HI ACTIVIDADES PORTUARIAS DEL PUERTO DE BALBOA Y OTROS
PUERTOS

1. En este capitulo se describen las actividades  portuarias,
principalmente del Puerto de Balboa y otros puertos principales (Cristobal,
Coco Solo Norte, Bahia Las Minas y Terminal Internacional de Manzanillo),
enfocando el analisis en el movimiento de la carga y los pasajeros.

3.1 Volumen de Carga Manipulada y Movimiento de Pasajeros
3.1.1 Volumen de Carga Manipulada

2. La Tabla 3-1-1 y la Figura 3-1-1 detallan el volumen de
manipulacién de carga en Panaméa (21 puertos bajo la administracién de la
APN incluyendo los puertos publicos y la Terminal Iaternacién de
Manzanillo) durante los Gltimos 12 aiios. El volumen de carga total de
Panama ha aumentado constantemente desde 1988, a una tasa media de
crecimiento anual del 12%, después de sufrir una notable caida en 1988
hasta el 85% del aiio precedente, debido a la influencia directa de las
sanciones econdmicas impuestas por el Gobierno de los EE. UU.- En 1995,
¢l volumen de carga de los puertos pubhcos decrecieron debldo a la entrada
en operacion del MIT. - :

Tabla 3-1-1 Registros del Pasado del Volumen de los Puertos Panameiios
Unidad: Toneladas Métricas

Afio " Total - | . Puabdlicos - - MIT
" 1984 - ©2,159,132] 2,159,132 ,
1086 - 2,450,904 | - 2,450,904
- . 1986 2,456,716 - 2,466,715
- 1987 2,590,245 2,590,245
1988 2,178,284 2,178,284
1989 2,351,192 2,351,192
1990 . 2,741,667 | . 2,741,667
1991 3,151,637 3,151,637
1992 3,471,521 3,471,621
1993 ~ 3738,434| 3,738,434 ST
1994 | - 4068810] - 4,047,478 21,332
- 1995 - 4,703,698 | - 3,814463| - 889,235

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional (APN)
* El peso unitario en MIT se supone de que sea 5.5 (t/TEU)
en Cristébal en 1995,
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Migura 3-1-1 Volumen de Carga de los Puertos Panamefios

(1) Puerto de Balboa
1) Carga Manipulada

3. La Tabla 3-1-2 y la Figura 3-1-2 describen la evolucién del volhumen
de carga segin las operaciones de descargafcarga. - El volumen de carga
manipulada ha fluctuado y awmentado gradualmente desde 1988, cuando se
registrd el volumen mas bajo. La tasa media de crecimiento anual desde
1984 hasta 1995 fue del 5.3%. La participacién de la carga total de los
puertos de la APN fue del 19% en 1995, Con respecto al movimiento de
carga segun la descalga (1mp01tac16n) y carga (exyortacmn) el 91% del
volumen de carga fue :mpm tado en 1995 (la paltlclpacion entre los cuatro
puertos). : :
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Tabla 3-1-2  Volumen de Carga- Manipulada por Operaciones en el Puerto

de Balboa

: Unidad: Toneladas Métricas

Avio . Total Desembarque | Embarque
19584 404,268 364,668 39,700
1985 460,622 387,186 73,436
1986 449,329 368,957 80,372
1987 338,590 306,485 " 32,105
1988 264,678 235,624 29,164
1989 285,895 259,810 26,085
1990 328,400 301,046 27,354
1991 398,331 353,361 44,970
1992 . 502,686 - 446,329 56,357
1993 534,821 486,648 48,273
1994 685,064 637,196 47,868
1995 714,501 652,216 62,286

Fuente: Autoridad Posluaria Nacional (APN)
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Figura 3-1-2 Volumen de Carga Manipulada por Operaciones en el Puerto
de Balboa

4, La Tabla 3-1-3 y la Figura 3-1-4 describen la evolucién del volumen
de carga segn los tipos de embalaje. La participacion de la carga a granel
ha sido dominante desde 1988 y regisivd el 63% en 1995. La carga en
contenedores ha fluctuado fuertemente y la participacion de la misma fue
del 30% en 1995. La participacion de la carga general fue de sdélo 7% en
1995. ' :



b.

La carga a granel se ha incrementado constantemente desde 1989 y

el volumen més alto de 448,000 toneladas métricas fue registrado en 1995.
Los principales rengtones de la carga de liquidos a granel es el aceite
lubricante, aceite de soja y alcohol y de la carga de sélides a granel es el
trigo, cereales y harina de soja. :

Tabla 3-1-3  Volumen de Carga Manipulada por Tipo de Embalaje
en el Puerto de Balboa

Unidad: Toneladas Métricas

Ano Total . A grauel | Contenedores | General
1984 404,268 146,111 216,112 42,045
1985 460,622 181,596 236,283 42,743
1986 - 449,329 - 195,813 210,143 43,373
- 1987 338,690 205,229 90,628 42,833
19583 264,678 191,704 b2,436 - 20,638
1959 285,895 189,489 82,386 13,620
1990 328,400 243,444 55,338 29,618
1991 - 398,331 276,383 74,036 47,912
1092 - 502,656 336,051 - 118,712 47,923
1993 534,821 360,060 125,646 49,215
1994 685,064 411,016 208,814 (5,235
1995 - 714,601 448,306 . 213,769 52,426

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional {APN})
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6. - La carga general consiste principalmente de productos agricolas,
productos de hierro y acero y madera, los cuales son importados. La Tabla
3-1-4 describe los registros del pasado de los vehiculos manipulados. La
manipulacién de vehiculos decrecié notablemente en 1988 y 1989. La
cantidad de vehiculos fueron 15,538 (14,869 importados y 669 exportados) y
fueron manipuladas 19,357 toneladas métricas en 1995. Predominaron los
automoviles de pasajeros. '

Tabla 3-1-4 Movimiento de Carga de Vehiculos en el Puerto de Balboa

Afo Cantidad de Vehiculos Peso de la Qar ga (1)
Nescarga | Carga | Total | Descarga | Carga | Total
1986 . 14,827]  1,650] 16477 19,311] 2,736] 22,047
1987 - 14,3b4 902} 15,256 13,114 1,859 20,073
1988 2269 1,224 3,493 3,169 1,291 4,450
1989. 3,928 990 4,918 5,438 . 1,296 6,734
1990 11,290 2,611 13,901 13,620 29811 16,631
1991 15,663] 10,542 26,105 17,635] 12,796] 30,331
- 1592 21,013 4,988] 26,001 28,155 6,031 34,186
1893 16,057 3,879] 19,936} 20,716 3,934) 24,650
1994 17,364 1,126 18,480] 22,696 1,676] 24,272
1995 14,869 669] 15,538] 19,357 1,627F 20,884

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional (APN)

2) Carga en Contenedores

1. La Tabla 3-1-5 y la Figura 3-1-4 indican el resumen de la carga en
contenedores manipulada en el Puerto de Balboa. El volumen de carga ha
fluctuado entre los 50,000 y 80,000 toneladas métricas desde 1987 hasta
1991. Luego, el volumen de carga se incrementé notablemente en 1994 de
las 83,000 toneladas métricas del afio precedente hasta alcanzar las
209,000 toneladas métricas.” Durante 1995 fueron manipuladas 214,000
toneladas métricas y 44,268 TEU. Los principales renglones de los
contenedores fuecron alimentos, productos textiles, madera, papeles,
productos quimicos y artefactos del hogar. De acuerdo con el volumen de
carga de la Tabla 3-1-5, la mayoria de los contenedores fueron importados y
la participacién de la carga de importacién de 1995 fue del 74%.



Tabla 3-1-5 Movimiento de Carga en Contenedores Manipulado en el
Puerto de Balboa

Cantidad de Cantidad de Contenedores

Volumen de Carga (t,) Contenedores (TEU) - Cargados (TEU)

Aio

Descarga | Carga | Total | Descarga | Carga | Total | Descarga | Carga | Total

1987 74,150 | 16,378 | 60,628 9,287 | 8,965 ] 18,252 9,141 | 2,675 | 11,816

1958 37,632 | 14,8041 52,436 4840 5131| 9,971 4,364 | 2,367 6,731

1989 63,050 | 19,836 ¢ 82,886 7,766 1 6,335 | 14,085 7,430| 3.130] 10,560

1990 35,430 | 19,908 § 55,338 5181 | 5,613 10,724 4,635 | 3,094 1,729

1991 46,857 | 27,179F 74,036 6,896 | 65,6121 12,5608 40| 4,071 9,111

1992 72,479 146,233 ] 118,712 58,6511 7,926 | 18,577 6,467 | 5,763 | 12,230

1593 84,824 140,722 | 126546] 10,411 ] 10,419 | 20,830 8,650 | b5,237| 13,837

1994 | 167,901 | 40,913 | 208,814 | 24,455 | 20,334 | 44,789 22,686 | 5,878 | 28,564

1995 | 158,086 | 65,683 | 213,769 ] 21,6291 22,739 | 44,263 20,6251 7,566 28,191

Fuente: Autoridad Portuana Nacional (APN)
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8. " La Tabla 3-1-6 describe el peso medio y la relacién de la carga en
contenedores cargada. En 1995, la relacién de los contenedores cargados
(28,191 TEU) fue del 64% del total de 44,268 TEU. Ademas, la relacién de
descarga de contenedores cargados fue muy elevada registrando el 36% en
1995 en contraste con el 33% de la relacién de carga de contencdores
cargados. El peso medio de los contenedores cargados en 1995 fue de 7.6
toneladas métricas/TEU.




Tabla 3-1-6 Caracteristicas de los Contenedores Cargados en el Puerto de

Balboa
Afo Peso Promedio ((/TEU} | Relac. de Conten. Cargados
Descarga | Carga | Total | Descarga | Carga | Total
1987 8.1 6.1 1.7 98% 30% 65%
1988 8.6 6.3 7.8 90% 46% 68%
1989 8.6 6.3 1.8 96% 49% 5%
1990 1.6 6.4 7.2 89% 56% 2%
1991 9.3 6.7 8.1 3% 73% 13%
1992 11.2 8.0 _ 9.7 75% 3% 4%
1993 9.8 .18 9.0 83% 50% 67%
1994 7.4 1.0 1.3 93% 29% 64%
1995 7.9 7.4 7.6 96% 33% 64%

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional (APN)

9. La Tabla 3-1-7 detalla los registros del pasado de las relaciones de
FCL (Contenedor Complete) y LCL (Contenedor de Grupaje) para la carga
en contenedores. La relacion de FCL se ha incrementado ultimamente
hasta casi el 100% de los contenedores cargado con el 99.6% en 1995, Esta
clevada relacién de FCL ha sido estable en estos aiftos. La relacidn de
carga refugen ada con respecto al volumen total fue de 4% en 1994 .

Tabla 3-1-7 Relaclén de FCL/LCL de Contenedores Cargados en ol Puerto

de Balboa

Ao ' FCL - - - LCL : Total

(TEU) (%) (TBU) (%) (Tl)
1987 6,613 56.0% 5,203 44.0% 11,816
1988 6,432 95.6% 299 4.4% 8,731
1989 10,327 97.8% 233 2.2% 10,560
1990 1451 - 96.4% | 278 - 3.6% 7,729
1991 8,776} - 96.3% " 335 3.7% 9,111
1992 12,070 98.7% 160 1.3% 12,230
1993 13,807 99.4% 80 0.6% 13,887
- 1994 - 28,499 | © 99.83% - 65 - 0.2% 28,664
1995 - 28,048 - 99.5% - 143 0.56% | - 28,181

- Fuente: Autoridad Portuaria Nacional (APN)




(2) Puerto de Cristébal
1) Carga Manipulada

" 10. Toda la carga manipulada en ¢l Puerto de Cristébal pertenece al
comercio exterior. La Tabla 3-1-8 ¥ la Figura 3-1-5 detallan la evolucidn
del volumen de carga segin }as operaciones de descarga/earga. El volumen
de carga se ha incrementado répidamente desde 1988 hasta 1994 con una
tasa media anual del 19%. Sin embargo, en 1995, ¢l volumen de carga
decrecié notablemente con 13% menos que el afio previo. La tasa media de
cvecimiento anual entre 1984 y 1995 fue del 10%. Con respecto al
movimiento de carga segin la descarga y carga, el 71% del volumen total de
carga de 1995 fue importado. La participacion del volumen de carga de
este puerto fue del 31% en 1995. Esto significa que el Puerto de Cristébal
juega un rol muy importante en Panama.

11. La Tabla 3-1-9 y 1a Figura 3-1-6 indican la evolucién del volumen de
carga segun los tipos de embalaje. Segtn las participaciones de cada tipo
de embalaje, en 1995, el 78% correspondié a la carga en contenedores, el
12% a la carga a granel y el 10% a la carga general. La carga a granel ha
venide manipulandose continuamente desde 1989. Mientras que el
volumen de carga de contenedores se ha incrementado continuamente desde
1988 hasta 1994, ¢l volumen de la car g’l a glanel y carga general ha
decrecido en 1995,

Tabla 3 1- 8 Volumen de Car ga Mampuladfi por Operaciones en ¢l Puerto
de Cristdbal

- Unidad: Tonelada Métrica -
Ao ‘Total Desearga Carga

1984 416,021 356,784 59,237
1985 482,645 417886 - 64,759
1986 626,026 523,810 - 102,216
1987 704,890 595,424 109,166
1988 477700) © 377,6851 100,024
1989 "~ 616,095 492,417 123,678
1990 672,026 557,471 114,555
1991 " 945,103 © 763,822 191,281
1992 1,050,170 827,688 . 922 482
1993 1,294,072 1,030,709 263,363
1994 1,372,065 1,064,765 307,310
1995 1,198,811 850,731 348,080

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional (APN)
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I‘lguna 3-1-6 Volumen de Caxga Manipulada por Opel aciones en el
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T1b1'1 3-1-9 Volumen de Carga Mampulada por Tipo de Fmbala}e
en el Puerto de Cristébal

Unidad: Tonelada Métrica

Afio Total A Granel Contenedor General

1984 416,021 9,909 271,042 135,070
1985 482,645 0 320,242 162,403
1986 626,026 15,777 462,392 147,857
1087 704,890 - 0 531,710 173,180
1988 471,709 0 378,299 99,410
1989 616,095 4,201 505,021 106,873
1990 672,026 15,957 547,991 108,078
1991 945,103 93,397 704,630 147,076
1992 1,050,170 91,624 752,829 205,717 |
1993 1,294,072 216,078 865,819 209, 175
1994 1,372,065 264,164 . 919,217 188,684
1995 - 1,198,811 151,345 - 931,672 115,794

Yuente: Autoridad Portuaria Nacnonal (APN)
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12.  La carga general consiste de productos agricotas (frutas y sus
productos), materiales de hierro y acero, materiales de construccién y
vehiculos, muchos de los cuales son importados. Las exportaciones
corresponden a productos agricelas como el café. La Tabla 3-1-10 detalla
los registros del pasado de los vehiculos manipulados.  El volumen de carga
de vehiculos decrecib drasticamente en los dos anos pasados.

13.  La cél'gé de transbordo ha decrecido notablemente en 1995 en un

174% con respecto al aiio previo, con una participacion del 25% del volumen
total de} puerto.



Tabla 3-1-10 Movimiento de Carga de Vehiculos en el Puerto de Cristébal

Aio Cantidad de Vehiculos Peso de la Carga (t)
Descarga | Carpa | Total | Descarga | Carga | Total

1986 6,719 | 3,969 | 10,688 9,238 5,823 | 15,061
1987 10,010 1,638| 11,648] 13,123] 3,123 | 16,246
1988 95,166 | 4,063] 99,219 11,353 4,767]| 16,120
1989 16,446 | 65,620 220066] 18,346| 6,013 24,358
1990 11,246 6,032 17,278 17,122 7,182 | 24,304
1991 25,3471 106263 35973| 31,643 | 16,174 | 47,817
1992 48,344 | 35,1903 83,534 | b9b6TT| 46,302 | 99,879
1993 42,3001 34,1681 176,468 | 47,768 | 37,4101 85,168
1994 10,200 F 8908] 19,100 14,603 | 12,6461 27,049
1995 1,874 933 2,812 3,666 | 13871 5,627

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional (APN)

2) Carga en Contenedores

14.  La Tabla 3-1-11 y la Figura 3-1-7 corresponden al resumen de la
carga en contenedores manipulada en el Puerto de Cristébal. El volumen
de carga ha crecido constantemente desde 1988, pero la cantidad de
contenedores decrecid en 1995 en un 11% con respecto al aino previo.
Durante el ano 1995 se manipularen 926,580 toneladas métricas 'y 169,121
TEU. Los principales rénglones de los contenedores son alimentos,
productos textiles, madera y papeles, productos quimicos y artefactos del
hogar. La mayorta de los contenedores fueron importados y la
participacién del volumen de carga de importacién fue del 63% en 1995.

Tabla 3 1-11 Movimiento de Carga de Contenedores Mampnlado
-en el Puerto de Cristébal '

Cantidad de Contenedores | Cantidad de Contenedores
(TEL) Cargados (TEU)
Descargaf Carga Total |Descarga] Carga Total |Descarga| Carga ‘T'otal

4
Afo Volumen de Carga (t)

1987 { 430,822] 100,888| 531,710] 63,607] 65,076| 128,682 60,276 14,931 75,207

1988 | 290,226 88,073] 378,299 42,138] 40,309] 82.448] 39,142] 12,175} 51,317

1989 | 395,657 109,364] 605,021 63,110) 49,663] 102,703] 51,453] 14,047 65,5600]

1990 | 447,011 100,980 647,991| 61,156] 62,108] 123,264] 59,092 14,677] 73,669)
1991 | 538,823] 165,807] 704,630 83267 79,179] 162,446} 75,521 24,565] 100,486

1992 | 581,312| 171,527 762,839 86,662] 91,228] 177,890 79,106] 26,442] 105,648

1993 | 650,786] 218,033| 868,819] 93,876] 98,289] 192,165 84,978 29,665 114,643

1994 | 638,834] 280,383] 919,217] 93,205] 97,854} 191,059] 82,638 37,116] 119,654

1995 | 580,329] 346,251| 926,680} 85,131} 83,990 169,121] 72188] 41,5624] 113,712
Fuente: Autoridad Portuaria Nacional (APN) :
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15. La Tabla 3-1-12 detalla el peso medio y la relacién de la carga de
contenedores cargados. En 1995, la relacién de contenedores cargados
(113,712 TEU) con respecto al total (169,121 TEU) fue del 67%. Ademas,
la relacién de descarga de contenedores cargados fue elevada, registrandose
el 85% en 1995 en contraste con el 49% de la relacion de carga de
contenedores cargados. El peso medlo de los contenedores cangados fue de
8,1 toneladas métricas/TEU en 1995.

Tabla 3-1-12 Caracteristicas de Contenedores Cargados en el Puerto de
Cristébal ' N '

Aio - Peso Promedio (WTEU) Relac. de Conten. Cargados
S :. | Descarga | Carga | Total | Descarga | Carga | Total
.. 1987 11 . 6.8 7.1 95% 23% 58%

1988 - 74 7.2 7.4 93% 30% 62%

1989 | 77| 7.8 7.1 97%{ 28% 64%

1990 7.6 6.9 7.4 97% 23% 60%

1991 1.1 6.7 7.0 91% 31% 62%

1992 - 13 6.5 7.1 91% 29% 59%

1993 .1 7.3 76 91% 30% 1 " 60%

1994 1.7 76 7.7 89% 38% 63%

-1995 -~ - 80] - 83 ~ 8.1 85% ) - 49% 67%

Fuente: Autondad Portuaria Nacmnal (APN)

16.  La Tabla 3-1-13 detalla los mgist;-os del pasado de la relacién de
FCL (Container Completo) y LCL (Contencdor de Grupaje)} para la carga en



contenedores. La relacién de FCI. ha sido estable entre 95% y 96%
durante los cinco afios pasados. La relacion de la carga refrigerada con
respecto al volumen total fue de sblo 1.4% en 1994,

Tabla 3-1-13 Relacién de FCIL/I.CL de Contenedores Calgadosen el Puerto
de Custobal

Afio FCL , LCL Total
(TEY) ¢y | (TEY) (%) (TED)

1987 69,638 | 92.6%| 5,669 74% | 75,207
1988 47,959 | . 93.6% 3,358 6.6% | 51,317
1989 61,774 |  94.3% 3,726 5.7% | 65,600
1990 69,324 94.1% 4,345 59%| 173669
1991 95,3621 94.9% 5,124 5.1% | 100,486
1992 100,010 | 94.8% 5,508 5.2%} 105,548
1993 109,465 |  95.6% 5,178 45% | 114,643
1994 115305 | 96.4% 4,349 3.6% | 119,654
1995 108,975|  958% | 4,737]  4.2%| 113,712

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional (APN)

(3) Terminal Intefna(:im_{al dp Manidnill_q (MIT)
1) Cf-ljl‘ltidad de Naves de Eséala

17. - La cantidad total de’ naves de escala en 1995 fue de 429 unidades.
Ia cantidad méaxima registrada en un mes fue de 57 umdades en
noviembre.

2) ~ Carga en Contentedores

18. La Tabla 3-1-14 describe el movimiento de la carga en contenedores
de 1995. La cantidad total registrada en 1995 fue de 105,046 cajas
(161,679 TEU). La cantidad de contenedores importados registrados fue
de 53,735 cajas (82,5651 TEU) y la cantidad de contenedores exportados fue
de 51,311 cajas (79,128 TEU). La participacién de la 1mp0rtacmn y
exportacién en TEU fue del 51% y 49% respectivamente.

3) Vehlculos

19. - La cantldad total reglstlada en 1995 fue de 38, ‘?81 unidades
sumando los automéviles (37,091) y autobuses (1, 700). - La cantidad de
vehiculos importados fue de 18,8756 unidades y la cantidad de vehiculos
exportados fue de 19,916. La participacién de lai 1mpm tacion y expor tacmn
fuc del 49% y 51% respectwamente ' : : :



Tabla 3-1-14 Movimieato de la Carga en Contenedores en MIT (1995)

: Descarga Carga Tetal
Contenedor Completo o
20 19,764 13,433 33,197
40’ 19,440 12,739 32,179
45 1,364 250 1,614
Subtotal (Cajas) 40,668 26,422 66,990
(TEU) 61,713 39,474 101,187
Contenedar Completo
20 ) 5,625 10,410 15,935
40’ 7,626 13,334 20,860
. 45 - 116 1,145 1,261
Subtotal {Cajas) 13,167 24,889 38,056
(TEU) - 20,838 30,654 | = 60,492
Total (Cajas) 53,736 61,311 105,046
(TEV) 82,5651 79,128 161,679

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional (APN)

3.1.2 Movimiento de Pasajeros

20. Panama ha mantenido su posicién como paso clave del transporte
internacional maritimo. Abunda la naturaleza y existen muchos lugares
conocidos en el pais. Puede decirse que Panamé fue bendecida por
recursos turisticos. Sin embargo, en los tltimos atios, las condiciones
negativas como la inestabilidad politica y la falta de seguridad, ha hecho
que los turistas vacilaran en realizar viajes a Panama. Particularmente la
seguridad de Colén, inmediatamente detras del Puerto de Cristébal se ha
visto empeorada y por lo tanto, los cruceros internacionales han sido
renuentes en hacer escala en ¢l puerto. ;

21. El transporte de pasajeros puede clasificarse en tres tipos: por aire,
por tiexrra y por mar. En Panamé,r cl 88% del movimiento total de
pasajeros fue por aire en 1994 {preliminar), seguido del 10% por tierra y 2%
por barco. La tendencia del movimiento total de pasajeros muestra un
incremento gradual desde 1990.

22. La Tabla 3-1-15 detalla los registros del movimiento de pasajeros
del pasado en los principales puertos y la Ifigura 3-1-8 ilustra el movimiento
de pasajeros en ¢l Puerto de Balboa. La cantidad de pasajeros por barco ha
fluctuado ligeramente. - Muchos pasajeros han usado los Puertos de Balboa
y Coco Solo Norte.. Mientras 'que una cantidad de cruceros han hecho
escala en el Puerto de Cristébal, la cantidad de pasajeros en los puertos han
decrecido drasticanmente desde 1988 debido a la inseguridad.



Tabla 3-1-15 Movimicento de Pasajeros por Mar en los Principales Puertos

Ao Balboa Crist6bal Coco Solo Total Nacional
Arribo| Salida | Total | Arribo | Salida | Total |Arribo| Salida | Total | Arribo | Salida | Total
1985 | 3.508] 3524] 7.330] 2558 2.686] 5,244 0 { 0] 8015 8,218 16,233
19836 | 4,016] 3624 7,640' 3,338]  2,118] 5,506 0 0 0] 9.267] 1,575 16,812
1987 | 4.020] 3,831 17,9011 2031} 1,797 33828 G 0 0l 8335] 7,777 16,112
1988 | 3,959 3,408] 1,368 836] ~ 963] 1,799 0 0 - 0] 10011 6679 13,680
1939 § 7,649 5,302] 12,951 306 506 8121 762 756 1,518 12,875| 10,5605] 23,380
1990 1 3,614] 2,934] 6,598] 1,021] 1,459] 2,480 1,296 939] 2,235| 16,968] 9,610{ 20,678
1991 | 4.034] 3,333 1,367 491 431 922; 4849 4,279' 9,128] 15,536] 12,795| 28,331
1992 | 3964] 3,584] 17,548 567 6571 1,138] 2.582) 1.463] 4.045| 11,945] 9,268 21,213
1993 | 3.498] 3.,610] 7,108 206 348 551] 2,539] 2,135] 4,574 11,430] 10,521] 21,951
1994 | 2,739] 3,256] 6,025 262 534 7967 4,259 3,826] 8,085 l],253| 10,531] 21,784
Fuente: Oficina de Inmigraciones de la Repiblica
* Todas las cifras de 1994 son preliminares.
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Flguta 3-1-8 Movimiento de Pasa]ews por Mar en el Puerto de Balboa
4)) Puerto de Balboa
23. - El Puerto de Balboa tiene un #rea comercial enorme en-sn zona

interior, o sea la Ciudad de Panamaé que ¢s la capital del pais. - Este puerto, -
como entrada al Canal de Panama e el lado del Pacifico, suele compmaa se
con el Puerto de Custébal en el lado del Atlantlco

24,

b anos.

La cantidad de pasajeros en el puerto ha sido estable en los Gltimos

La participacién de los pasajeros del puerto fue del 28% en 1994.



(2) Puerto de Coco Solo Norte

25. La cantidad de pasajeros en este puerto se ha incrementado desde
1989 y Hegd a las 8,085 persenas en 1994, la cual es la cantidad més grande
de Panama. Muchos de los pasajeros vienen de Sudamérica, como
Colombia, Venezuela y Aruba, principalmente por negocios.

26. Debido a que el puerto estd ubicado cerca de la Zona Libre de la
Zona Franca ampliada desde el lado de Colén, existe un poder de atraccion
para los visitantes (turistas) desde la Zona Libre.

3.2 Situacién Actual del Movil;liento de Carga
3.2.1 Origenesy Deétinos de l-a Carga |
¢)) -Puerto de Balboa |

1) Importacion

27. Los principales origenes de la carga importada son Sudamérica,
Norteamérica, Centroamérica y Este de Asia.

28. La Tabla 3-2-1 y la Figura 3-2-1 detalla los registros del pasado de
la carga importada segin destinos en el Puerto de Balboa. La mayor parte
de la carga fue destinada a las &veas locales con una participacion del 86%
en 1995 y esta tendencia ha sido estable wltimamente.  Estas
participaciones de la Zona Libre de Colén y el transbordo fueron
respectivamente del 11% y 3% en 1991.7 El volumen de carga para la
Armada de los EE. UU. ha venido decreciendo y fue despreciable en los
ultimos cuatro anos.

29. La mayor parte de la carga a granel es para el consumo local.
CGran parte de la carga en contencdores es para la Zona Libre y areas
locales.

30. El movumento de cargaa t1 avés del Puerto de Balboa en los altimos
ocho meses (desde octubre de 1995 hasta mayo de '1996), se describe més
detalladamente en el APFNDICE basado en el ecstudio de los
“Conocimientos de }!,mbanque a través del Puerto de Balboa durante el
mismo periodo antes citado.  Algunos de los hechos més importantes se
resumen a continuacion.



Tabla 3-2-1 Movimiento de Carga Importada por Destinos en el Puerto de

Balboa
Unidad: Tonelada Métrica
Ano Ag;;?%aut?e Local Transhordo | Zona Libre Total
1986 26,674 | 264,412 62,028 25,843 | 368,957
1987 32,857 | 263,665 13,434 6,629} 306,485
| 1988 6,186 | 213,565 8,960 | - 6,813] 235524
1989 16,8351 222,161 5,353 15,461 | 259,810
1990 . 8,442 | 275,783 12,300 4,521 | 301,046
1991 3,166 | 332,188 7,604 10,413} 353,361
1992 15| 411,613 " 26,229 8,442 | 446,329
1993 26| 447,059 20,038 19,425 | 486,548
1994 207 | 524,968 15659 - 96,362| 637,196
1995 41| 560,394 19,212 72,659 | 652,306

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional (APN)
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Figura 3-2-1 Movimiento de Calga Importada por Destmo en el Puerto de
Balboa

31. En lelacmn a la 1mp01tacwn la carga en contenedores suman
60,000 toneladas, seguido por la carga en contenedores lefngerados con
1,300 toneladas, la carga de liquidos a granel con 12,300 toneladas, la carga
de sélidos a granel con 92,000 toneladas y la carga genezal mcluyendo los
vehlculos con 19,500 toneladas

32. Alrededor del 30 % de la carga en contenedores importada va a la
Zona Libre de Colén y es procesada ahi como bienes de exportacion. Sin
embargo, la cantidad mensual de contenedores importados en la Zona Libre

a través del Puerto de Balboa ha decrecido casi a la mitad de las cifras



anteriores al mes de octubre 1iltimo, cuando se inicid la plena operacién del
nuevo Puerto de Manzanillo.

33. La carga en contenedores (principalmente de necesidades de uso
diario y materiales industriales) es importada principalmente de los puertos
como Hong Kong, Vancouver, San Antonio, Manzanillo (México), Puséan,
Callao, Confort, Buenaventura, Guayaquil, Long Beach, Gdynia, Yokohama,
L4zaro Cdrdenas, Shaughat y Kobe.

34. La carga refrigerada (frutas frescas y pescado congelado) en
contenedores es importada desde los puertos de San Antonio, Manzanillo,
Callao, Buenaventura, Yokohama y Long Beach. :

35. - La carga de liguidos a granel (aceite crudo de soja, soda cAustica y
alcohol isopropano, etc.) es importada de Houston, Nueva Orleans, Roqat io,
San Lorenzo, Ulsan, Corpus Christi y Le Havw

36. La carga de selidos a granel (cereales, trigo, harina de soja y arena
de silice) es importada de Lousiana, Paulina, Nueva Orleans, Convent
Portland, Puerto Manatee y Le Havre.

317. La carga general (vehiculos, productos de acero y materiales de
construccion) es importada desde Bourgas, Amberes, San Lorenzo, Nagoya,
Murmansk, Gdynia, Manzanillo, Ulsan, Shanghay, Yokohama y Kobe.

38. Con respecto al transbhordo, se transfirieron 11,900 toneladas en el
Puerto de Balboa. Casi todas las cargas de transbordo fueron cargas en
contencdores. Muchos d¢ los pares de puertos de transbordo son las
combinaciones de Hong Kong, Pusan, Xingang y Quingdao como puertos de
origen y Buenaventura, Guayaquil y Callao como puertos de destino. De
Vancouver a Iquique es también uno de los principales pares de transbordo
en Balboa.

2) prmtacwn

39. La Tabla 3-2- 2 ¥y la Figma 3-2-2 detallan los leglstl os del pasado de
la carga de exportacién por ovigenes en cl Puerto de Balboa. Las
participaciones de la carga de exportacion en 1995, fueron de 42% desde la
Zona Libre, 34% del transbordo y 24% del 4rea local. La carga de las areas
locales han ido decreciendo en volumen. La carga de la Zona lLibre se
incrementd bruscamente en 1992 y ha venido fluctuando desde entonces.
- La carga desde la Armada de los EE. UU ha decrecido y el volumen de 1995
fue de s610 9 tonelad'is métricas, lo ¢ual es despremable
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40. Los principales destinos son Centroamérica, Sudamérica,
Norteamérica y el Caribe.

Tabla 3-2-2 Movimiento de la Carga Exportada por Origenes en el Puerto

" de Balboa
. Unidad: Tonelada Métrica
Ao ‘\;,‘E“%d" Local | Transbordo | Zona Libre | * Total
1586 29222 22,610 52,972 . 2,568 80,372
1987 1,638] 15555 11,326 3,586 32,105
1988 1,431 18,280 4,401 5,042 29,154
1989 1,759 15,705 3,789 4882 26,135
- 1990 2622 14,386 2951 7,395 27,354
1991 250 | 21,172 4,085 19,463 44,970
1592 245 13,534 22244 20,334 | 56,357
1993 1,195 12,856 15,206 19,016 48,273
1994 | 24| - 16,545 9,905 21,394 47,868
1995 9 15,043 21,137 26,097 62,286

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional (APN)

1
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F;gma 3-2-2 Movimiento de la Ca1ga Expmtada pm Origenes en el Puexto
- de Balboa ' -

41. Las participaciones de la carga en contenedores fue del 46% desde
la Zona L1b1e 30% del transbordo y 24% del area local en 1995,

42. Los puer tos de destmo de las expmtacmnes del Puerto de Balboa se

descuben de acuerdo con el estudio de Origen-Destino de los “Conocimientos
de Embarque” durante los tltimos ocho meses citados anteriormente.
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43. Alvededor de 2.400 toneladas de carga en contenedores fueron
exportadas a Iquique desde el Puerto de Balboa, lo mas importante en este
término. Siguen en orden Callao, Acajutla, San Antonio, Buenos Aires,
Guayaquil, Buenaventura, Montevideo, Manzanillo y Valparaiso.

44, Fueron exportados muy pocos contenedores refrigerados con destino
a Nueva York y Quetzal.

45. Fueron exportados varios vehiculos desde la Zona Libre de Colén ¥
dol Area local de la Ciudad de Panama con destino a Callao, Valparaiso,
Montevideo, San Antonio y Puerto Principe.

(2) Puerto de Cristobal
1) Impbrtaci(')n

46. Los principales origenes de la carga de importacion son Sudamérica,
Norteamérica, Centroamérica, Huropa y Asia.

47. La Tabla 3-2-3 vy la Figura 3-2-3 detallan el movimiento de la carga
importada por destinos en el Puerto de Cristébal. La mayor parte de la
carga se destina a las Areas locales y a la Zona Libre de Colon,

mmedntamcnte detrds del puerto. Las participaciones de las areas locales,
la Zona Libre y el transbordo fucron del 50%, 31%, y 18% respectivamente
en 1995. Mientras que la carga de transhordo se incrementd bruscamente
en 1995, el volumen de carga para las dreas locales y la Zona libre
decrecieron notablemente en 1995. " El volumen de carga para la Armada
de los EE. UU. fue muy pequetio y despreciable.

48. Toda la carga a granel fue para el consumo local, como en el caso
parhculm de la Fabrica de Cemento Panama. BEn cuanto a la carga de
contenedores, el 46% de la carga total en contenedores fue para la Zona
Libre, seguido del 20% para el area local y 26% para el transbordo.
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Tabla 3-2-3 Movimiento de 1a Carga Importada por Destinos en el Puerto
de Cristobal

Unidad: Tonelad_a Métrica

Aifio A}x;;;a%%de Local Transbordo | Zona Libre Total
- 1986 16,926 | 317,578 18,917 170,359 523,810

1987 19,729 | 328,616 29,713 217,436 595,424
1988 9,059 | 168,339 34,762 165,626 377,685
1989 1,083 | 207,364 54,964 229,006 492,417
1990 1,767 | 268,879 22,468 264,357 557,471
1991 2351 371,894 38,975 342,718 763,822
1992 40| 367,607 67,242 394,177 829,060
1993 7433 538,629 64,117 427,319 ] 1,030,708
1994 36| 615,231 57,236 392,252 | 1,064,755
1995 19| 424,078 165,429 261,118 840,644

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional (APN)
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Figura 3.2-3 Movimiento de Carga Impb_x_';e_lda p-di'ir-ii':s;tino; en el Puert(; de
Cristobal ' o

2) Exportacién

49, La Tabla 3-2-4 y la Figura 3-2-4 detallan ¢l movimiento de la carga
exportada por origenes en ¢l Puerto de Cristébal. Las participaciones de la
carga exportada fueron del 50% desde la Zona Libre, 41% de transbordo y
9% de 4reas locales en 1991. Se exportaron pocas cargas de la Armada de
los EE, UU.

50. Los principales destinos son Centrcamérica, Sudameérica,
Norteamérica, el Caribe y Europa. :
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bl.

Tabla 3-2-4 Movimiento de Carga Exportada por Origenes en el
Puerto de Cristdobal
Unidad: Tonelada Métrica

Afo Aérlgﬁlﬁfe Local Transbordo | Zon a Libre Total

1956 39| 23436 13,636 65,105 | 102,216
1987 13| 27,410 12,177 69,866 | 109,466
1988 130 | 26,864 17,852 56,178 | 100,024
1989 45| 24,541 38,171 60,921 123,678
1990 3| 23,687 11,770 79,005 | 114,555
1991 | 7|1 37,838 - 20,729 132,707 191,281
1992 10} 31,075 45,382 144,635 221,102
1993 4] 34,183 54,361 174,816 | 263,364
1994 6| 39,100 54,227 213,977 | 307,310
1995 3| 34630 - 144,462 176,317 | 355,412

Fuente: Autoridad Portvaria Nacional (APN)
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Figura 3-2-4 Movimiento de Carga Exportada por Origenes en el
Puerto de Cristdbal ' '

El volumen de carga desde la Zona Libre se ha incrementado

notablemente desde 1990 hasta 1994, pevo decrecié bruscamente en 1995.
En cambio, la carga de transbordq se increnentd bruscamente en 1995.

52.

En cuanto a la carga en contencdores, el 50% de la carga exportada

fue desde la Zona Libre y el 41% para el transhordo en 1995.
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3.2.2 Movimiento de Carga en ei Puerto de Balboa

53.

o4,

Con respecto al movimiento de carga en términos de los patrones de
distribucién de la manipulacién de carga en cada muelle del Puerto de
Balboa, se deterimina lo signiente conforme a los registros de 1995.

La distribucién de la manipulacién de carga por muelles se detallan
en la Tabla 3-2-5, Figura 3-2-b (para carga de desembarque), y la Figura 3-
2-6 (para carga de embarque) en 1995. La manipulacién de la carga a
granel de desembarque se concentrd en los Muelles N° 6 y 14.
manipulacién de la carga en contenedores de desembarque y embar que se
concentraroi en los Muelles N° 15y 16.

Tabla 3-2-5 Distribucién de la Manipulacidn de Carga por Muelles
cn el Puerto de Balboa (1995)

La

Unidad: Tonelada Métrica

50,000 | B

Mue]lé Carga de Desembarque Carga de Embarque
Granel | Conten, | General| Total | Granel § Conten. General Total
6 172,031 0 6,656 | 178,686 320 0 168 41838
7 48,2563 22 291} 48,566 3,952 1] G0 4,012
14 216,654 | 17,359 3,674 1 237,487 0 6,733 713 1,446
15 7,196 | 685618| 12,143| 87,857 0] 24,888 967 ] 26,855
16 01 72,179 17,760 89,939 0} 24,038 146 | 24,184
18 0 3 9,772 9,780 0 23 278 301
Total | 444,034 | 168,086 | 50,095 | 652,215 4,272 55,682 2,332 1 62,286
Fuente: Autoridad Portuaria Nactonal (APN)
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Figura 3-2-6 Distribucién de la Carga de Embargue por Muclle h
en el Puerto de Balboa (1995)

3.3 Situacion Actual del Movimiento de Pasajeros
331 Sen-/icios de Barcos de Pasajeros

b5. Actualmente, no existen servicios regulares de barcos de pasajeros
gque hagan escala en los puertos panamefios. De acuerdo con la
informacion de IPAT (Instituto Panameino. de Turismo), sélo escasos
pasajeros han permanccido durante la noche en Panamé en los ultimos
tiempos, cuando la nave hace escala agqui. Muchos barcos de pasajeros
hacen escala en los Puertos de Balboa y Cristébal para el suministro de
combustible, agua y alimentos.

56. La cantidad de barcos de pasajeros que hacen escala y las
caracteristicas de las naves en ¢l Puerto de Balboa se detallan en la Tabla
3-3-1. La cantidad de naves que hacen escala ha sido estable en los
ultimos tres afios.
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Tabla 3-3-1 Las Cantidades y Caracteristicas de los Barcos de Pasajeros
en el Puerto de Balboa

Afio Cant. de : Promedio

Naves | Ton. Bruta | Eslora (m) | Manga (m) | Calado {m)
1988 49 sid sid sid s/d
1989 18 sid sfd sid sfd
1990 238 14,396 125 18] 6.0
1991 26 11,1566 111 17 5.4
1992 19 20,041 162 22 6.6
1993 32 27,667 169 32 7.2
1994 34 27,871 171 26 6.6
1995 33 24,053 160 24 6.6

Fue_nte: Autoridad Portuaria Nacional (APN)

3.3.2 Movimiento de Pasajeros

57. La Tabla 3-3-2 detalla las estadisticas de IPAT con respecto a las
caracteristicas de los pasajeros segin las naves como la nacionalidad,
origen y destino. Observando las naves que hacen escala en el Puerto de
Balboa, muchos de los cruceros realizan la conexion entre el Puerto de
Caldera de Costa Rica y el Puerto de Cartagena d¢¢ Colombia a través del
Canal de Panam&. En cuanto a la nacionalidad de los pasajeros,
predominan los norteamericanos y europeos. . o
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3.4 Transpnrie de la Zona Interior y las Islas
3.4.1 Zona Interior del Puerto de Balboa

b8. De acuerdo con los origenes y destinos de la carga manipulada en
este puerto, la zona del interior méas grande corresponde a las areas locales
panamenas. Debido a que el puerto estd ubicado cerca de la Ciudad de
Panami, Capital de Panam4, las actividades del puerto son esenciales para
el pais. La otra zona del interior es la Zona Libre de Colén que tiene un
enorme potencial para generar el comercio exterior. '

59, Segin el estudio de Origen-Destine de los “Conocimientos de
Embarque”, las localidades de los principales consignatarios y
embarcadmes que generan ¢l movimiento de carga se describen en la
Figura 3-4-1.

3.4.2 Transporte Terrestre
(1) Transporte Ferroviario

GO. El Ferrocarril de Panama tiene la funcién de transportar la carga'y
los pasajeros entre las Ciudades de Panamé y Colén a lo largo del Canal.

6-1 " Los pasajeros fueron transportados por el tren de turismo _ent;‘e
Balboa y el Parque de la Cumbre sblo en los dias domingos. La cantidad de
pasajeros transportados en 1995 fue de 40,782 y 1a cantidad de wajes fueron
471. '

62. De acuerdo con los 1egnstms del pasado desde 1982, el volumen de
carga transportado por los ferrocarriles fue decreciendo hasta 1988. Desde
ese aiio, ha venido fluctuando y aumentando reglstiandose 50,643
toneladas en 1995. Debido a que la cantidad de viajes de 1995 fue de 480,
el rendimiento del transporte fue de 105 tonfvna]e Esto es un vohwnen de .
transporte de pequeiia escala y continuaré asi en el futuro salvo que todas
las facilidades sean mantenidas correctamente

63. En 1995, el 90% de la ca'lga fue traﬁsportada desde el Puerto de
Cristébal y casi toda la carga fue para el consumo local. La carga desde el
Puerto de Balboa consistit de mercaderias para el consumo local para la
Zona lerx, y para el tr ansbordo :
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(2) Transporte por Carreteras

64. No existen inforinaciones detalladas disponibles sobre el volumen
de carga transportada por carreteras, y en particular por rutas.

65. Con respecte al transporte entre Colén y Panama, existe solo una
ruta principal, o sea la Carretera Transistinica. No hay mucho que decir,
ya que la mayor parte de la carga a través de la carretera, se transporta
hacia o desde la Zona Libre de Colon y los puertos de Cristébal, Coco Solo
Norte y Bahia Las Minas.

66. De acuerdo con la informacién de la Zona Libre de Colon, el
volumen de carga {tanto de importacion comio exportacién) transportado por
via terrestre, fue de alrededor de 1,1 millones de toneladas métricas (90%
del comercio total de la Zona) en 1995, incluyendo la carga importada y
reexportada a través del Aeropuerto Internacional de Tocumen. Se
considera que la mayor parte de la carga es transportada a través de la
carretera. ' :

3.5 Situacion Actual de los Servicios de Suministro a las Naves
3.5.1: Servicio de Suministro de Combustible Marino

67. La Tabla 3-5-1 y la Figwa 3-5-1 detallan el movimiento del
combustible marino en el Puerto de Balbca. La cantidad de naves que
hacen escala y el volumen del combustible marino se ha incrementado desde
1988. La tasa media de ¢recimiento anual del petrdleo desde 1988 hasta
1995 fue del 23%. Este rdpido crecimiento del petroleo, 1eﬂe_|a la
importancia del movimiento del combustlble incluyendo la opelacwn del
suministro de combustible. .
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Tabla 3-5-1 Movimiento del Suministro de Combustible Marino en el

Suministro de Coxbustible Marino ()

Puerto de Balboa

Unidad: Barriles

Aiio Naves de Desczfrga Carga ’l‘ot_al * Total
escala {Barviles) | (Barriles) | (Barriles) | (Ton. Mét.)

1986 825] 2,200,000 | 2,200,000 4,400,000 656,716
1987 959§ 2,300,000 | 2,300,000 4.6G0,000 86,5667
1938 6821 1,800,000! 1,600,000] 3,400,000 507,463
1989 7421 1,988,000 1,997,000 3,935,000 504,776
1990 - 1,074 ] 3,098,000 | 3,020,000] 6,118,000 913,134
1991 1,146 3,482,047 | 3,107,659] 6,689,606 983,523
1992 1,241 § 4,090,742 ] 3,880,385¢ 7,971,127 1,189,720
1993 1,206 | 4,931,995 | 4,610,824 9,472,8719 1,413,854
1994 1,397 65,712,642 | 5,792,5631] 11,605,173 1,717,190
1995 1,612 1 7,227,934 | 7,485,8580] 14,713,814 2,196,092

* El factor de conversién desde toneladas métricas a barriles es 6,70
Fuente: Autoridad Portuaria Nacional (APN)
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3.5.2 Servicio de Surﬁinistm de Agua

68.

toneladas en 1995 con un incremento del 5% con respecto al aiio previo.
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La Tabla 3-5-2 detalla la eantidad de naves de escala y el volumen
‘de carga del suministro de agua en el Puerto de Balboa. La cantidad de
naves de escala en 1995 fue de 413 unidades con un incremento del 6% con
respecto al afio previo, El volumen de agua registrado fue de 105,000



Tabla 3-5-2 Movimiento del Suministro de Agua en el Puerto de Balboa

Afio Naves de Total Total _
, Kscala {Galones) | (Ton. Métrica)

1986 696 s/d s

1987 - 691 s/d sfd

1958 293 s/d sfd

1989 256 s/d sid

1990 445 sid sid

1991 286 sid sid

1992 - 368 s/d sfd

1993 -~ 373 sid sfd

19594 391 | 26,357,816 99,764
- 1995 413 | 27,673,917 104,746

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional (APN)

3.6 Naves en los Puertos
3.6.1 Cantidad de Naves que hacen Escala

69. La Tabla 3-6-1 y la Figura 3-6-1 detaltan la cantidad de naves que
hacen escala en los principales puertos. La cantidad de naves que hacen
escala en el Puerto de Balboa y Cristébal ha disminuido a través de un
periodo prolongado, pero se ha mantenido a un nivel constante en los
Gltimos aiios. La cantidad de naves en Balboa ha disminuido
notablemente en 1988 ¥y posteummente no se registra un incremento
significativo en la cantidad de naves, pese al incremento notable del
valumen de carga.

Tabla 3-6-1 Cantidad de Naves que hacen Escala

N . Coca Solo Bahia L.as | Total
Afio Balboa | Cristébal Norte Mmas APN
1984 1,396| 1,654 528 155§ 10,776
1985 1,260 © 1,496| - 580 158 { 11,053
1986 1,486 1,396 1,132] - 137] 12,293
1987 1,609 1,613 1,090 165 | 12,260
1988 1,107 1,067 - 1,039 = 199] 10,223
1989 1,210 1,016 931 200 | 10,878
1990 1,304 1,048 1,041} 221 | 11,006
1991 1,220 1,163 1,101 ~207] 11,865
1992 1,192 - 1,112 C 1,432 2201 12,245
1993 1,115 1,302 1,464 | 2221 12,726
1994 | 1,150 "1351’ -~ - 1,589 2291 12,395
1995 1,259 1,228 - - 1,321 - 168 | 12,647

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional (APN)
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70. La cantidad de naves en Bahia Las Minas se ha mantenido
constante_ en los ultimos aiios. En Coco Solo, la cantidad de naves sc ha
incrementado notablemente en 1986. Se mantuvo casi 1gual pero. la
cantidad excedi6 la cantidad de Cristdbal o Balboa en 1992 cnando la Sea
Land Co. inicid la mampulacmn de la carga contenedouzada en este puerto.

3.6.2 'Tipoy Tamaio de las Naves

71. La Tabla 3-6-2 describe las caracteristicas de las naves por tipo de
nave en el Puerto de Balboa en 1995. Los barcos atuneros constituyeron la
paxte mayor de las naves, pero el promedio del tonelaje bruto fue el mas
pequefio. La cantidad de barcos de contenedores fue ¢l segundo en
importancia y luego estan los barcos cisternas. La cantidad de barcos Ro-
Ro es relativamente pequeiia, aunque el promedio del tonelaje bruto es el
més grande. '
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Tabla 3-G-2 Caracteristicas de las Naves por Tipo dé Naves
en el Puerto de Balboa (1995)

Tipd de Nave Cant. dg Tonelaje | Tonelaje | Eslora | Manga | Calado
Naves -Bruto Neto {m) {m) (m)

Bareo Atunero 3638 -~ 963 401 59 11 5.4
Referencia 22 5,739 2,783 122 17 6.0
Liquidos a Granel bo 6,274 3,580 118 18 6.3
S6lidos a Granel 46 8,626 5,783 126 20 5.1
Multipropésito 58 5,967 3,110 108 16 b.7
Pasajeros 34 24,053 12,496 160 24 6.6
Buque Cisterna 180 10,871 5,916 106 17 6.1
Contenedores 204 15,344 8,247 161 25 1.5
Ro-Ro 751 26,889 10,5611 172 28 7.2
Otros - 216 2,167 1,526 b6 12 3.0

Total 1,258 7.874 4,070 100 17 5.4

Fuente: Autoridad Portuavia Nacional (APN)

72.

La Tabla 3-6-3 detalla la distribucién del tamaiic de las naves en

toncladas brutas en el Puerto de Balboa en 1995. Es curioso el hecho de

que cl tamaiio de los barcos de contenedores se hayan concentrado entre
10,001 y 20, 000 toneladas brutas y que el tamaio de los barcos Ro-Ro se

hayan concentrado entre 20,000 y 30,000 toncladas brutas.

Tabla 3-6-3 Distribucion del Tamano de la Nave en Toneladas B1 utas
' en el Puerto de Balboa (1995) '

. 4,001- | 10.601- | 20,001- | 30,001- 40,(}0]- No '
Tipode Nave | 04000 | 1000 | op000 | 36,000 | 40000 | s0.000 § %00 | ecpecis | Total
Barco Atunero 367 ol 1l 0o o] - 0 0 0 368
Referencia - G 14 2] - DO -0 0 22
Hiquidos a 15| 31 7 2 0 o| “of s
Sblidos a 16| 16| 18 2 0 0 0 ol 46
Multipropésito 30 10 17 1 0 0 0 0 58
Pasajeros 7 4 4 6 3 3 1 1 34
Buque Cisterna 90 11 28 25 19 1 0 0 180
Contenedores Q 29 146 23 5 1 0 0] 204
Ro-Ro 2 10 2 40 14 5 1 | 15
Otros - 180 23 9 2 0 0 1 1 216
Total 713 148 234 101 41 15 3 3] 1,258

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional (APN)
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3.6.3 Uso de los Atracaderos-

73. La relacién de ocupacién de los atracaderos es un indice til para
conocer la situacion del uso de los atracaderos y puertos. Esta relacién se
calcula dividiendo el tiempo de amarre veal de las naves por el tiempo de
amarre total disponible.

4. La tendencia del tiempo de la relacidn de ocupacion de los
atracaderos de cada puerto, se detalla en la Tabla 3-6-4 y la Figura 3-6-2.
(Para el Puerto de Bahia Las Minas, la relacidn no fue informada en 1990)

75. La relacién de ocupacién de Coco Solo es sorprendentemente alta
debido a que muchas embarcacicnes pequefias amarran en el mismo muelle.
Las embarcaciones suelen amarrar paralelamente a otros barcos amarrados,
cuando no se dispone del espacio del atracadero. En el Muelle N° 1 en
particular, en algunos casos amarran inclusive hasta en tres lincas. -

~Tabla 3-6-4 Relacion de Ocupacién de los Atracadefos

Ao | Balboa | Cristghat |  Babi2 | CoeoSolo
1990 68% 33%] s 411%
1991 55% | 22% 16% 252%
1992 50%|  30%| 40w |  302%
1993 57% 10% 32% 177%
1994 87% 23% 49% 244%
1995 96% 21% | o/d s/d

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional (APN)
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76.

La relacién de ocupacién de Cristébal ha fluctuado entre el 20% y

40% y registré el 21% cn 1995. La baja relacion de ocupacion de 1995
parece obedecer a la caida del volumen de carga.

117. La relacién de ocupacién de Balboa se ha incrementado desde 1992

y llegd al 96% en 1995.

78. El tiempo medio de espera de cada puerto informado por la APN, se

detalla en la Tabla 8-6-5 y la Figura 3-6-3." El tiempo de espera de Balboa
ha fluctuado enormemente en méas de diez horas. En cambio, el tiempo de
espera de Cristébal se ha incrementado notablemente llegando a 18 horas

en 1995.

‘Tabla 3-6-5 Tiempo de Espera

Afio | Balboa | Cristébal C";,grstz"’ Iﬂgi‘;i‘zas
1990 2.00 200 o od
1991 T317.00 550|  d 16.20
1992 1300 1370 0.00 10.19
1993 1200 81 0.00 8.00
1994 16.00 21| 533 1200
1995 10.00 a9l s od

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional (APN)

—o—Balboa - |
—0— Crisigbal

Tiempo de Espera (Horas)

e

Figura 3-6-3 Tiempo de Esperaen los Puertos de Balboa y Cristébal
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IV TENDENCIA REGIONAL DEL TRANSPORTE INTERNACIONAL DE
CONTENEDORES

4.1 Tendencia Mundial del Transporte de Contenedores

1. La demanda mundial de contenedores maritimos ha venido
inccementdndose  intensamente dwante las tres décadas pasadas. La
contenedorizacién de la carga general se inicié primero en los paises desarvollados
de Ewopa, Norteamérica y Japon, seguido de los nuevos paises industrializados
del Este de Asia y ahora, esta comenzando la inclusién de los paises en desarrollo.

2. Debido a la creciente contenedorizacién global y la elevacién del volumen
de comercio, se estan requiriendo embarcaciones cada vez méas grandes.  Esto ha
impuesto las demandas a los puertos, de ir mejorando continnamentle sus
capacidades en cuanto a la longitud y capacidad, especificaciones de las grias
pértico, calado de los atracaderos y espacio de almacenamiento.  Los puertos mas
avanzados estdn actualmente orienténdose ellos misinos hacia embarcaciones de
6,000 TEU y preparandose para posibles necesidades futuras de naves de mayor
porte. Por ejemplo, Singapur estd considerando la posible demanda para
embarcaciones de 8,000 TEU. 1.as gritas phrtico Post-Panamax se ha convertido
en una norma y una cantidad de puertos esta investigando ahora sobre las graas
pértico super-post Panamax, con alcances a través de las embarcaciones de ancho
de c¢hulas de 18 contenedores. -

3. La economia de la operacidén de grandes embarcaciones, obliga a que las
naves se limiten a hacer escala en los puertos de gran volumen donde se
mantenga al minimo la duracién de la estadia. Para mantener la compelitividad,
los puertos importantes deben ser extremadamente eficientes y cada vez se estan
usando nuevas tecnologlas en todas las etapas de la operacién portuaria para
racionalizar, automatizar y acelerar los procesos.

4. Al mismo tiempo, se esta rl‘evolucionandor el sistema de la operacidn
poriuaria, ya que la concentracion de las embarcaciones de las lineas principales
que hacen escala en menor cantidad de puertos, esta generando las operaciones
del tipo “cubo y rayos”, donde se concentran las embarcaciones de hineas
principales servidas por embarcaciones de lineas sccundavias de los puertos de
menor volumen de los alvededores.

5, Debido al crecimiento mundial del mercado de contenedores maritimos y
la necesidad de encontrar las vias de financiacion de pesadas inversiones
portuarias necesarias para acomodar las generaciones sucesivas de barcos para
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contenedores, los gobiernos de todo el mundo han venido dependiendo cada vez
mas del sector privado para praveer las soluciones para yesolver las necesidades
econdmicas. La tendencia de la privatizacion del sector portuanro se ha extendido
en Norteamérica, Ewwopa, Este de Asia, Australia y América Latina.

6. Mientras que algunos puertos han sido privatizados por si mismo, el
creciente modelo popular es la privatizacién de los servicios portuarios sobre la
base del arriendo a largo plazo. lLos contratos denominados “Construir-operan-
transfern’” se ha convertido en el método tipico en todo el mundo.

1. La tendencia de la privatizacién ha otorgado a las companiias de estibaje
la oportunidad de hacerse de sus conocimientos en el mundo.  Esto ha abarcado
desde las consultas de proyectos hasta la construoecién y operacién de terminales
de contenedores. ~ La Autoridad Portuaria de Singapur estd investigando la
posibilidad de asociacién para la comstruccion y manejo de las terminales de
contenedores en la China. En América, los Servicios de Estiba con base en
Seattle de Estados Unidos, es parte de la asociacién de construccién y operacién de
la nueva terminal de contenedores de Manzamllo de Panama. -

8. - Algunas empresas navieras estan también participando de la inversién
en las terminales de contenedores.  P&O Australia esta presente en una cantidad
de asociaciones de los paises en desarrollo, para establecer las operaciones
contenedorizadas, mientras que Sea-Land ha invertido en la terminal de
contenedores y en operaciones de puentes texrestyes en Rusia y otras 1‘epﬂblicas de
la ex Unidn Sovidtica. o S -

9. El desarrollo mundial del rendimiento de los puertos de contenedores por
regién se detalla en la Tabla 4-1-1 y la Figura 4-1-1.  Es evidente que ¢! mercado
mundial para la manipulacién de la carga en contenedores se ha expandido muy
rapidamente, con un crecimiento de 109% entve 1986 y 1994, 1’jegistrahdo un
incremento del rendimiento desde 61.09 millones de TEU a 127.564 millones de
TEU. El crecimiento se ha mantenido en todas las principales regiones, pero el
desarrollo mas rapido se ha registrado en el Este de Asia. La regién incluy

cuatro de los cinco puertos de contenedores mas grandes del mundo.
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Tabla 4-1-1 Rendimiento Mundial de Contenedores por Regiones (1986-1994)
Unidad: Millén de TEU

Regibn 1956 | 1987 | 1983 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994
Este de Asia 19.10] 2224] 25520 29.10| 8242 37.18] 4201 47.42] 5108
Furopa 12.76] 1901] 2090| 2200] 23.25| 2164] 26.21| 27.58] 30.28
Norteamérica 1342) 14.24] 1500/ 1604 1649 1696 17.95 1848 2031
Caribe/Centroamérica 268] 301 306 328 366] 3031 342 459 505
Sudamérica 104 1211 138 140] 144} 160 203 239 254
Total en ¢l mundo 61.09] 67.18] 7404 8065 8661 9139 103.83] 114.14| 127564

Fuente: Consultores de Navegacion Ocednica, Ltd.
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Figm‘a 4-1-1 Rendimiento Mundial de Contenedores por Regiones {1986-1994)

4.2 ElCanal de Panamé y Estudio de Alternativas

42.1 Breve Historia del Canal de Panama

10.  La historia de Panama es la misma historia del Canal, y la historia del
Canal narra por si mismo la historia de Panama. Es cierto que el Canal contintia
~ jugando un 1ol significativo de apoyo al pais como la infraestructura mas vital de

Panama.

11, Laobra de construccién del Canal fue completada virtualmente a fines de
1913, y el Canal recibib por primera vez a un remoleador francés a principios de
1914. Se ha demorado alvededor de 32 aifios para complelarse la obra de
construccidn del Canal que comenzd en 1881, cuando el primer grupo de



ingenieros franceses entraron en el sitio de construccion del Canal.

12. Antes de 1979, cuando entrd en vigencia el Tratado del Canal de Panama,
el Canal fue manejado y operado bésicamente bajo el control de los Estados
Unidos, de acuerdo con el tratado bilateral oviginal del canal firmado en 1903, el
~ cual ha causado muchos conflictos entre los Estados Unidos y Panama.  Después '
de los dos ajustes del tratado original realizados en 1936 y 1955, y después de
sangrientos incidentes de los motines en enero de 1964, se iniciaron las .
- negociaciones del nuevo tratado por el Presidente Lyndon B. Johnson de los
Estados Unidos, en busca de wn régimen que sea totalmente diferente para el
Canal. - Después de prolongadas y extendidas negociaciones, el nuevo tratado fue
firmado el 7 de setiembre de 1977 bajo la administracion del Presidente Jimmy
Carter.

*13. Los dos tratados firmados en dicha fecha y que entrd en vigor el 1° de
“octubre de 1979, consisten cn el Tratado del Canal de Panama y el Tratado
relativo a la permanente neutralidad y su operacibn, las cuales contienen un
complejo csquema para determinar Jos derechos y obligaciones del canal de los
Estados Unides y que también permite el uso de las bases militaxes por los
- Estados Unidos hasta el aio 2000. '

422 Resena de las Facilidades del Canal

14. El Canal de Panama es un canal con esclusas, de 82 kllomeh‘os (51
millas) de longitud que conecta los Océanos Atlantico y P Pacifico a través de la
Repiblica de Panamd. El ancho minimo del canal de navegacién es de
aproximadamente 150 metros (500 pics). Mientras que el caladoe del canal
navegable depende del agua disponible en el embalse del Canal, el calado de
trangito normal se maniiene sobre unos 12 metros (40 pies) de agua dulce tropical.

15. El Canal tiene tres sistemas de esclusas, o sea las esclusas de Gatin,
Pedro Miguel y Miraflores cuyas dinmensiones son de 305 metros de largo y 33.5
metros de ancho, limitando el tamaiio del barco que transite por el canal a 65. 000
toneladas de peso muerto totalmente cargado. Las embarcaciones que pasen por
¢l Canal desde el lado del Océanc Atlantico se eleva en la esclusa de Gatin hasta
el nivel del Lago Gatin que es 26 metros mas alte que el nivel del Océano
Atlantico a través de la operacién de tres pasos de esclusas. Después de
atravesar el Lago Gatin, las embarcaciones bajan nuevamente hasta el nivel del
mar en tres etapas (una ctapa de 8 nietros en Pedro Miguel y olras dos etapas de
18 metros en Miraflores). Los tves sistemas de esclusas de! Canal estdn siempre
apareados de manera que el trafico del Canal fluya simultdneamente en ambas
direcciones. La nave més ancha que transité el Canal fue el acoxazado New
Jersey que tenfa una manga de 33 metros. La Figura 4-2-1 muestla el pe1ﬁ1
longitudinal del Canal.
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16. Ademas de los tres sistemas de esclusas del Caunal, La Comisién posee y
opera las locomotoras de remolque de los costados de la esclusa y varios tipos de
embarcaciones incluyendo las dragas, remolcadores y lanchones para garantizar
la operacién segura y normal del Canal.

423 'Tarifas del Peaje, Rentas y Tvifico

I Las rentas de operacién del Canal depende principalmente de las rentas
del peaje. Durante el aiio fiscal 1994, el 81% de las rentas totales del transito
~ derivaron de las rentas del peaje. :

18. Las tarifas actuales del peaje en vigencia desde el 1° de octubre de 1992

a) US$2.21 por tonelada neta de 100 pies ciibicos de la nave para:
~ barcos mercantes, transporte del Ejército y Armada, bareos hospitales,
barcos de suministro y yates, cuando transporten pasajeros o carga,

b) US$1.76 por tonelada neta de 100 pies ctibicos de la nave para:
aguellas embarcaciones con lastre, sin pasajeros o carga,

c) US$1.23 por tonelada de desplaz.amiento sobre:
otras naves flotantes. ' :

19. Todos los tonelajes aplicados a las tarifas de trénsito indicadas son
determinados de acuerdo con los "Reglamentos de Medicién de las Embarcaciones
pava el Canal de Panama". ' :
20. - La Tabla 4-2-1 resume los registyos anuales del trafico de embarcaciones,
rentas por peaje y trafico de carga desde el aiio fiscal 1985 hasta el asio fiscal 1994.
Las rentas totales son variables dependiendo del volumen y la tarifa del peaje del
trafico del Canal.  En el ailo fiscal 1994, las rentas totales sumaron US$419
millones. La Figura 4-2-2 detalla la cantidad de transitos a través del Canal de
Panami. La cantidad de transitos se ha incrementado drasticamente en el ario
fiscal 1991, llegando a 14,029 en el afio fiscal 1994.

—124-



"~ Tabla4-2-.1 Trafico del Canal de Panama (Aiio Hiscal 1985 a 1994)

Toneladas Netas de Toneladas de.
. Tréfico Total . . desplaz. de Peaje
Afio de Peaje Aplicado .
Fiscal ] , _ Aplicado
Cant. de Peaje (USS) Ton.Jarga | Cant.de i ‘Toneladas { Cant.de |Tonelada
Transites de Carga | Trénsitos Netas Transitos] Desplaz.

1985 12,766 300,807.914] 138,903,258] 12426] 170,141227] - 340 356,687
1986 13278] - 322,734,202 140,125818] 12899 183,517,249 379 421,102
1957 13444 320,858,775] 148,899,425 - 13,159 187,139,260 285| 381,036
1988 13,441 339,319,326] 156,780,203 13, 139[ 192,275,497 302] 264,637
1989 13,389] 329,765,627 151,868,618 13,055 186,328,878 - 334 227,028
1990 | ~ 13,325 355,557,957 167,322,924 13,015 182,495,977 310] 384,786
1991 14,108 374,624,737| 163,212,553 13,719] - 192,760,362 339 614,650
1992 14,148] -  368,662.604| 169,615,224 13,822 189,890,079 326] 551,746
1993 13,720 400,884,033] 157,9580,301] 13356 187,371,843 364 752,389
1994 14,029] 419,218,757 170,836,012] 13,676] 195,224 596 353 602,090

Fuente: Comisién del Canal de Panama
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I‘lgula 4.22 Cantldad de 'I‘mnsatos a haw.s del Canal de Panana (1985- 1994)

424 Estudiode Altérhativaé del Canal de Panaind

21.

_ El Ar{i(_:ulo XII del 'I‘ra_tado del Canal de Panamd, titutado "Canal a Nivel
del Mar o Tercer Paso Navegable de Esclusas” dice en el primer péarafo:

1l1-

Los Estados Unidos de América y la Repiiblica de Panama reconocen

-~ que el canal a nivel del mar puede ser importante para la navegacién
internacional en el futwo. - Consecuentemente, durante la duracién del
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Tratado, ambas Partes se comprometen por st mismo, a estudiar
conjuntamente la factibilidad de un canal a nvel del mar en la Reptiblica
do Panami, y en ¢l caso de determinarse que tal via acuatica {uera
necesaria, se negociaran los términos que sean aceptables para ambas
Partes, para su construccion.”

22. Sobre la base del citado articulo, el Gobierno de Panama y los Estados
~ Unidos intercambiaron las notas el 30 de setiembre de 1982, para establecer la
" Comisién Preparatoria del estudio de Alternativas del Canal de Panama, Los
firmantes del intercambio de notas acordaron invitar al Gobierne del Japén, de
adherirse a la Comisién Preparatoria como miembro pleno. De acuerdo con dicho
intercambio de notas y sus anexes, se constituyd la Comisiéon Preparatoria y
comenzd la preparacién de los términos de referencia para los estudios, los cuales
fueron presentados como una recomendacion a los Gobiernos miembros en Junio
de 1985. Al recibo de la recomendacion, los tres Gobiemos miemliros
intercambiaron las notas y sus anexos el 26 de setiembre de 1985, bajo las cuales,
queds establecida la Comisién de Estudio de Alternativas del Canal de Panaméa y
ol Estudio de las Alternativas del Canal de Panama fue iniciado oﬁclalmente hajo
la responsabilidad de la Comision.

23. A medida que progresaba el estudio, fueron examinados
exhaustivamente varias alternativas y fueron seleccionadas dos alternativas de
diferentes tipos para realizar estudios méas detallados. Las dos alternativas
fueron:

‘a) Alternativa del Canal de Esclusas de Alta Elevacién (Alternativa A)
b) Alternativa del Canal a Nivel del Max (Alternativa B)

24. La Alternativa A es un plan que contempla un nuevo tercer sistema de
esclusas a construirse a conhnuamon de la esclusa Gattin y esclusa Miraflores
existentes.  Se supone de que todas las eésclusas existentes operaran junto con las
nuevas esclusas.  Bajo cste concepto, se consideraron dos alternativas. Uno es
con un discho de embarcacion de 150000 toneladas de peso muerto y otra de
200,000 toneladas de peso muerto.

25. La A]tex natwa B veqluere la constr uccién de un canal a mvel del mar a lo
largo de la nueva ruta que esta a wnos 20 km hacia ol oeste de la ruta del canal
existente. Esta alternativa supone la operacién simultanca del canal existente
con el Corte de Culebra ensanchado. - En este caso, la escala de la embarcacion
diseiada es de 260,000 toneladas de peso muerto.
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26.  El informe final del estudio fue presentado el 20 de setiembre de 1993
. Enelinforme final, se llegd a las siguientes conclusiones:

® Nose requiere el incremento antes del fin de la segunda déeada del Siglo XXI
ya que el actual Canal de Panama, con el proyecto de ensanchamiento del
Corte de Gaillard, es capaz de satisfacer al menos la demanda de ese
momento;

© La alternativa de la esclusa de alta elevacién con una porcién de paso de
navegaiéi()n simple en el Corte de Gaillaxd, operando en conjunto con el
nicjoramiento del actual Canal de Panamd y capaz de maniobrar las
embarcaciones con un disciio de 150,000 toneladas de peso mueﬁo, seria el
incremento més efectivo.

27.  Fn la Figura 4-2-3 se detalla el trazado del canal de esclusa de alta
elevacién alededor del Puerto de Balboa en el lado del Pacifico. Kl principio |
- basico del diseito de la ruta de alta elevacién, ha sido el uso maximo de la ruta del
canal existente. ' En aquellos lugares donde se requiera un angulo de deﬂexiéii
aguda que dificulte la navegacion, la nbela interior sera ensanchada mediante la
adopeidn de un disefio cwrvado. ' '

28. La ubicacién de la nueva esclusa de alta elevacién sobre el lado del
: Paciﬁq) ha sido desplazada ligeramente hacia el ceste de la esclusa existente,
debido a 1a alteracién parcial del trazado del canal para posibilitar una navegacién
maés fluida de las embarcaciones. Como resultado, la ubicacién de la nueva
‘esclusa estd ‘a una distancia de algo como 1 km de la esclusa existente. Se
prefiere esta separacién en el éspecto de la seguridad, ya que cl nivel del agua del
lado del canal de la esclusa de alta elevacion es de 85’ que £3 MAs alto que el nivel
de agua del lago Muaﬂores de 55’

29, - El Acceso del P‘iciﬁco (la éeocién entre ¢l Punto T y el Punto U) sigue
basicamente el acceso cmstente aunque el trazado de la t:eomon ha sido
hgemmente modificada para que sea mas recto. Alo lalgo de esta seccion; la
" ribera sudoeste serd mtm&edlda para incrementar el ancho, mientras la ribera
noreste se mantendrad sin camblo Alg1ma de las facilidades existentes en la
ribera sudoeste del Canal, coMmo la Base Naval de Rodman, requerivd la
_ - modificacién para ajustarse a este ensanchamiento del Canal.
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Trazado del Canal de Esclusas de Alta Elevacion
alrededor del Puerto de Balboa

(Fuente: Informe Final de la Comisidn de Fstudio de Alternativas del Canal de

Panama)

Figura 4-2-3
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4.3 Principales Propuestas Relacionadas con el Pucrto de Balboa
4.3.1 Concepto de Centro Puerts (CCP)
(1) Resenade CCP

30. Mientras que el concepto de wn desarvollo similar a CCP, para el conjunte
de facilidades de transporte para manipular las cargas de contenedores a través
del istino de Panama ha sido discutido varias veces durante anos, la idea general
de esta clase de concepto fue presentado primeramente al Gobierno de Panama en
1987 por un consorcio de consultores (PRC Engineering-Ingenieria  Carxibe)
contratado por el Gobiexno de Panama bajo la financiacidn del BID (Banco
Interamericano de Desarrollo).  El titulo oficial del informe presentado fue "Plan
Maestro Estratégico para el Desarvollo del Centro Puerto de Panama".

31. "El concepto bésico del Centro Puerte de Panami, consiste en sacar
ventajas de la singular concentracion del servicio de transporte creado por el
Canal de Panama, para levar a cabo las operaciones de transbordo de la carga en
contenedores.  Kstas operaciones ofrecen la posibilidad de reducir los costos e
incrementar la eficiencia de los servicios de transporte de contenedores, creando el
centio de distribucidn y concentracién del trafico en un area que, siendo necesavio
el paso de muchas rutas comerciales, no implica vueltas ni tiempo de navegacion
mproductiva. Basicamente, las operaciones de transhordo se realizara mientras
la nave espera su transito, lo cual no constituira un desperdicio del tiempo de la
nave, siendo en cambio una alternativa que permitiva el uso maximo de su
capacidad y de los oostos de operacién”  (extractos del resumen ejecutivo del
mforme) '

32. - FElcitado concepto de CCP deriva del entendimiento de gue los ahorros
generados por el Canal de Panama se basan en la veduccion de los costos de
operacién de las naves y tiempo de navegacidn mas corto en comparacion con otras
opciones disponibles. El plan concreto del esquema de desasrrollo bajo este concepto,
es crear un centro de transbordo de gran escala mediante la conexion de los
puerios de Balboa en el ladoe del Pacifico y Cristébal en el lado del Atlantico, con
ferrocarriles y sistemas de caveteras de altas cavacteristicas de manera que los
dos puertos puedan funcionar conjuntamente como un puerto.

33..  Debido a que el requisito mas importante del CCP es el transbordo rapido
y confiable entre las naves y trenes o camiones, as terminales propuestas
ubicadas cerca de los puertos deberan equiparse con sofisticadas facilidades
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intermodales que satisfagan la demanda del mercado de los sexvicios de
transbordo.  El tiempo maximo total de la nave del CCP se fija dentro de 12 horas
con la cantidad minima de manipulacién de contenedores de 30 TEU por hora y ol
maximo de 2.5 horas de tiempo de transporte entre las terininales.

34. Las perspectiva del mercado para el servicio de transhordo para el trafico
de carga contenedorizada del mundo, incluye:

a) servicios de transbordo entre las lineas principales y sccundarias
b) servicios de transbordo entre la lineas principales
¢) servicio de acopio y distribucidén para las cargas locales

35, Dentyo de los servicios citados, se espera que la demanda mas grande sea
de los servicios entre las lineas principales. = El mérito mas importante del CCP
para las compaiifas navieras o embarcadores, es la operacién mas efectiva y
econdmica del transhordo de cargas en ¢} transporte maritimo mundial.  Si el
proyecto fuera completamente exitoso y operara segun lo plamficado, la cconomia
panamenia podra también gozar de una amplia gama de efectos posutwos a través
del 111cnement0 dréastico de la carga de transbordo. ' '

(2) Cucstionesy perspectivas del CCP

36. . Cuando en 1987 fue presentado uwna vez el informe al Gobierno de
Panama, el Gobierno solicitd a los consultores elaborar el informe sobre las
perspectivas de la demanda y la politica de marketing del proyecto. Desde
entonces, tuvieron lugar muchas discusiones sobre la factibilidad del proyecto
entre las agencias y las partes involueradas tanto del sector pablico como priﬁado.

31. Mientras que la idea basica del proyecto fue considerado suficientemente
razonable y aceptable, la escala del proyecto parecié demasiado grande por su
monto de inversién incluyendo la rehabilitacién de las facilidades pertinentes. Es
justo decir que la mayoria de las personas involuciadas tuvieron la sensacién de
que existtan muchas oosas que hacer antes de inciar el proyecto.
Consecuentemente, el CCP fue suspendido y ninguna autorizacisn del Gobiermo
ha sido atn otorgada. A continuacion, se citaran aigunas deficiencias y
problemasdelCCP: - .. . -,

a) Tanto el costo inicial como total del proyecto esta lejos de la gama
razonable de la inversion por las partes interesadas. Las inversiones
- para mejorar ¢l Femocarril de Panama constituye una parte



substancial.

b) Queda una considerable incertidwinbre que no siempre garantiza el
éxito del proyecto.

¢) El ajuste de los intereses entre las empresas navieras puede resultar
extremadamente dificit, _

d) Para evitar en lo posible los riesgos de la inversidn, las empresas
navieras podrén no estar interesadas en participar del proyecto en su
ctapa mnicial.  Desde el punto de vista de las empresas navieras, es

- aparentemente razonable que se participe del proyecto desde una
ctapa posterior, cuando pueda esperarse un negocio reniable y menos
riesgoso.

c) Mientras que la operacion altamente confiable es un requisito paevio
para la terminal de contenedores y el sistema de ferrocarriles, estos no
se consideran confiables ni eficientes.  Por lo tanto, podria resultar
totalmente dificil que el Gobierno pueda manejar y operar un sistema

- tan sofisticado para combinar diferentes modos de transporte,
incluyendo los ferrocarriles, las carveteras y el puerto. '

38. Sobre la base de dichas observaciones, puede decirse gue el CCP no es
realmente fachble siel pm) ecto deblela seguir la eqcala y el programa original.

4.3. 2 (,oncepto del Puerto de Panama (PPC)
(l) Rcsena de PPC

39. En setiembre de 1995, Bechtel Enterprises, Inc. acordd realizar un
estudio de factibilidad para el Gobierno de Panamé para determinar si el centro
de transbordo integrado privatizado, formado por les puertos de Cristébal y
Balboa y el ferrocarril transistimico, pudiera ser comercialmente factible y brindar
beneficios al pais mayores que el desarrollo separado de los puertos y el fervocarnil.
El informe fue presentado al Ministerio de Comenrcio e Industria de la Repiiblica
de Panama en diciembre de 1995.

40, El Pmyecto del Puerto de Panama representa ¢l desmrollo general,
rehablhtacmn ampliacion, financiacion y operaciones de los puertos de Cristobal y
Balboa y la conexién del ferrocarril transistmico. La participacién en el
desarrollo, posesién y operacién del Puerto de Panama serd abierta a todos los
transpartadores, pero no sexa permitido dominar el control de manejo a un simple
transportador o grupo de transportadores. - ' :
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41. De acuerdo con el informe, més que la separacién del desarrollo de los
puertos, seria mas beneficioso para todos los participantes el desarrollo combinado
de Cristébal y Balboa v el enlace feroviario. Las facilidades inlegradas, el
mancjo y las operaciones creardn la economia de escala que permitira a Panama
ofrecer mejores servicios de transbordo a Ya comwndad internacional a wn costo
mas bajo.

42, Se adoptara el enfoque “modular” para modernizar y ampliar las
facilidades del Puerto de Panami. TLos mddulos serdn desarrollados para
responder a los compromisos de capacidad y las futuras demandas. La
estimacidn del total de contenedores para ¢l Puerto de Panama depende de los
mercados locales y del transbordo de Panama. El volumen total de los
contenedores varia de acuerdo con los prondsticos del informe, excediendo de
700,000 TEU en el aiio 2000 y 1.4 millones de TEU ¢n 2010.

43.  Lainversion total del proyecto relacionado eon el desarrollo por fases, se
estima que excederia los US$620 mitlones, incluyendo US$567 millones del costo
directo del capital.  Se espera que se invierta mas de US$21{] millones durante la
fase inicial del proyecto a

44, El enfoque del desarrollo por fases a corto plazo, introducira
inmediatamente la mejora del rendimiento como los nuevos equipos portuarios y
como resultado, en los dos muelles de contenedores servidos por las grias portico
en cada puerto. Kl plan a largo plazo, ampliara notablemente la capacidad de las
facilidades de contenedores para satisfacer el futuro crecmuento del transboxdo y
e! trafico de contenedores de origen/destino. :

45, En el Puerto de Balboa, las facilidades existentes seran inicialmente
modificadas para ajustar la operacion de las cuatro grias portico y proveer los
patios de contenedores adecuados para apoyar las actividades del transbordo de
contenedores. Posteriormente, el drea del norte de Diablo serd desarrollada
mediante la construccién de la moderna terminal de contenedores.  Los costos
iniciales fueron estimados en US$94 m:]lones con una inversién total anticipada
de US$340 millones. '

46. ‘En el enlace del fervocarril transistmico, la mejora inmediata consistiva
del reemplazo de durmientes y del balasto para que las vias puedan desarvollar
una velocidad de operacién segura de 26 kim/h, permitiendo dos trenes diarics en
ambas direcciones de hasta 50 TEU por tren.  Los costos iniciales estimados son
de US$7 millones.  El desarrollo final permitira el moderno sistema de riel de
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apilado doble de hasta 5 trenes diarios én ambas diveeciones con 106 TEU por tren.
sta mejora requerird una inversion total de US$29 millones.

47. Como conclusidn, el informe afirma que el proyecto del Puerto de Panama
es téenicamente, comercialmente y financieramente factible y permitird ofrecer el
centro de transbordo mas competitivo y eficiente de Latinoamérica.

4.4 Mini Puente de Tierva (MLB)
4.4.1 Concepto del Mini Puente de Tienxa

48, El nombre del Mini Puente de Tiena (Mini Land Bridge = MLB) fue creado
como uno de los sistemas de transporte intermodal de contenedores disenado para
una operacién més eficiente y confiable del transporte de contenedores desde ¢l
Extremo Oriente hasta la costa este del arvea del Golfo de tos Estados Unidos, por
1a via de las teyminales de contenedores a lo largo de la costa ceste de los Estados
Unidos. Mientras que la ruta més tradicional de la carga maritima desde el
Extremo Oriente a la costa este de los Estados Unidos eran aquellos que pasaban
el Canal de Panama (Scrvicio totalmente maritimo), el MLB ofrece una nueva
yuta mediante la titiﬁzacién de la red de ferrocarviles transcontinentales para las
cargas de contenedoves desde el Extremo Oriente.  Por lo tanto, bajo el nuevo
concepto de MLB, los contenedores deberén transbordarse a los trenes de
contenedores en la terminal intermodal de los puertos, a lo largo de la costa del
este de los Estados Unidos. : .

49. - Debido al fuerte concepto de costo de los embarcadores y la competencia
severa permancnte entre las empresas navieras, siempre se exige al sistema de
transporte de contenedores la garantia de manipulacién de carga regular, segura,
confiable, veloz y econdmica.  Sobre este respecto, el MLB no se presenta con una
posicién competitiva contra e} Servicio Totalmente Maritimo debido a su operacion
intermodal sofisticada con equipos de transporte altamente normalizados. Sin
embargo, el uso practico de la capacidad ociosa de la red ferroviavia y la
innovacién intensiva de la tecnologia de transbordo, podiia permitir al MLB
convertirse en otro canal posible del flujo de contenedores a través del continente.

60. La otra ventaja del MLB con contya el Servicio Totalmente Maritimo via
Canal de Panama, es que el tamaiio del barco de contenedores estaria libve de
limitaciones por }a capacidad fisica del Canal.  Debido a que el barco de
contenedores del tipo denominado Panamax tiene el tamario méaximo permitido a
través del Cana), los barcos de contenedores méas grandes denominados Post-
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Panamax pueden servir eficientemente en las rutas de MLB.
4.4.2 Tendencias del Movimiento de Contenedores en Norteamérica

51. La Tabla 4-4-1 y la Figura 4-4-1 detallan el desarrollo regional del
volumen de los puertos de contenedores de Norteamérica. Mientras que el
rendimiento total de contenedores se ha incrementado 74% entre 1984 y 1994, las
regiones del Pacifico y Atlantico Sur ganaron su participacion y las régiones del
Atlantico Norte y del Golfo perdieron substancialmente la participacion.

52. Durante el periodo de 10 afios hasta 1994, el crecimiento del rendimiento
de los puertos del Attantico Norte sblo Begé al 13%. La declinacién rvelativa de la
regién del Atlantico Norte refleja el crecimiento econémioo bajo y los problemas
estructurales de las operaciones de MLB hacia/desde los puertos de la costa oeste.

63. Las recientes tendencias del trafico de MLB presenta un incremento
dréstico del volwmen de contenedores. Las principales razones de esta tendencia
pueden ilustraASe por la oportuna innovacion de la tecnologia de trausbordo
intermodal y la politica de desregulacién para la opelacu.’m de los fenocarrﬂes y el
negocxo de tr amporte automotor, Do

64. - Unodelos desan'o}los teenologicos mas estimulantes fue el Tren de Doble
Pila (DST) que fue intreducido por primera vez por la American President
Companies (APC) cn 1984 en las lineas ferroviarias de Chicago & North Western
Transportation Company y Union Pacific Railioad. - Inicialimente, APC inicié la
operacién DST entre Los Angeles y Chicago con un servicio semanal utilizando 20
DST con su capacidad de 200 FEU (Unidad equivalente a contenedores de 40 pies).
Desde ese entonces, el servicio DST bajo la operacion de MLB ha venido creciendo
a un ritimo sorprendente. : '

55. Consecuentemente, e} rendimiento de los puertos de la costa de} Pacifico
se elevd rapidamente entre 1984 y 1994 hasta cerca de 11 millones de TEU oon un
incremento del 118%. El creciente rol nacional de los puertos de la costa del
Pacifico, sirvid también para minimizar los efectos de !a recesién de California en
los comienzos de la década de los 90.

56. - Los cambios trascendentales en el desarrollo relativo de las gamas del
puerto de contenedores s¢ ha reflejado evidentemente ¢n el crecimiento de la
capacidad de DST entre la costa del Pacifico y las localidades del lado este del
continente. Las perspectivas de la futura expansién del comercio intermodal os
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uno de los factores mas significantes para pronosticar el desarrollo del volumen de

1a carga de contenedores de América del Norte en los préximos pocos aiios.

Tabla 4-4-1 Rendimiento de Contenedores de Norteamérica por

Gamas de Puertos (1984-1994)

Unidad: 1,000 TEU

\fio Pacifico | Pacifico | Atlantico | Atldntico | Costa del Total Total
! Sur Norte | Norte Sur Golfo i (Indice)
1931 33103 1,703.7] 456068 12599 8841.8] 11,665.5 100%
| 1935 3677.1] - 177994] 4,7215] L4114 §80.2 12,5196 107%)
1936 420391 201014 406009 16425 - 9627 13,4199 -115%
1987 - 4,6328] . 237110 44287 L7482 10606 14,2413 122%
1938 14,8243 2,5!8.4 4,464.1} 2.0411] 1,148.4 14,996.3 129%
1939 75,431.1 27338 46143 22065 10569 16,0126 138%
1590 56213 - 29019 44,6309 22872 10447 16,486.0 - 141%
1991 58366 30736 45137 24225 10792 16,955.6 145%
1992 - 6,2133] 3,1907 4696.1] -2,708.3 113715 17,9159 164%
1993 - GA479.1] 32540 47278 2872.] 1,147.6 18,4815 165%
1994 73284 36263 50312 30855 1,192.6] 20,3141 17 1%’
Fuente: Consultores de Navegacion Gcednica Ltd o : '
5: 3, 000
3 7. 000
8 6, 600 4 Paclﬁco Sur :
B _3 5. 000 —&— Pacifico Nerle I
' 'g 4,000 —t— Atlantico Norte |
: § 3 000 —%— Atlantico Sur 5
§ 2,000 ~*-- Costa del Golfo |
-3 1, 000 g
8 0 - -! _— 'lr
1984 1986 1988 ~ 1990 1992 1994
Ano

- Figuwra4-4-1 Rendimiento de Contenedores de Estados Unidos por
Gamas de Puerto (1984-1994)

57. En 1986 la capamdad de DS’[‘ en las rutas hacna!desde la costa del

Pacﬂlﬂo se elevd a 0,68 millones de 'I‘EUlano

Para 1991, la capacidad se habia

incrementado 75% hasta 1.19 millones de TEU y en 1995 llegd hasta 3.29
millones de TEU, o sea 381% més que en 1986.
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b8. Entre 1986 y 1991, el crecimiento més alto fue en la capacidad de servicio
nordeste, particlarmente hacia/desde la costa norte del Pacifico. Entre 1991 y
1995 se produjo una nucva fase, con la expansién mas rapida de la capaadad de
sevvicio del sudeste y del Golfo, con el cmcnmento oonoentlado en las rutas
hacia/desde los puertos del Sw del Pacifico.

4.4.3 Futura Perspectiva del Trafico de MLB

69. Mlentras que el comercio desde el Extremo Oriente sea embarcado a
través del Pacifico, se estima ciertamente de que e rol del transporte intermodal
seguird fortaleciéndose.  Por lo tanto, el desarvollo dindmico del volumen de
contenedores de la costa oeste, continuara creciendo por la demanda generada
mas alld de los mercados regionales. Los puertos individuales que més se
beneﬁmaran, seran aquellos que puedan desarrollar las terminales intennodales
mas glandes y eficientes, con las facilidades de ricles sobre el muelle o cevca del
muelle que se convertird en un factor p11m01d1al ‘de la competitividad del puerto
Sin embargo, la introduccién de naves mas grandes de 6,000 TEU o mas que
transiten por ¢) Suez, pueden nuevamente incrementar los roles de los puertos del
Atldntico. Con varios servicios ya en operacion hasta/desde el Extremo Oricnte
via Suez hacia/desde los puertos de la costa este, estan frabajando fuerte para
incrementar este trafico “péndulo”. :

60. Las siguientes conclusiones son seiialadas por las empresas navieras
lideres con respecto a las ventajas del transporte de contenedores desde el
Exiremo Oriente a la costa este por MLB contra el servicio totalmente maritimo
via Canal de Panama. ' ' B '

@ Bajo el servicio totalmente maritimo, todas las naves son operadas a plena
carga. La porcién marginal de la carga se deriva autométicamente a MLBy
otros medios.

© Fl tiempo noto de transporte requerido en el servicio totalmente maritimo es
de por lo menos 7 dias més largo que los de MLB.

@ Debido a que la diferencia de la tanfa (le transporte entre el servicio
- tata]mente maritinio y ol MLB se toina muy pequcno el servicio totalmente

~ maritimo msulta menos aty act wo

Gl1. Mientras que las conclusiones citadas pueden - sugerir que las
perspectivas futwras de las operaciones de MLB sean brillantes, pueden existir
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difexentes probabilidades en el futwro de MLB. Desde el punto de vista a corto o
mediano plazo, las ventajas del transporte de contencdores por MLB pueden
existir como se ha seiialado axriba.  Sin embargo, aun es incierto desde el punto
de vista a largo plazo, si el MLB puede mantener la capacidad adecuada de
transporte a un costo suﬁcmntemente razonable para competir con el servicio
totalmente maritimo a través del Canal, debido principalmente a lo siguiente:

@ La ied fenoviaria existente disponible para el MLB ha sido totalmente
utilizada casi a su mAxima capacidad.

® Para satisfacer la futwra demanda del transporte a través del temitorio
estadounidense, se requerird una inveisién substancial para mcjorar la
capacidad de la red fen‘owana total, incluyendo gran cantidad de trenes,
facnhdades intermodales y Areas de a]maoenamlento '

@ Iin tal caso, las facilidades portuanas pertinentcs deberdn mejorarse también.

62. Considerando las obscervaciones citadas y las fuertes tendencias recientes
" del trafico del Canal con una porcién constante de trafico de contenedores de 13%,
podiria afirmarse que el movimiento de MLB no tendiia gran influencia en el
futuro trafico del Canal dentro de una perspectiva a largo plazo.

4.5 Situaciéon Actual de los Puertos de Competcnma en €l lado del Pacdico de
Centroy Sudamérica

4.5.1 Tendencia del Transporte de Contenedores en Centro y Sudamérica

(1} Centroamérica y Caribe

63. EnlaTablad-5-1yla Figin‘zi 4-5-1 sc detallan el desarrollo del volumen
de contenedores por prmcnpales regwnes entre 1984 y 1994, a través de los puertos
de Centroamérica y ef Czu'lbe El rendimiento total de contenedores se
incrementd 117% desde 1984 para aleanzar 5.05 millones de TEU en 1994. El
crecimiento fue constante hasta 1991, cuando se produjo la caida del 13%. FEsta
cajda se ooneentro en los puertos caribefios y fue causado por la (lepresmn
eoononuca Sm emba; go desde entonees, se ha pmducndo un cnecnmento fuerte y
consecutwo en el tréfico de contenedores.

64 Cavibe s ol rea més significativa de la demanda de puerto de
contenedores dentro de estas regiones, registrandose 2.96 millones de TEU en
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Tabla 4-5-1 Voliimenecs del Puerto de Contenedores del Caribe/Centroamérica
por Principales Regiones {1984-1994)

Unidad: 1,000 TEU

: Atlantico - Pacifico Total
Afos Caribe Centro- Centn)- Total Pa
. : (Indice)
amercano amencano
1981 1,696.8 - 1L 789 23234 100%
1985 1,689.5 653.0 676  24101]  104%
1986 - 1,855.6 . 1359 . 83. 2675.1] - 115%
1987 - 20739 8539 7881 30066 - 129%
1988 2,095.0 8823 814 3,061.7 132%
1989 2,201.1 982.1 99. 32828  141%
1990 23109 1,104.3 114 356599  153%
1991 |- 17534 1,185.3 - 145.5] 30842 - 133%
1992 177846 . 14610 17620 . 34218 . 147%
1993 2,7152.8 1,647.0f 1915] 459130 198%
1994 - 29610 1,876.3 200.9] 5047.2{  217%
Buenle Consultoms de Nas c-gacmn OOOamca Ltd
3, 000
= N .
B9 500 o
8 —4— Caribe
= 2, 000 - o
g —0— Atlantico de
% 1,500 Centroamé
g 1,000 | - _—_ﬁ—ljaciﬁco de
b ___Centroam _
5 500 T o
=]
1984 1986 1988 1990 1992 1994
Afo

Fuentc: Consult_oms de I_\!avegacién Ooéénica Ltd

Figura4-5-1 V ollunenes del Pueﬂo de (,ontenedores del C'u'lbefCentmamérma
' po1 Pnnmpales Regmnes (1984 1994) '

1994 Aunque este ren(hmlento comesponde a wn mcremento del 85% oon
mspecto al nivel de 1984, representa una declmacmn de la participacién desde el
69% de 1984 al 59% cn 1994, debido a que el rendimiento de contenedores de los
puertos de contenedores menos desarrollados de Centroamérica ha crecido con
mayor rdpidez. ' ' ' - ' 1



65. El fuerte crecimiento del rendimiento de los puertos de a costa atlantica
del Centroamérica, ha impulsado la participacién del volumen regional de
contenedores del 28% (0.65 millones de TEU) en 1984 al 37% (1.88 millones de
TEU)en 1994. México, Costa Rica y Panama son los principales mercados.

- 6G6. El nivel muy bajo de contenedorizacion de la costa del Pacifico de
Centroamérica se refleja en el rendimiento mas bajo totalizando 0.21 millones de
TEU en 1994, pero con un incremento del 166% entre 1984y 1994. Pese aque la
revolucién del contenedor sdlo ha aparecido ahi, se estima que las nuevas
inversiones generaran ciertamente un crecimiento futuro considevable en el tréfico
de contenedores. '

(2) Sudan_lérica

67. La contenedorizacién es lenta para que se produzéa el despegue en
Sudamérica y el desarrallo de los volimenes del puerto de contenedores ha
defraudado las expectativas durante la década de los 80.  Esto puede atribuirse
principalmente a la falta de inversiones, tanto en facilidades portuarias de
contenedores como en la infraestructura del transpoite, y debido al lento
movimiento del erecimiento econémico durante la mayor parte de la década de los
80. Ademas, las limitaciones técnicas de la capacidad de manipulacién de
contenedores de los puertos se ha deteriorado por la pronunciada ineficiencia de la
operacidn portuaria, causando costos de manipulacién muy elevados anulando

muchas de las ventajas de costo que se habia logrado por la contenedorizacion.

68. A pesar de este lento arranque, el volumen de contenedores en los puertos
sudamericanos se ha expandido significativamente durante la dltima década. ¥l
crecimiento econdémico mas rvapido y la lenta, pero progresiva privatizacion y
desregulacién de la actividad econdémica, ha alterado todas las perspectivas de la
regién.  El desarrollo del rendimiento de contencedores por costas y paises se
detallan en la Tabla 4-5-2. Duwrante 1984-1994, el rendimiento total se
incrementd 188% alcanzando 2.64 millones de TEU. Pese a que el trafico se
mantuvo estatico en 1990 como consecuencia de las condiciones econdmicas
negativas, el crecimiento se ha 1m(:1ado de nuevo en fecha mas reciente, en
concordancia con el mecjoramiento de a]glmas de las economfas regionales
principales.
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Tabla 4-5-2 Voltmenes dé los Puertos de Contenederes Sudamericanos
por Paises y Costas (1084-1994)

Unidad: 1,000 TEU
Pacifico Atlantico :
Am Chile C(]):?m. Perti Ecua: Total § Brasil Argen- U Total Total

ia - | dor tina | guay
1934 | 1348] 39.2 438] 464 264.20 4759 1200  20.7 616.6: 880.9]
1985 | 1024] 370 506] 534  2434) 563.4) 1213 234 708.1 951.5
1936 | 1182 420[ 566N bILT 27261 5887 1393] 350 76300 1035.6
1987 § 144.0] 471.7 624 639 3 lB.d[ 666.11 1886 40.0 BOL7 1212.7
1988 | 16001 39.3] b596] B8.7 31760 78420 1918 454 10214] 13389
1959 § 2107] 448] 500] 844 3509 7439] 2183] 506 0128 14027
1990 | 2206] 69.1 656 1009] 45521 7287 2010] 514 931.18  1436.3
1991 | 256.1] 970.5] 983 1193 5444 7402F 2547 556 105047 15950
1902 1 38071 985 1464 1288 75441 8184| 3500] 1156 1274.0ﬂ 20284
1993 | 5000| 120.7] 1330] 1369 89564 0107 49390] 889 1497.63 23932
1991 | b555.6] 145.0( 1500] 1570 1007.6] 969.2; 450.0{ 1100 1529.2ﬂ 2536.8
Fuente: Consultores de Navegacién Ocednica Ltd '

1,200 ¢ T . )

5 1,000

2 800 —4-- Chile

‘%‘j ' - Colombia

g " 600 —h&— Peril
é § —¥— Eeuador -
I % Total |

o
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o
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- Afio A T

[
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Fucite: Consultores de Navegacion Ocednica Ltd

Figura 4-5-2 Voltmenes de los Puertos de Contenedores del Pacifico -
Sudamericano por Paises

69. El desarrollo regional estd dominado por los grandes paises, o sca Brasil,
Argentina y Chile, donde se han experimentado los cambios mas importantes.
Chile ha experimentado ¢l récord de diez arios de sano crecimiento del PBI, con
superavit comercial, caida de la inflacién y la creciente inversion en el exterior.
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En la Argentina también, el crecimiento econdmico ha prosperado con alto ritmo
hasta 1995. La politica de privatizacién ha sido impulsada en ambos paises y por
1o menos en la Argentina, ha avanzado lo suficientemente para atraer la inversion
de nuevos capitales. Uruguay, Ecuador y Peri también estan encarando la
privatizacion.

70. La cantidad y capacidad de los bawcos de contenedores celulares
dispuestos para el comercio norte-sur ha progresado rapidamente y los principales
propietarios regionales han iniciado las inversiones para la construccion de nueves
celulares. El incremento del flete mundial de naves celulares esta creando
también un mercado mas grande de barcos de contenedores usados para la
reventa en el comercio sudamericano.

71. El mercado global se inclina hacia la costa del Atlantico que ha registrado
alrededor del 60% del rendimiento regional de 1994.  Sin embargo, las costas del
Atlantico y del Pacifico ha presentado patrones de crecimiento similares.

452 Puertos de Competencia en la Costa del Pacifico del Centro y Sudamérica

72. Fixisten 13 puertos importantes a lo largo de la costa del Pacifico
centroamericano y sudamericano. (5 puertos en el Pacifico centroamericano y 8
puertos en el Pacifico de sudamericano} ~ En las siguientes éeocionés, se
compararan juitos los puertos mas mlportantos comao puertos de oompetencn oot
respecto al puetto de Balboa. - . '

(1) Puertos de la Costa del Pacifico Centroamericano

73. La Tabla 4-5-3 presenta el desanollo del rendimiento de contenedores de
tos puertos del Pacifico centroamericano. La tendencia principal ha sido la
enorme expansion de la demanda en los puertos mexicanos.  El grado de
contenedorizacion es mas limitado que en la costa del Atlantico, pero existe un
exorme potencial para el desarrollo para satisfacer el creemnento que se espera de
}a economia mexicana. ' '

74, Los dos puertos, Lazaro Cardenas y Manzanillo, han estado trabajando
duro como terminales de contenedores y el rendimiento se ha incrementado
rapidamente en ambos.” Ambos puertos han sido beneficiados por una
considerable inversién, incluyendo-la instalacién de grias pédrtico y gridas de
apilado, lo que parece impulsar atin més los voltntenes.
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Tabla 4-5-3 Rendimiento de Contenedores del Pacifico Centroamericano por
Puertos 1984-94 _
Unidad: 1,000 TEU

) México ElSalvador] Panama
Aios CI:azam Manzanillo | Salina Cruz Acajutla Balboa Total
‘ardenas
1984 sid sid 14.9) 110 53.9 78 9}
1985 sd s/d 15.0 105 41.8] 67.6
1936 s/d s/d 22.7 11.2 429 76.6
1987 98] o 276 13.1 18.3 638
1933 227] &M . 180] 137 100 614
1989 98.3 sid - 14.8] 12.4] 14.1 69.6
1990 282 32.8 - 134 13.1 107 96.2
1991 39.2 419 16.7 12.3] 126) 1228
1992 el - 504 12.41 14.8] 16.6] 1389
- 1993 59.6 509 23. 19.2 20.8} 174.3;
1994 79.0 63.8 10.6 24.5 448 2227

Fuente: Consullores de Navegacién OQceénica Lid.

75.  ElPuerto de Lazaro Cérdenas, el més grande de la costa ceste de México,
surgid como un puerto importante de contenedores a fines de la década de los 80,
cuando fue construida la terminal de contencdores. Los vollimenes se
incrementaron desde niveles despreciables hasta 0.08 millones de TEU en 1994,
esperandose expansiones atin mas significativas. : 7

76.  Enelpuerto ni_exicano de Manzanillo, el rendimiento de contenedores ha
crecido a 0.06 millones de TEU en 1994.  En 1995, el puerto ha inoolporéldo un
operador privado con la asociacién entre Servicios de Estiba de América con base
en Seattle y Transportacion Maritima Mexicana. TMM tiene ambiciones de
convertir a Manzanillo en un centro regional pava el trafico de contenedores. Las
tarifas del puerto fueron elevadas substancialmente. '

77. . La tercera facilidad de manipulacién de contenedores de la Costa del
Pacifico de México es Salina Cruz, que no fue incluida en el programa de
privatizacién inicial y ha visto decrecer los voltunenes en un 55% en 1994, para
quedar en 0.01 millén de TEU, después de haber casi duplicado en 1093. La falta
de desarrollo que favorece a los dos puertos principales, podra causar una mayor
declinacion del trafico, '

78. En cl Salvador se han registrado niveles de rendimiento muy limitados,
ocon contenedores manipulados con facilidades convesicionales en Acajuntla.
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(® Puertos de la Costa de} Pacifico Sudamericano

79. Esta regién incluye los puertos de Chile, Perdi, Ecuador y Colombia.
Como se detalla en la Tabla 4-5-4, el rendimiento regional de contenedores se
incrementéd 261% entre 1984-1994 para alcanzar los 0.95 millones de TEU. El
mayor crecimiento octurié en la década de los 90 con un erecimiento del 9% entre
1984-1990 comparado con el 21% entre 1950-94.

Tabla 4-5-4 Rendimiento de Contenedores del Pacifico Sudamerieano por
Puertos 1984-94
: Unidad: 1,000 TEU
Chile Colombia| Perit { Feuador

. Tl “Anto. a .
Anos| ¥ al San . | Iquique | Arica Auto- | Buena Callao Gu aya Total
paraiso | Antonio , - | fagasta | ventura | - quil

1934 89.2 250 8.3 4.1 8.2 39.2 13.5 46. 2642

1935] 614] 5] 82 81l 102 3701 50, 534 2134
g6l 3] 86 1.3 93] 123 120] 567 577 2726
19870 o970l 98l 199 b ogl 479 624 63 318.0f
19s8] 1043] 126] 166] 129 13, 503 5950 587 3175

1950 1349] 137 194 199 123 44.8 5000  844] 3794
1990 1498 202 229 13.8 10.9{ 59.1 65.6 97.00 4139.3
1991 145.1 258 265 15.0 6.9“ 0.5 08. 113.65 501.6
1992 2209 339 459 359 ' 9.3ﬂ 985 1464 120.8 T20.6
1993 250.2 95.6 614 40.4 19.0ﬂ 120.7 13807 - 12645 8519
| 1994 240.5 136.9 44 416 - 21.9“ 145.04 150. 1443 - 9516
* Las cifras de Buenaventura y Callao de 1994 son estimadas. '

Fuente: Consultores de Navegacion Oceanica Ltd

80 Fl mercado chﬂcno es leJanamente el mas gmnde oontnbuyendo con el

54% del rendumento 1*eg10na} con 052 tmllones de TEU en 1994. El fuerte
crecimiento que totalizd ¢t 63% entre 1984-1991, se ha convertido en un hecho
espectacutar, oon casi el doble de los vohumenes del periodo entre 1991-1993,
seguido por un 10% més de incremento con respecto al atio previo de 1994,

81. Comparado con su elevado niimero de puertos, Chile tiene una poblacién
relativamente pequeria (13 millones) y por el limitado consumo y Ia distancia
remota, se considera inapropiada como centro importante para los fines del
transbordo.  Sin embargo, si se estableciera la infraestructura de transporte
terestre necesaria, puertos chilenos tendrian un potencial para servir a los
mm‘cados de la Algentma Brasi), Pert, Bolivia y Paraguay, que no es
prec1samente su propia regién interior. Las empresas navieras de esos paises
han reclamado que ellos podrian usar los puertos como Valparaiso y San Antonio,

en el caso de que sc establecieran los buenos enlaces carreteros/ferroviarios.  El
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Gobierno chileno planifica invertiv US$10,000 millones en poyectos de
infraestructura y estd alentando a las compaiiias chilenas de invertir en otvas
compaiiias latinoamericanas para apoyar una mayor integracidn econémica.
Estos paises constituyen los principales socios comerciales de Chile y las bareras
comerviales dentro del continente estan reduciéndose firmemente a través de los
acuerdos como NAFTA y MERCOSUR (zona aduanera y econdmica establecida
en enero de 1995 entre Brasil, Argentina, Uruguay y Paraguay). Se espera que
Chile se adhiera a NAFTA y ostd también considerando la adhesion como
miembro del MERCOSUR.

82. Por la ausencia de un comercio importante, el nivel de la demanda de
barcos contenedorizados es relativamente bajo.  Por lo tanto, las naves de escala
tiende a que sean pequeiios y operen con sus propios equipos para la carga y
"descarga. Las autoridades portuarias reclaman gque los equipos de maniputacion
de contenedores han sido mantenidas intencionalmente bajas a un nivel que sea
~ consistente con la cantidad relativamente baja de movimientos por puetto de
- escala. Hasta 1995, Valparaiso fue el vinico puerto con una gria portico para
contencdores. : '

- 83. No obstante, ha habido wna mejora significativa én el procedimiento de
manipulacion de carga. Las compaiiias privadas de estiba han estado operando
desde los inicios de la década de los 80 y la competencia resultante ha reducido los
costos portuarios y ha elevado drabtlcamente la pmduct mdad

84. En el puerto de Valparaiso, el rendimiento de contenedores se ha elevado
constantemente desde 0.09 millones de TEU hasta 0.25 millones de TEU entre
1984-1993, con in incremento del 180%. En 1994 hubo una calda del 3.9% en los
volimenes de contenedores. Valparaiso cedié el trafico al puerto de San Antonio.

85. En San Antonio, el trafico de contenedores crecid 36% entre 1984-92,
luego despegd con una expansién cercana a la {riplicacién en 1993 y oon un
mcmmento de 43% mas en 1994,

86. En las siguientes posiciones de puertos de contenedores, se incluyen
lquique, Avica y Antofagasta, todos ubicados en el norte de Chile y usados tanto
por Bolivia que estd blogueado por tierra como por Chile. Iquique es'el mas
importante por ser una zona de libre comercio.  El rendimiento de contenedores
¢s adn muy bajo, oscilando entré 0.07 mlllones de TEU en Iqmque y (. 02 ‘millones
de TEU en Antofagasta en 1994.
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87. En el puertc colombiano de Buenaventura del Pacifico, se ha registrado
un imcremento de mas de tres veces en voliimenes de contenedores entre 1934-
1993. Privatizado junto con otros puertos colombianos en 1993, el rendimiento
de contenedores de Bucenaventura Hegd a 0.12 millones de TEU en ese aiio.

88. En Perd, ha habido avances considerables en la operacidn portuaria
desde el abandono del monopolio estatal en 1990, y los costos portuarios fueron
reducidos a menos de la mitad. El estancamiento de los vohimenes de
contenedores duranite la década de los 80, fue seguido por un incremento estimado
del 129% en el principal puerto de Callac entre 1990-1994 para llegar a 0.15
millones de TEU, manipulado sin la griia portico para contenedores.

89. El Gobierno ecuatoriano también tiene un programei de privatizacion
para sus puertos. - Los servicios de Guayaqui], el tinico puerto de contenedores
importante, fue la primera empresa estatal que fue ofrecida al sector privado en
1994. Guayaquil ticne una gria pértico de barco a costa.  El rendimiento de
contenedores en el puerto fue elevandose constantemente durante la década
pasada, Hegando a 0.14 millones de TEU en 1994, triplicando el nivel de 1984.

(3) Facilidades Portuarias de los Puertos de Competencia

90. La Tabla 4-5-5 ilustra las princip-ales facilidades de los puertos de la
competencia. Las superficies de las terminales de esta Tabla son en la mayoria
pequedias dentro de las 10 ha, exceptuando los puertos de Gﬁayaqui], Arica y
Acajuntla. El calado méximo de los muelles es de alvededor de 9-12 metios que
permite aceptar naves de contencdores medianas. La longitud total de los
atracaderos varian ampliamente desde cerca de 250 n hasta 1,200 m. Mientras
que esta previsto el 4rea para el almacenamiento de contenedores en la mayoria
de los puertos, sus escalas son relativamente pequefias de acuerdo con la cantidad
de contenedores que se manipulan.  Las grias portico estian equipadas sélo en
pocos puertos como Lazaro Cardenas, Salina Cruez, Guayaquil y Valparaiso.

1. Debido a -que los puertos de la competencia son considerados puertos
lideres de la region, muchos de ellos tienen servicios de lineas de escala divecta
para asegurar los canales de importacién y exportacion estable para ga1 antizar la
sana economia nacional y vida diaria de los ciudadanos.

92. - Para el sexvicio de combustibles, solo dos puertos que son Lizaro

Cardenas y Balboa pueden proveer todas las clases de combustible marino. Para
la reparacion de embarcaciones, sélo el puerto de Balboa puede proveer los
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servicios de veparacién en grandes diques sccos de naves Panamax.  La mayoria
de ellos no tienen diques secos. '

46 Tendencia Mundial de la Estrategia de Marketing

93. Como meta ideal, se citard brevemente en esta seccion la estrategia de
marketing del puerte de Singapur.

4.6.1 Generalidades

94. - En 1994, Singapwr mantuvo su posicién como el puerto mas activo en
términos de tonelaje de embarque en el nribo de naves.  La cantidad de arvibo de
naves se imcrementd 9% con 103,107 unidades con un tonelaje de embarque de
678.6 millones de toneladas brutas que también sufrié un aumento del 9% desde
1993. El rendimiento de la carga maritima manipulada en Singapur registrd un
crécimiento del 6% llegando a 290.1 millones de toneladas, incluyendo 1241
millones de toneladas de petrdleo mineral a granel en la ter minal petmlela

95. Las terminales de la Autoridad Portuaria de Singapur y el Puerto de
Jurong manipularen 162.6 millones de toneladas, con un increntento del 10%
sobre 1993. Dentro de estas cifras, la carga general registrd un incremento del

10% para llegar a 156.7 nn]]ones de toncladas. Este regisho se atribuye
principalmente al incremiento de 12% de la carga contencdorizada con 142.2
millones de toneladas, que supera la diferencia de la caida marginal del 2% de la
carga no contenedorizada de 14.5 millones de toneladas La carga a granel crecio
G% lleganda ab. mﬂlones de toneladas ' _ '

96. - Al observar las operaciones de contencdores, el Puerto dé Singapur
manipulé un total de 10.4 millones de TEU en 1994, la primera vez que se logra
una marca de doble digito. El mcremento fue notable registrando el 16% con 9.05
millones de TEU mampu}ado en 1993. ~ Esto ha hecho posible que Smgapur
fortalema su posmon como pnmm puelto de contenedoms del mundo deqmes de
Hong Kong. o

46.2 Nueva Terminal de Contengdores -

97. En un plan de 4 fases que durara 30 aiios, se desarrollara una hueva
telmmal de contencdores en Pasir Panjang con facilidades de manipulacién de
contenedores para satisfacer la dem'mda de bmgapul en el Slglo XXI Tendra 50
atnacaderos de contenedon:-s que totabzal an 17 km djsenado pata las 0pe1 'lcu)nes



aulométicas concentradas para optimizar la limitada disponibilidad de tierra y
mano de obra de Singapur. El 99% de la terminal s¢ construiri sobre terreno
ganado al mar.

98. Las obras de relleno, terraplenado y mejoramiento del suelo de la Fase 1
del proyecto estd progresando segin el cronograma.  En esta fase se dispondran
de 8 atracadercs para contenedores, construidos y equipados a un costo total de
més de US$2,000 millones. Se espera que los primeros cinco atracaderos estén
operando en 1998.

99. En Ia Fase II del proyecto, se construira y se equipari con un costo de
aproximadamente US$5,000 millones. Tendré 18 atracadexos al completarse en
el aiio 2009. Las obras de relleno comenzaran en 1995.  Se construira un centro
de distribucién de b pisos sobre mn espacio de almacenamiento de 138,000 m?.

100. Este nuevo megapuerto operara con el equipo mas moderno de
manipulacién automética de contenedores para mejorar la productividad de la
terminal y superar la escasez de mano de obra.

46.3 -Servicio de Combustible

101. Smgapm ha sido el pueﬂo dc oombustlble mas importante del mundo
desde 1988. Esta posicion se mantuvo en 1994 con 17. 6 millones de toneladas de
combustible cargados por las naves en Singapur.

102.  Para asegurar }a confiabilidad y Ia eficiencia de los hl\Qlles:éistel‘llaS de
combustible de Singapur, fue implementada en enero de 1994 la Norma de
Buques Cisternas de Combustible. Esta norma especifica los requisitos
operacionales de los buques cisternas que operen en Singapur._ B B

103. = El Pmoednmento de Suministro dc Comhustlble dé Smgapm
especﬂicado en octubre de 1993 conio el Cédigo Normal de Pnachcas para el
Suministro de Combustible de Smgapm con lanchones y huques cisternas, ha
contribuido favorablemente para que la industria del suministro de combustible
mejorara el nivel de los servicios de suministro de combustibles en el puerto.

4.6.4 Servicios Marinos

1704.7 En e} ajio 1994 lumeron escala un total de 101 107 naves en Smgapm
vepresentands un 9% de incremento con ‘respecto a las cifras de 1993. El tonelaje
de embarque también se elevé 9% con 678.6 millones de toneladas brutas con el
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arribo de mas buques cisternas y barcos de contenedores.

105, Pese & que la cantidad de movimientos de naves piloteadas se clevé 5% de
03513 a 98286, la autoridad portuaria mantuvo su alto nivel de servicio.,
Alrededor del 96% de las tarecas piloteadas en 1994, fueron atendidas dentro de
media hora. Esto se ha hecho posible mediante la computarizacién, para mejorar
la disposicion de pilotos, lanchas y remoleadores.

106. En 1994, los diez transbordadores de la autoridad portuaria
transportaron un total 1.4 millones de pasajeros a las Islas Sentosa, Kusu y St.
John. Existen planes para privatizar los sexvicios de transbordadores a estas
islas. Aun después de la privatizacién, la awtoridad portuaria tomara las
seguridades para que el nivel de servicio provisto por el nueve operador sca
satisfactorio.

107.  La autoridad portuana opera una flota de 21 remolcadores, de los cuales
12 unidades pertenccen a la piopiedad de la autoridad portuaria y 9 son
arrendados para ofrecer la asistencia de 24 horas para amarre y desamarre de las
naves en los atracaderos, instalaciones petioleras y astilleros. En 1994 se
cumplieron un total de 88,5680 tarcas de remolque, con un incremento del 4%
desde 1993. Para satisfacer la eveciente demanda de los servicios de remolque,
existe un plan de adquirir tres remolcadores adicionales en 1995. La autoridad
portuana tiene también 6 aljibes y 5 naves oolectm as de 1'esuiuos para atender los
sennc:os (le las naves del fondeadm‘o ’

108. A los buques cisternas se proveen los servicios de 24 horas de inspeccién
escape de gas, incluyendo las pruebas de vapores téxicos y la inspeccibn de
tl‘"lbajOS en caliente. Durante el afio 1994, se realizaron 4,999 inspecciones de
escape de gas, con un mcmmento del 21% dcsdc 1993,

109. la Inspectona de Materiales Peligrosos 31g1u0 realizando todos los
servicios l'elacwnados oon los matonales peligmsos para la C]HblﬁCﬂClOll,
manipulacién y almacenamlento En 1994, fueron mampulados un total de
311,955 contenedores incluyendo matenales pehgmsos con un 12% mads que en
1993.

110.  Desde febrero de 1994, la autoridad portuaria éstuve utilizando el

Sistema de Posicionamicnto Glebal DLfel‘encnl para los estudios hidrograficos y
ubicacién de las boyas Este sistema ofrece lectu_l as y mediciones més precisas.
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465 Servicios de Seguridad

111. La auteridad portuaria tiene su propia Fuerza Policial compuesta de 374
agentes de policia y guardias de seguridad para garantizar la seguridad del puerto.
Todos los vehfculos cargados son revisados en la entrada, pava asegurar que Heven
los documentos corvectos y transporten la carga corvecta.

112.  El Centro de Dociunento de Una Parada, permite convenientemente a los
usuarios del puerto, solicitar los certificados de despacho portuario, licencias, pases
y permisos, bajo un techo y en un lugar,  En 1994, se emitieron 27,000 pases para
los usuarios del puerto. En 1995 se adquiritd un sistema de tarjela de
identificacién con imagen de video para combinar el proceso de la toma fotogralica,
laminado, codificacion y otorgamiento de los pases de la autoridad portuaria.

113. La autoridad portuaria tiene su propio Servicio de Bomberos con 7 carios
de bomberos. los 120 bomberos responden a las llamadas y accidentes de
derrame de petrdleo y realizan las inspecciones regulares de prevencion de
incendios en las dreas portuarias.

466 Almacenamientoy Distribucion '

114. Pam oompletal las opclamones portuanas la autondad portuana opela
cantidad de centros de dlstnhucmn en el puerto. La supmﬁme total de
almacenamiento administrado por la autoridad es del 14% del volumen de
almacenamiento total de Singapur y esto significa que Ia autoridad poﬂuarla es
atin el operador de almacenes mas grande.

115. }51 Parque de letnbucwn Alexandia cuenta con edLﬁmos de 5 plSOS con
211,600 m? de espacio de almaoenannento Alo_;a a]rc.dedm de 300 compaitias
dedicadas a la actividad de aJmaoenes fabncamon y distribucién.

116. Kl quue de DlSt r1buc1on Pasn Paluang cuenta oon almaoenes de 8 plsos
yel centro de distribucion de 3 pisos, dJS])Oluealc!o de unos 195, 900 m"‘ de ebpamo
para depésitos. Ahw.dedm de 170 compamas oomema]es y tra:nsporhstas estan
aloyldos en este parque de distribucién.

4.6.7 Centro de Crucero

117.  FEl Centlo de Cmoelos de Smgapm de US$50 nnllones 1ncluye la
terminal intexrnacional de pasajeros con 3 atracaderos, la terminal regional de
transhordadores y la terminat local de transbordadores.
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118. Durante el afic 1994, 49 lineas internacionales de cruceros realizaron 986
cscalas en Singapur, con un total de 703,400 pasajercs. Esto sigmfica un
incremento de cuatro veces la cifva de 1993 de 164,600 pasajeros.  La terminal
rogional de transbordadores alcanzd un crecimiento del 23% con 2.8 millones de
pasajeros. Sin embargo, los cruceros de puertos locales, sufvieron una caida del

11% con 326,300 pasajeros.
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