en vigor a finales del afio, creando un unico territorio aduanero y
liberando el transito de mercancias entre ambos paises.

Se ha iniciado el proyecto de construccidon de una ruta de la carretera de occidente
hacia la del atlantico para rodear la ciudad de Guatemala para reducir los costos y
tiempos debidos a la congestion de trafico.

En marzo de 2015 se inauguraron algunos proyectos de mejora del Aeropuerto
Internacional La Aurora, en particular un nuevo sistema de bandas transportadoras,
un centro de monitoreo de equipajes con dos scaners para inspeccion no intrusiva,
instalacion de 320 camaras de video vigilancia, 200 pantallas informativas para
pasajeros y visitantes y la renovacion del sistema de control de vuelos. Se estan
haciendo ya pruebas para la instalacidon e implementacién de 3 nuevos radares para
el control del espacio aéreo.>

3

® www.guatemala.gob.gt (18/Marzo/2015)
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9. Desafios actuales en el Sector Puertos y Aeropuertos

El problema de puertos, aeropuertos y comercio transfronterizo debe abordarse de una
manera integral. Los principales problemas han sido diagnosticados y hay propuestas
técnicas para solucionarlos, por lo que el gran desafio es proceder sin mas demora con los
cambios y mejoras. Debe darse prioridad a aquellas medidas ya identificadas y cuantificadas
en los estudios de organismos internacionales y gremiales de usuarios, que pueden ser
implementadas rapidamente y que producirian beneficios inmediatos para la reduccion de
costos de exportacién e importacidon y que impactaran en el crecimiento y empleo en un
tiempo corto (por ejemplo, procesos que no requieren cambios en leyes, concluir procesos
de mejora de procesos que ya se han iniciado, eliminar procesos que no agregan valor, etc.).
Debe establecerse como objetivo principal la reduccién de tiempos y costos y la busqueda
de competitividad del pais, sin dejar de cumplir con las obligaciones fiscales, de seguridad y
sanidad. Debe privilegiarse las propuestas técnicas de gremiales de usuarios de exportacién
e importacion, pues su mayor competitividad tiene un impacto directo en el crecimiento
econdmico, el empleo y el bienestar de pais, contrario a los privilegios de grupos reducidos
de prestadores de servicios o incluso carteles que afectan negativamente al pais.

Los principales desafios, aquellos que los criterios técnicos de organismos internacionales
han identificado como prioritarios o que entidades representantes de usuarios han
sefialado como criticos, se resumen a continuacion:

9.1. Autoridad Sectorial

Existe en Guatemala un vacio de autoridad y falta de gobernabilidad en el sector de
puertos, en los maritimos en particular, lo que da lugar a irregularidades, falta de
transparencia, se facilita el que se den actos ilegales, se implementan medidas anti técnicas,
en algunos casos favoreciendo econédmicamente a determinados actores, etc.

No existe en Guatemala una autoridad portuaria nacional con funciones de definir e
impulsar una politica nacional portuaria en pro de la competitividad ni con una capacidad
de supervisidon y regulacién del sector. Cada puerto desarrolla sus estrategias desde su
perspectiva individual y no necesariamente con la competitividad del pais como objetivo.

9.2. Competencia
Las navieras que operan en Guatemala y la regién manejan esquemas oligopdlicos que
encarecen las exportaciones y aumentan los precios a los consumidores guatemaltecos.

El transporte terrestre de carga, en particular en rutas nacionales y hacia los puertos
maritimos tienen costos desproporcionadamente altos. La legislacion no promueve la libre
competencia y busqueda de eficiencia en el transporte de carga terrestres.

Hay diferentes servicios portuarios prestados por empresas privadas, pero no
necesariamente seleccionadas en procesos de licitacion completamente abiertos y
transparentes ni enfocados en operar con los mayores niveles de eficiencia.
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9.3. Eficiencia en procesos y servicios

Los puertos nacionales operan con baja eficiencia y altos costos de procesamiento de
documentacidon y mercaderia. Hay falta de competitividad y descoordinacidn entre servicios
privados dentro de los puertos y las entidades de gobierno y entres estas (deficiencias en
sistema informatico de la SAT, diferencias de horario de trabajo, algunos no trabajan los 7
dias de la semana, inspecciones separadas de las distintas entidades (SAT, MAGA, OIRSA,
DAIA, etc.)

Falta promover e imponer el uso de la Ventanilla Agil de Importaciones; actualmente hay
mas de 10 instituciones participando en el proceso, y la cantidad de diferentes documentos
y tiempo requeridos son de los mas altos de la regidn.

No funciona un sistema de gestion de riesgo que permita eficientizar la seleccién y el
proceso de inspeccién de carga. La seleccion de canal rojo o verde no siempre es
técnicamente aplicada.

Los procesos en la frontera México-Tecun Umdn son sumamente tardados, por tramites
ineficientes y en parte por la pobre logistica de trasiego de carga de trenes o camiones
mexicanos a camiones guatemaltecos.

9.4.Infraestructura fisica

Los puertos estan congestionados, tanto en el acceso como dentro de las instalaciones
portuarias, reduciendo la eficiencia. Hay poco o ningln crecimiento de la infraestructura
para satisfacer la demanda actual y futura y esta tiene poco mantenimiento.

En particular en el paso fronterizo entre Guatemala y El Salvador, el sistema es tan
ineficiente que los tiempos de espera son de varios dias y se forman colas de camiones de
varios kildmetros que congestionan el paso y empeoran el problema.

La congestién y horarios de transito restringidos por la Ciudad de Guatemala encarecen los
costos de las rutas logisticas que atraviesan o salen de la ciudad. Si bien ya se inici6 la
construccion de una ruta de circunvalacién entre la carretera de occidente y la carretera del
atlantico, todavia no estdn resueltos los derechos de via para la totalidad del trayecto. Las
licitaciones de una carretera de circunvalacion de la Ciudad de Guatemala del Eje Sur-Eje
Oriente asi como la de un eje de interconexion vial Norte-Sur estdn en fase de estudios de
factibilidad y estructuracion en el portafolio de proyectos de ANADIE.

9.5. Infraestructura del aeropuerto

El drea de descarga de aviones es inseguramente reducida y el drea de bodega de la
terminal de carga aérea (COMBEX-IM) ya llegé a su limite desde hace tiempo. Se requiere
de las ampliaciones necesarias para un manejo eficiente y seguro que contemple el
crecimiento de la demanda.
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Los aeropuertos internacionales La Aurora y Mundo Maya requieren aun de mejoras, en
particular de repavimentacién de pistas y equipamientos para las unidades de bomberos de
los aeropuertos.

10.Propuestas y Recomendaciones en el Sector Puertos y Aeropuertos

10.1.

Recomendaciones Generales

10.1.1. Autoridad, Estrategias y Politicas Nacionales

Es importante establecer como principal prioridad del sistema nacional de puertos
(maritimos, aéreos y terrestres) la facilitacion y competitividad del comercio exterior
de Guatemala como fin ultimo, pues esto es lo que mayor incidencia tiene en
generar crecimiento, empleo y reduccién de la pobreza. Las funciones de
recaudacion fiscal, seguridad, control de contrabando, salud y seguridad son por
supuesto requisitos necesarios, pero deben modernizarse para aumentar su
efectividad con el uso de tecnologia, profesionalizacion del recurso humano,
unificacién y simplificacion de procesos.

Hay un vacio de visién estratégica, regulacién, gobernabilidad, gestién y supervisién
en el sector portuario del pais. Actualmente cada portuaria actia seguln su propia
visién y aunque hay espacios de discusidn sectorial, estos no son vinculantes. Debe
revisarse el proyecto de ley del sistema portuario nacional ya existente, discutirse y
aprobarse una ley enfocada en la competitividad del pais. Siguiendo la experiencia
de la reforma del sector eléctrico nacional, debe crearse la Autoridad Portuaria
Nacional, a cargo de las politicas nacionales, enfocada en la competitividad del pais y
la regulacién técnica. La Autoridad Portuaria Nacional deberia incluir en su directorio
ademads de representantes de autoridades de gobierno, representantes de los
usuarios privados de importacion y exportacion para incluir la perspectiva de
busqueda de competitividad de los usuarios en sus politicas.

Actualmente, el Consejo Portuario Nacional no cuenta con el fundamento legal para
ser esta autoridad, pero hay funciones positivas realizadas actualmente por el
Consejo que basados en una evaluacién técnica, podrian ser incorporadas a la nueva
Autoridad Portuaria Nacional.

Dado que los actores en el comercio transfronterizo incluyen no solo autoridades
estatales y usuarios importadores y exportadores, sino empresas privadas de
servicios, es necesario institucionalizar mesas de didlogo a nivel técnico que sean
verdaderas fuentes de discusién y solucién de obstdculos a la competitividad. Debe
aprovecharse plataformas ya existentes, como el Cluster Portuario Maritimo.
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10.1.2. Gestion competitiva

A nivel mundial, la gran mayoria de reformas y mejoras de competitividad en
puertos han sido cambiando los modelos de gestidon conocidos como “Tool Port”,
como el caso de Santo Tomas de Castilla y Puerto Quetzal, hacia modelos conocidos
como “Landlord”. En el primer modelo, la autoridad portuaria es dueia de la tierra,
de la infraestructura portuaria bdsica, la superestructura y buena parte de los
servicios, con solo algunos servicios prestados por privados. En el modelo de
“Landlord”, la propiedad de la tierra y la infraestructura basica, el mantenimiento de
ayudas a la navegacion y seguridad maritima sigue siendo de la autoridad publica,
pero se concesiona la superestructura y servicios a entidades privadas en APP o por
medio de licitaciones abiertas y transparentes. El 90% de las terminales de
contenedores mas eficientes del mundo operan bajo este esquema.

Los temas de seguridad nacional, migracién, combate al crimen organizado quedan
en manos del Ministerio de Defensa y Ministerio de Gobernacién, con personal
altamente capacitado y con herramientas de alta tecnologia que aumentan el
control y registro de actividades y elimina o reduce la necesidad de inspeccidn fisica.

Las areas de aduanas y controles de sanidad por supuesto quedan en manos del
gobierno pero operando al 100% con una ventanilla Unica de tramites y delegando
en un uUnico funcionario altamente capacitado, las inspecciones de aduanas,
sanitarias y fitosanitarias cuando el sistema de gestion de riesgos la requiera. En el
caso de exportaciones ya funciona en Guatemala desde hace muchos afios la
Ventanilla Unica de Exportaciones, administrada y coordinada por AGEXPORT vy la
SAT estd en proceso de consolidar la implementacién de la “Ventanilla Agil de
Importaciones”. Esto debe hacerse con miras a tener en el mediano plazo un
proceso con cero papeles, como en Costa Rica.

Un puerto, dada la naturaleza de la infraestructura e inversiones requeridas puede
tomar acciones monopdlicas hacia sus clientes. Esto no es conveniente en absoluto
para la competitividad del pais, por lo que se hace necesario que la Autoridad
Portuaria Nacional tenga una fuerte capacidad regulatoria bajo criterios
eminentemente técnicos y que se establezcan mecanismos de evaluacién y
determinacién de rangos tarifarios vinculados con variables objetivas
internacionales y nacionales. La Comisién Nacional de Energia Eléctrica —CNEE- es un
buen ejemplo de una entidad técnica responsable de facilitar la participacién, la
eficiencia y la competencia en una actividad critica para la competitividad vy el
desarrollo socioecondmico del pais. La definicidn clara de esta entidad y de las reglas
de competencia que se implementaran deben hacerse previo a la licitacidon para
asegurar que no hay riesgos de incertidumbre politica y que los agentes participan
con un nivel razonable de predictibilidad que les incentive a invertir.
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10.2.

Actualmente los puertos nacionales se ven sujetos a presiones de diferentes grupos
con intereses particulares, sean sindicales, municipales y/o proveedores de servicios.
Deben preverse planes para el recurso humano vy la relacién con las municipalidades
para evitar que el interés de una minoria comprometa la competitividad e impacto
en el desarrollo socioeconémico de todo el pais.

Siguiendo las mejores practicas internacionales, las concesiones de puertos deben
hacerse a través de procesos abiertos, transparentes y técnicamente respaldados.
Los procesos de concesion deben establecer pardmetros de eficiencia, operacién,
resultados y planes de reinversion. La asesoria y experiencia del Banco Mundial y/o
BID debe ser aprovechada para garantizar la dptima asignacion de el o los
concesionarios.

La modernizacién del sistema portuario nacional debe verse como una iniciativa
estratégica para la competitividad de la nacién, con un impacto importante y de
corto plazo en el crecimiento y el bienestar de los ciudadanos. Esta iniciativa
requiere de un liderazgo fuerte, creible e institucionalizado, que dada la diversidad
de actores e intereses que considerar deberia estar a cargo de PRONACOM, siendo
el ente responsable de la Competitividad del Pais, quien cuenta con credibilidad ante
los diferentes sectores del pais, la capacidad de gestion técnica y relaciéon con
organismos internacionales que ya han dado y ofrecido su apoyo en este proceso de
modernizacion.

Acciones de Corto Plazo (un afio)

10.2.1. Legales e institucionales

Revisar y aprobar la Ley del Sistema Portuario Nacional para la creacién de la
Autoridad Portuaria Nacional para convertir el modelo actual de “Tool Port” a
“Landlord Port”.

Incorporacion de la totalidad de entidades de gobierno involucradas en los procesos
portuarios en la Ventanilla Agil de Importaciones que la SAT ya estd implementando.
Este debe hacerse con miras a tener en el mediano plazo un proceso con cero
papeles, como ya es en Costa Rica.

Como estado, tomar acciones legales antimonopdlicas en contra de los carteles de
navieras operando en Guatemala. Costa Rica ya ha actuado en este sentido logrando
una reduccién de tarifas, y de hecho es un compromiso dentro del Acuerdo de
Asociacion Guatemala-Unién Europea. Haciendo esto como bloque de paises se
tendra una mejor oportunidad de éxito.
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10.2.2. Relaciones con paises vecinos

Gestiones al mds alto nivel con El Salvador para que ratifique la modificacién al
Protocolo Marco de la Unién Aduanera al menos con el Tridngulo Norte, para
eliminar de forma definitiva la problematica actual para el paso de carga.

Con unificacién y reduccién de tiempos de procesos en los pasos fronterizos,
trabajar con la autoridades de México y El Salvador para eliminar los cuellos de
botella en el corredor de comercio entre los pasos fronterizos de Tecun Uman vy
Pedro de Alvarado. La mayoria del ahorro de tiempo se puede lograr con la
simplificacion y unificacién de procesos, adopcion de gestién de riesgos y
cooperacion entre las agencias fronterizas binacionales, logrando grandes beneficios
para los tres paises sin mayores inversiones, que ademds prepararian el camino para
proyectos futuros mayores, como el Puerto Seco en Tecun Uman, unificacién
aduanera Guatemala-El Salvador, etc.

Firmar en el 2016 un acuerdo de Unién Aduanera con El Salvador para integrar en un
territorio aduanal unificado al Tridngulo Norte, con miras a integrar posteriormente
al resto de la region.

10.2.3. Procesos y tecnologia

Hacer una mejora tecnoldgica de los sistemas informaticos y de transmisién de
datos de SAT, pues es un problema recurrente las caidas de sistema que detienen los
procesos.

Unificar en un Unico funcionario altamente capacitado, las inspecciones de aduanas,
sanitarias y fitosanitarias cuando el sistema de gestién de riesgos la requiera.

Mejorar y tecnificar los sistemas de evaluacion y andlisis de riesgo para aplicar un
bajo porcentaje de inspecciones selectivas. A esto se debe sumar el uso de escaners
y tecnologia para aumentar el control sin aumentar el tiempo ni los potenciales
dafios debido a inspecciones fisicas. El Salvador redujo a menos de 5% su inspeccidn
fisica por medio de anadlisis de riesgo y tecnologia, mientras su recaudacion
aduanera aumento. Los paises con mejores practicas utilizan evaluacién y analisis de
riesgos con alta efectividad. En Chile, Canad3a, Estados Unidos y el Reino Unido se
inspecciona entre el 1.2% y 3.6% de la mercancia.

Una figura que permite aumentar la eficiencia es el Operador Econdmico Autorizado
—OEA-, que cumple ciertos pardmetros establecidos por la Organizacién Mundial de
Aduanas, y que aplicado de forma general en la regién facilitaria el comercio y
reduciria los costos. Guatemala introdujo la figura OEA en el 2011 pero al 2013
contaba con apenas 5 operadores autorizados. Se requiere hacer un analisis para
aumentar lo mds posible los beneficios para el usuario y el pais del uso de esta figura
y socializarlo para facilitar la incorporacion de una mayor cantidad de usuarios.
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10.2.4.Infraestructura

Implementar sitios web que via cdmaras en vivo documenta las colas y procesos de
paso fronterizo contribuyen a transparentar y eficientizar los procesos.

Mientras se logra una mejora y reduccion de tiempo de procesamiento en las
aduanas terrestres de El Salvador, podria establecerse predios organizados para el
ordenamiento de la espera y pre-chequeo de los camiones que esperan su paso a El
Salvador. Sin embargo, como lo indica el estudio del Banco Mundial®®, esto podria
solucionarse de forma definitiva para bien de ambas partes si los controles
fronterizos salvadorefios comienzan a aplicar el analisis de riesgos de forma
coherente, con lo que las colas y tiempo de espera se reducirian sustancialmente, lo
gue reduciria a su vez la necesidad de tal estacionamiento.

Concluir el proceso de licitacién del proyecto de Alianza Publico Privada de ANADIE
para el establecimiento de un Puerto Seco Multimodal en la frontera de Tecun
Uman con México. Se estima que este proyecto podria reducir el tiempo de los
transportistas guatemaltecos para salir, recoger la carga y regresar de tres a un dia.

Agilizar la evaluacidn y/o licitacion de los Proyectos de Infraestructura de ANADIE.

10.2.5. Infraestructura aeropuertos

10.3.

Ampliar las areas de acceso y descarga de aviones en COMBEX-IM asi como ampliar
las bodegas e infraestructura de manejo de carga seca y Cadena de Frio.

Mejorar la seguridad de la aviacion a través de inversiones accesibles en la
reparacion de las pistas y ayudas a la navegacién. Concluir los procesos de
repavimentar las pistas principales y de taxeo anunciadas a principios del 2015 por el
Gobierno, mejorar la iluminacién de aproximacién, asi como la mejora de los
vehiculos y equipos de extincién de incendios de La Aurora y el Aeropuerto Mundo
Maya.

Acciones de Mediano Plazo (hasta 4 ainos)

10.3.1. Legales e institucionales

Realizar cambios a leyes relativas al transporte de carga terrestre para eliminar
situaciones que limitan la libre competencia y fomentan ineficiencias, como viajes de
retorno vacios (77% en el caso de Guatemala). Esto incluye llegar a acuerdos
regionales tanto de cambio de leyes anticompetitivas, reduccién o eliminacién de
tiempos en fronteras y aduanas, fomentar alianzas para reducir los viajes vacios y la
subutilizacién de las flotas, programas de apoyo para la modernizacién de flotas.

Guatemala debe tomar acciones para el cumplimiento de los Acuerdos de Bali para

36 Dumitrescu, A; Smith, G, Osborne, T. Guatemala, Elements of a Transport and Logistics Strategy, World Bank, 2015.
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la Facilitacion del Comercio de la Organizacién Mundial del Comercio —OMC-. Estos
son un marco de referencia adecuado para la mejora de procesos e infraestructura
en los puertos, aeropuertos y aduanas que se proponen en este documento.

* Eliminar la obligatoriedad del agente aduanero. Aunque el acuerdo de Bali de Ia
OMC compromete a Guatemala a eliminar la obligatoriedad de los agentes de
aduanas, en la regién centroamericana, el CAUCA establece que es obligatorio en el
caso de las importaciones, por lo que se requiere una reforma legal a nivel regional.

10.3.2. Procesos y tecnologia
* Implementacién de equipos de inspeccién no intrusivos en Puerto Santo Tomds de
Castilla y Puerto Quetzal.

* Permitir el Despacho Anticipado, con la recepcién electronica anticipada de
documentos, que permite un mejor analisis de riesgo y seleccién de inspecciones, asi
como agiliza los procesos una vez la carga llega al puerto.

* Finalizar la conversion de la simplificacion y unificacién de tramites para contar con
una proceso 100% digitalizado y sistematizado, “Cero Papeles”.

10.3.3. Infraestructura
* Evaluar la incorporacion en el portafolio de proyectos en Asociacién Publica-Privada
de ANADIE, los Centros de Competitividad e Innovacion Logistica —CCIL- propuestos
por el estudio del BID*” para el Golfo de Honduras (Puerto Barrios/Santo Tomas de
Castilla), Puerta NAFTA Oeste (frontera México) y la regidon de Puerto Quetzal-
Ciudad de Guatemala. Estos CCIL son nodos productivo-logistico en regiones con
caracteristicas ventajosas donde se realizan un conjunto de acciones para
desarrollar y mejorar la competitividad logistica. Las principales acciones para
desarrollarlos son:
o Incubadora de empresas logisticas.
o Medidas de facilitacion comercial para generar un perimetro con ventajas
logisticas.
o Creacion de certificaciones de calidad y responsabilidad para agilizar
procesos de comercio exterior.
o Gerencia del nodo que realice promocion y de soporte al comercio exterior
Mejoras en infraestructura fisica, nodal y de red.
o Vinculacién con una Bolsa de Carga Regional.

o

* Evaluar la implementacion de iniciativas de mejora de logistica propuestas por el

37 TN . . . . P . ;.
Andlisis, estrategia e instrumentos para el mejoramiento de la logistica de cargas y el comercio en Mesoamérica. ALG,
Banco Interamericano de Desarrollo, 2014.
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BID*, algunas en el dmbito nacional y otras de forma conjunta con los paises de
Mesoamérica:

o Corredores de Prioridad Logistica: Gerencia y Coordinacidon del Corredor,
Superestructura tecnoldgica de seguridad, facilitacion comercial e
informacién en tiempo real, mejoras de infraestructura, vinculacién con una
Bolsa de Carga Regional.

o Zonas Comunitarias de Transito: Zonas de transito de caracter binacional,
infraestructura fronteriza conjunta, infraestructura logistica de soporte,
optimizacién de procesos transfronterizos.

o Microestructuras de Apoyo al Desarrollo Logistico: Red de Truck Centers,
Agrocentros Regionales, Mejoras en la Red Terciaria.

* Poner en funcionamiento el proyecto de Alianza Publica-Privada de ANADIE para la
construccion y operacién de un Puerto Seco Multimodal en la frontera Tecin Umadn
con México.

* Facilitar la conclusion de proyectos viales hacia y alrededor de la Ciudad de
Guatemala para reducir los tiempos de transporte de carga que se mueven de y
hacia los puertos y zonas de produccion.

* Realizar un estudio para evaluar la viabilidad econémica de reactivar el ferrocarril
para el transporte de carga en algunas rutas prioritarias (aunque segun el Banco
Mundial es dudoso que el trafico potencial pueda llegar a las cerca de 3 millones de
toneladas anuales que estiman en el minimo necesario para que la construccion y
operacion de una linea de carga fuera viable).

38 TN . . . . P . ;.
Andlisis, estrategia e instrumentos para el mejoramiento de la logistica de cargas y el comercio en Mesoamérica. ALG,
Banco Interamericano de Desarrollo, 2014.
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