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Politicasy Proyectos para Desarrollo Econémico Nacional y Regional

31 Politicas de Desarrollo Econémico

3.1.1 Plan Econdmico, Social y Financiero con I nversion en Desarrollo Humano

El Plan de Desarrollo Econémico, Social y Financiero con Inversion en Capital Humano (2001)
(el Plan) actualiza la primera version hecha publica en marzo de 2000. Los objetivos del Plan
deben atender una variedad de problemas sociales y econémicos, entre los cuales se encuentra la
pobreza y €l desempleo, y por ende relacionado con € bajo poder adquisitivo. La economia
panamefia se enfrenta a una exportacion deficiente y una competitividad internacional mermada,
debido a cambios significativos en los mercados globales, creando poco crecimiento y
estancamiento.

Los principios rectores del desarrollo e implementacion del Plan Econdmico del Gobierno
Nacional se resumen en su Vision 2020: Desarrollo, Equidad, Sostenibilidad, Auto-determinacion
y Democracia.®.

Desde principios de los noventas, diferentes andlisis y programas de desarrollo han identificado
los mayores problemas sociales y econdmicos del pais. Estos programas incluyen el “Programa
de Desarrollo y Modernizacién de la Economia’ (Octubre, 1991), el “Documento para Politicas
Publicas para un Desarrollo Comprensivo” (Septiembre, 1994) y el “Programa para el Desarrollo
Social con Eficiencia Econdmica’ (1997). Estos programas diagnosticaron que los problemas
econémicos y sociales son € resultado de “una combinacién de incentivos y regulaciones para
estructurar actividades econdmicas para establecer un ambiente de mercado econdmico
competitivo.” ™.

La estrategia aplicada en ese momento fue € establecer una politica centralizada, conforme los
principios definidos de la economia de mercado sin intervencion gubernamental. Aunque esa
posicion funciond y trabaja perfectamente en el sector servicio, no ha sido asi para los sectores
agricola e industrial. Los nuevos objetivos econdmicos pueden resumirse en tres principios
fundamental es de economia politica.”

Estabilidad Macroeconémicay Juridica;
Crecimiento Econémico;
Desarrollo Social y Empleo.

% « Planes de Desarrollo Econémico, Socia y Financiero con Inversion en Capital Humano (2001) » ; October
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2001 ; Ministro De Economia Y Finanzas, Republica de Panamg; p 8

« Plan de Desarrollo Econdmico, Social y Financiero con Inversién en Capital Humano (2001) » ; October
2001 ; Ministro De Economia Y Finanzas, Republica de Panamég; Section 11, p 10

« Plan de Desarrollo Econdémico, Social y Financiero con Inversién en Capital Humano (2001) » ; October
2001 ; Ministro De Economia Y Finanzas, Republica de Panama; Section 111, p 15
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Estimulando la economia y mejorando € desempefio de las exportaciones se hara mediante el
desarrollo de clusters econémicos, como vehiculos dinamicos para estimular las actividades
econdmicas™. Programas especiales también se prevén para e desarrollo del sector turismo,
sector agricola, transporte, y laindustria panamefia como un todo.

De acuerdo con estarealidad y conforme con la Vision 2020, € gobierno desarrolla una agresiva
politica econdmica para introducir mayor estabilidad macro-econémica en el pais e introducir
reformas fiscales y financieras para optimizar los recursos financieros del estado. El paquete de
programas de reformas incluye la integracién comercia con los paises de Centro Américay los
Estados Unidos via un Acuerdo de Libre Comercio bilateral, a manera de una extensiéon del
Acuerdo de Libre Comercio firmado con México en € 2002. El paguete de medidas también
incluye mas cambios drésticos, tales como mejorar e uso del “Fondo Fiduciario para €
Desarrollo” - FDD™, reformas en gasto publico y en e Proyecto de Reforma Tributaria.

El “Fondo Fiduciario para el Desarrollo” (EI Fondo) fue creado mediante la Ley 20 del 15 de
mayo de 1995, maodificado por € Decreto Ley No. 1 de 7 de enero de 1997, Ley No. 37 de 12 de
agosto de 1999 y regulado por el Decreto Ejecutivo No. 31 de 5 de febrero de 1996. Este fondo en
la actualidad es administrado por el Ministerio de Economiay Finanzas — MEF, y |la mayoria de
sus ingresos vienen de la privatizacion de las compafiias publicas y la venta de concesiones
realizadas por la Autoridad de la Region Interocednica (ARI). Las condiciones del Fondo fueron
cambiadas por la Ley No. 22 de 27 de junio de 2000, que modificaba la Ley 20 de 1995, y
regulada por €l Decreto Ejecutivo No. 40 de 27 de marzo de 2001.

3.1.2 ProyectodeReformaTributaria

El “Proyecto de Reforma Tributaria’, presentado € 26 de diciembre de 2003, intenta tener
sectores més desarrollados en parte como justiciay solidaridad con el destino de Panama™.

De acuerdo con la presentacion de la nueva ley por el Ministerio, la Ley No. 61 introduce un

sistema tributario mas equitativo y simplificado, que traerd “Equidad y Justicia Tributaria para

las personas naturales, en especial aquellas con menor capacidad contributiva” ™.
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« Plan de Desarrollo Economico, Social y Financiero con Inversién en Capital Humano (2001) » ; October
2001 ; Ministro De Economia Y Finanzas, Republica de Panama; Section I11, p 28. Laimplementacién de la
estrategia de cluster se realiza con el programa Compite Panama (ver este capitulo para detalles)

Ley N°20 of 15 May 1995, modified by Decreto Ley N° 1 de 7 January 1997, Ley N° 37 of 12 August 1999 and
regulated by Decreto Ejecutivo N° 31 of 5 February 1996. The Fiduciary agreements with the National Bank of
Panama organized according to the “Convenio de Fideicomiso” signed in May 1996, confirming the
dispositions as stated in Ley N° 20 of 15 May 1995, the Decreto Ejecutivo N° 31 of 5 February 1996, and
modified by the Decreto Ejecutivo N°118 of August 1998. The fund became operational on the 3rd of May
1996. Through Ley N° 22 of 27 June 2000, modifying Ley N° 20 of 1995, the “Fondo Fiduciario para el
Desarrollo” is created and its operational framework defined by Decreto Ejecutivo N° 40 of 27 March 2001.
Ley N°61, Official Journal N°©24.702 of 27/12/03. The plan was called “ Smplificacion Tributaria en Panamd”
and was devel oped and formally introduced by the Ministerio de Economiay Finanzas, Direccion General de
Ingresos

“Smplificacién Tributaria en Panama: Ventajas que ofrece la Reforma Tributaria (Ley N° 61 de 26 de
diciembre de 2003"; Presentation by the Ministerio de Economiay Finanzas, Direccién General de Ingresos,
slide n° 4 (http://www.dgi.gob.pa/documentos/ventajas)
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La principa innovacion es que los impuestos son distribuidos en la poblacion con relacion a su
capacidad de pago de los individuos, y que un mayor nivel de neutralidad es observada en la
aprobacion de incentivos/exenciones de impuestos, para que el poder adquisitivo de los hogares
aumente y se estimule el consumo. De acuerdo a los célculos del gobierno, un total de 193 mil
panamefios tendrén un beneficio méximo de nueva exencion de impuestos.

Dentro de ese contexto, € 26 de marzo de 2003, € BID aprobé USD 10 millones en préstamo a
Panama™® para un programa de mejoramiento fiscal y administracion econdmica en e sector
publico, haciendo la recaudacion de impuestos mas €ficiente y efectiva, expandiendo la
administraciéon y la capacidad de vigilancia de la administracién aduanera, y fortaleciendo €
registro de tierra. De acuerdo con los términos del proyecto, una gobernabilidad mas eficiente,
mayores niveles de recaudaci on de impuestos, y costos bajos para la administracion publica haran
disponible recursos para el financiamiento de programas sociales del gobierno.

3.1.3 Compite Panaméa

La economia de Panama muestra poco dinamismo”. Para enfrentar este desafio, € gobierno
panamefio, en cooperacion con el sector privado y con e apoyo financiero y técnico del Banco
Interamericano de Desarrollo, establecié Compite Panama para poner en funcionamiento un
proceso participativo para la formulacion de estrategias y proyectos que promuevan la
competitividad.

Compite Panama apoya cambios drasticos para una integracion exitosa en los mercados globales
en cuatro sectores iniciales que son considerados los motores del crecimiento econémico de
Panama:

Agricola-industrial;
Logistica/ transporte;
Tecnologia;

Turismo.

El Programa trae asistencia financiera y no financiera para instalar “ clusters (conglomerados) de
desarrollo” en los sectores identificados para mejorar la productividad de los sectores. El cluster
técnico incluye el uso y diseminacion de evidencia y experiencias de sus participantes para
promover la cooperacion entre negocios de un sector en una ubicacion geogréfica especifica con
e fin de:

Meorar la produccién econémica;

Proporcionar procedimiento y estructuras de negocios de alta calidad;
Desarrollar y acumular recursos humanos;

Proporcionar asistencia técnica.

"® Comunicado de Prensa BID, Marzo 26, 2003 (see http://www.iadb.org/NEWS)
" Informacién proporcionada por e Ministerio de Economiay Finanzas;, Compite Panama
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En estos momentos, la organizacion ha establecido 6 clusters:

Dos clusters en €l sector turismo:
- Colon;
- Bocasdel Toro.

Dos clusters en el sector agricola:
- Areade Chiriqui;
- AreadeAzuero.

Un cluster en € sector tecnologia ubicado en € érea de la Ciudad de Panama;

Un cluster paralogisticaen el érea de la Ciudad de Panamé.

El cluster de turismo en Bocas del Toro ha sido seleccionado por Compite Panama por la
importancia estratégica del turismo para el futuro de Panamay de Bocas del Toro en particular™.
El cluster de turismo estimula acciones que incrementan la sostenibilidad del sector turismo como
un futuro catalizador para el desarrollo sostenible del producto turismo, y finalmente, se insta al
establecimiento de mecanismos para comercializacion y promocion del turismo en la region. El
mismo objetivo persiste para Colén, donde e cluster de turismo es operativo desde octubre de
2002. Lavision para Colén es la de incrementar €l nimero de visitantes de 140,000 visitantes por
afio a1 millén de visitantes en e 2020, Para lograr esto, €l sector turismo estimulara toda clase
de turismo, en particular, turismo de playa, eco-turismo y turismo cultural. También se
concentrard en la Zona Libre de Colén y en una infraestructura turistica mas atractiva en la
region.

El cluster de agroexportacién se enfoca en nuevas areas de la agricultura con alto potencial para
la exportacion®. El objetivo del cluster es cultivar 35,000 hectéreas con nuevas frutas (melones,
mango, limones, etc...), vegetales (cebollas, especies, pepino, calabaza, etc...) asi como floresy
plantas medicinales. EI mercado meta para las exportaciones incluye los EEUU (Miami, Los
Angeles), Espafia (Bilbao) y Holanda (Rétterdam).

El objetivo del cluster de Tecnologia e Informacién es € de incrementar su nivel actual de
exportacion de 15 millones de délares a mas de 50 millones de délares para el 2010 mediante €l
incremento de la inversién en aplicaciones innovativas, tanto por inversionistas nacionales como
internacionales. Las aplicaciones metas son los call centres, desarrollo de programas (software),
telecomunicacionesy servicios con valor agregado.
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“Cluster de Turismo Bocas del Toro”; information brochure; Ministerio de Economiay Finanzes MEF/BID,
programa para el Fomento de la Competitvidad

“Cluster de Turismo Col6n”; information brochure; Ministerio de Economiay Finanzes MEF/BID, programa
parael Fomento de la Competitvidad

“Cluster de Agroexportacion”; information brochure; Ministerio de Economiay Finanzes MEF/BID, programa
parael Fomento de la Competitvidad
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Finalmente, un Cluster de Logisticay Transporte ha sido establecido con el objetivo de apoyar y
estimular la posicién de Panama como lider en transporte maritimo (servicios) y convertirse en
uno de uno de los centros lideres logisticos en América a prestar particular atencién ala calidad
delos serviciosy latransparencia de las reglas y regulaciones, fortaleciendo la competitividad del
sector transporte panamefio en el mercado internacional.

Compite Panama continuara promoviendo la formacion de conglomerados adicionales en sectores
y &reas donde las companiias estan asociadas en campo similar de negocios, como suplidores o
consumidores o tienen un grupo comun de clientes, tecnologias, canales de distribucion u otros
factores. Con tal propésito, el Fondo Compite Panama se establece, como un instrumento de
respuesta rapida y flexible ante las necesidades del conglomerado (cluster), asi como la
implementacién de una Estrategia Competitiva Nacional. La iniciativa esta todavia en la fase
inicia y requerird mayor estructuracion y planificacion antes que sea plenamente operacional.

3.1.4 Desarrollo Multi-fasey Programa de Descentralizacién

Como enféticamente sugiere € BID®, y con su apoyo®, un Programa de Descentralizacion y
Desarrollo Municipal estden proceso con €l objetivo de reducir la centralizacion en el proceso de
toma de decisiones, y para estimular laindependencia econémicaregiona y la auto-sostenibilidad.
De acuerdo con los especialistas del gobierno, centralismo excesivo haimpedido hasta hace poco
el desarrollo del interior del pais, haciendo la descentralizacion un requisito fundamental. La
concentracion de las funciones publicas y administrativas, asi como la actividad econémica en la
Ciudad de Panama (y la provincia), es una de las principales razones explicando las disparidades
existentes ente la Regién Metropolitanay €l interior, haciendo ala primera el polo permanente de
atraccion de los recursos econémicos y de poblacién.

El centralismo administrativo representa un obstaculo fundamental para el interior del pais porque
nunca ha habido una politica de estado consistente o suficiente accidon que respondiera a las
caracteristicas especificas y necesidades de las diferentes provincias. La centralizacion del
proceso de toma de decisiones no tomé en cuenta ni € potencial ni la divergencia de las
diferentes provincias porque la centralizacion excluye a los ciudadanos locales de participar en la
identificacién de oportunidades regionales. Ademas, una burocracia excesivamente grande e
inefectiva controlada desde la Ciudad de Panamé nunca estimul 6 a los expertos administrativos y
operativos de los gobiernos regionales, a aumentar su conocimiento. En muchos casos, la
experticia estaba ausente a enfrentar los problemas econdmicos y sociales del interior del pais.
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“Country Paper April 200: Panama’; Document of the Inter-American Development Bank, Regional
Operations Department 2, Country Division 2, p. 8: “Drawing up amunicipal development agendaisapriority
for governance. The creation of the Decentralization Commission was a crucial step in designing and
implementing a comprehensive strategy and strengthening municipal government.”

Banco Interamericano de Desarrollo, Project N° PN-0143 : “Programa Multifase de Desarrollo Municipa y
Apoyo ala Descentralizacion”. The budget for phase 1 is 10 million USD and for phase 2 15 million USD, of
which 20 million USD in total will be provided by the bank. The counterpart for the project is the Ministry of
Economy and Financing (MEF)
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El objetivo del programa de descentralizacion es el de establecer los reguerimientos
politico-juridicos necesarios para incrementar la independencia de los gobiernos locales frente a
gobierno central en laadministracién de los recursos locales®,

Este programa sera apoyado con un programa para crear un capacidad integral que garantice que
la experticia necesaria estara disponible.

Si esexitoso, el programa de descentralizacion podrd™:

Reducir la pobreza e incrementar la equidad en €l &rea del interior;

Estimular reformas econémicas que incrementen la competitividad y el crecimiento;
Disminuir la dependencia de los gobiernos locales frente a gobierno central;

Contribuir con reformas institucionales que aumentaran la gobernabilidad y la
transparencia.

El proceso de descentralizacion, con el tiempo, generara una politica financiera para incrementar
los recursos del interior del pais, en particular mediante la reversion de impuestos locales y
regionales a los lugares donde se generan, sin descuidar €l disefio y €ecucion de un sistema de
subsidios para agquellas zonas extremadamente deprimidas. Para lograr esta reforma fiscal, la
asignacion del presupuesto actua a las diferentes regiones puede ser modificado, estableciendo
un mecanismo contable y transparente que garantice un presupuesto a las provincias, basado en
los impuestos o | os recursos que son generados en las diferentes éreas del pais.

El gobierno y € BID esperan que con e programa de descentralizacion plenamente
implementado, mayores recursos hacia €l interior puedan

Contribuir con larupturadel carécter dual histérico de la economia de Panama;
Aumentar |a perspectiva de un desarrollo econdmico mas homogéneo;

Contribuir con una distribucién més equitativa de lariqueza;

Beneficiar a area metropolitana porque €llo reduciria la migracion hacia la capital, con
todas sus negativas implicaciones sociales.

3.1.5 Plan deDesarrollo Rural 2001 — 2004

En su programa socia y econémico de 2001, € gobierno organiza segin la importancia las areas
rurales y la necesidad de esas éreas de lograr un desarrollo sostenible. El objetivo del Plan de
Desarrollo Rura es € de introducir nuevos conceptos e ideas con relacion a la pobreza y la
competencia por lograr € progreso y bienestar de las areas rurales. En el nuevo enfoque, todos
participaran en el proceso de toma de decisiones, con €l fin de obtener una estrategia coherente y
factible, que facilite el cambio, latransformacién y el progreso. El gobierno espera establecer una

8 Enlaactuaidad 15 gobiernos municipales pilotos han sido seleccionados paralaintroduccion de la Fase 1 del
Programa de los cambios necesarios previstos. Las lecciones aprendidas se pueden utilizar para mejorar las
condiciones para la plenaimplementacién durante la Fase 2.

8 Banco Interamericano de Desarrollo, Project N° PN-0143 : “Programa Multifase de Desarrollo Municipal y
Apoyo alaDescentralizacion”; Project Paper; Ex Sum. p. 3 and Section D p. 9
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“nueva arearural”, lo que implica el establecimiento de nuevas instituciones, nuevas funciones 'y
mejores relaciones entre el sector publico y € sector privado. La creacion de nuevas instituciones
orientadas hacia €l desarrollo sostenible implica nuevos tipos de organizaciones sociales y
“companiias inteligentes’, en donde la experiencia humana es el recurso méas importante.

El plan de desarrollo rural es la expresién gubernamental de la Visién 2010, que visualiza un
ambiente rural en donde la pobreza ha sido sustancialmente reducida via un desarrollo balanceado
de las regiones y un megjoramiento del ambiente habitable. Este nuevo enfoque debera permitir
una variedad de iniciativas econémicas, agricolas y no agricolas, |0 que genera competencia en
mercados internos y externos. En este contexto, la Vision esta organizada en 3 grandes objetivos
gue sintetizan la estrategia de gobierno para el cambio en el sector agricolay areas rurales:

Competencia en produccion agricolay areas rurales;
Equidad en éreasrurales,
Nuevas ingtituciones publicas y privadas.

El primer objetivo es consolidar en las areas rurales un sistema productivo en donde cada parte
del territorio integra eficientemente a productores de diferentes dimensiones. Estos productores
pueden ser orientados hacia la exportacién de sus productos o a enfocarse en € consumo interno.
Los exportadores de productos agricolas de Panama compiten en el mercado internacional con
productos diferenciados. Pero a mismo tiempo es importante que productos que en la actualidad
estén orientados a mercado interno, logren niveles de produccion que le permita a los
productores competir en el mercado internacional, gercer presién sobre los precios y aumentar
los niveles de rentabilidad. La competitividad del sector agricola se enfoca en cuatro actividades
de produccion:

Produccién agricola, pesqueray forestal;

Produccion acuatica (pescado, crustaceos, moluscos, y otras especies en los ambientes
marinos, estuariosy aguas continentales);

No-agricola, tales como servicios, artesanias e industrias de procesamiento relacionadas
con la produccién rural;

Uso de la biodiversidad, € ambiente natural y el campo, tales como € agro-turismo,
ecoturismo, turismo de aventura, productos de salud y belleza basados en procesos
naturales, etc.

La vision de equidad tambien significa la eliminacién de discriminacién socio-econémica y
cultural que afectan a las mujeres, a la gente joven y ala paoblacién indigena. Tambien se sugiere
un mejor uso de la capacidad humana que se encuentra en areas rurales para introducir técnicas
modernas de produccion y permitir a mas mujeres participar en la produccién y el trabgo.
Tambien significa que la poblacién indigena contindie ocupando sus propias tierras productivas,
sin perder sus valoresy creencias culturales.
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Finalmente, modernizar la productividad y superar la pobreza requerira de un mejoramiento en €l
sector ingtitucional. Este renovado insititucionalismo necesita desarrollar competencias técnicas y
profesionales, por tanto, “invertir la piramide” de una cultura histérica donde € proceso de
decision es centralizado en Panama, hacia una estructura donde la gente en éreas locales toman la
decision.

3.1.6 PlanesRegionalesde Desarrollo

Continuando con & Plan de Desarrollo Rural, dos planes de desarrollo regionales apoyados por €l
BID para la provincia de Darién y de Bocas del Toro se han desarrollado. Estos dos planes
encuentran sus raices en los planes nacionales de desarrollo y traducen estos conceptos generales
en acciones concretas para las regiones. En la descripcion de sus metas y objetivos, estos dos
planes toman en consideracion su integracion con otras iniciativas locales y pueden ser
consideradas como una “traduccion” comprensiva de los lineamientos nacionales en planes
concretos de accion regional .

Plan de Desarrollo Regional de Darién

El 16 de diciembre de 1998, € Banco Interamericano de Desarrollo aprobd un préstamo de mas
de 70 millones de ddlares para el desarrollo regional de la provincia de Darién®™. Este programa
contribuird a asegurar la sostenibilidad social y el desarrollo econémico de la provincia, y para
mejorar laadministracion y proteccion de los recursos naturales de |la region®.

La descripcion del proyecto del Banco claramente describe los cinco componentes que incluye €l
programa:

(8 Planeamiento del uso de tierra, titulacion de tierra, administracion y proteccion de los
recursos naturales;

(b) Fortalecimiento institucional para implementar el Plan de Administracién de Uso de
Tierra efectivamente, con |la participacion de las comunidades locales;

(c) Apoyo parala produccién sostenible;

(d) Rehabilitacion del sistema de transporte;

(e) Mejorar los servicios basicos.

El componente fuerte del proyecto consiste en el megjoramiento de la calidad de las instituciones
nacionales y la intensificacion los gobiernos provinciales, comerciales y municipales y ONG
mientras actividades sostenibles de produccion se relacionan a:

(@ Transferencia de moderna tecnologia agropecuaria, forestal y pesquera para promover la
diversificacion que algje de metodos agropecuarios de baja productividad,;

% |DB Project Code 1160/ OC — PN
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ver detalles del programa: http://www.mef.gob.pa/programadarien
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(b) Administracién de areas criticas tales como proporcionar incentivos o fondos no
reembolsables a pequefios granjeros compensando € costo de oportunidad por
conservar y proteger el bosque tropical Iluvioso;

(c) Actividades estratégicas, incluyendo estudios de factibilidad, para ayudar a mejorar la
productividad mediante el apoyo a pequefios proyectos comunitarios.

El transporte en la region mejorara mediante un programa de rehabilitacién, mejorando o
construyendo pequefios puertos, aeropuertos, ramales carreteros y secciones de carreteras
existentes. Estas mejoras son esenciales para apoyar € desarrollo agropecuario, de la pescay la
silvicultura, que son las principales actividades econdémicas en la region. Una mejor
infraestructuray mejores servicios apoyaran e intensificardn notablemente el turismo que va hacia
la provincia de Darién a visitar los bosgques lluviosos tropicales (eco-turismo y turismo de
aventura). El turismo potencial como un catalizador del crecimiento econdmico no debe ser
subestimado: “Con €l establecimiento del Parque Nacional Darién, las oportunidades turisticas de
la region han sido reconocidas...el turismo puede dar una contribucion valiosa a la economia

local. ...el turismo ofrece tremendas oportunidades para | os pequefios negocios de laregion...”¥.

La esperanza para un desarrollo econdmico y social de la provincia de Darien esta sujeta a
aumento sustancial de la seguridad en laregion. Si cualquier nimero relevante de turistas visita
una vez la region, tiene que haber suficientes garantias para su seguridad. Este hecho ha sido
reconacido por la Agencia lnternacional parael Desarrollo de los Estados Unidos (USAID), en su
decision de financiar un proyecto de desarrollo comunitario en la region de Darién que servira
como un amortiguamiento en contra de los brotes de violencia y las actividades del narcotréfico
proveniente de la vecina Colombia®. El programa proporcionarda pequefias ayudas no
reembol sables, entrenamiento y productos a las comunidades de Darien.

Con €l fin de asegurar la plena cooperacion de la poblacién indigena, y de maximizar la eficiencia
del programa, la implementacion del programa aplica un proceso participatorio que involucra a
las poblaciones indigenas locales a participar en el proceso de toma de decisiones del proyecto.

Plan de Desarrollo Regional de Bocasdel Toro

Con € objetivo de megiorar €l uso de recursos naturales altamente valiosos de la region, un
“Programa Multifase para el Desarrollo Sostenible de Bocas del Toro” se ha establecido, con €
apoyo del BID®. El programa planea financiar proyectos pilotos innovativos que aumente la
diversificacién econémica, aumenten la conservacion de |os recursos naturales y promueva €l uso
racional y sostenible de latierra.
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“Diagnostic of Aquatic Transportation and action Plan”, Henry Copestake; Co Pro Limited, Ottawa, Ontario
Canada 1998-1999, p 8

The “Washington File’, Eric Green, Washington File Staff Writer 05 February 2003 Office of International
Information Programs, U.S. Department of State.

Loan proposal document reference PN — 0149
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Debido a la diversidad étnica y cultural de la gente de la region, se pone énfasis en la
participacién de los residentes en el proceso de toma de decisiones y en la preparacion de los
planes anual es operativos.

El financiamiento de la primera parte del Programa fue aprobado €l 26 de marzo de 2003, durante
una reunion anua de la Junta de Gobernadores del banco en Milan (Italia). El BID otorgd un
préstamo de USD 15.2 millones para Panama para ayudar en € financiamiento de la primera fase
del programa de 46.9 millones de dolares para promover el desarrollo sostenible de Bocas del
Toro. El préstamo del BID para la segunda fase del programa de USD 27 millones, seré& aprobado
por la Junta Ejecutiva de Directores del banco cuando el proyecto califique para financiamiento
adicional.

El objetivo del programa es la de promover actividades e inversion que rindan beneficios
econémicos, sociales y ambientales. Las actividades estan estructuradas en tres componentes del
programa:

Fortalecimiento de la capacidad administrativa;
Administracion sostenible de los recursos naturales y desarrollo productivo;
Servicios béasicos e infraestructura de transporte.

El programa busca atacar la pobreza y mejorar la equidad, introducir reformas econémicas que
estimulara la competitividad y €l crecimiento; consolidard el marco regulatorio e institucional
para € desarrollo sostenible; e introducird reformas ingitucionales para fortalecer la
gobernabilidad y mejorar latransparencia.

El programa consiste de dos fases. La fase | tomara 3 afios y se le dara prioridad a
fortalecimiento de las instituciones publicas a nivel regional y local, como la piedra angular para
el desarrollo sostenible de la regidon. La segunda fase durara cinco afios y esta disefiada
predominantemente para consolidar el programa de reforma institucional , financieray ambiental
iniciado en lafase |, y para promover la expansion de las inversiones en economia productiva y
en €l desarrollo de infraestructura.

Un punto clave de atencién del programa es el descontrolado crecimiento econémico y expansion
de la poblacién que ha generado crecientes volimenes de desperdicios solidos y liquidos, pérdida
de arrecifes y otros recursos naturales, sobre-pesca, etc... “A menos que se tomen acciones, €
peligro para los recursos crecerd, y el dafio podria ser irreversible’ . Algunos de los problemas
mas salientes incluye la sobre explotacion del sector forestal, amenaza a la reserve de pescado por
la pesca artesanal y no regulada, dominio continuo de plantaciones de banano que compiten con
produccion agricola descontroladay granjas ganaderas, y € creciente sector turismo.

% “Tourism, Regional Development Strategy of the Province of Bocas del Toro”, IDB document PN- 0149 for the

loan proposal; Section IB: Major Problems facing the Region, p. 3
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3.2 Desarrollos en proceso

3.2.1 Plan deDesarrollo Regional del Darién

El 16 de diciembre de 1998, el Banco Interamericano de Desarrollo aprobd un préstamo por méas
de USD 70 millones para e desarrollo regional de la provincia de Darién™. Este progarama

contribuird a asegurar un desarrollo social y econdémico sostenible de la provincia, y amejorar la

administracion y proteccion de los recursos naturales de la region®.

La descripcion del Proyecto del banco, claramente sefiala cinco programas componentes que

incluyen:

Planeamiento en uso de tierra, titulacion de tierra, administracion y proteccion de los
recursos naturales;

Fortalecimiento institucional para implementar eficientemente el Plan de Administracion
de Uso de Tierra, efectivamente y con participacion de la comunidad local;

Apoyar una produccion sostenible;

Rehabilitacion del sistema de transporte;

Mejorando |os servicios bésicos.

Bajo € componente del programa de Uso de Tierra, cuatro proyectos especificos seran

implementados:

Reforma regulatoria del planeamiento de uso de tierra, del sector forestal y del sector
pesguero. Desarrollo de una ley marco para Darién para garantizar en € futuro un
enfogue coherente en el planeamiento de uso de latierra (Plan de Administracion de Uso
de Tierra— POT);

Implementacion del POT, con especificaciones de las tres zonas (el Parque Nacional y la
Serrania de Darién, d Valle del Chucunaque, y e Estuario del Golfo de San Miguel), y
las tres areas especificas (Reserva Hidrolégica y Bosques de la Serrania de Cafiazas,
Reserva Hidrologica y Bosgues de la Serrania de Filo de Talo, y la Comarca
Embera-Wounaan en el Distrito de Cemaco y Sambu;

Un estudio de tierras para la demarcacion y titulacion de tierra privada para estabilizar la
ocupacion y utilizacién de zonas adecuadas para agricultura;

Uninventario y andlisis de |os recursos naturales, que incluye:

- Inventario forestal en tierra puesta ala disponibilidad de concesiones comerciales;

- Inventario de recursos pesqueros en €l Golfo de San Miguel;

- Apoyar lacreacion de centros cientificos pararealizar y coordinar investigacion.

Ademés, € banco apoyara la implementacién de un Plan Bi-nacional entre Colombiay Panama

para la

cooperacion en estudios cientificos e investigacion sobre biodiversidad, conservacion y

otras areas de interés comin en el area bio-geografica de Darién.

°1 | ADB Project Code 1160/ OC — PN
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ver para detalles del programa: http://www.mef.gob.pa/programadarien
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El componente fortalecedor del proyecto consite en e fortalecimiento de las instituciones
nacionales y € fortalecimiento de los gobiernos provinciales, comerciales y municipales y las
ONG’s mientras las actividades de produccién sostenible se relacionan con:

Transferencia de moderna tecnologia agropecuaria, forestal y pesquera para promover la
diversificacion alejada de los métodos tradicionales de baja productividad;
Administracion de areas criticas tales como proporcionando incentivos o ayuda no
reembolsable directa a los pequefios campesinos compensando por € costo de
oportunidad resultande de la conservacion y proteccion de los bosques [luviosos;
Actividades estratégicas, incluyendo estudios de factibilidad, para ayudar a mejorar la
productividad mediante € apoyo a pequefios proyectos comunitarios.

En & campo de los servicios bésicos, € programa financia la pre-inversion y la inversion en
nuevos trabajos, y en expandir, optimizar y equipar |as instal aciones existentes de agua, sanidad y
electricidad y en salud, educacion y planeamiento urbano.

Finamente, € transporte en la regién se megjorard mediante un programa de rehabilitacion de
infraestructura, mejorando y construyendo pequefios puertos, aeropuertos, ramales de carretera 'y
secciones de carretera existentes. El estudio de transporte fue conducido por la compafiia con sede
en Canada, Co Pro Limited®. De acuerdo con los resultados del estudio, € transporte en laregion
estd en mejores condiciones que las esperadas, aunque varias mejoras son necesarias tanto en la
administracion como en la infraestructura. Estas mejoras son esenciales para € desarrollo futuro
de un transporte intermodal enfocado en la pesca, la silvicultura y la agricultura. Aunque la
produccién general comercial es bgja y las exportaciones internacionales son inexistentes, una
infraestructura eficiente de transporte que se enfoque transporte basada en aire y agua es
requerida para € traslado de los productos hacia la Ciudad de Panaméa. El estudio tambien
reconace un crecimiento notable de turistas llegando a la provincia de Darién a visitar €l bosgue
[luvioso tropical (eco-turismo y turismo de aventura). En particular los rios son usados para vigjar
entre los diversos destinos turisticos. El potencial del turismo como catalizador para el desarrollo
econémico no debe ser subestimado, de acuerdo al estudio. “Con € establecimiento del Parque
Nacional de Darién, |as oportunidades turisticas de la provincia han sido reconocidas... € turismo
puede dar una contribucion valiosa a la economia local. ... € turismo ofrece tremendas
oportunidades para |os pequefios negocios de laregion...”*

El Programa de Desarrollo Regional del BID tambien incluye una etapa de implementacion del
Plan de Transporte Intermodal, incluyendo la culminacién de la Carrtera Panamericana en la
provincia del Darién. El Plan intermodal de transporte®™ publicd un muy detallado estudio del

% Ver paraunarevision del estudio: “Diagnostic of Aquatic Transportation and action Plan”, Henry Copestake;

Co Pro Limited, Ottawa, Ontario Canada 1998-1999

"Diagnostic of Aquatic Transportation and action Plan”, Henry Copestake; Co Pro Limited, Ottawa, Ontario

Canada 1998-1999, p 8

% El estudio para el desarrollo del plan de transporte intermodal fue financiado por e Plan de Desarrollo
Regional de Darién bajo el préstamos 769/ OC — PN
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transporte intermodal, realizado por la Unidad Coordinadora del Sector Transporte — UCST del
Ministerio de Obras Publicas -M OP™.

L os objetivos del estudio pueden incluir los siguientes componentes:

Identificacion y evaluacion de los diferentes medios de transporte en la provincia de
Darién;

Andlisis de condiciones de accesibilidad ala provincia asi como de mobilidad interna;
Definicion de aternativas factibles paramejorar el sector transporte en laregion;
Desarrollar un plan de accién para mejorar e movimiento de bienes y personas en la
provincia, tomando en consideracion las especificaciones del programa de desarrollo
sostenible;

Specificar acciones requeridas para e€ecutar la rehabilitacion de la Carretera
Panamericana.

La esperanza para un desarrollo econémico y socia de la provincia de Darien esta sujeta a
aumento sustancial de la seguridad en laregion. Si cualquier nimero relevante de turistas visita
una vez la regién, tiene que haber suficientes garantias para su seguridad. Este hecho ha sido
reconacido por la Agencia Internacional para€l Desarrollo de los Estados Unidos (USAID), en su
decision de financiar un proyecto de desarrollo comunitario en la region de Darién gque servira
como un amortiguamiento en contra de los brotes de violencia y las actividades del narcotréfico
proveniente de la vecina Colombia®. El programa proporcionard pequefias ayudas no
reembolsable, asistencia técnica, entrenamiento, y productos a las comunidades de Darién.
USAID contibuye con USD 5 millones para e proyecto y trabaja conjuntamente con la
Fundacién Pro-Nifios de Darién. Una de las razones para este apoyo adicional y especifico es
porque la mayoria de las comunidades de Darién son vulnerables, a lo que se sefidla en € texto
como “efectos externos adversos’, producto del aisamiento y la pobreza de su poblacion
indigena.

Un objetivo prioritario es reducir la frecuencia de las incursiones desde Colombia de las Fuerzas
Armadas Revolucionarias de Colombia (FARC), y la paramilitar derechista Auto-defensas Unidas
de Colombia (AUC)®. Dentro de ese contexto, € Alto Comisionado de las Naciones Unidas para
los Refugiados (ACNUR) expresd su preocupacion por un reciente ataque de la AUC a una
poblacion de Darién, empujando a muchos pobladores indigenas fuera de sus hogares.

El ataque involucro el asesinato de cuatro autoridades indigenas kunas y e secuestro de dos
reporteros estadounidenses y uno canadiense, después del asalto “paramilitares’ en los pueblos de
Payay Pucuro durante el fin de semana del 18 — 19 de enero de 2003%. L os paramilitares, ademés
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El Estudio fue conducido por medio de PNUD, Project No. PAN/95/001.

The “Washington File’, Eric Green, Washington File Staff Writer 05 February 2003 Office of International
Information Programs, U.S. Department of State.

El Departamento de Estado de E.E.U.U. identifica ambos grupos como organizaciones terroristas.

Seefor full report La Prensa of 1/21/03
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de asesinar, robaron todos los articulos de la Unica estacion de radio de Paya, asi como las
galinas, patos, cerdos, y mataron a los perros. Al dejar la comunidad, los atacantes destruyeron
los camiones local es con explosivos para evitar ser perseguidos.

Con € fin de garantizar plena cooperacion de la poblacion indigenay maximizar la eficiencia del
programa, un porceso participatorio ha sido fuertemente estimulado por el BID. Desde la Octava
Reunién de Reabastecimiento de 1994 de la Junta de Gobiernadores del BID, & banco ha
promovido la participacién de la sociedad civil en sus operaciones de inversion basadas en
préstamos. El banco incluye crecientemente poblacion local indigena para participar en el proceso
de toma de decisiones de los proyectos, en particular cuando se esperan sustanciales impactos
sociadles y ambientales. Este proceso de consulta se gecuta conjuntamente con un Estudio
Estratégico Ambiental (SEA), que nececita identificar los impactos sociades y ambientales
acumulados a largo plazo, y al mismo tiempo desarrollar Planes de Accion ambientalesy sociales
detallados, para minimizar los efectos negativos del proyecto. Para €l Proyecto de Darien, €
proceso de consulta fue considerado a los mas atos niveles de ser extremadamente importante y
orientados a “...acompanar a los sectores sociales presentes en la provincia ... en la fase de
consulta del proceso de participacion, tendiente a la blsgueda de consensos internos de cada
comunidad y acuerdos entre ellas, para efectos de materializar sus propuestas, disefio ambiental,
econdmico, organizativo, normativo y de adecuacién institucional del Programa que tenga en
cuenta sus particularidades étnicas y culturales, estableciendo estrategias y formulando un
paquete de perfiles de proyectos, correspondientes a dichas estrategias, como insumo
preparatorio para una segunda y posterior fase de concertacion con las instituciones y el sector

privado que buscaré el consenso necesario para la gjecucion del Programa”*®.

Aungue el Departamento de Buenas Préacticas del BID luego felicitd el esfuerzo del Proyecto por
integrar las preocupaciones de la poblacién indigena, la evaluacion de este enforque (sea en un
proyecto diferente a Programa de Desarrollo de Darién), no es del todo positivo: “Pese al
esfuerzo del Banco de aplicar € enfoque tedrico efectivo ... las partes tienen que estar concientes
de las limitaciones culturales, politicas y sociales presentadas por la realidad actual... Dada la
situacion, es muy Util identificar las barreras y trabajar en ellas, estableciendo un estandar
minimo sobre el cual sea posible desarrollar este tipo de proyecto, antes de tratar de construir un

modelo complejo cuya aplicacion es dificilt.” 1

3.2.2 Plan de Desarrollo Regional de Bocasdel Toro

Varios estudios con relacion a desarrollo potencia de todas las regiones llegaron a la misma
conclusion, que la regién de Bocas del Toro se esta experimentando un cambio intenso a nivel
econémico, ambiental, social y énico, a medida que patrones cadticos de asentamiento y la

100 «Consulta comunitaria: El caso de Darién, Panamé&’; Carlos Perafan & Heli Nessim; Febrero 2001; Banco
Interamericano de Desarrollo, Washington, D.C. in the “Serie de informes de buenas practicas del
Departamento de Desarrollo Sostenible” p. 17

101 «“The Santa Cruz — Puerto Sudrez Transportation Corridor Project: A Case Study”: Maria Teresa Vargas Rios &
Kari Hamerschlag; Bank Information Center (BIC) ; USA July 2001; p 16
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explotacion descontrolada de os recursos naturales continua generando contaminacion ambiental ,
conflictos sobre €l uso de tierra, desempleo y marginalidad. Ademés, deficiente infraestructura 'y
servicios publicos, asi como una débil administracién a todos los niveles del gobierno agravan la
situacion y generan creciente descontento entre las comunidades indigenas y locales.

Con €l objetivo de cambiar esa corriente, un “ Progrma Multi-fase para el Desarrollo Sostenible de
Bocas del Toro” se ha establecido, con e apoyo del BID'. El programa planea financias
proyectos pilotos innovadores que aumenten la diversificacion econdmica, incrementes la
conservacion de los recursos naturales y promuevan € use raciona y sostenible de la tierra
Debido aladiversidad étnicay cultural dela gente delaregion, se hard énfasis en la participacion
de los residentes en el proceso de toma de decisionesy en la preparacién de los planes anuales de
operacion. El programa planea financiar proyectos pilotos innovadores para aumentar la
diversificacion econémica, aumentar la conservacion de los recursos naturales y la promocion
racional y sostenible del uso de latierra. Debido ala diversidad étnicay cultural de lagente dela
region, énfasis se dara a la participacion por parte de los residentes en e proceso de toma de
decisiones y en la elaboracién de los planes operativos anuales. Es interesante sefialar que €l
programa incorpora las lecciones en varios proyectos, en particular el programa financiado por €l
BID para el desarrollo sostenible de laregién de Darién.

El financiamiento de la primera parte del Programa fue aprobado €l 26 de marzo de 2003, durante
una reuniéon anua de la Junta de Gobernadores del banco en Milan (Italia). El BID otorgd un
préstamo de USD 15.2 millones para Panama para ayudar en el financiamiento de la primerafase
del programa de 46.9 millones de dolares para promover el desarrollo sostenible de Bocas del
Toro.

El préstamo del BID parala segunda fase del programa de USD 27 millones, sera aprobado por la
Junta Ejecutiva de Directores del banco cuando el proyecto califique para financiamiento
adicional.

Al desarrollar laregién, € banco esperafortalecer el fragil balance econémico, ambiental y social,
y erradicar el desarrollo descontrolado en proceso, que amenaza la sostenibilidad de los atributos
ambientales de la region, su riqueza cultura y sus recursos naturales, y consecuentemente, su
potencial crecimiento econdmico y bienestar social.

El objetivo del programa es la de promover actividades e inversion que rindan beneficios
econémicos, sociales y ambientales. Las actividades estan estructuradas en tres componentes del
programa:

Fortalecimiento de la capacidad administrativa;
Administracion sostenible de los recursos naturales y desarrollo productivo;
Servicios béasicos e infraestructura de transporte.

192 propuesta de préstamo documento de referencia PN — 0149
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El programa busca atacar la pobreza y mejorar la equidad, introducir reformas econémicas que
estimulara la competitividad y el crecimiento; consolidard el marco regulatorio e institucional
para € desarrollo sostenible; e introducird reformas ingitucionales para fortalecer la
gobernabilidad y mejorar latransparencia.

El programa consiste de dos fases. La fase | tomara 3 afios y se ha estimado un presupuesto de
USD 16.9 millones y prioridad se le dara a fortalecimiento de las instituciones publicas al nivel
regiona y local, como la piedra angular para la sostenibilidad de la region. El pesupuesto para la
fase Il se estimaen USD 30 millones, y la segunda fase durara cinco afios. Moviéndose de la Fase
| alaFasell requeriraun andlisis de las lecciones aprendidas y de los indicadores establecidos en
la Fase |. El programa de la fase |l es predominantemente disefiado para consolidar €l programa
de reforma institucional, financieray ambiental iniciado en lafase |, y para promover y expandir
las inversiones en economia productivay en desarrollo de infraestructuras. Ademés de lamejoras
a las urgentes necesidades institucionales, e futuro de la regién depende de los muchos
problemas econémicos y urbanos que deberan ser atendidos.

En general, e descontrolado desarrollo econdmico y la expansién de la poblacién que ha
generado crecientes volumenes de desperdicios sdlidos y liquidos, pérdida de arrecifes y otros
recursos naturales, sobre-pesca, etc... “A menos que se tomen acciones, e peligro para los
recursos crecerd, y e dafio podria ser irreversible’ 1. Algunos de los problemas més
sobresalientes incluyen la sobre-explotacion del sector forestal, la amenaza a abastecimiento de
pescado a causa de la pesca artesanal y no regulada, dominio continuo de plantaciones de banano
gue entran en conflico con produccién agricola descontrolada de pequefia escala y granjas
ganaderas, y € creciente sector del turismo.

El marco del programa de desarrollo para Bocas del Toro se especifica por €l BID de lasiguiente
manera'™:

FASE |
1) Fortalecimiento de la Capacidad Administrativa
a) A Nive Loca

Asistencia técnica (servicios de consultoria, entrenamiento y equipo) se proporcionaran en las
municipalidades de Changuinola, Chiriqui Grande e Isla Bocas, y planeamiento urbano; estudios
prepararan los planes de desarrollo urbano para Changuinola, Almirante, Chiriqui Grande e Isla
Bocas.

103 “Tourism, Regional Development Strategy of the Province of Bocas del Toro”, Documento BID PN- 0149 para
la propuesta de préstamo; Section IB: Major Problems facing the Region, p. 3

104 «“Tourism, Regional Development Strategy of the Province of Bocas del Toro”, IADB documento PN- 0149
parala propuesta de préstamos; Section |1C: Description of the Program, p. 12 - 22
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b) A Nivel Regional o Provincial

Asistencia técnica se proporcionara para el fortalecimiento administrativo y operaciona de las
oficinas regionales de ANAM, AMP, IPAT and MIDA; y para fortalecer la oficina provincia del
gobernador para que sirva como comunicacion de doble via entre los gobiernos localesy terceros.

¢) A Nivel Nacional y Binacional

A nivel nacional, asistencia técnica se proporcionara al MEF en coordinacién con las respectivas
agencias para didlogos estratégicos con el sector privado. A nivel binacional, asistencia técnica se
proporcionard a la Secretaria Ejecutiva de la Comision Binacional del MEF, la oficina provincia
del gobernador y las instituciones involucradas, paralaimplementacion de una agenda de acuerdo
fronterizo Costa Rica— Panamé.

2) Administracion Sostenible de los Recursos Naturales y Desarrollo Productivo
Bajo esta seccion del programa, se birndara finaciamiento para:

Estudiosy servicios de consultoria;
Proyectos pilotos experimental es;
Pequefios proyectos demostrativos sel eccionados por competencia.

a) Administracién de Recursos Naturales y la Prevencion y Mitigacion de los Desastres
Naturales

Categoria de proyectos €elegible para financiamiento incluida la restauracion de &reas criticas
asociadas con micro cuencas hidrogréficas y carreteras rurales y co-adminsitracion de areas
protegidas con la participacion de la comunidad.

b) Desarrolloy Diversificacion de Actividades de Agriculturay Silvicultura.

Servicios de consultroria seran financiados para fortalecer la capacidad de administracion de
negocios de los agricultores y pequefios productores. Financiamiento también se proporcionara
para la preparacion e implementacién de planes de uso de tierra en zonas de amortiguamiento en
areas protegidas.

¢) Conservacion de laPescade Subsistenciay Desarrollo de Turismo Sostenible

Servicios de consultoria se proporcionardn para un censo de las familias de pesca de subsistencia
y un registro de las naves de pesca, y para €l desarrollo e implementacién de un modelo de pesca
de subsistencia participatorio, como una ayuda a la administracion sostenible de los recursos
marinos del archipiélago. Luego, modulos de entrenamiento y “cultura turistica” se desarrollarén
para guias y operadores, negacios locales, oficiales municipales, asociacines comunitarias, etc.,
para megjorar la calidad, productividad y seguridad de los servicios de turismo. Financiamiento
tambien puede proporcionarse para pequefios proyectos de centros de informacion turistica,
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mercado de artesania, infraestructura basica (servicios sanitarios, tableros de informacion o
sefializacion, etc.) y muelles comunitarios de pequefia escala.

Como una de las primeras iniciativas concretas, un proyecto fue propuesto'®

para mejorar la
infraestructura local “portuaria’ via la construccion de nuevos desembarcaderos comunitarios. El
proyecto espera mejorar la accesibilidad de las comunidades costeras, asi como estimular al
sector turismo. El Plan Maestro de Turismo (IPAT), e Programa de Desarrollo Sostenible de
Bocas del Toro, y € Diagnostico de Turismo, todos identificaron la necesidad de construir las
instalaciones basicas requeridas para € apoyo de la productividad econémica (en particular la
pescay la agricultura) y para permitir alos turistas €l uso para su transporte de las vias acuéticos
en forma simple y confortable. Dentro de ese contexto, €l IPAT ha identificado siete (7)
comunidades que generan flujo turistico relevante: Sal Creek, San Cristobal, 1sla Popa, Boca del

Drago, Bastimento, Las Delicias, y San San.
3) Servicios Bésicos e Infraestructura de Transporte

Financiamiento se proporcionard para la construccion de una planta de tratamiento de aguas
servidas para Chiriqui Grande, la recoleccion de basura y la disposicon de desechos solidos en
Islacolon. El disefio y andlisis de factibilidad ya se han realizado para estos proyectos.

Categorias de proyectos que son condiciona mente elegible incluyen rehabilitacion de carretera,
rehabilitacion de estructuras de drengje y pequefios puentes, la integracion de sistemas de energia
eléctrica y proyectos de peguefia escala de agua potable y disposicion de desechos, y e
mejoramiento del los sistemas existentes de suministro de agua y acantarillas. Para inversiones
mayores o de largo plazo, financiamiento sera proporcionado solamente para estudios de
pre-inversion y esfuerzos por obtener financiamiento de otras fuentes o apoyo parala Faselll.

FASE I1

Una evaluacion interina se hard a la fase | luego que e 70% del préstamo haya sido
comprometido o el 50% haya sido desembolsado. Cuando € 80% de los indicadores meta se haya
logrado y por o menos 75% del préstamo haya sido desembolsado, €l programa puede proseguir
alaFasell. LaFase Il incluye 3 componentes de desarrallo.

1) Componente 1

Creando capacidad administrativa descentralizada, con visién estratégica para promover
esguemas de desarrollo sostenible en la regién.

2) Componente 2

Disefiando y negociando los fundamentos para un desarrollo econdmico sostenible en la
agricultura, lasilvicultura, lapescay €l turismo.

1% Este proyecto responde al objetivo estratégico de Tourism, Regional Development Strategy of the Province of
Bocas del Toro, como parte del programa del BID (referencia TC-00-11-01-1-PN)
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3) Componente 3

Fortaleciendo la capacidad de auto-administracion y compartir responsabilidades al enfrentar

problemas.

El Ministerio de Economia y Finanzas (MEF) y e consorcio Caura-Omniconsult han

desarrol

lado un estudio detallado que ha generado como un producto final un diagnostico

detallado de los problemas relativos y una estrategia gue incluye un plan de accion detallado para

la implementacién de los cambios propuestos en la administracion publica y los sectores

economicos prioritarios en la region'®,

La estrategia pone en marcha el marco para € desarrollo sostenible de la provincia de Bocas del

Toro mediante acciones concretas, agrupadas en cinco Areas-Programas y ubicadas en orden de

importancia de acuerdo con |las etapas secuencial es de implementaci on:

1

N

w

N

5.

Area-Programal: Desarrollo Institucional Local

Area-Programall: Administracion de Recursos Naturales y Organizacion Territorial
Funciona

Area-Programallll: Diversificacion Productivay Mejoramiento Sistema de Produccion

Area-Programa lV: Servicios Basicos e Infraestructura

Area-ProgramaV: Desarrollo de Recursos Humanos

Los objetivos fundamentales del Plan de Accion para €l desarrollo sostenible de Bocas del Toro

107.

incluyen™":

Fomentar €l desarrollo institucional que actlia como apoyo paray comunicacion de todos
los actores involucrados en el plan de desarrollo regional, promoviendo la participacion
de los actores locales en mecanismos synergéticos que son parte de diferentes niveles de
toma de decisiones,

Impulsar un enfoque sostenible frente a los recursos naturales para €l desarrollo local y
regional, tomando en cuenta las vocaciones bésicas regionales,

Fortalecer la riqueza de recursos naturales, de la diversidad biolégica y de la presencia
tipi ca de especies endémicas presentes en cada region;

Fomentar €l desarrollo econémico en laregién de acuerdo con € potencia de los recursos
disponibles, orientado hacia el fortalecimiento del comercio internacional y € comercio;
Promover la ayuda y mejorar los servicios basicos y comunales, inversion innovadora y
métodos de suministros para lograr procedimientos mas efectivos.

106 «Egtrategia de Desarrollo Sostenible de Bocas del Toro: Formulacion de la Estrategia y Plan de Accion”;
Caura-Omniconsult; version final; 2003

107 «Egtrategia de Desarrollo Sostenible de Bocas del Toro: Formulacion de la Estrategia y Plan de Accion”;
Caura-Omniconsult; version final; 2003; Executive Summary
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3.23 Planes Regionales de Desarrollo Infraestructural

Plan de Desarrollo Coster o dela Ciudad de Panama

El Plan de Desarrollo costero de la Ciudad de Panama es facilitado por € MIVI e incluye
representantes de muchos grupos de interés publicos 'y privados.

El concepto del plan es como sigue'®: “El Sistema de Espacio Abierto busca traer continuidad e

integridad a la diversidad del ambiente que es parte del Area Metropolitana, tanto natural como
protegida, y como publicay urbana, mediante la promocién de la funcién de sistema recreacional,
gue tiene mejor acceso a todas las infraestructuras que definen la totalidad de las aguas
transocednicas (cuencas, lagos, canales, playas, rios, €tc...)".

Mediante un desarrollo infraestructural comprensivo, € plan de Desarrollo Costero de la Ciudad
de Panama cambiara la mala estructura costera existente de la Ciudad de Panam@, en un érea
atractiva de turismo y esparcimiento, visualizado en lasiguiente Figura 3.2.1.

Figura3.21 AreaDesarrollo Costero

Fuente:  MIVI Facilitador del Proyecto

El proyecto del litoral se extiende alo largo de la Bahia de Panam4, entre e Mercado de Mariscos
y urbanizacion Punta Paitilla, e incluye:

Extensién 1.
- Calle 3 de november/Parque Anayansi;
- Areas circundantes a los proyectos que estan en un proceso de transformacion.

108 \/er Arg. Manuel Trute: “Proyecto Cinta Costera” Transparencia 3

Pagina 106



Informe Final
El Estudio sobre el Plan de Desarrollo Integral de Puertos
En la Republica de Panama Agosto 2004

Extension 2:

- Parque Anayansi/Rio Matasnillo;

- Propiedadesy concesiones costeras (Club de Yatesy Pesca, Torres Miramar);
- Areasrelacionadas a centro tradicional de la ciudad.

El producto final, una vez se rehabilite la costa de la Ciudad de Panama se vera como se presenta
enlaFigura3.2.2.

Ave, Torres Mramar

Parque
Trrach

Instalaciones Coltorales!
Club de Yates y Posca P"““P'iﬁ'lhl

Pargoe MMirador Balboa

Ave, Eenader  A¥e. Balboa

Figura3.22 FuturaLineadel Litoral dela Ciudad de Panama
Fuente:  MIVI Facilitador del Proyecto

Los objetivos del proyecto de rehabilitacion del litoral son:

Preservar |os recursos naturales;

Desarrollar un ambiente urbano limpio y saludable sin contaminacion;
Introducir &reas verdes'y espacios libres para recreacion,

Mejorar el acceso alos recursos culturales e historicos,

Estimular laintegracion del area.

El litoral de laciudad de Panamé confronta en la actualidad un nimero importante de problemas:

Transporte publico hacia el &realimitado e inseguro;

Hay grandes obstaculog/intrusion visual;

Concesionesy desarrollos existentes limitan el continuado desarrollo de la costa;

Varios sitios fisicos y sociadles circundantes préximos a éreas propuesta estan
deteriorados;

Acceso pedestre inadecuado y peligroso;

Flujo intenso de tré&fico;

Legislacion urbana que no estimula € criterio desarrollo fisico de areas costeras
contiguas a centros urbanos.
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Al mismo tiempo, tambien hay grandes ventgjas que hacen el proyecto factible:

Posibilidad de rescatar estructuras deterioradas proximas a proyecto;

Buena accesibilidad del tréfico;

Panorama de alto valor y oportunidad;

Valorizacion del &rea circundante es posible;

Oportunidad de proporcionar amplios espacios recreacionales para la poblacion
metropolitana;

Oportunidad para desarrollar “normas’ coherentes para desarrollo de proyectos en areas
costeras;

Oportunidad de incorporar a la totalidad del proyecto los proyectos de infraestructura
para el ensanche de la Avenida Balboay la construccion de un colector de aguaresiduales
alolargo dd litoral.

Un area de atencion particular se relaciona a futuro del Puerto Panamd, ubicado dentro del area
de desarrollo del litoral. Dentro del contexto del Plan Maestro de Puertos, varias preguntas
necesitan respuestas, entre las cuales:

Puede e Puerto Panama mantenerse operando dentro del contexto del plan de desarrollo
del litoral;

Si el Puerto Panamatendra que ser reubicado, cua serala ubicacion 6ptima paralanueva
instalacion del puerto;

Si e Puerto Panama es reubicado, cua sera el futuro del areas del puerto y sectores
adyacente, tomando en cuenta la orientacion estratégica del plan.

Independientemente de las respuestas a las anteriores interrogante, €l Puerto Panama en las
actuales condiciones no puede ser parte del planeado desarrollo del litoral. La siguiente Figura
3.2.3 claramente demuestra condicion deteriorada de la infraestructura portuaria y en la Figura
3.2.4, un barco abandonado en el areadel puerto.

Figura3.2.3 InfrasetructuraPuerto Panama Figura3.2.4 BarcoAbandonado en Puerto Panama
Fuente:. AMP-JCA Equipo de Estudio
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Centro Intermodal dela Zona Librede Colén

El gobierno panamefio adopté a mediados del afio 2000, el desarrollo de un centro logistico de
transporte, servicios eindustriaen el &rea de Coco Solito, laZonaLibre de Colony laldaTelfers.
Unavez finalizado, € Centro Multimodal Industrial y de Servicios (CEMIS) estara en un parque
industrial de 292 hectareas de siete zonas interconectadas y sera una zona libre de impuesto con
un adicional 0% de impuesto sobre larenta, vea Figura 3.2.5.

La transformacién de la Zona Libre de Col6n en un centro multimodal proporcionara un mejor
acceso a los consumidores de Latinoamérica 'y e Caribe, y permitira un érea comercial para
expandir sus mercados. El proyecto también abre las oportunidades para nuevas actividades
econdémicas, aumentara el empleo y apoyara otros proyectos turisticos en laregion.

i

f
sowtisti| feadtidn . m

L=

O

Figura3.25 MapaPlan Maestro Zona Librede Colon
Fuente: Administracion ZonaLibre de Colén

La futura drea multimodal sera dividida en 7 zonas funcionales, como se observa en la siguiente
Figura 3.2.6.

Las zonas industriales planificadas son:

1) Zonal
Corporaciéne de Alta Tecnologiay Valor Agregado

2) Zona?2
Incubadora e I nstalaciones Multi-Arrendatario

3) Zona3
L ogistica de Alta Tecnologia con Enfasis en Transporte Aéreo

Pagina 109



Informe Final
El Estudio sobre el Plan de Desarrollo Integral de Puertos
En la Republica de Panama

Agosto 2004

4) Zona4
Logisticay Distribucion Tradicional

5) Zona5s
Terminales de Camiones

6) Zona6
Logistica Multimodal Pesada

7) Zona7
Expansion de Operaciones de Zona Libre Tradicional

P\ " i FE
= L I@
| 0
= : 1 i _ §
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Figura3.26 ZonasFuncionalesen Futura ZonaLibrede Colon
Fuente: Administracion Zona Libre de Colon

Uno de los aspectos criticos de la modernizacion de la Zona Libre de Col6n es |a automatizacion
de las operaciones. Incluyendo servicios las veinticuatro horas a dia, y un sistema de aprobacion

computarizado.

La plataforma multimodal integrara todos |os medios de transporte para crear valor agregado alos

clientes comercialesy turistas internacional es.

Los componentes ddl puerto integran a Manzanillo International Terminal, Colon Container
Termina y los dos puertos del Canal de Panama de Panama Ports Company (subsidiaria de

Hutchinson Wahmpoa).
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El transporte aéreo servira al sector comercia en la Zona con servicios de hechos a la medida
para la Zona Libre de Coldn, enfocado en operaciones de “justo a tiempo”. La termina de
pasajeros apoyara el enfoque “Vuelo y Crucero” ofreciendo las facilidades de registro, equipaey
transporte entre el aeropuerto y los cruceros de pasagjeros.

La Compariia del Ferrocarril del Canal de Panama invirti6 USD 75 millones para permitir
transportar un total de 250,000 TEUS a afio de un océano a otro, por tanto complementando la
infraestructura de transporte del centro multimodal y con tiempo ofrecer a los turistas y visitantes
conexion férrea de primera clase ala Ciudad de Panama.

Finalmente, 23 hectareas de tierra seran asignadas para €l desarrollo de una moderna terminal de
transporte de carga dentro del centro multimodal, permitiendo movimiento répido de carga entre
las instalaciones intermodales y facilitar € transporte de carga nacionalizada a través de la
carretera Panaméa-Colon.

ZonaLibre Multimodal de Baru

La zona de Bart ofrece més que produccion de banano. Ella ofrece la tierra mas fértil para el
cultivo de arroz, maiz, sorgo, y también proporciona explotacion industrial de la palma de aceite
y comestibles agro-industriales. También un importante volumen de la produccion de reses se
ubican en la region. Bart también es importante en términos logisticos y de servicios, entre los
cuales esta el puerto fiscal, e oleoducto transistmico e importantes zonas pesquerasyy litorales.

Con laLey 19 del 4 de mayo de 2001'®°, & marco legal se estabecid para convertir Barti en una
atractiva areaturisticay de produccion. La nuevaley estipulalos términos para el establecimiento
de la Zona Franca Especial Turisticay de Apoyo Logistico Multimodal en €l distrito de Bari y
con domicilio en Puerto Armuelles™®. En septiembre de 2002, un borrrador de plan estratégico se
presentd, e incluia las condiciones marco para €l establecimiento de la Zona Libre e incluia un
primer plan de accién, enfocandose en los aspectos administrativos y organizacionales de la
organizacion que pudiesen ser responsables de larealizacion del proyecto.

De acuerdo con los objetivos del plan, laZona Franca de Bar( incluira 4 zonas libres especificas:

1) Zona Commercial
2) ZonaTurigtica
3) Zona Procesadora
4) ZonaPetrolera

El concepto de Zona Franca de Baru es similar a las operaciones de la Zona Libre de Colén. De
acuerdo con los promotores, una vez la zona fronteriza de Bugaba extienda la carretera,
incluyendo una seccién hasta Puerto Armuelles sea terminada, las condiciones seran las

19 pyblication Official Gazette N° 24,297, May 9th 2001; see also http://barufreezone.com/leyes zona libre.htm
10 Apdo Post 51, Puerto Armuelles — Av. Presidente Remon, Puerto Armuelles— Chiriqui Republica de Panaméa
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adecuadas para transformar la region en una zona importante de expansion. La extension
planificada para la carretera costera por € gobierno de Costa Rica aumentara €l atractivo de la
zona, permitiendo el acceso a esta zona desde € lado Pacifico de Costa Rica. Como parte del plan
de desarrollo, se planifica la construccién o rehabilitacion de todas las infraestructuras de
trangporte, incluyendo los puertos, muelles, diques secos, e instalaciones de cargay descarga.

El proyecto es muy ambiguo e incluye varios componentes:

1) La Zona Libre Procesadora, ofreciendo actividades de importacion-exportacion, transito

(re-exportacion), servicios logisticos completos, incluyendo el manejo de carga, envio de
carga por mar, airey tierra, almacengje, y tratamiento industrial, tales como refinamiento,
purificacion, mezclay transformacion. La zona permitira la operacién y manipulacion de
todo tipo de mercancia, productos, material primay otras actividades comerciales como
permitan las leyes relevantes. Esta zona se beneficiara de la introduccion de un régimen
especia y simplificado de exportacion.

2) El establecimiento de una Zona Libre de Petréleo para operar y manipular petréleo crudo,
productos semi-procesados de aceite o cualquiera de sus derivados.

3) La Zona de Libre Comercio se enfocara en la provision de servicios comerciales usando

comunicaciones modernas y tecnologia de computadora. El servicio se enfocara en los
servicios internacionales con respecto a las actividades de importacion y exportacion,
pero tambien proporcionara servicios orientados al mercado nacional.

4) La Zona Libre de Turismo concentrada en € puerto de Puerto Armuelles que se

transformaré en una zona comercia para turistas de Centro América. El plan incluye la
rehabilitacion del area portuaria, con € fin de acomodar los cruceros y otros turistas
internacionales, proporcionando oportunidad a los cruceros de atracar en instalaciones
especificas en € Distrito de Barl. Estas inversiones deben promover indirectamente
inversion suplementaria en el sector turismo.

L os promotores de la Zona Franca de Bart son guiados por su “ Vision 2006” que sefiala:

“La Zona Franca de Bar(, un centro de comercio mundial en el pacifico occidental de la
Republica de Panama (Puerto Armuelles) con una plataforma de servicios e industrias para la
exportacion con un sistema moderno de comunicaciones, que permite al empresario usar une
tecnologia de punta y realizar sus operaciones comerciales desde la Zona Franca de Baru al
mundo y desde cualquier parte de planeta hacia esta.” ™

En otras palabras, la Zona Libre se convertira en un centro comercial mundial en el Occidente
Pacifico de la Republica de Panama (Puerto Armuelles) y servird como plataforma de servicios e
industrias para la exportacion, ofreciendo un moderno sistema de comunicaciones que permite al

11 «Pyan estratégico de la Zona Franca de Bart: Programa de desarrollo sostenible de la Zona Franca de Bar(i”:
Zona Francade Baru, Puerto Armuelles, p 1.
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hombre de negocios usar tecnologia de punta y realizar operaciones comerciaes entre la Zona
Libre de Baru y cuaquier parte del mundo.

Pero dos afios después que la Ley de Zona Libre de Bart fue publicada, en e 2003, la
consolidacién del desarrollo de uan Zona Libre era € objetivo primario™?. Muy especialmente,
los objetivos al canzados en €l 2003 necesitan:

Emplear la cantidad de empleados requeridos en la zonga;

Compra de 180 hectareas de tierra parala Zona;

Construccion de oficinas administrativas e infraestructura del area (lotes de
estacionamiento, cuartos de control, parques, etc.), (20,000Mt2);

Reslizar reuniones de trabajo para promover la Zona (4 visitas locales al mes en la ciudad
de Panamdy 2 internacionales para promover esta zona).

Pese a la necesidad de mejoramiento sustancial de la infraestructura, la Zona Franca de Baru ha
anunciado recientemente su primera realizacion exitosa. Es una instalacién de USD 14 millones
para almacenamiento de atun en la Bahia de Charco Azul, a ser construida por un consorcio
espanol. Eventualmente, los inversionistas planean construir una planta procesadora de mariscos
y crear unaos 600 empleos.

Aungue se inauguré oficidmente y se hizo una primera inversion privada, la completa
operacionalidad de la Zona Librey € desarrollo de algunos componentes del programa probaran
ser més dificiles si no imposibles.

En particular, € plan de rehabilitaciéon de Puerto Armuelles probablemente tenga que
reconsiderarse. EI Plan de Desarrollo del Baru prevee actualmente la rehabilitacion y
transformacion de Puerto Armuelles'y transformarlo en un puerto de crucero y turistico, donde los
cruceros pueden atracar y una zona comercia dirigida predominantemente a turistas de Centro
América

Las siguientes fotografias muestran que hay una sustancial deferencia entre las instalaciones
portuarias de Puerto Armuelles existentes (Figuras 3.2.7 y 3.2.8) y 1o que se consider un puerto
para cruceros, incluyendo la zona comercia adyacente (Figuras 3.2.9 y 3.2.10). La pregunta debe
ser entonces preguntar si el plan no es demasiado ambicioso, y s el proyecto es econémicamente
factible. En la actualidad, no existe un estudio detallado de desarrollo con relacion a la
factibilidad de la transformacion de Puerto Armuelles en un puerto de cruceros y turistico. Dentro
del contexto del estudio, destinos alternativos parael puerto deben ser investigados en detalle.

112 7ona Franca de Barti; Program: “General Direction and Administration: Budget 2003
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Figura 3.2.7 Ingalaciéon PuertodePuertoArmuelles Figura 3.2.8 Proximidad Puerto de PuertoArmueles
Fuente: AMP-JICA Equipo de Estudio

L e
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Terminal Crucerosde Thomas Figura3.2.10 Zona Comercial de Terminal
Fuente:  AMP-JICA Equipo de Estudio

Figura3.2.9

Centro Multimodal de Howard

La base de la Fuerza Aérea de Howard es una de las muchas areas e instalaciones que revirtieron
aPanama afinales de 1999. Una vista de la base se muestra en la siguiente Figura 3.2.11.

Figura3.2.11 VistadeBaseFuerzaAéreadeHoward
Fuente: AR

La anterior Base de |a Fuerza Aérea de Howard esta localizada en & sector Pacifico, cerca de la
Estacion Naval de Rodean y Farfan y cubre aproximadamente 3,707 acres, incluyendo zonas

Pagina 114



Informe Final
El Estudio sobre el Plan de Desarrollo Integral de Puertos
En la Republica de Panama Agosto 2004

industriales, comunidades residenciales, desarrollos urbanos y areas para la construccion de
nuevas instal aciones de transporte con negocio maritimo complementario.

La siguiente infraestructura se puso a disposicion luego de la transferencia de Howard a Panama:

Aeropuerto international con hangares, terminal de pasgeros e instalaciones de
abastecimiento de combustible y una pista de aterrizaje de aproximadamente 2,591
metros, |o suficientemente larga para manejar aviones de cargainternacional;

Tangues de almacenamiento de combustible;

Edificios comerciaes, ingtitucionales y residenciales de alta calidad;

Servicios publicos incluyendo sistema de alcantarillado y agua potable, planta de aguas
residuales, electricidad generada por una estacion doble de 44 KV en Miraflores;

Sistema de telecomunicaciones en tecnologia de punto en fibra dptica que interconecta
todas las anteriores bases militares y las actuales instalaciones militares en Panama.

Similar a otros planes de desarrollo de Zona Libre (g. Zona Libre de Colén y de Bar(), la AR
planeainvitar ainversionistas extranjeros para ayudar a convertir a Howard en un “Area Especia
Econdémica Panama —Pacifico”. Esta zona debera convertirse en un centro de negocios de clase
mundial donde las compafiias podran dar servicio a sus mercados globales.

El proyecto del Area Econémica Especial Panama-Pacifico se ha desarrollado con el apoyo del
Banco Mundia (IFC) y un consorcio de consultores especializados, entre otros, Infrastructure
Management Group (consultores tecnicos), €l Services Group (consultores regulatorios) y Leigh
Fisher & Associates (consultores desarrollo aeropuerto).

Estimados conservadores en estos estudios indican que el desarrollo puede generar mas de 22,270
nuevos empleos en los proximos 20 afios, y 55,000 empleos indirectos.

Los estudios tambien concluyeron que Howard tiene un ato potencial de desarrollo como un
centro de negocios y transporte multimodal, no sélo por la disponibilidad de un aeropuerto con
infraestructura de alta calidad, incluyedo 8,500 pies de pistay grandes hangares, adecuados para
la carga aéreay operaciones de mantenimiento de aviones, ver Figura 3.2.12.

e el ix : ='W

Figura3.2.12 Aeropuerto Base Fuerza Aéreade Howard
Fuente: ARI
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En particular, las encuestas de mercadeo demuestran que €l cluster en el campo de lainformacion,
comunicacion y tecnoloiga, tales como los centros de llamadas, operaciones oficinas de respaldo
y centros globales de procesamiento de informacion tienen un muy ato potencial™®. Ademés, la
manufactura y los servicios de alta tecnologia, asi como logistica mundial de ato valor son
especializaciones que pueden ser estimuladas en la zona.

Para garantizar la disponibilidad de la experticia necesaria, requerida para las actividades de
desarrollo de alta tecnologia, programas de entrenamiento en desarrollo tecnologia de la
informacion, comunicaciones y aeronalltica se proporcionan.

Laresponsabilidad parala conversion del antiguo complejo militar en un érea con alto comercial,
econdmico y social recae en laAutoridad de la Region Interocednica- ARI™.

Uno de los proyectos clave de la AR, es el desarrrollo de un puerto de contenedores en la 253
hectéreas de Farfan. El sitio de desarrollo esta ubicado en la entrada del Canal de Panama, en las
proximidades del Puente de las Américas.

La Agencia de Cooperacion Internacional del Japon (JCA), en su “Estudio para €l Plan de
Desarrollo del Puerto de Balboa de la Replblica de Panam&’ **°, argumenta que luego de la
saturacion del puerto de Balboa y luego de un extensivo proceso de modernizacién, Farfan puede
convertirse en un importante puerto de contenedores en el Pacifico™®.

De acuerdo con € plan para el desarrollo de Howard, € puerto sera parte de centro multimodal e
intermodal del centro de transporte que Panama esta promoviendo mundial mente. Farfan, ubicado
en las proximidades del Puerto de Baboa y € aeropuerto de Howard, hacen este sitio
especialmente atractivo para el propuesto puerto de cotnenedores. El proyecto se estima en un
costo alrededor de USD 1 billén.

En laactualidad, € centro econémico de acel eracién ya se ha establecido en Howard. El centro es
administrado por la Universidad Tecnoldgica de Panamay e Instituto Tecnolégico de Florida,
gue estan ofreciendo entrenamiento and aeronalticay logistica

Tambien se esta trabgjando e camino con la “Corporacion Financiera Internaciona” para
preparar la licitacion del proyecto de desarrollo de la antigua Base Fuerza Aérea de Howard, que
comprende 1,002 hectareas de la base y 1,000 hectéreas adicionales para la expansién futura.

113
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Dell Computer Corp. es la primera en tomar ventgja del sitio. En 2003, instalé un centro de llamadas
internacionales en lazona. El centro iniciara con 500 trabajadores. Este nimero puede aumentar con el tiempo
a 900 trabajadores.

En 1993, la Autoridad de la Regidn Interoceanica (ARI) fue establecida para administrar, custodiar y mantener
las éreas transferidad a Panam@, de acuerdo a los Tratados del Canal de Panamé de 1977. Modificaciones de
acuerdo con laLey 5del 25 defebrero de 1993y laLey 7 del 7 de marzo de 1995 permiten laintegracion dela
ARI en las politicas de Estado. El desarrollo del areadel Canal de Panamd, incluyendo la base de Howard, esté4
estructurada de acuerdo alaLey 21 del 2 dejulio de 1997: “Regional Plan and General Plan of Use of the Sail,
Preservation and Devel opment of the Canal Area’.

“Study on the Development Plan of the Port of Balboa in the Republic of Panama’; JCA, June 1997, Fina
Report. The study was executed by The Overseas Coastal Area Development Institute of Japan (OCDI) and
Pacific Consultants International (PCI)

De acuerdo alos resultados del estudio y basados en los prondsticos de demanda, se estima que laterminal de
contenedores de Farfan debe ser operativa en e 2009, ver “Study on the Development Plan of the Port of
Balboain the Republic of Panama’; JICA, June 1997, Final Report, p 157
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4. Condiciones Natur ales de Panama

4.1.  Geomorfologia
4.1.1 Ubicacion

Panamé esta ubicada en la parte més angosta y baja del Istmo de Panama que une a Norte
Américay Sur América. Limita con Colombia a estey Costa Rica al oeste, y esta entre latitudes
7°11' nortey 9°39' oeste, y entre longitudes 77°10" oestey 83°03" oeste. Panama esta posicionada
horizontalmente entre el Mar Caribe 'y & Océano Pacifico (ver Figura4.1.1).

Figura4.1.1 Ubicacién de Panaméa

El pais esta dividido en doce provincias. Bocas del Toro, Carriqui, Comarca de Ngobe Bugle,
Veraguas, Los Santos, Herrera, Cocle, Panamé, Colon, Comarca de San Blas, Darien, y Comarca
de Embera (ver Figura4.1.2).

EL Porvenir

Comarca
Kuna Yala
(San Blas)

Comarca
Ngobe - Buglé

FPO—® P-HVNON

COLOMBIA

Figura4.1.2 Doce Provincias de Panama
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4.1.2 Topografia

Aproximadamente 1,700 Km. de largo y 720 Km. de ancho, Panama es relativamente plano, con
la mayoria de su territorio debagjo de 900 m. La Unica cordillera significativa se conoce como
“Cordillera Central”, que se origina en Costa Ricay Desciende en atitud a medida que se mueve
en direccién occidental haciala Ciudad de Panama. (Ver Figura4.1.3).

LEYENDA

m Lago
,¢ i
E I Montafia
% | Loma
0
A Planicie
=

~  Fdla

Figura4.1.3 Mapa Geomorfolégico de Panama

Fuente:  Atlas Nacional de la Republica de Panama

La caracteristica dominante de laforma de latierra es una espina central de tierras altas que hacen
la division continental. Las elevaciones més altas estan cerca de las fronteras con Costa Rica 'y
Colombia. Las elevaciones mas bajas estan en la franja del pais donde cruza el Canal de Panama.
La mayoria de la poblacion se concentra en el lado Pacifico de la divisién en direccidn suroeste
desde la Ciudad de Panama.

Ladivision no forma parte de la gran cadena montafiosa de Norteamérica. Solamente cerca de la
frontera con Colombia, hay tierras altas relacionadas con el sistema andino de Sur América. La
espina que forma la division es un arco atamente erosionado de elevacion del fondo del mar,
cuyos picos fueron formados por intrusiones volcanicas.

413 Costay Configuracion Submarina

La Republica de Panama tiene 1,259 Km. de costas en €l Caribey 1,703 Km. en el Pacifico. La
plataforma continental en el Caribe es angosta. En su punto mas ancho tiene 39 Km., donde en €l
lugar mas angosto solo tiene 5.5 Km. La plataforma continental del Caribe es casi 6,000 km?, y
esta compuesta por lecho marino duro (rocay coral). Por otro lado, la plataforma continental en €l
Pacifico es amplia'y ocupa cerca de 19,000 ki, y la plataforma esta compuesta de lecho de mar
suave (lodo y arend). Esta plataforma se extiende del este (77°56' W), en € limite de Panamay
Colombia, alas zona fronteriza occidental entre Panamay Costa Rica (82°54' W).
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4.2

4.3

La plataforma del Golfo de Panamé, que es la mayor, se extiende aproximadamente por 150 Km.
en el ge norte-sur y tiene un ancho maximo de 245 Km. en el ge este-oeste (entre & Golfo de
San Miguel y la Bahia de Parita). El Golfo de Panama es relativamente profundo y tiene un loma
suave en direccion sur. La profundidad aumenta considerablemente del borde de la plataforma del
Golfo de Panamé, de 200 a 3,000 m en una distanciade 10 Km.

UsodeTierra

En Panam4, € uso de tierra estaba orientado desde un inicio por la colonizacién espafiola hacia el
Pacifico; esta region del pais es més adecuada para € desarrollo de la ganaderia'y la agricultura.
El Canal de Panamé, la ruta interocednica méas importante del mundo, ha sido desde su
inauguracién en 1914 hasta el presente, un gran nexo en e comercio maritimo mundial.

Las regiones indigenas en Panama son administradas por leyes establecidas por € gobierno
nacional y al momento hay dos regiones indigenas en €l pais.

Desde el comienzo de la Republica, as plantaciones de banano en Panama eran administradas por
las compafiias multinacionales (United Brands Company and subsidiaries).

El bosgue tropical esta dividido en pequefias compahias de explotacion forestal o cooperativas,
gue hacen laindustria maderera o establecen explotacion maderera.

El uso actual de latierraen Panama puede categorizarse en tres diferentes tipos y porcentajes para
toda €l érea de la siguiente manera:

Tierra arable (7%), tierra cultivada para siembras que son replantadas después de cada cosecha
como €l trigo, maiz y arroz.

Area de Siembra Permanente (2%), la tierra cultivada como siembra que no es replantada
luego de la cosecha como citricos, café, y caucho; incluye tierra bajo pequefios arbustos
florecientes, frutales, arboles de nueces, enredaderas, pero excluye tierra tierras con viveros para
maderay madera de construccion.

Otra érea (91%), cualquier tierra no arable o bajo siembra permanente; incluye pantanos y
pastizal es permanentes, bosgues y areas construidas, carreteras, tierra baldia, etc.

Vegetacion

La vegetacion existente en Panama esta caracterizada por grandes arboles, arbustos, gramineo y
parésitas.

Bosques tropicales perennes conformados por muchas especies perennes con amplias hojas y
estén caracterizadas en capas de 30-35 m. Los bosques se han desarrollado en las tierras que estan
debajo de 600m. de atura del nivel del mas con una precipitacion promedio anual entre 2,000 y
4,000 mm. La mayoria de estos bosgues estdn en la vertiente Atlantica, mientras que en el
Pacifico quedan solo pequefias zonas al oeste de Carriqui y la peninsula de Azuero.
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4.4

Bosques Sub-tropicales perennes también estdn compuestos de muchas especies teniendo hojas
anchas que son de un nivel superior de un dosel continuo y tiene una altura promedio de 25 m.
Los bosques son desarrollados en zonas muy himedas en elevaciones entre 700 y 1,500 m de
altitud del nivel del mar. La mayoria de estas zonas boscosas estén ubicadas en la Cordillera
Central.

Bosques perennes de tierras altas estdn compuestos de bosgues perennes de anchas hojas con
dosdl continuo de aproximadamente 25 m en atura y un nivel promedio de cerca 10 m. Los
bosques son desarrollados en zonas himedas y muy himedas sobre una elevacion de 150 m. Este
tipo de de bosque cubre la Cordillera Central, entre las provincias de Carriqui y Bocas del Toro.

Bosques Sub-perennes tropicales son varios y tienen un dosel continuo considerable con un
promedio de altura de 35 m. Muchos érboles emergentes alcanzan 50 y 55 m de atura. Estos
bosques incluyen el interior del pais con altitud debajo de 600 m, ubicados en € oriente del pais
(provincias de Darien, Comarca de San Blas y parte de las provincias de Panama y Colon,
incluyendo las zonas himedas y sub-himedas. Estas maderas de dimensién comercial son
abundantes en los bosques abundantes tipo de bosque.

Bosques tropicales caduceo son poco densos entre diciembre y mayo.

Bosques de tierras Inundadas estd compuesto de asociaciones edéficas, puras 0 casi puras, en
aluviones de tierra sujetos a la influencia de mareas o a inundaciones periédicas durante la época
lluviosa, bordeando las costas bajas y los estuarios de los rios.

Vegetacion secundaria en érea cultivada y sabana estan en zonas extensivas que incluye
diferentes condiciones climaticas y edaficas. Esto incluye sabanas mantenidas por e fuego,
permanente o semi permanente, cultivos anuales, hierva natura y artificial y areas abandonadas
con vegetacién secundaria

M eteor ologia

44.1 Clima

El ciclo semi-permanente meteorolégico del Atlantico Norte afecta las condiciones climéticas de
Panamd, y genera vientos con tendencia noreste que llegan a pais, determinando el clima de
Panama.

Hay una convergencia en una zona de intercambio de vientos de ambos hemisferios (norte y sur)
que afecta el climade lugares bajo su influenciay que para Panama es muy importante. Estaes la
Zona de Convergencia Inter-Tropical (ZCIT)'™, que sigue € movimiento del sol durante el afio.
Esta migracién norte-sur de la ZCIT produce dos estaciones en Panam& seca y lluviosa,
caracteristicade lamayoria del territorio.

117

Near the equator, from about 5° north and 5° south, the northeast trade winds and southeast trade winds
converge in alow pressure zone known as the Inter-tropical Convergence Zone or ITCZ. Solar heating in the
region forces air to rise through convection which results in a plethora of precipitation. The ITCZ is a key
component of the global circulation system.
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La clasificacion climética de Koppen™® coincide con grupos de vegetacion y esta basado en datos

de temperatura mensual y anual, y datos de precipitacién mensual y anual.

De acuerdo con la clasificacién climatica de Koppen's, los tipos de clima pueden categorizarse en
Panama como se muestra Figura 4.4.1.

442 Lluvias

En lavertiente del Pacifico, hay una extensay singular épocalluviosaqueiniciaal finar de abril o
en mayo y permanece hasta mediado o final de noviembre. Entre diciembre y € fina de abril es
latemporada seca con casi total ausenciade lluvia.

En las alturas y planicies costeras de la vertiente caribefia, una variacion diferente del patrén
estacional en ladistribucion de las lluvias prevalece.

Las Iluvias en Panama se caracterizan por muy intensasy de corta duracién, aunque no se observa
precipitacién en algunas areas durante la temporada lluviosa. Estas caracateristicas producen
valores promedios anuales entre 1,000 y 7000mm (ver Figura 4.4.2).

En el trépico, la precipitacion constituye la més variable climética de todas. El total anual muestra
cambio considerable de un lugar a otro. Otras caracteristicas de lluvia son la distribucion
estacional, intensidad, frecuenciay tiempo de dias de lluvia.

44.3 Temperatura

Los valores registrados para las temperaturas en Panama siguen la posicién geografica del |stmo.
La temperatura mensual de las principales ciudades de cada regién de Panama, se muestran en la
Figura 4.4.3. Temperaturas son uniformemente atas (asi como la humedad relativa), y hay poca
variacion estacional. Los rangos diurnos son bajos, en un tipico dia de estacion seca en la ciudad
capital, la madrugada minimo puede ser 24° C y méximo de la tarde 29° C. La temperatura raras
veces excede 32° C.

444 Humedad

Los Océanos Atlantico y Pacifico son los mayores contribuyentes a la humedad de Panama,
porque € pais es angosto, asi € clima reflgja una gran cantidad de influencia maritima. La
interaccion atmoésfera-océano determina el calor y la humedad del aire que circula sobre los
océanos. Figura 4.4.4 indica la humedad mensual (promedio histérico de 1997-2002) en
Naranjal-Chichebre (Panama provincia) y la Facultad de Agronomia (Chiriqui provincia).

Como se muestra, la humedad mensual de ambas ciudades es historicamente la misma,
caracterizada por 70/80% en temporada seca de noviembre a abril, 80-90% en temporada lluviosa
de mayo a diciembre. La humedad en Panama también es comparativamente alta asi como la
temperatura.

118

K oppen was a German botanist and climatologist. He developed his classification system in the early 1900's.
Koppen's system uses 5 principal climate types Koppen used vegetation groupsto aid in climate classification.
Koppen used definite temperature and precipitation criteria to distinguish between climate types: A means
climates are hot and moist, C means climates are warm and moist, D means climates are cool and moist, and B
means climates include a wide range of temperature and a range of moisture.
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Fuente: Atlas Naciona de la Republica de Panama

LEYENDA

Clima muy himedo tropical:

Lluvia abundante todo el afio, meses més secos,
precipitacion 60 mm, temperatura promedio de
mes mas fresco >18 °C, diferenciado entre
temperatura promedio mes més caliente y mas
fresco < 5 °C.

Climatropical himido:

Precipitacion anual mayor que 2500 mm, uno o
dos meses con menores precipitaciones de 60 mm,
temperatura promedio fresco mes > 18 °C,
diferencia entre temperatura promedio de mes més
caliente y mes més fresco < 5 °C.

Clima sabana tropical:

Precipitacion anua menor que 2500 mm, estacion
seca prolongada (mes con lluvia menor a 60 mm)
en invierno del hemisferio norte, temperatura
promedio de mes més fresco > 18 °C, diferencia
entre temperatura promedio y mes mas caliente y
més fresco < 5° C.

Figura4.4.1

Figura4.4.2
Fuente:

i

Clima Templado muy humedo de altura:

Lluvia abundante todo € afio, mes seco, pero
precipitacion >=60 mm, temperatura promedio mes méas
fresco 18 °C, diferencia entre temperatura mes mas
caliente y mes més fresco < 5 °C, determinado por
alturadel lugar (> 1200 ms).

Clima Templado himedo de altura:

Estacion seca (meses con precipitacion menor a 60 mm)
en invierno hemisferio norte, promedio temperatura mes
més fresco 18 °C, diferencia entre temperatura promedio
del mes mas caaente y mes més fresco 5 °C,
determinado por la alturadel lugar (> 1200 ms) y uno o
MA&s meses secos

Clasificacion Climatica de Panama

L AGLS

[11300-1500
[ 1 502000
W 20004000
BB 40008000
] SE0CH000

Promedio Anual de Precipitacién in Panama
Atlas Naciona de la Republica de Panama
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Figura4.4.3

Temperatura Mensual dd Aire en principales ciudades de Panama (2000, 2002)

Fuente: Autoridad Nacional del Ambiente (ANAM), Direccién de EstadisticaY Censo

100
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Figura4.4.4
Fuente:

Autoridad Nacional del Ambiente (ANAM)

Humedad Mensual en Provincias de Panamay Chiriqui (1997-2002)
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445 Viento

Los vientos del norte mueven la ZCIT fuera ddl Istmo de Panama, mientras que los vientos del
sur generalmente empujan laZCIT a Istmo.

Figura 4.4.5 designa las rosas del viento para promedio anual velocidad del viento en cada
direccion en Panama, como se resume de datos de 1971 a 1985. Los valores més elevados de
velocidad aparecen del lado Atléantico, especialmente en € centro, tales como Antdn y Los Santos,
gue se afectan por fuertes vientos nortefios. En general, todo € pais esta invadido por un flojo
predominante de intercambio de vientos, que parecen chocar en meses secos.

e ST i
_.}'l{ nAND ARTIN
Figura4.4.5 Promedio Anual Velocidad Viento con Direccion en Panama (1971-1985)

45

Fuente:  Atlas Nacional de la Republica de Panama

Geologia

45.1 Historiadela Emergenciadel Istmo

Millones de afios atrés, una serie de volcanes existieron y desaparecieron de la Placa Cocos™ en
el Océano Pacifico. Cuando la Placa Cocos fue desplazada hacia la Placa Caribe'®, los volcanes
llegaron uno a uno a zona de subduccidn ubicada cerca de la zona costera de Costa Rica y

Panaméa.

Esos enormes volcanes oceanicos se mantienen en zona de subduccion adhiriéndose a placa
superior; hoy dia estén en Isla Coibay Peninsula de Azuero en Panama (ver Figura 4.5.1).

119

120

The Cocos Plateis created by the East Pacific Rise from the rise the plate moves pushed, pulled, and dragged
to the east. Because the Cocos Plate is made of oceanic crust and upper mantle it is denser than the west edge
of the Caribbean Plate.

The Caribbean plate is an area of over thickened oceanic crust, with a thickness of approximately 8 to 20 km,
and is moving eastward with respect to the adjacent North American and South American Plates at a rate of
approximately 20 millimetres per year.
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Figura4.5.1 Historia Geol6gica
Fuente:  Panama, Puente Biol6gico
El Istmo Centroamericano surge de actividades tectonicas durante € periodo superior jurasico
hace 190 millones de afios. Intrusiones de granito en el Ultimo periodo formé Sierra Llorona en
Portobelo y la Cordillera de San Blas, que resultaron en el area montafiosa en €l sector noroeste
de lavertiente del Canal de Panama.

En el periodo cretaceo, hace 136 a 65 millon de afios, un arco volcénico insular se formé del
noreste de Colombia a Nicaragua, y unas de las rocas més vigas en e pais emergieron,
incluyendo la Cordillerade San Blasy las formaciones del Lago Gatun.

Durante €l plioceno (5.7 hace millones afios), debido a gran actividades vol canicas precedidas por
procesos de sedimentacion masiva, el arco insular cerrd, efectivamente separando € Océano
Pacifico del Atlantico; este proceso continuo hasta hace 2.5 millén de afios.

En el Pleistoceno (2.5 a 1 hace millén afios), varios sectores de Panama se levantaron y hundieron
debido a glaciacion y cambios a nivel del mar. Sedimentaciones de este periodo formaron la
planicies costeras del pais.

45.2 Edratigrafia

Las rocas en Panama varian de edad, del cretaceo a presente, e incluye sedimentos marinos y
terrestres, rocas intrusitas y extrusivas. Figura 4.5.2 muestra el mapa estratigrafico con dos
secciones geol égicas.

(1) Secundario

Las rocas basicas y ultra basicas que salen a la superficie en la parte sur occidental de la
Peninsula de Azuelo y Sona son consideradas las rocas mas vigas de Panama La lava
frecuentemente presenta estructuras “ cojines’ indicando posicionamiento del ambiente submarino.
Roca sedimentaria del cretaceo estan comprimidas en limo (Bocas del Toro y la Peninsula de
Azuero) localmente af ectada por metamorfosis de contacto.
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Ouessa Pedifico

Cordillera Central

Eﬂ-ﬂ Guera Flat Rock

Fuente:  Empresade Transmision Eléctrica, SAA.(ETESA)

LEYENDA
i Tertiary Sedimentary Rock Sandy mud and Clay, not consolidated
&\\\\k\.\ (Eocene-Oligocene) sediment
%ﬁ:}.fl ﬁ_: Tertiary Volcanic Rock (Miocene) Tertiary, Sandstones, Shale, Mires,

Conglomerates, Limonite Spile, Limestone
Quaternary, Alluviums, Consolidated

Secondary Volcanic Rock (Cretaceous) g 4 Sediments, Sandstones, Mangrove Swamp,
o Sand & Delta Deposition
% Tertiary Sedimentary Rock (Oligocene) - Intrusive Rock

Figura4.5.2 M apa Estratigrafico de Panama
(2) Terciario

La era terciaria en Panama contiene secuencias marinas y terrestres, que fueron principamente
influenciada por sedimentos volcanicos, tales como |aminas volcanicas, y cubierta por fluidos
basicos &cidos e ignarita. Este desarrollo vario grandemente de una region a otra, y no es posible
hacer una estratigrafia correlacional y clasificacion precisa.

En el oeste de Panamd, el terciario puede verse en las pendientes norte y sur, bordeando la
cordillera Central, en e interior de estaregion. El terciario esta cubierto por rocadel Volcan Baru.
En el noreste de la frontera con Costarica, el terciario es primeramente sedimentacion marina.
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©)

(4)

4.6

En e centro de Panama, alo largo de la cordillera central montafiosa desde la frontera con Costa
Ricaal limite del Canal de Panama, formaciones volcanicas terrestres y pluténicas predominan.

En la parte sur de la Peninsula de Azuero y Sona (Veraguas), hay piedravolcanicaterciaria. En €l
norte, este y central de la Peninsula de Azuero hay tufa intercalada con sedimentos marinos, 1o
que indica el acompafiamiento de regresién marina por violento vol canismo.

Cuaternario

Este sistema incluye el Pleistoceno y € mas reciente que todavia continua, define todas las
actividades geol 6gicas que ocurren desde el final delaeradel Plioceno al presente.

La era cuaternaria en Panama consiste primeramente de piedra volcanica del Pleistoceno,
depdsitos costeros de pantanos, arcilla y sedimentacion organica dispersa que contiene fosiles
marinos y conglomerados. Los fésiles marinos del Pleistoceno son encontrados en alturas que
varian varios metros hasta mas de 30 m sobre el nivel del mar. Recientes depdsitos incluyen
acumulacion fluvial, marinay ademas pantanos costeros y areas llanas |odosas.

Acumulacion fluvial que aparece sur del Volcan Baru y las planicies costeras marinas norte de
Puerto Armuelles son identificadas como Cuaternarias. En €l oeste del pais cerca de Puerto
Armuelles, algunos conglomerados con capas superiores de 200m que indican movimientos en
esta region, estan localizados en docenas de metros sobre € nivel del mar y cruzados por fallasy
frecuentes movimientos sismicos.

La més grande extension de depdsitos Cuaternarios esta representada por |as provincias centrales
en la Peninsula de Azuero. Pantanos aparecen como resultado del repliegue del océano. También
hay depdsitos Cuaternarios hacia el este en la planicie costera de la Provincia de Panamé.

Suelo

En genera, el suelo panamefio es arcilla liviana lixiviada, con un pH un poquito acidico, bajo
contenido de fésforo y contenido mediano de material organico. La tierra es roja por 6xido
ferroso. La tierra también se caracteriza por un alto contenido de calcio, magnesio y potasio; por
ello €l suelo drenabien a latextura de arcilla.

Las tierras mas fértiles son alfisol, aluviones y cenizas volcanicas. Las provincias con las
extensiones de tierra arable son generalmente Panama, Chiriqui, Veraguasy Coclé. Por otro lado,
lamitad de latierraforestal se encuentraen laprovinciade Darien.

Oceanogr afia

46.1 Ascendencia

Dos eventos regularmente afectan la oceanografia costera del Golfo de Panama: (a) la direccién
del viento, ascenso estacional, y (b) la ocurrencia episodica (4-9 interval os afio) del calentamiento
del mar debido ala Oscilacion Sur El Nifio.
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La ascendencia, que se llama “surgimiento costero”, se desarrolla de una profundidad de 10 m
profundidad probablemente. Durante la estacion seca cuando €l intercambio de vientos noreste
cruza a Pacifico sobre una parte bagja en la cordillera montafiosa istmefia en Panama central, y
desplaza nutriente pobre, con agua superficie costera. Esta superficie de agua es reemplazada por
el refrescamiento ascendente y més agua salina.

El aguafria de las zonas de surgimiento es muy ricas en superficie de mar. racias a la energia del
sol, estos nutrientes se convierten en grandes cantidades en micro-planktones, que son muy
importantes para |a ecologia marina.

4.6.2 Temperatura

La temperatura promedio de la superficie del agua en el Caribe varia de 27°C (estacién seca) a
29°C (temporadalluviosd), y en el lado Pacifico 32°C (estacién seca) a 29°C (estacion lluviosa).

46.3 Salinidad

Generalmente, la salinidad de agua superficie en la costa Caribe de Panama, oscila entre 33 y 36
0, €n el Golfo de Panama, variaentre 25y 36 °/,,, mientras en el Golfo de Chiriqui fluctta entre
28 and 34 %/ o,

464 Marea

En el lado Pacifico del istmo, un rango grande de marea es la caracteristica més distintiva. Las
mareas son semi-diurnas y las amplitudes pueden ir hasta 7 m.

En € lado Caribe del 1stmo, € rango de marea es pequefio (menos de 0.7 m), con un complejo
patrén estacional de cambios entre mareas de diel y semi-diel de variada amplitud.

Las relaciones de marea en € lado Pacifico y € lado Caribe en Panama se refieren
respectivamente a las condiciones de la marea en e puerto de Balboa y € Puerto de Cristdbal
como se muestraen laFigura4.6.1.

46.5 Corriente

En € lado Caribe del istmo, la corriente anual es de 0.5-1.0 kt, y viene en direccion noroeste
hacia abgjo alo largo de la costa de Nicaraguay Costa Rica.

En el lado Pacifico, hay dostipos de corrientes. En el Golfo de Panamd, hay corrientes que vienen
de la costa colombiana 'y una parte de la corriente se desvia a la punta de la Peninsula de Azuero.
Fluctuaciones estacionales de la velocidad de la corriente aparece espontaneament y la velocidad
es aproximadamente 0.3-0.7 kt.

Por otro lado, la corriente del Océano Pacifico afectaa Golfo de Chiriqui; lainfluencia parece ser
peguefia, maximo 0.5 kt y solo aparece de enero a mayo.
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Figura4.6.1 RdaciondelaElevacion deMareasentred Puerto deBalboay Puerto de Cristdbal

Fuente:  JICA, Informe Final, the Study on the Development Plan of the Port of Balboa, 1997

46.6 Olas

La altura de las olas en el lado Caribe es normamente menor a 1.0 m debido a efecto protector
de las olas externas en Cuba, Jamaicay Dominica. Cuando se desarrollan depresiones tropicales o
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MLWS 0000
MLLW +0.0530m

LW “0.27Tm

P.L.D.=PANAMA CANAL PRECISE LEVEL DATUM

MEAMNS ARE FROM 1973 TO 14949

SOURCE : PANAMA CANAL ENGINEERING DIVISION

huracanes dentro del Mar Caribe, algunas veces la altura de laola puede llegar a 1.5 m.

En el lado Pacifico (el Golfo de Panamay € Golfo de Chiriqui), la atura de las olas es maximo
2.5 m deladireccion sur o sureste.

47 Desastres Naturales

4.7.1 Huracanes

Condiciones meteorol6gicas son afectadas principalmente por dos rutas de huracanes. del Mar

Caribe y del Océano Pacifico
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() Mar Caribe

Cuando los huracanes se localizan sobre Colombia o en la costa norte, Panama es afectada por 1os
vientos nortefios hacia regiones del occidente. Estos vientos producen gran cantidad de
precipitacion alo largo de la costa Caribe debido a su interaccion con la geografialocal.

(2) Océano Pacifico

Huracanes del Pacifico sdlo afectan Panama si estdn muy cerca de América Central. Las dos
posiciones més afectables son el sur de Panama o el sur de Costa Rica, pero rara vez ocurren. En
estas regiones, hay bajas presiones cominmente y vientos por la energia de huracén hasta que
migran hacia € lejano occidente de América Central. No obstante, bagja presion genera vientos
nortefios hacia regiones occidentales y sur orientales, en € segundo caso, cambio de viento hacia
el suroeste y transporta gran cantidad de humedad del Océano Pacifico y produce fuertes
tormentas alo largo de la costa Pacifica.

(3) Huracan Mitch y su contribucioén alluvias en Panama

Este huracén afecto severamente a América Central durante octubre 21-31 de 1998. En Panama,
durante la tarde del 22 de octubre, la depresion tropical se transformo en lluvia tropical,
localizada a 370 Km. a noreste de Colon. Méximo vientos llegaron a 75 Km/h.

Al dia siguiente, Mitch estaba 430 Km. a noreste de Col6n y acanz6 vientos de 83 Km./h.
Durante € dia, seintensificd lavelocidad del viento y llegd a 178 Km./h, y 250 Km./h en octubre
26th convirtiéndose en un huracan grado 5.

Durante estos 2 dias Mitch se movi6 lentamente hacia €l oeste, € 26 estaba a 175 Km. noreste de
cabo Gracias a Dios en Honduras. Un viento velocidad méxima fueron observados que 26 y 27
alcanzaron 286 km/h'y su centro de presion reducida a 905 hPa.

4 7.2 Inundaciones

Cuando el Huracan Match atacd Panama, en algunas regiones ocurrieron inundaciones a causa de
laintensalluvia (Chiriqui, Veraguas, Los Santosy Darién) que causb dafio alas siembras, casasy
sistema de agua, y cred problemas de salud publica. Deslizamiento de tierra causaron dafio a
carreteras, especialmente en Chiriqui y Veraguas. La poblacién afectada por inundaciones de rios
en Chiriqui, Veraguas, Los Santos y Darien se estim6 en 6,387 con 2,808 heridos y 185 casas
destruidas.

47.3 Actividad Sismica

Figura 4.7.1 describe la sismicidad de América Central de 1977 a 1997. La distribucién del
epicentro en América, reflgja una ata densidad de eventos a lo largo de la Costa Pacifica en
regiones de Guatemala, El Salvador, Nicaragua y Costa Rica. Las regiones con mayor actividad
han tenido terremotos mas severos.
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Generalmente, el origen de esta intense actividad sismica es causada por la zona de subduccién,
cuando la placa de Cocos se introduce en la placa caribena, creando la cadena vol canica asociada,
con lainteraccién entre la placa caribena con |la placa norteamericana en Guatemala.

En Panam4, dos zonas tipicamente sismicas pueden identificarse como el suroeste de provinciade
Chiriqui y €l sureste de provincia de Darien, donde se localizan o convergen tres placas tectonicas.
Una zona sismica tipica se encuentra entre placa Cocos, Nazca y la micro placa de Panamay la
otra ubicada entre Placa Nazca, la Suramericanay la micro placa de Panama (ver Figura4.7.2).

A lo largo del meridiano 83° O, sur de Punta Burica, alta actividad sismica es causada por la
interaccion de las placas Cocos y Nazca, en la Zona Fractura de Panama. También, alo largo del
paralelo 7° N, la actividad sismica es causada por 1os movimientos entre la micro placa Panamay
la placa Nazca de limite norte.
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Figura4.7.1 Sismicidad de América Central (1977-1997)
Fuente:  United States Geographic Survey (USGS)

Terremotos ocurren alrededor de ambas fronteras y en el Océano Pacifico (principalmente sur y
oeste del Golfo de Chiriqui y sureste del Golfo de Panamd) Han registrado una magnitud
promedio de 4-5 en escala Richter. Ocasionalmente, ha llegado a mas de 6 en algunas regiones.
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Figura4.7.2 Ubicacion de Plata Tectonica de América Latina
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5.

5.1

Condiciones Ambientales de Panama

Ambiente General

Panama tiene una ecologia fascinante y variada, principalmente por su ubicacion geogréafica justo
al norte del ecuador y variada altitud con serrania que virtualmente dividen al pais en dos litorales
que drenan a Océano Atlantico (Caribe) al norte y al Océano Pacifico a sur. Larica ecologia 'y
por ende la biodiversidad, es complementada con la diversa caracteristica de su suelo.
Consecuentemente, de acuerdo con la Clasificacion de Holdridge, Panama tiene 12 zonas de vida,
lo que es extraordinario para un pais con un area territorial de sblo cerca de 75,500 km2 (ref.
Getting to know Panama, Michele Labrut, 1997).

Mas del 12% del territorio nacional se mantiene como area protegida. Las éreas protegidas estan
distribuidas en todo €l pais incorporando las areas fronterizas oriental y occidental con Colombia
(Parque Nacional de Darién) y Costa Rica (Parque Internacional La Amistad). Otras éreas
protegidas del pais incluyen, Campana, Cruces, Cerro Hoya, Isla Coiba, Ida Bastimentos, Golfo
de Chiriqui, Omar Torrijos, Portobelo, Sarigua, Soberania y Volcan Baru. Se sefida que estas
areas protegidas de |sla Bastimentos localizada en la Costa Caribe (Atlantico) de Bocas del Toro,
y tanto € Golfo de Chiriqui ubicado alo largo de la Costa del Pacifico de Chiriqui y lalda Coiba
ubicada fuera de la costa de Chiriqui son principalmente &reas marinas protegidas (ambiente
marino protegido), mientras e resto son bosques protegidos de ambiente terrestre. Las areas
protegidas de Panama se muestran en la Figura5.1.1 a manera de ilustracion.

Se hace notar que la deforestacion de los bosques en Panama, en particular a lo largo del litoral
Pacifico, ha sido un serio problema por largo tiempo. De hecho a lo largo dd litoral Pacifico,
virtualmente no resta ninguna vegetacion natural. Aungue esto ha sido ampliamente controlado
recientemente desde la creacién de la ANAM (Autoridad Nacional del Ambiente) y la
implementacién de las medidas de proteccion ambiental consecuente con la promulgacion de la
Ley Forestal (Ley No. 1, febrero 1994), la deforestacion todavia se mantiene como un problema
de degradacion ambiental significante que atender enérgicamente.

No obstante, varios programas de reforestacion activos se han iniciado y estan en desarrollo en
todo € pais, dando esperanza para una recuperacion ambiental terrestre a largo-plazo. Con
relacion a esto, los trabajos de reforestacion por organizaciones ambientales privadas y no
gubernamentales (sin fines de lucro), como ANCON (Asociacion Naciona para la Conservacion
de la Naturaleza) también son muy significativas.
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National Geographic Institute (Instituto Geografico Nacional)

Source: National Environmental Authority (ANAM)

Areas protegidas de Panama

Figura5.1.1
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5.2

Ambiente delas Aguas Coster as

Las condiciones ambientales de las aguas costeras de Panama han sido relevantes para este plan
maestro de desarrollo portuario, puesto que los puertos tienen € potencial de causar (agua
portuaria) degradacién ambiental de acuerdo con la operacion barco/nave incluyendo e manejo
de carga. A este respecto, €l estado actual del ambiente de las aguas costeras de Panama puede
considerarse como bueno sin ningln problema serio de contaminacién de aguas costeras, en un
sentido general.

Esta condicién general de buen ambiente de aguas costeras se atribuye principalmente a la baja
densidad de poblacion en Panama, con una poblaciéon de solamente cerca de 3 millones (afio
2,000), en un territorio relativamente vasto de 75,500 km?, que incluye €l litoral de cerca de 3,000
Km. de largo extendiéndose en los Océanos Pacifico y € Atlantico (Caribe). Consecuentemente,
la carga de contaminacion generada por actividades miscelaneas antropogénicas en si es baja,
como para causar cualquier degradacion seria en el ambiente de aguas costeras debido a la
subsiguiente carga de contaminacion gque corre hacia las aguas costeras. Aun asi, esto no implica
gue haya un problema de contaminacién ambiental de agua costeralocalizada en Panama.

En relacién al problema de contaminacion ambiental de agua costera localizada, se asume que las
miscel aneas actividades antropogénicas basado en la tierra, son la mayor fuente de contribucion
de dicha contaminacion, que es perceptible en las aguas costeras en centros con poblacion
significativa, incluyendo la Ciudad de Panam@, €l centro poblacional més grande de la nacién.
Contaminacién severalocalizada en aguas costeras acompafiada de ol ores ofensivos, en particular
durante la marea baja, que se atribuye a la disposicion de aguas servidas sin tratar, es evidente en
el litoral de la Bahia de Panamé en el érea de Paitilla localizada cerca del recién inaugurado
complejo comercia Multi-Centro. Ademas se hace notar que cuando se tenga una planta para
tratamiento de aguas servidas, en algunos momentos no se opera hi mantiene adecuadamente,
como se nota en laisla de Bocas del Toro (Isla Colén). Isla Col6n tiene una planta con una noria
de tratamiento que requiere mejoramiento de medidas administrativas operativas.

En relacion a contaminacion de agua localizada en aguellos puertos y rampas actualmente
operando en Panamd, la contaminacién de aceite se identifica como el problema ambiental méas
significativo en la operacién del puerto. La contaminacion de aceite localizada en aguas de
puertos/rampas es visible en la mayoria de las terminales de pasgjeros bgjo la jurisdiccién de la
AMP. Dichas terminales incluya la terminal de pasgjeros del puerto de Balboa en la Ciudad de
Panamd, € puerto de Coquira en Chepo, provincia de Panamd, y las aguas del puerto de
Almirante y la termina de pasgjeros de Bocas del Toro (Isla Colén) ubicada en la provincia de
Bocas del Toro.

Finalmente, basado en el resultado sobre la contaminacion en Panama de agua costera localizada,
los siguientes programas de accion son recomendados como medidas basi cas de mitigacion.
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5.3

En vista que las actividades antropogénicas terrestre en centros de desarrollo poblacional cercade
las areas costeras es la maés significativa fuente de contaminacién ambiental de agua costera, €l
desarrollo de sistemas adecuados de mangjo de los desechos, incluyendo la provision de una
planta de tratamiento de aguas servidas, para €l tratamiento de las aguas de origen antropogénico
terrestre, previo a su descarga a ambiente acuético natural, incluyendo el ambiente de agua
costera, debe ser la primera prioridad para €l mejoramiento del ambiente de agua costera. Esto es
un problema de higiene nacional que debe ser atendido activamente por €l gobierno de Panama.

Més aln, es importante garantizar la administracion operativa adecuada de dichas plantas de
tratamiento de aguas residuales. Por el otro lado, la AMP tiene que mejorar las medidas de
control de contaminacion de aceite en aquellos puertos bajo su jurisdiccion. Aceite es €
contaminante mas importante de la operacion del barco/nave, que también esta regulada por €l
Anexo 1 de MARPOL. A este respecto, la provision de instalaciones para la recepcion de aceite
usado por parte de la AMP en |os puertos mas importante, es el requerimiento béasico fundamental
gue tiene que ser complementado con una vigilancia contra de la descargailegal de aceite por los
operadores de las naves.

L eyes, Regulacionesy Estandar es Ambientales

5.3.1 Leyesy Regulaciones Ambientales

(1)

Leyesy regulaciones gener ales

La Asamblea Legidativa de Panama promulgd una ley ambiental nacional integral en julio de
1998. Estaley ambiental generalmente es denominada Ley N°. 41 de 1998.

La Ley N° 41/1998 establecia claramente un marco bésico para la conservacion y manego
ambiental nacional. Més aln, esta ley en su articulo n° 5 establecié la Autoridad Nacional del
Ambiente (ANAM), como la principal autoridad gubernamental responsable por la proteccion,
conservacion y administracion ambiental nacional, que esta representada en la rama Ejecutiva a
través de Ministerio de Planificacion y Politica Econdmica.

Estaley (N° 41/1998) bajo el Articulo 7 define las funciones y responsabilidades de la ANAM de
la siguiente manera:

Formular una politica nacional ambiental y de uso de los recursos naturales, de acuerdo con €
Plan de Desarrollo del Estado.

Dirigir, supervisar y llevar a efecto la implementacion de las politicas, estrategias y programas
ambientales del gobierno, en coordinacidn con otras instituciones y organismos privados.

Emitir los estdndares ambientales de emision, absorcién y procedimientos con la participacion de
la autoridad competente apropiada.

Formular |as leyes para su debida consideracion de las circunstancias correspondientes.
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Hacer las resoluciones y los estandares técnicos y administrativos para la implementacion de la
politica nacional sobre ambiente y la renovacion de los recursos naturaes, para prevenir la
degradacién ambiental.

Implementar la actual ley, sus regulaciones, los estandares de calidad ambiental y las normas
técnicas y administrativas asignadas por ley.

Representar a la Republica de Panama ante |os organismos nacionales e internacionales, y asumir
todas las funciones y representacion ddl Instituto Nacional de Recursos Naturales Renovables
(INRENARE).

Promover y facilitar la implementacion de proyectos ambientales, en coordinacion con los
sectores publico y privado.

Emitir los requerimientos, guias y términos de referencia para la elaboracion y presentacion de la
declaracion, evaluacion y desarrollo de los estudios de impacto ambiental (EIA).

Evaluar los estudios de impacto ambiental (IEA) y producir las resoluciones respectivas.

Promover la participacion publica y la aplicacion de la presente ley y regulaciones, en la
formulacion e implementacion de politicas, estrategias y programas ambientales de su
competencia.

Promover la transferencia a las autoridades locales de las funciones relevantes de recursos
naturales y e ambiente dentro de su territorio y asistir a las municipalidades en aspectos
ambientales locales.

Promover la investigacion técnica y cientifica, en coordinacion con la Secretaria Nacional de
Cienciay Tecnologiay otras instituciones especializadas.

Cooperar en la elaboracion e implementacion de la educacion formal e informal, en coordinacion
con el Ministerio de Educacion Especializado.

Crear y mantener disponible y actualizado la base de datos relacionada con €l ambiente y € uso
sostenible de |os recursos naturales, mediante estudios y la provision de informacion y andlisis de
aspectos técnicos, para apoyar a Consgo Nacional del Ambiente, asi como los consgos
provincialesy otros.

Elaborar un Informe Anual sobre el ambientey presentarlo al Ejecutivo.

Cobrar por servicios proporcionados a entidades publicas, empresas corporativas y privadas o
personas privadas por el desarrollo de actividades rentables.

Larelacion de la Autoridad con personas naturales y juridicas que estan dedicadas a actividades
de sin fines de lucro, se establecerd mediante acuerdo.
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Imponer sanciones y multas, de acuerdo con las leyes, regulaciones y otras disposiciones
complementarias actuales.

Redlizar cualquier otra funcion y tareas de acuerdo a esta ley y sus regulaciones como sea
requerido.

(2) Regulacionesde MARPOL

Panama es un pais signatario que ratifico todos los cinco anexos de MARPOL-73/78 de la
Organizacién Maritima Internacional (OMI) con relacion a la prevencion de la contaminacion de
barcos y naves. La adhesion a MARPOL por el estado de Panaméa ha sido efectiva desde 1983,
por laLey N° 1, promulgada por la Asamblea Nacional de Representantes en octubre de 1983.

La Direccién Genera de Marina Mercante de la AMP es responsable de laimplementacién de las
regulaciones de MARPOL, asi como de los Requisitos de Control Estatal de Puertos en la forma
de inspeccién de bardos y naves en su cumplimiento y posesion de los sistemas de administracion
de desecho en funcionamiento, asi como el monitoreo de las naves y barcos contra la descarga
ilegal de desecho incluida la imposicién de multas por no cumplimiento de las naves/barcos y la
limpieza de las aguas del puerto.

(3 Regulaciones para Estudio de Impacto Ambiental (EIA)

El Decreto Ejecutivo N° 59 del 16 de marzo de 2000 (Dic. 59/2000), promulgado por la ANAM,
como la autoridad competente en evaluacién de impacto ambiental de acuerdo con la Ley N°
41/1998, define y dicta & procedimiento para la evaluacion de impacto ambiental en Panaméa en
un total de 79 articulos.

De estos articulos, € Articulo 14 especifica los proyectos y acciones sujetas a un EIA obligatorio
de acuerdo a varios sectores de proyectos. A este respecto, bajo el sector transporte, 10s proyectos
enumerados sujetos a proceso de IEA, incluye los puertos y muelles comerciales.
Consecuentemente, |os proyectos incluidos en este plan maestro estan sujetos al proceso de EIA.

Ademas, es bueno notar que el Articulo 19 del decreto 59/2000 agrupa los EIA de proyectos
sujetos al Articulo 14, a 3 categorias dependiendo del grado de impacto adverso percibido.

Los EIA Categoria | son para proyectos que no generan un impacto adverso significativo y por
tanto, un documento EIA muy simple es adecuado. Los EIA Categoria Il son proyectos que
pueden generar impacto adverso significativo, pero todavia pueden mitigar con bien conocidas y
medidas de facil aplicacion, parano afectar adversamente el ambiente general. Consecuentemente,
los EIA de proyectos tipicos de ingenieria civil, incluyendo los planeados proyectos de desarrollo
portuario por este plan maestro pueden ser considerados en la Categoria Il de la norma. La
Categoria Il de EIA es para proyectos que probablemente generaran impacto adverso
significativo, que a su vez requerira detallado andlisis para evaluar € potencia efecto adverso y
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por ende determinar las medidas de mitigacion apropiada y aplicable, y también para formular €l
plan de manegjo ambiental requerido.

Se sefida ademéas que solamente firmas consultoras que estan certificadas y con licencia de
ANAM, aun utilizando expertos certificados y con licencias individuales de ANAM, pueden
oficialmente conducir EIA para un proyecto. Mas aun, la firma consultora que redliza € EIA
decide por si misma la con debida justificacion la categoria relevante (Categorial, 11 o 1l), del
EIA parael desarrollo del proyecto en cuestion.

Finalmente, los EIA se readlizaron para los planes de desarrollo a corto plazo del Puerto del
estudio de factibilidad, como lo plantea € plan maestro. Estos estudios fueron realizados con los
siguientes lineamientos generales para EIA de la ANAM y considerando que todos los proyectos
pertenecen a la Categoria Il de los lineamientos de EIA. Esto es en consideracién al hecho que
estos EIA fueron realizados durante |a etapa de estudio de factibilidad del proyecto contrapuesto a
la etapa detallada del disefio de ingenieriadel los proyectos, paralo cual los lineamientos del EIA
debe seguir en su totalidad, en vista que las instalaciones del proyecto pueden ser determinadas
concretamente durante la detallada ingenieria del proyecto. Los documentos formales del EIA en
esparniol, cumpliendo plenamente con los lineamientos del EIA de la ANAM se recomienda se
formulen cuando cada de los componentes del proyecto en cuestion sea en efecto implementado.
Los EIA realizados se tratan bajo los proyectos relevantes en el Volumen 2 de este informa ( y
también en el Apéndice P).

5.3.2 Estandares Ambientales

En la actuaidad, bagjo el Programa Trienal de Normas, 2001-2003, que ha estado en desarrollo
desde julio de 2001, la ANAM estd en el proceso de formular varios estdndares ambientales
adecuados a la situacion, propésito e intenciones de uso de |os elementos ambiental es tales como
cuerpo de agua, de acuerdo con la autoridad gque se le otorga mediante la Ley N° 41/1998. En
enero de 2004, solamente estdndares de descarga para aguas tratadas se han desarrollado. Dichos
estandares ya desarrollados incluye los estdndares para la reutilizacion de agua residual tratada,
estandares para la descarga directa liquida al sistema de recoleccion de aguas residuales, uso y
disposicion final de fango y otros (Ref. Normas para aguas residuales, ANAM, Aug. 2000).

Consecuentemente, los estandares de la calidad del agua de quebradas (ambiental) basada en la
intencién del uso del cuerpo de agua, tanto de rios o lagos asi como aguas costeras del mar que
tienen mucha relevancia para € uso de agua costera para € puerto, asi como todavia fata
establecerse en Panama. También los estandares de la calidad del aire, €l ruido y vibracién tienen
gue establecerse.
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6. Sector Portuario de Panama

6.1 Red Maritima

6.1.1 RutasMaritimasde Comercio
(1) Red Maritimalnternacional de Panama
1) RutasTrénsito por e Cana

El Cana de Panama es pivota para los mayores servicios maritimos entre este y oeste, tales
como los servicios de lineas de contenedores entre Europa/costa este de Norteaméricay costa
oeste de Norteamérica/Lejano Oriente (ver Figura 6.1.1 (1) y (2)) y también aquellas entre
Europa/costa este de Norteamérica y costa oeste de Suramérica/Australia-Nueva (ver Figura
6.1.2 (1) y (2).

" Ralifax
Mew York
Narfalk

Yamtian | - "-,I Savannah

Herrrg Kong
“ ¥ Kachsiung

g
P

‘Manzanifla
AT § [

EASTROLINDG ——l
WESTROUND =

Figura6.1.1 (1) MayoresRutasMundiales (1)
(Ruta Costa este EEUU, Europa— Costa Oeste, Lejano Oriente)

EASTEOUND s—
WESTBOUND 4=

Figura6.1.1(2) MayoresRutas Mundiales (1)
(Ruta Costa Este EEUU, Europa— Costa oeste, L ejano oriente)
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Figura6.1.2(1) RutaNorte—Sur

(Europa, Costa este EEUU — Costa oeste Sur Ameérica)

Figura6.1.2(2) RutaNorte—Sur
(Europa, Costa este EEUU —Nueva Zelanday Australia)

i) Lejano Oriente/costa este de Norte América/Europa

Los servicios més bésicos es € del Igano oriente a la costa este de Norte América con la

extension a Europa para algunos servicios y viceversa. Cas todas las mayores compafiias

navieras de contenedores estan dando servicio alaruta

Casi todas las mayores lineas navieras de contenedores estan sirviendo en estaruta. Las naves

provista son las Ilamadas pana-max naves tipo contenedor con una capacidad de cerca de
3,500-4,200TEU. Todos los servicios son semanales con un dia fijo de escada Las

lineas/grupos sirviendo se detallan seguidos:

Nombre del operador Frecuencia de servicio
Maersk Sealand 3y 2 vueltas estacionaes
Evergreen/Lloyd Triestino 2 vueltas
Grand Alliance (PONL, Hapag Lloyd, OOCL, NYK,MISC)

3y 2 vueltas estacionaes
New World Alliance(APL, MOL, Hyundai)
2 vueltas

Escala en (Panama Ports)
Baboa(PPC) y Manzanillo(MIT)
Colon (CCT, Evergreen)
Manzanillo(MIT)

Manzanillo(MIT)

Pagina 141



Informe Final
El Estudio sobre €l Plan de Desarrollo Integral de Puertos
En la Republica de Panama

Agosto 2004

Group of COSCO, K Line, Yang Ming, Hanjin

3y 2vueltas
estacionales
Group of CMA-CGM, China Shipping, PONOL
1vuelta
ZIM/Evergreen 1vuelta
MSC (Mediterranean 1vuelta

Shipping)

Manzanillo(MIT)

Manzanillo(MIT)
Colon(CCT, Evergreen)
Manzanillo(MIT)

Ademés del anteriores servicios completo-contenedor, hay otro servicio regula proporcionado
por WW (Wallenius Wilhelmsen) utilizando 37/47,000 DWT naves Roll-on/Roll-off para
carros y carga a granel con una frecuencia de servicio de 2 viajes a mes con escala en

Manzanillo (MIT).

ii) Europa/Costa oeste de Sur América

Un grupo compuesto por PONL, Hapag Lloyd, Hamburg Sud, CSAV, CMA, CGM
proporciona servicios semanales con naves de contenedores teniendo una capacidad de
1,900-2,500 TEUs. La Maersk Sealand también proporciona servicios semanales utilizando

naves con capacidad de 2,000 TEUs.

iii) Costa Este de Norte América/Australia/lNueva Zelanda

Un grupo compuesto por Hamburg Sud, PONL, CMA-CGM Contship tienen servicios
semanales. Las naves Uutilizadas son varias. Maersk-Sealand tiene servicio bi-semanal

utilizando naves con capacidad de 2,200 TEUs.

iv) Servicio Mar-cercano; Caribe/Oeste y este de Centro y Sur Américalareadel Golfo

También hay servicios maritimos internacionales cubriendo varios puertos en el este y oeste
de costas de Centro y Sur Américay en el Mar Caribe (Figura6.1.3 (1)).

Houston

Atlamira

Veracruz

Puerto
Li
‘T‘ imaon Manzanillo,
Panama
CX1 - Intra-Latin America Service
S8 - connect from GEX to CX1 at Panama
B - connect from CH1 to GEX st Pto. Cabello

+

Cartagena Puyerto La Guaira
Cabello

Figura6.1.3(1) RutasTransporte Naviero Costero (1)
Caribe/Oeste y Este de Centro y Sur Américaldreadel Golfo
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En el lado Atlantico, los servicios son los circulares que empiezan en puertos del Golfo de
Meéxico o Houston cubriendo los puertos en Honduras, Costa Rica, Colombia, Venezuelay el
Caribe con escala en Col6n en camino.

En e lado Pacifico los servicios son circulares de Los Angeles o Manzanilla (México)
cubriendo los puertos de El Salvador, Honduras, Nicaragua, Costa Rica, y entonces Colombia,
Ecuador, Per(, Chile con escala en Balboa en el camino (Ver Figura 6.1.3 (2)). También hay
servicios de ida y vuelta cubriendo varios puertos de la costa oeste de Sur América
empezando desde Balboa (Figura 6.1.3 (3))

Ademas de las lineas ya mencionadas, CCNI, Crowley Lines, Seaboard Marine, Nordana
Line, Mdfi Marine conjuntamente proporcionan servicios semanales en varias rutas con un
esguema de espacio contratado. Las naves utilizadas son de 900- 2,200 TEUs incluyendo
naves Roll-on/Roll-off (Figura 6.1.3 (4)).

Figura6.2.3(2) RutasTransporte Naviero Costero (2)
Costa Pacifica de Norte, Centro'y Sur América

Figura6.1.3(3) RutasTransporte Naviero Costero (3)
Servicios de Feeder desde Balboa (Panamd) a Costa oeste de Américadel Sur
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T

CHY - 5. East Coast - Panama Service
508 - connect from CHY to CX1 et Panama
M/E - connect from CX1to CHY et Panama

+

Manzanillo &
Coco Solo,
Panama

T

GEX - Houston-Latin America Service
SiB - connect from GEX to CX1 at Panama
MEB - connect from CH1 to GEX at Pto. Cabello

4

Cabellg | Puerto

Belem

Figura6.1.3(4) RutasTransporte Naviero Costero (Rutasde Contenedor feeder)
Servicios Feeder de Balboa (Panamd) a Costa este de Sur América

v) Lejano Oriente México y Costa Oeste de Sur América

Hay algunos servicios que transitan fuera de Chiriqui con destino a Sur América directa o via
Puerto Balboa del Lejano Oriente. Tomando el jemplo del servicio de NYK y conjuntamente
de CSAV/NYK, ellos tienen vigies semanales cubriendo los puertos de la costa oeste de
Centroaméricay puertos colombianos, también tienen vigjes cubriendo los puertos de la costa
oeste de Sur América, todo luego de parar en Manzanillo, México. Las naves utilizan
alrededor de contenedores llenos de 900-2,000TEU full container. (Ver Figure 6.1.4).

Busan Yakohama
Shanghai Hagaya
obe
Kealung
Chiwari
Hong Kong
MORTHEDUND

SOUTHROUND

San Antonio

Chanaral

Figura6.1.4 LeganoOriente, Mexicoy Costa Oeste de Sur América

Laruta navegando Panama

2) Rutasde Importacion y Exportacion de Panaméa

La mayor puerta de entrada a los puertos para exportacion e importacion de carga de
contenedores son las terminales de contenedores de Colon, tales como MIT y Colon
Container Termina. Ademas, las lineas como Maersk-Sealand han estado aumentando €l
volumen del manegjo de carga de contenedores manejado en Balboa desde la privatizacion de
operacion. La carga importada y exportada de las terminales de Colon es transportada a
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Panama por tierra (ver Figura 6.1.5). En € 2001 las dos terminales de contenedores en Colén
manejaron 400,000 toneladas de importacion de carga de contenedores y 300,000 toneladas
de exportacion de carga de contenedores; ademas, € Puerto de Cristébal importé 170,000
toneladas de carga suelta a granel. Tomando en consideracién e hecho que esta carga
importada y exportada son primeramente relacionadas con las actividades econdmicas de la
Provincia de Panam4, se estima grosso modo que un total de cerca de 800,000 toneladas de
carga fue transportada por tierra.

U8 East Coast _ L South America

Bufops, East Coast
LIS East L"Ua:*l\

[JS West Coagt

Sonth America
West Coast

Figura6.1.5 Contenedoresde Europa, Costa Este EEUU y Costa Este de Sur América
Costa Este Importacon y Exportacion de Carga Convencional Cargoes: Aceite, Banano

Los puertos, a parte del de Colon y Baboa son bésicamente puertos de exportacion e
importacion para mercancias especificas, que son carga general. En los Puertos de Almirante
y Chiriqui Grande, bananos frescos producidos en las &reas adyacentes incluyendo areas
incluyendo las &reas fronterizas en Costa Rica son embarcadas hacia la costa este de EEUU y
Europa tales como Bélgica, Luxemburgo, Suecia y Portugal. Las naves mas utilizadas son
naves reefers de 11,000-13,000 toneladas y ellos cargan plataformas de banano en escotillasy
plataformas en cubierta.

Hay un oleoducto conectado entre Charco Azul y Chiriqui Grande en Chiriqui y productos
petroleros de Ecuador en Sur América son descargados en Charco Azul y embarcados en
Chiriqui Grande hacia la costa este de Norte Américay paises del Caribe luego de pasar por
el oleoducto.

Un volumen considerable de granos como trigo y maiz vienen de los puertos del golfo en
Norteamérica. Esta carga seca a granel es actualmente descargada en Balboa en e lado
Pacifico, en lugar del Puerto de Cristébal en e lado Atlantico, porque los importadores
prefieren descargar la carga lo mas cerca posible a sus instalaciones de almacenaje (ver
Figura 6.1.6). En el puerto de Balboa, el volumen de mangjo de carga de contenedores haido
incrementando. La expansién de los muelles de contenedores esta en proceso. Por ende, es
altamente especializado en el mangjo de carga de contenedor. EI muelle que ha sido por
mucho tiempo usado para manejo de carga a granel estd siendo renovado para operacion de
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contenedores. Por €ello, la descarga de carga seca a granel esta a punto de ser reubicada en €l
Puerto de Cristéba en e lado Atlantico. Importadores de trigo y otra carga a granel han
preparado planes para la construccion de una terminal granelera en el Puerto de Cristébal.
Ademés, lanuevaterminal de carga a granel paralaimportacion de clinker fue inaugurada en
enero de 2004 en el Puerto de Bahia Las Minas.

US Gulf ————

Figura6.1.6  RutasCarga Convencional (trigoy Maiz del Golfo de EEUU)

En Aguadulce y Pedregal, fertilizante de Norteamérica es descargado como importacion,
mientras que azlcar se embarca como exportacion hacia Norteamérica através del Canal (ver
Figura6.1.7).

Las naves utilizadas son del tipo de 1,600-2,800 toneladas brutas.

S Oulf S~

Agnadulce

Figura6.1.7 Exportacion e mportacion desde/hacia Puertos L ocales
Azlcar y Fertilizante)

La red maritima existente para el comercio internacional se presenta esgquematicamente en la
Figura6.1.8.
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Wheat
Maize ' Port Network for
cneres International Trade
Existing System

Banana

Colon Container Terminal
MIT

BahiaLasMinas
Cristobal

Chiriqui Grande

Petroreum
Fertilizer

Fertilizer ~ Sugar i
Containers

Figura6.1.8 Red Maritima Comercio | nternacional

(2) RutasDomeésticasde Transporte Naviero

En Panaméa, no hay servicio maritimo domeéstico feeder de importacién o exportacion de
carga. Por ende, luego de la descarga 0 antes de cargar en los puertos de comercio
internacional, toda la carga se DRAYED en la carretera excepto € aceite entre Charco Azul y
Chiriqui Grande por oleoducto. Las existentes rutas domésticas son los Unicos medios de
transporte en Panama occidente, principalmente la Provincia de Darién y la Comarca de San
Blas, donde las carreteras todavia no estdn en buenas condiciones. En el oeste del Canal,
donde las carreteras estan en buenas condiciones, la ruta marina son utilizadas
primordial mente para servicios de trashordo aidas aisladas (ver Figura 6.1.9).

1) LaRedMaritimaen el Lado Este:

Ciudad de Panama-Darién

Hay un servicio regular entre el Puerto Panama en la ciudad de Panamay La Palma, Y aviza,
Sambu, Jague, Garachine, El Real en Darién donde las carreteras no estan todavia en buenas
condiciones. En la primera mitad del 2003, habia cerca de 100 vigies del Puerto Panama a
Darién. El tamafio de las naves son variadas y van desde 37 toneladas hasta 110 toneladas y
cargan cerca de 36 toneladas de carga general por recale y descargan de la misma en
promedio cerca de 14 toneladas. El tiempo de viaje entre Puerto Panamay La Pama es de 14
horas.
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Provincia de Colon-Comarca San Blas

En la Comarca de San Blas no hay un servicio regular de servicio naviero empezando de la
Terminal de Puerto de Coldn en Coldn, cubriendo varias adeas diseminadas en la costa de
San Blas con destino final en Puerto Obaldia en la frontera con Colombia. A través de
entrevistas en la Termina del Puerto Col6n, El Equipo de Estudio encontré que actualmente
dos barcos son operados por las comunidades, i.e. municipalidades de |la Regién de San Blas.

2) Larutamarinaaidasaisladas del Golfo de Panamé&:

Hay un servicio regular aislas aisladas en € Golfo de Panama del Puerto de Panamay una
peguefia terminal para naves pequefias en € Puerto de Balboa: la Ultima se supone que
reubicara debido a la expansion del muelle de contenedores. El nimero de vigjes observados
en larutadelasislas en la primera mitad de 2003 son como sigue:

Panama-Contadora (Isla Contadora : 36 vigjes,
Panama-San Miguel: 35 vigjes,
Panama-Gonzal ez: 10vigjes, y
Panama-Esmeralda: 14 vigjes.

Las naves utilizadas son de més de 14 a 46 GRTs y 6-8 toneladas a otras, y descargan 2-4
toneladas por escala en promedio. La carga es, generalmente, vienes de consumo diario.

ElParversr

Bacas Del Tera

Figura6.1.9 RutasDomésticas Transporte Maritimo
3) Enlaparte este del Lado Pacifico en la Provincia de Panama
Hay un servicio para Coquiray los pueblos en la parte este de la costa Pacifica.

- Coquira-Pasiga 2 servicio al mes
- Coquira-Oguendo 1 vigiesal mes
- Coquira-Maje /El Real servicio ocasional
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Las naves utilizadas con las mismas que las utilizadas en la ruta Panaméa-Darién. Algunos de
los barcos hacen escala en el Puerto de Coquira camino de regreso de Darién. Ellos
ocasionalmente descargan madera en el Puerto de Coquira, pero € volumen es muy limitado

en anos recientes.

4) Provinciade Veraguas

En Puerto Mutis, pequefias embarcaciones con motores fuera de borda estan en servicio
fletado. Ellos llevan pasgjeros y ago de carga a las islas y comunidades costera se la

Peninsula de Azuero.

5) Provinciade Bocasdel Toro

Hay un servicio de ferry Roll-on/Roll-off entre los puertos de Bocas del Toro y Almirante con
4 0 5 vigies semanales. Ademas, servicio frecuente de pasajeros esta disponible a lo largo de
la ruta con naves pequefias con motores fuera de borda, que se [laman “Taxis Acuéticos “. El
ferry utilizado es de 1.091 toneladas brutas y hubo 121 vigjes llevando 72 toneladas por vigje
de carga general en promedio durante el periodo de la primera mitad de 2003. Las mercancias
transportadas por € ferry fueron material es de construccién, comida, bebidas, etc.

Lared maritima del comercio doméstico es esquemtizadaen la Figura 6.1.11.

Wichubuala
Q

Colon Port
Terminal
Private)

Coastal
Communities

Port Network —  Cargo ShipRoute
For Domestic Trade O Regiona Hub Port Light Cratt Routs
Existing Routes o Feeder Port (Passenger Boats)
— Highway === |nter-modal transport
Bocas del Toro El Povenir

Figura6.1.10 Red Maritimade Comercio Domestico
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6.1.2 Socios Comerciales de Panama

Lo siguiente es una encuesta general en la ruta de exportacién/importacién, socio comercia y
mayores productos basado en las estadisticas de comercio de aduanas para afio 2001.
Estadisticas comerciales més detalladas en 2002 es mostrada en el Apéndice N.

(1) MododeTransportedelmportacion y Exportacién

)

Tabla6. .1 muestralaimportacion de 2001 en peso bruto y valor por medio de transporte.

(La carga importada a Zona Libre de Coldn no esta incluida). El total de importacién es de
5.3 millones de toneladas en peso bruto en cerca de USD 3 hillones en vaor CIF. El volumen
de carga importada es via maritima con € porcentaje de 91.5% via maritima, 8.2% via
terrestre y 0.3% via aérea. Por otro lado, en términos del valor, porcentaje de carga maritima,
terrestre y aérea es de 66%, 8.2% y 14.4%, respectivamente. Esto implica que carga de alto
valor es importada via terrestre y via aérea, en lugar de via maritima: el 91.5% del volumen
de la carga transportada via maritima representa solamente €l 66% del valor, mientras que €
porcentaje de la carga transportada via terrestre se mantiene en € mismo porcentaje de su
valor y el 0.3% del porcentaje de carga aérea representa 14.4% en valor. En vista que la Zona
Libre de Colén es definida como fuera de Panama en las estadisticas comerciales, la carga
transportada via terrestre incluye aquellas de la Zona Libre de Colén asi como las de Costa
Rica. Es razonable pensar que los bienes importados de la ZLC, tales como mercancia
terminada tienen val ores superiores por tonelada que la carga a granel importada via maritima
tales como aceite y granos, que son |os principales bienes de la carga maritima.

Tabla6.1.1 Modo de Transporte en Importacion en 2001

) Gross Weight in ton Value CIF US$1,000
Import by Mode in 2001 -
Weight Share Value Share
ViaAir 16,770 0.3% 430,715 14.4%
VialLand 432,912 8.2% 586,289 19.6%
ViaSea 4,834,379 91.5%| 1,969,290 66.0%

Tabla6.1.2 Modo de Transporte en Exportacion en 2001

Export by Modein 2001 Gross Weight Vaue FOB
Ton share US$1,000 Share
ViaAir 53,339 4.0% 222,995 27.6%
VialLand 56,069 4.1% 89,991 11.1%
Via Sea 1,242,462 91.9% 496,059 61.3%
Total 1,351,870 100% 809,045 100%
Importacion

La Tabla 6.1.3 y 6.1.4 muestran la importacion por &rea y pais de origen, respectivamente.
Las cifras mostradas son los volimenes y valores totales via terrestre, via maritima y via
aérea.
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Los mayores paises de origen en volumen son los EEUU en Norte América, Ecuador,
Colombia y Venezuela en Sur América. Estos tres paises en Sur América son los mayores
paises de origen de importacion de petrédleo crudo y productos derivados como se muestra en

laTabla6.1.5.

La porcién por area de origen en volumen es 25% de Norte América, 58% de Sur América,
10% de Centro Américay € Caribe, 4% de Asiay 3% de Europa, y en valor es cerca de 40%
de Norte América, 20% cada uno de Sur América, Centro América y € Caribe,

respectivamente, y 10% cada uno de Europay Asia.

Tabla6.1.3  Volumen Importacion por Areade Origin

all transportation modes by Area of Origin 2001 2001
Import US$1,000 |Share ton Share
North America (includingMexico) 1,118,630, 37.50%| 1,296,312| 24.50%
Central America 208,883 7.00%| 134,450 2.50%
South America 637,234| 21.30%| 3,071,662 58.10%
Caribbean 459,018| 15.40%| 390,605 7.40%
Europe 258,075 8.60%| 153,644| 2.90%
Asia 286,905 9.60%| 227,279 4.30%
Africa 1,589 0.10% 2,007 -
Oceania 16,053 0.50% 8,105 0.10%
Tabla6.1.4 Volumen Importacién por Paisde Origen
Import by all modes by country of Origin 2001 2001
US$1,000 |Share (GW ton) |Share
USA 972,628 32.6%| 1,221,099 23.1%
Equador 236,716 7.9%| 1,543,468 29.2%
Colombia 168,997 5.7%| 744,484 14.1%
Venezuela 154,272 5.2%| 693,382 13.1%
Japan 128,975 4.3% 48,733 0.9%
Mexico 119,388 3.6% 51,039 1.0%
Costarica 108,828 3.6% 79,919 1.5%
Guatemala 57,977 1.9% 26,545 0.5%
South Korea 54,756 1.8% 58,690 1.1%
Alumenia 51,947 1.7% 12,126 0.2%
Spain 50,923 1.7% 67,319 1.3%
France 45,734 1.5% 9,660 0.2%

Tabla6.1.5 Volumen Importaciéony Valor por Mercancia

All transportation modes by import commodity 2001
Value Share (GW ton) Share

Crude Oil and Petroleum products 623,182 20.9%| 3,777,529 71.5%
Machinery Electrical Goods 562,888 18.8% 50,631 1.0%
Chemical Products 342,745 11.5%| 167,977 3.2%
Transport Machinery 258,481 8.7% 36,861 0.7%
Food,feed, Beverage,al cohol ,tobacco,etc. 215,419 7.2%| 249,899 4.7%
Metal Manufactures 161,489 5.4%| 207,879 3.9%
Plastic Manufactures 129,541 4.3% 70,829 1.3%
Textile 138,248 4.6% 23,770 0.4%
Wood Pulp, Paper 127,558 4.3% 91,418 1.7%
Vegetables 92,511 3.1%| 425,056 8.0%
Cement, Ceramic,etc. 45,506 1.5% 84,735 1.6%
Tota Import 2,986,294 100.0%| 5,284,061| 100.0%
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Laimportacién por puerto se muestra en la Tabla 6.1.6. Las mayores son manejadas en carga
de contenedores en las terminales de contenedores en Balboa y Colén y también manegja
productos de aceite y petréleo en Bahia Las Minas. Desde el 2001, Taboguilla'y Chiriqui
Grande reemplazaron a Bahia Las Minas para el manejo de aceite y productos de petrol eo.

Tabla6.1.6 Cargalmportada por Puerto
Import at individual port Gross Weight Vaue FOB Ma;or_
ton Share uUsD 1,000 Share Commodity
Canal Area Port
Balboa 612,426 12.7% 326,446 10.9% | Container
Colon CNTR Termina 129,152 2.7% 108,799 3.6% | Container
Cristobal 407,744 8.4% 312,259 10.5% | Container
Puerto Manzanillo 385,436 8.0% 658,278 22.0% | Container
Other Commercial Port
BahiaLas Minas 3,245,166 67.1% 548,595 18.4% | Qil
Colon Port Terminal 2,001 - 1,053 - | Conventional
Rodman 34,670 0.7% 4,221 0.1% | Qil
Almirante 1,568 - 1,460 -
Puerto Armuelles 2,562 0.1% 1,044 -
Chiriqui Grande 8,349 0.1% 5,511 0.2%
Aguadulce 3,105 0.1% 708 -
Pedregal 2,195 - 878 -
Fishery Port
Puerto de VVacamonte 3 - 31 -

Exportacién

©)

Las Tablas 6.1.7 hasta la 6.1.9 muestran la exportacion por area de destino, por pais de
destino y por mercancia o producto tanto en valor y en volumen respectivamente. Norte y
Centro América, Europay Central y €l Caribe son las mayores areas de destino tanto en valor
y en volumen. La exportacion a Sur América es comparativamente pequefia frente a
importacion. Los mayores paises de destino de la Zona Libre de Col6n son paises de Sur

América.
Tabla6.1.7 Valoresy Volimenesde Exportacion por Area de Destino

Export by Destination continent 2001

(All Transport Modes) Value Share Weight t |Share
North America  (includingMexico) 408,134 50.4%| 422,305 31.2%
Central America 123,338 12.6%| 170,741 15.2%
South America 32,684 4.0%| 26914 2.0%
Caribbean 46,232 5.7%| 123,076 9.1%
Europe 164,038 20.3%| 566,407| 41.9%
Asia 34,153 4.2%( 41,551 3.10%
Africa 221 - 289 -
Oceania 244 - 586 -

Pagina 152



Informe Final

El Estudio sobre €l Plan de Desarrollo Integral de Puertos

En la Republica de Panama

Agosto 2004

Tabla6.1.8 Valor y Volumen de Exportacion segin Pais de Destino
Export by Destination contry 2001
(All Transport Modes) Vaue Share Weight t Share
USA 388,856 48.1% 372,245 27.5%
Mexico 15,098 1.9% 46,873 3.5%
Guatemala 17,129 2.1% 15,850 1.2%
Nicaragua 41,130 5.1% 11,713 0.9%
Costarica 38,773 4.8% 76,030 5.6%
Honduras 20,077 2.5% 62,854 4.6%
Venezuela 18,192 2.2% 9,369 0.7%
Puertorico 13,391 1.7% 24,146 1.8%
Belgium/ Luxemburg 36,517 4.5% 143,406 10.6%
Sweden 30,306 3.7% 116,086 8.6%
Almania 25,832 3.2% 93,897 6.9%
Italy 22,139 2.7% 58,909 4.4%
Spain 18,135 2.2% 63,991 4.7%
Portugal 15,098 1.9% 46,873 3.5%
Japan 12,067 1.5% 12,413 0.9%
Talwan 11,721 1.4% 15,336 1.1%
Table6.1.9 MayoresMercancia Exportadas (Todo Medio Transporte en 2001)
Export Commodity in 2001 Weightint  |Weight Share  |Major Destinations
Value US$1,000 |Value share
Banana,fresh 467,050 34.50%| Belgium/Luxemburg, Sweden, Almania,
122,123 15.10%|Italy, Portugal, USA,
Petroleum Products 442,078 32.70%| USA and then Spain,Honduras,
(Mainly bunker fuel oil) 57,185 7.00%| CostaRica,Mexico,Dominica,Puertorico.
Melon,Watermelon 52,827 3.90%| Belgium-L uxemburg,USA and Spain.
25,827 3.20%
Sugar 41,142 3.00%| Almost al the cargo is going to USA
13,923 1.70%]and then to Haiti and Spain.
Salmon(Fish) 34,603 2.60%]|Most of the cargos go to USA and then to Spain,
95,980 11.90%)|V enezuela, Taiwan,Hong Kong, Japan
Beef,meat etc. 10,539 0.80%|Nicaragua and then Mexico,Costarica,Guatemal a,
48,726 6.00%|USA..
Shrimp,frozen 7,491 0.60%|Most of the cargo is going to USA
70,295 8.70%]|and then to Honduras,Nicaragua,Spain.
Coffee roasted 7,087 0.50%| Majority goesto USA and then to Canadaltaly,
11,109 1.40%|Belgium-L uxemburg and Portugal.

Laexportacion por puerto se muestraen Tabla 6.1.10.
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Tabla6.1.10 Exportacion Carga por Puerto
. Gross Weight Value FOB Major
Exportin 2001 ton Share USD 1,000 Share Commaodity
Canal Area Port
Balboa 11,972 1.0% 13,374 2.7% | Container
Colon CNTR Termina 15,091 1.2% 15,880 3.2% | Container
Cristobal 55,556 4.5% 11,823 2.4% | Container
Perto Manzanillo 185,618 14.9% 232,030 46.8% | Container
Other Commercial Port
Colon Port Terminal 19 - 46 -
BahiaLasMinas 439,004 35.3% 54,005 10.9% | Qil
Taboguilla 12,643 1.0% 3,693 0.7% | Qil
Almirante 409,793 33.0% 108,443 21.9% | Banana
Chiriqui Grande 63,767 5.1% 21,243 4.3% | Banana
Aguadulce 30,932 2.9% 10,725 2.2% | Sugar
Pedregal 10,218 0.8% 3,518 0.7% | Sugar
Fishery Port
Puerto de Vacamonte 7,748 0.6% 21,242 4.3%
Puerto Caimito 102 - 33 -

En volumen, los mayores son productos de petréleo en Bahia Las Minas y banano en
Almirante, que ocupan respectivamente, cerca del 35% del total. La carga de contenedor
exportada en Balboa'y Colén es 20% y € restante 10% es exportado a otros puertos locales.
En valor, 55% es mangjado en las terminales de contenedores de Balboa y Col6n, 10% en
Bahia Las Minas, 22% en Almirantey €l resto en otros puertos locales.

Desde el 2001, Taboguillay Chiriqui Grande reemplazaron a Bahia Las Minas para el manejo
de aceite y productos de petrél eo.

6.1.3 Movimientosrelacionados con los puertos panamefios

Proyecto de Expansion de la Capacidad del Canal

El gobierno de Panama esta buscando la posibilidad de aumentar més la capacidad del Canal.
El estudio incluyendo pronésticos de demanda de tréfico para el Cana esta a punto de
finalizar mientras los detalles no estan disponibles en estos momentos. Muchos estudios y
discusiones sobre este tema se han hecho hasta ahora sin una conclusion y decisién fina
sobre € proyecto. Una de las razones de esta situacion es que la escala y el impacto del
proyecto es tan grande y complicado bajo las circunstancias financieras y competitivas tan
apretadas. Esta situacion puede afectar la prospeccion futura de desarrollo de terminal
contenedores en esta area en términos de la capacidad del Canal (tamafio maximo y nimero
permitido de naves transito), asi como el posible aumento del precio del pegje.

Bgjo esta circunstancia, dos escenarios pueden considerarse para e futuro desarrollo del
Canal. Uno en caso que € proyecto de desarrollo bajo consideracién de la ACP se redlice en
un término debido. De acuerdo con informacién reciente del proyecto, el Canal serd ampliado
en e futuro, mediante un tercer juego de esclusas para acomodar a las naves Post-Panamax
(8,000-9,000 TEUs clase) con BEAM de cerca de 54.9 m.
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Proposed dimensions of the third L ock
Chamber Length 427m
Maximum LOA  386m

Dimensions of the Existing Lock
Chamber length  305m
Maximum LOA  294m

335m

Figura6.1.11 Dimension Propuesta parala Expansion del Panamé Canal
Fuente:  Presentacion del Administrador de la ACP, Agosto. 2003

El nuevo juego de esclusas propuesto, descarga y drena cerca de tres veces tanta agua como
las esclusas existentes por cada transito de un buque post Panamax.

El nimero total de transito por € canal es cerca de 12,000 por afio. Mientras € nimero de
transito hecho por los cargueros de carga seca a granel, los banqueros y barcos de carga
general han estado descendiendo, en tanto los cargueros de contenedores han incrementado
sostenidamente en los Ultimos tres afios (ver Figura 6.1.12).

14,000
12,000 | | |_| O Other
10,000 —— B Passenger Ship
= 8000 | — [ O Car Carrier
s O Generd Cargo
F 6000 [ ]
O Tanker
4000 1 | OReffer
2,000 — ] O Dry Bulk Carrier
0 ‘ ‘ O Container Carrier
2001 2002 2003
Year

Figura6.1.12 Transito por el Canal de Panamé por Tipo de Barco
Fuente: ACP Web site
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Por tanto, es de esperar que los cargueros de contenedores post-Panamax sean los principales
usuarios de la nueva esclusa. Aquellos cargueros de contenedores post-Panamax navegando
en & comercio mundial tienen capacidad de 8,000 a 9,000 TEU, que es cerca del doble de los
cargueros de contenedores Panamax. Por tanto, € volumen de agua requerido para la
operacion de la nueva esclusa por TEU serd 1.5 veces mayor que la requerida para la esclusa
existente.

Otra via posible para expandir la capacidad del transito por €l cana puede ser incrementar
solamente en términos del nimero total permitido de transito sin la construccion de esclusas
adicionales. De hecho, el proyecto de la ampliacion del canal para la via Unica de Corte
Culebraseinicié en 1992 y la Comision del Cana de Panama, que ha operado el canal hasta
que asumi6 la ACP funciones a inicios del 2000, inicié la ampliacion del Corte Culebra ha
habia sido un canal de una sola via para barcos Panamax. Con la ampliacion, se les permite a
los barcos Panamax hacer transito inclusive durante la noche.

En cualquiera de los dos casos anteriores, la capacidad del Canal depende grandemente del
volumen del agua disponible para la operacion de la esclusa, y no puede aumentarse sin
proporcionar recursos hidricos adicionales. A menos que las medidas aternativas, tales como
la construccién de una reserva adicional de agua, o un sistema de reciclado del agua, se
introduzcan, € nimero total anua de tréfico de barcos se mantendra al nivel actual de cerca
de 13,000, 20% de cuyo trafico se supone son barcos de contenedores.

La ACP estd examinando ambas posibles medidas para incrementar € volumen del agua para
la operacion del canal: la construccion de una reserva adicional y el sistema de reciclado de

agua.

En relacién con € Proyecto de Expansion del Canal, la Japan External Trade Organization
(JETRO), en su informe “El Estudio Preliminar sobre Alternativas para la Reclamacion de
Tierra en la Entrada del Pacifico hacia e Canal de Panam4, Marzo 2003", ha propuesto un
plan para la construccién de una nueva terminal de contenedores para aumentar €l trasbordo
en el Puerto de Balboa. La termina se propone sea desarrollado en una ida artificial hecha
con material dragado generado por €l proyecto de expansion del canal.

El estudio estim6 los volumenes de trasbordo de contenedores en la Entrada del Pacifico del
Cana de Panama en 1.88 millones TEUs y 357 TEUs en e afio 2010 y 2020,
respectivamente. En el estudio e volumen de trasbordo de contenedores se estima sobre la
base del prondstico de carga de contenedores resultante hasta € afio 2020. La metodologia
empleada en € estudio para estimar e volumen de trasbordo de contenedores en la entrada
del Pacifico del Canal de Panaméa es como sigue:

(1) Sobre la base de las estadisticas del THROUGHPUT mundial de contenedores por
regiones en Centro y Sur América (Tabla6.1.11), d analisis de regresion se realizo
entre THROUGHPUT de contenedores y €l PIB de las regiones (Tabla 6.1.12). La
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tasa de crecimiento del PIB en el futuro se presume serd més de 3.9 % en los afios

venideros (Tabla 6.1.13).
(2) Seasume que e 30% de los contenedores manejados en la costa del Pacifico Centro
y Sur Americano son transbordos en la Entrada del Pacifico del Canal de Panama.
Por ende, los volimenes de trasbordo de contenedor en € Puerto Pacifico en
Panama fue estimado en 1.88 millones TEUs 'y 3.57 TEUs en d afio 2010 y 2020,
respectivamente (Ver Tabla6.1.14).
Tabla6.1.11 Productividad de Contenedores en Latinoamérica (1,000 TEU)
Year 1985 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Caribbean 1,819.8 2,364.6] 2,569.4] 2,573.7] 2,787.8 29759 334190 3,617.1] 41774 4,586.8
Central America East Coast 653.0] 1,125.0 1,216.0] 1,501.5] 1,730.3 1,948.0 2,298.6 2,660.7| 3,366.8 4,058.6
Central America West Coast 67.6] 169.3 160.4 193.0 2181 273.9 293.7 309.3] 4125 437.3]
South America Atlantic Coast 719.8, 1,006.8] 1,086.4] 1,327.4] 1,589.5 1,820.0 2,505.7| 2,630.8 3,060.1] 3,171.0
South America Pecific Coast 243.4 458.5 615.0 788.6 895.7 1,007.8 1,204.0 1,600.4] 1,855.2] 2,026.5
Tota 3,503.6 5,124.2) 5,647.2 6,384.2] 7,221.4] 8,025.6J 96439 108183 12,8720| 14,280.2
Fuente: Ocean Shipping Consultants (JETRO, 2003)
Tabla6.1.12 Productividad Total de Contenedoresdela Costa del Pacifico Centroy
Suramericanav.s. la Escala Regional del PIB (Afio 1990 = 1.000)
Year 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Container Throughput 628 775 982 1,114 1,282 1,498 1,910 2,268 2,464
Size of Regional GDP 1.000f 1033 1067 1102 1139 1176 1215 1.255] 1.297
Fuente: Ocean Shipping Consultants (JETRO, 2003)
Tabla6.1.13 Tasacrecimientode PIB en Regionesde Costa dd Pacifico Centroy
Suramericana
Year 1991-1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004-2020
GDP Growth rate (%) 33 0.1 38 0.9 25 45 3.9

Fuente: Ocean Shipping Consultants (JETRO, 2003)

Tabla6.1.14 Productividad de contender osy volumen detrasbordo en Costa Pacifica
Centroy Suramericana
(TEU)
Year Total Volume | Growth Transshipment Ratio
rate 10% 20% 25% 30% 40%

1999 2,463,800 246,380 492,760 615,950 739,140 985,520
2010 6,266,000 8.9% 627,000 1,253,000 1,566,500 1,880,000 2,506,000
2015 8,813,000 7.1% 881,000 1,763,000 2,203,250 2,644,000 3,525,000
2020 11,900,000 6.2% 1,190,000 2,380,000 2,975,000 3,570,000 4,760,000

Fuente: JETRO Study, March, 2003
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(2) Impacto del proyecto de expansion del Canal en el negocio de trasbordo de negocios
a  Rutas actuales de contenedores

La restriccion del existente Canal de Panama tiene tres aspectos. ancho, profundidad y
capacidad en términos del nimero de transitos. Inclusive los barcos Panamax algunas veces
tienen problemas con € limite de calado, porque e calado con carga tota excede la
profundidad de la esclusa. Por tanto, algunos porta contenedores descargan agunos
contenedores antes de transitar €l cana para disminuir su profundidad. Estos contenedores
descargados son transportados hacia el otro lado del cana por tren, que es operado por la
Panama Cana Railway Company. Este tipo de operacion de contenedores se Ilama “Puente
Terrestre” o algunas veces “ Canal Seco”.

En afios recientes, € carguero de contenedor tiende a ser mas grandes. De €llo, cargueros de
contenedores recién construidos y los que se ordenaron, incluyendo algunos de
“Post-Panamax” o “ Super—Panamax”. Estos cargueros de contenedores sobre dimensionados
no pueden pasar por e Canal de Panama. Aparte de los cargueros de contenedores, banqueros
y cargueros de carga a granel seca, que son mayores a tamafio Panamax, estdn navegando
actualmente en otras rutas maritimas diferentes alaruta del Canal de Panama.

El tamafio para paso de nave es limitado por las dimensiones de las esclusas. La esclusa
existente tiene las dimensiones de 100 pies (294m) largo, 100 pies (33m) ancho y 36pies (12
m) profundidad, mientras aquellos del plan propuestos son 385m largo, 55m ancho y 15.3m
profundidad. La nueva esclusa permitira el paso de cargueros de contenedores més grandes en
el mundo con una capacidad de carga de 9,200 TEU, Longitud general de 346m, viga
longitud de 54.9 my calado de 14.5m.

b. Probable esqguema de operacion de cargueros de contenedores Post Panamax con la
ampliacién del Canal de Panama.

Es racional asumir que los cargueros de contenedores Post-Panamax son aquellos que pueden
tener mayor impacto y se espera que cambien su esquema operativo, porque un nimero
considerable de cargueros de contenedores tamafio Post-Panamax estan navegando en las
rutas del comercio mundial: mas cargueros de contenedores Post-Panamax estan en las listas
de nueva construccion y se espera que naveguen en los proximos afios. Por ende, tan pronto
como €l ensanche del Canal de Panama sea operativo, € Canal de Panama serd una ruta
importante de |os cargueros de contenedores Post-Panamax.

También es racional asumir que los cargueros de contenedores Post-Panamax seran utilizados
en aguellas rutas comerciales que tienen gran volumen de tréfico de contenedores. Como se
muestra en la Figura 6.1.11, € este y sudeste de Asia, Norte América y Europa son las
regiones que tienen un gran trafico de contenedores. Aungue € productividad de
contenedores sefidlado en lafiguraincluye trafico intra-regional, aun asi, estas cuatro regiones
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son los mayores origines y destinos del trafico de contenedores. Centro y Sur Ameérica
incluyendo el Caribe representan menor porcentaje que otras regiones. Por tanto, los
cargueros de contenedores Post-Panamax tienden a emplearse a lo largo de las rutas
comunicando a Europa-AsiaNorte América. La ampliacion de Canal de Panama
proporcionard una nueva ruta para los cargueros de contenedores Post-Panamax comunicando
directamente a Asiay Norte América.

South America

2% Container throughput br Region (2001)

Caribbean & Total movement 250 million TEUs
Centrd America

4%

North America

13%

South East Asia
17%

Figura6.1.13  Porcentaje de Produccion Mundial de Contenedor

Este estudio no pretende pronosticar € nimero de trénsitos por € Canal con o sin la
ampliacién del Canal, sino andlizar € impacto de la ampliacion del Cana en los volimenes
de trasbordo de contenedores en los Puertos Panamefios. Por ende, el punto es sobre cud sera
el impacto del uso de los cargueros de contenedores Post-Panamax a lo largo de la ruta
Asia-Norte América en |os volimenes de trasbordo de contenedores en Panama.

Estos dos escenarios. uno es la expansion del canal aumentara € volumen de trasbordo de
contenedoresy €l otro reducira el trasbordo.

a  Escenario con disminucion o sin cambio

Los cargueros de contenedores Post-Panamax no recalaran en puertos panamefios porque es
comunmente observado que las lineas navieras tienden a reducir el nimero de recales de los
barcos Post-Panamax para acortar €l periodo de retorno. Si la Autoridad del Canal de Panaméa
cobra una tarifa relativamente alta, las lineas navieras preferian evitar gastar tiempo en
Panama: debe sefidarse que la ampliacion de la esclusa requiere 1.5 veces més volumen de
agua por TEU y esto muy probablemente ocasione € incremento en €l cargo por € transito
del canal. Esto haria que las lineas navieras més bien mantuvieran el esquema de operacion
presente, i.e. la ruta Asia-Europa-Norte América en lugar de Asia— Canal de Panama -Norte
América.
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Ademas, con laampliacion de las esclusas, la operacion del “ Puente Terrestre” entre Balboay
Colon ya no serd necesaria. Esto resultaria en un descenso en e volumen de trasbordo de
contenedores.

Como se muestra en la Tabla 8.2.3, los paises de origen y destino del trasbordo de
contenedores en Panama son Colombia, Venezuela, y Trinidad Tobago, Chile, Perti y Costa
Rica, que estan ubicados cerca de Panama. Muchos de estos paises estan en paises de Sur
Américay, en e 2001, Colombia representa cerca del 40%.

Tomando en cuenta la tendencia del esguema operativo actualmente observado del
Post-Panamax, parece poco probable que los cargueros de contenedores Post-Panamax
navegando entre Asia y la Costa Oeste de Estados Unidos, extienda su travesia a Panama
luego de recalar en puertos de Estados Unidos y México. Es més probable gque los cargueros
de contenedores Post-Panamax de Asia extiendan su travesia hasta Col6n, pasando por el
Canal de Panama para descargar y cargar contenedores desde y hacia los paises del Caribe 'y
Sur América, por € volumen de contenedores 'y € costo del transito por € canal. Por ende la
funcién de los puertos mejicanos como centro regional de actividad se mantendria sin cambio
y los contenedores desde y hacia los paises centroamericanos se trasbordard en México.

Como el comercio en los paises suramericanos crece, se tiende a transportar |os contenedores
en barcos de contenedores madres, en lugar de barcos feeder. De hecho, los servicios directos
de contenedores de Chile, Argentinay Brasil estan aumentando y los volUimenes de trasbordo
de contenedor hacia'y desde estos paises observado en Panamd, son relativamente pequefios
comparados con el tamafio de sus economias.

En base a los comentarios anteriormente mencionados, se prevé que e volumen de trasbordo
de contenedores en los Puertos de Panama crecerd proporcionamente a crecimiento
econdmico de esos paises de los clientes actuales.

b. Escenario de Incremento

Con la ampliacion del canal, algunos cargueros de contenedores Post-Panamax navegando a
lolargo delaruta Asia— Canal de Suez — Europa— Costa Este de EEUU pueda ser trasladado
a la ruta AsaCanal de Panama-Norte América-Europa, debido a la reduccién en € costo
operativo de las lineas navieras: esto a su vez puede resultar en una disminucion de los cargos
navieros de contenedores. Con tarifas navieras menores, la competitividad de los productos
exportados de los paises del Caribe, Centro y Sur América se fortalecera en € mercado de
Asia, especialmente China, que amplia sus comercio con Norte y Sur América de acuerdo con
su crecimiento econdmico. Por tanto, € volumen del comercio entre los paises
latinoamericanos y Asia aumentara. De esta forma, los voliumenes de exportacion de
productos manufacturados de China hacia estos paises se espera que aumenten en las décadas
venideras. Si tal situacién ocurre, mas contenedores serén transportados entre Sur Américay
Asia. Parece que es mas probable que estos contenedores hacia y desde los paises de Sur
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América sean trasbordados en puertos panamefios de barcos contenedores feeders a cargueros
Post-Panamax navegando entre Asia-Costa Este de EEUU via Canal de Panam4, y viceversa.

No obstante, este escenario de incremento depende grandemente en el supuesto que la tarifa
naviera sea menor debido a la utilizacion de cargueros contenedores Post-Panamax en todos
los servicios maritimo entre Asia y la Costa Este de EEUU. Si la tarifa se reduce o no
consecuentemente depende grandemente de la tarifa de transito por el Canal de Panama para
los cargueros de contenedores Port-Panamax.

c. Elementos que controlan € volumen de trasbordo de contenedores en los Puertos
panamefios

Cua escenario es mas probable depende grandemente de la suma del pegje por transito
impuesto a naves que usan la nueva esclusa.

La operacién de trasbordo actualmente desarrollada en puertos de Panama no es solo por la
restriccion del canal. En general, el propésito principal del trasbordo es economizar en €
costo de navegacion en la operacion de carguero de contenedor alo largo de rutas principales
gue sirven alos mercados menores de contenedores. Por ello basicamente, el cambio en si del
tamafio del carguero de contenedor utilizado a lo largo de las rutas principales no tendra
ningun efecto considerable en el volumen de trasbordo de contenedores. Por ende, elementos
claves que afectan e volumen de trasbordo de contenedores en puertos panamefios se
mantiene sin cambios, Ej. exportacion e importacion de volimenes de carga contenedor en
los puertos de las rutas feeder y la politica de negocios de las lineas navieras, donde escogen
Su puerto centro de servicio.

Sobre la base del comentario anterior, parece mas realista asumir que el elemento clave para
controlar e volumen de trasbordo de contenedor en puertos panamefios es el volumen de
exportacion e importacion de contenedores de los paises adyacentes tales como Colombia,
Venezuela, Per(l, Costa Rica, etc., que tienen escalas econdmicas menores. Las lineas
navieras tienden a expandir |os servicios directos haciay desde aquell os paises sudamericanos
con escal as econdmicas mayores, tales como Chile, Brasil y Argentina.

También se puede decir que € efecto de la expansion del canal es todavia impredecible,
porgue €l cargo del transito por e canal tiene un gran impacto en las decisiones de las lineas
navieras, sobre si sus Post-Panamax deben recalar en puertos panamefios para trasbordo.

Sobre la base de los comentarios anteriores en este estudio, los volUmenes de trasbordo de
contenedores en puertos panamefios se pronosticard asumiendo que los contenedores
trasbordado deberan ser los contenedores hacia 'y desde los paises de los actuales clientes, y
gue ello aumentara de acuerdo con el crecimiento econdémicos de dichos paises.
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(3 Movimiento hacia una propuesta de navegacién costera en Centro América

La Comision de Centro América para €l Transporte Maritimo (COCATRAM), que es un
grupo trabajando para € transporte maritimo bajo € paraguas de la Secretaria para la
Integracion Econdmica de Centro América (SIECA, Costa Rica, El Salvador, Guatemala,
Honduras, Nicaragua son los cinco paises miembros, mientras que Panama es un observador
en varios mecanismos de integracién), publicé un estudio de pre-factibilidad del desarrollo de
la navegacion costera en laregion en noviembre de 2002. Aunque Panama no es miembro de
SIECA, ha estado participando activamente en €l estudio como un miembro de COCATRAM.
El estudio de pre-factibilidad propone € desarrollo de las siguientes tres rutas maritimas
costeras (Ver Figura 6.1.11): mayor explicacion sobre la propuesta de ruta costera se
proporcionaen el Apéndice H.

Desde la publicacién del plan, ha habido algunos movimientos entre los paises miembros para
introducir el plan en sus politicas de transporte. Por gemplo, una nueva termina de
contenedores se estd4 construyendo en El Salvador como puerta de entrada a tres paises
adyacentes, i. e. El Salvador, Honduras y Nicaragua. El Puerto de Corinto, principal puerto de
Nicaragua, est4 tomando medidas para servicio de Ferry RoRo para transporte de carga de
contenedores entre el Puerto de Corinto y la Nueva Terminal de Contenedores en El Salvador.

Cuando € servicio de Navegacion Costera propuesta por COCATRAM se redlice, junto con
los barcos utilizados en la existente servicio feeder océano-cercano (ver Seccion 6, Figura
6.1.3 (2)), més barcos de contenedores navegaran a lo largo de la costa panamefia. Tomando
en consideracion la distancia entre el Puerto de Caldera (Costa Rica) y € Puerto de Balboa
(Panamd), hay una posibilidad que una parte de los barcos de contenedores navegando a lo
largo de la ruta recalen en un puerto en algiin punto entre los puertos principales de los dos
paises, provisto que el tréfico de carga de contendores, sea lo suficientemente grande para
atraer alaslineas navieras.

El establecimiento de las siguientes rutas para la navegacion costera propone COCATRAM:

(1) Centro Américaruta navegacion intra-regional costera (Costa Pacifico);
Quetzal (Guatemala) — Acaftra (El Salvador) — San Lorenzo(Honduras) —
Corinto (Nicaragua) — Caldera(Costa Rica)

(2) Pacifico ruta servicio feeder;
Caldera (Costa Rica) — Balboa (Panama)

(3) Atléantico ruta servicio feeder
Colon(Panama) — Limoén/Moin(Costa Rica) — Cortez (Honduras) —
Santo Tomas (Guatemal a)
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6.2 Sistema Nacional Portuario

6.2.1 Clasificacion de Puertos

Clasificacién de Puertos por Cuerpo Administrativo Portuario

1
La AMP clasifica los puestos panamefios por €l tipo de cuerpo administrativo portuario.
Aquellos puertos administrados por compafiias privadas son clasificados como “Puertos
Privados’, mientras aquellos administrados por la AMP propiamente son clasificados como

“Puertos Nacionales’.

Los 14 puertos anctados en la Tabla 6.2.1 son puertos privados que actualmente son
operativos. Hay dostipos de puertos privados: aquellos construidos, propiedad y operados por
la compafiias privadas y aguellos administrados por compafias privadas bajo contrato de
concesién con € gobierno. Los puertos privados consisten de puertos internacionales de
contenedores en las ciudades Colén y Panama (No. 1 hasta 4 en Tabla), puertos
internacionales turisticos, Colén 2,000 que esta ubicado en la Zona Libre de Colén (No. 5 en
la Tabla) y otros 10 puertos que estan especializados en la carga y descarga de mercancia

especifica (No. 6 hasta 14 en Tabla).
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Tabla6.2.1 Lista de Puertos Operados Privadamente
Ports operated by Private Classification by ownership
International Ports Ownership Responsibility
Land Facility Operation
Name Province Maintenance
1|PUERTO BALBOA Panama AMP AMP/Private  |Private
2|]COLON CONTAINER TERMINAL Colon Private Private Private
3|MANSANILLO Colon Private Private Private
41CRISTOBAL Colon AMP AMP/Private  |Private
5|Colon 2000 Colon Private Private Private
6JALMIRANTE BocasDT Private Private Private
7|PTP (RAMBALA) Bocas DT Private Private Private
8|CHARCO AZUL Chiriqui Private Private Private
9|PEDREGAL Chiriqui AMP AMP/Private  |Private
10JAGUADULCE Cocle AMP AMP/Private  |Private
11JTABOGUILLA Panama Private Private Private
12|PUERTO RODMAN Panama AMP AMP/Private  |Private
13|BAHIA LASMINAS Colon AMP AMP/Private  |Private
14]SAMBA BONITA Colon AMP Private Private

Los puertos nacionales administrados por la AMP son 48 puertos incluyendo puertos
comercialesy pesgueros.

(2) Clasificacion por Rolesy Funciones del Puerto

L os puertos panamefios pueden clasificarse como se muestra en la Tabla 6.2.2 desde € punto
de vista de sus roles y funciones. Primeramente, |os puertos son clasificados en tres grandes
categoriasy luego sub-categorias:

1) Puerto Internacional
i) Puerto Internacional de Contenedor
Baboa, Cristébal, MIT, CCT
i) Puerto Internacional Turistico
Colon 2000
iii) Puerto Industrial (Puerto Negocio Privado)

Almirante, PTP(Petro Terminal de Panamd) - Bocasdel Toro

Charco Azul, Puerto Pedregal - Chiriqui
Aguadulce - Coclé
BahiaLas Minas - Colon
Taboguilla, Puerto Rodman - Panama

(El Puerto de Taboguilla es un Puerto logistico para productos de crudo de aceite y petroleo.
Puerto Rodman Ports es un puesto de salida de la terminal de aceite de Taboguilla para naves
en transito por el Canal y escala en Puerto Balboa.)
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2)  Puertos Domésticos
i) Puerto Regional deActividad

El Puerto Panama es un centro regional de actividad paralos servicios navieros de |os puertos
delaprovinciade Darien y lasislas de la Bahia de Panamé.

De lamismamanera, Colon Port Terminal es |la puerta de entrada a puertos comunitarios de la
Comarcade San Blas.

ii) Puerto Loca Centro deActividad

Los puertos de La Palma y Quimba son los puertos locales de actividades para servicios de
transporte de pasajeros para las comunidades costeras adyacentes en la Bahia de San Miguel
en laprovinciade Darién.

El Puerto Coquira es puerta de entrada para comunidades remotas ubicadas en costa oeste de
la provincia de Panamd sin acceso terrestre.

El puerto de Bocas del Toro, en la provincia de Bocas del Toro es una termina de
trasbordador RoRo a Puerto de Almirante, y también funcionan como puerto local de
actividad de servicios navieros para peguefias embarcaciones hacia las comunidades remotas
y sitios de descanso (resorts) en lasislas cercanas.

El Puerto de Mutis es base para pequefias embarcaciones, proporcionando servicios navieros
a comunidades remotas en la costa e islas de |la Provincia de Veraguas.

iii) Puertos Feeder

Esta categoria consiste de otros puertos pequefios que estan mayormente ubicados en los
pueblos pesqueros.

3) Puerto Pesquero
i) Basey Puerto de Procesamiento Pescado

Puertos base de barcos pesqueros comerciales con industrias auxiliares. procesamiento,
reparacion barcos y logistica. Actuamente, e Puerto de Vacamonte es € Unico Puerto
pesquero de su tipo en €l pais.

ii) Puerto de Origen

Puertos pesqueros para pescadores locales. Muchos puertos pesgqueros de este tipo estén
ubicados en la costa occidental Pacifico de Panama, especial mente en la Peninsula de Azuero.

Los mayores roles y funciones de todos los puertos individuales de Panama se resume como
se muestraen laTabla6.3.2.
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Mayor es Rolesy Funciones de Puertos de Panama

Table6.2.2
International Ports
Major Function
Name Province of the port
1[PUERTO BALBOA Panama International
2|COLON CONTAINER TERMINAL Colon Container Trans-
3|MANSANILLO Colon shipment port
4|CRISTOBAL Colon
5|Colon 2000 Colon Int-Tourism Port
6|ALMIRANTE Bocas DT Private Business
7|PTP (RAMBALA) Bocas DT
g|cHARCO AZUL Chiriqui
O|PEDREGAL Chiriqui Local Industry
10]AGUADULCE Cocle Related
11|TABOGUILLA Panama Private Business
12|PUERTO RODMAN Panama
13|BAHIA LASMINAS Colon
14|sAmMBA BONITA Colon
Domestic Ports
Major Function
Name Province of the port
15|PUERTO Panama Panama Regional Hub
16|LA PALMA Darien Local hub
17|cHEPIGANA Darien Feeder|
18|GARACHINE Darien Feeder|
19|PUERTO PINA Darien Feeder|
20]9AQUE Darien Feeder|
21|PUERTO QUIMBA Darien Feeder/hub
2lyAviza Darien Feeder
23|CAMOGANTI Darien Feeder
24|PUERTO OBALDIA San Blas Feeder|
25| TUBUALA San Blas Feeder
26|MANSUKUM San Blas Feeder|
27]ALIGANDI San Blas Feeder|
28| TICANGUITIQUI San Blas Feeder|
29|NARGANA San Blas Feeder|
30|RIO AZUCAR San Blas Feeder
31|EL PORVENIR San Blas Feeder|
32|Chepillo Panama Feeder|
33|CONTADORA Panama Feeder|
34|Saboga Panama Feeder]|
35| Pedro Gonzalez Panama Feeder|
36[San Jose Panama Feeder
37|LaEsmeralda Panama Feeder]|
38| TABOGUILLA Panama Feeder|
39|TABOGA Penama Feeder(Tourist)
40[JUAN DIAZ Panama Feede|
41]|COQUIRA Panama Loca hub
42|LA NICORA Panama Feeder|
43|CHININA Panama Feeder|
A44]|CHIMAN Panama Feeder|
45]|LA MAESTRA Panama Feeder]
46|LA MACAIRA Panama Feeder
47|PUNTA BRUJA Panama Feeder|
48|GONZALO VASQUEZ Panama Feeder|
49|SAN MIGUEL Panama Feeder|
50|Rio Pasiga Panama Feeder
51|SANTA ISABEL Colon Feeder|
52|]PLAYA CHIQUITA Colon Feeder|
53|MIRAMAR Colon Feeder
54]VIENTO FRIO Colon Feeder|
55|NOMBRE DE DIOS Colon Feeder
56|1SLA GRANDE Colon Feeder

Domestic Ports (Continuation)

Major Function

57
58
59

60

61
62
63
64
65
66
67
68
69

70
71]
72

73
74
75
76
77
78
79
80
81
82
83
84
85
86
87
88
89
90
a1
92
93
94
95
96
97
8
99

100

101

102

103

104

Name Province of the port
LA GUAYRA Colon Feeder
PORTOBELO Colon Feeder|
DONOSO Colon Feeder
Santa Catalina Ngobe Bugle Feeder
BOCASDEL TORO BocasDT Local hub
BASTIMENTO Bocas DT Feeder|
ALMIRANTE Bocas DT Local hub
CHIRIQUI GRANDE BocasDT Local hub
ROBALO BocasDT Feeder
MIRAMAR Bocas DT Feeder
BAHIA AZUL Bocas DT Feeder|
CUSAPIN BocasDT Feeder
Isla Escudo de Veraguas Bocas DT Feeder
AGUADULCE Cocle Local Hub
PUERTO MUTIS Veraguas
PUERTOSARMUELLES Chiriqui Local Hub/Supply
Fish ports

Major Function
Name Province of the port
PUERTO VACAMONTE Panama Hom/processing Port
LASUVAS Panama Home Port
EL PAJONAL Panama Home Port
BAHIA CHAME Panama Home Port
OTOQUE OCCIDENTE Panama Home Port
OTOQUE ORIENTE Panama Home Port
PLAYA LEONA Panama Home Port
PUERTO CAIMITO Panama Home Port
PUERTO GAGO Cocle Home Port
EL AGALLITO Herrera Home Port
BOCA PARITA Herrera Home Port
PARIS Herrera Home Port
BUCARO Los Santos Home Port
PUNTA MALA L os Santos Home Port
EL CIRUELO Los Santos Home Port
EL ARENAL L os Santos Home Port
LA CONCEPCION Los Santos Home Port
LA CANDELARIA L os Santos Home Port
MENSABE Los Santos Home Port
GUARARE Los Santos Home Port
PUERTO ORLA Veraguas Home Port
PUNTA MARIATOS Veraguas Home Port
Puerto Vidal Veraguas Home Port
Pixvae Veraguas Home Port
BahiaHonda Veraguas Home Port
Isla Gobernadora Veraguas Home Port
LIMONES Chiriqui Home Port
PEDREGAL Chiriqui Home Port
BOCA CHICA Chiriqui Home Port
REMEDIOS Chiriqui Home Port
ELNANCITO Chiriqui Home Port
BellaVista Chiriqui Home Port
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6.2.2 Diagnéstico delos Puertos L ocales

Como la base del plan de desarrollo portuario, lo siguiente es € diagndstico de la condicién
actual de los mayores puertos locales existentes.

() LaPalmay Quimba (Provinciade Darién)

Puerto de La Palma esta ubicado en €l estuario del Rio Tuira en el Golfo de San Miguel. El
Puerto de La Pama es € principal puerto entre los fondeaderos y anclgjes de la region de
Darien. Aunque € fondeadero y anclaje estén protegidos topogréaficamente de las olas del
océano, hay corrientes de mareas muy fuertes en e estuario de 3.5 nudos (1.8 m/s) asi como
el flujo normal del rio. La costa de esta &rea es estuario y pantanosa.

El Rio Tuira, sobre & cua € Puerto de La Palma esta ubicado, es € rio més grande de la
Provincia del Darien y es navegable por pequefias embarcaciones hasta El Rea y Yaviza
Areas poco profundas, bancos de arena 'y canales angostos se encuentran cerca de El Real y
Yavizay ello esta restringiendo el calado de las naves. En 2002, e Puerto de La Pama fue
visitado por 13 barcos para un total de 242 escalas. De los 13 barcos, 10 barcos hicieron
escala en € Puerto de La Palma y otras comunidades remotas. Jaque, Y aviza, Chepigana, El
Rea y Camoganti. Estos barcos trgjeron mercancia variada a estos puertos y llevaron de
vuelta madera a la Ciudad de Panama. Tres barcos se utilizan para llevar productos de
petréleo aLaPama.

Un tipo de muelle abierto en pilares verticales (40 m x 16 m) es la instalacion portuaria
existente en La Palma. Varios productos de consumo (combustible, comestibles y bebidas
miscelaneas) y madera aserrada son manejados en el muelle.

En afos venideros, nuevas instalaciones portuarias se completaran en el Puerto de La Pama,
incluyendo un muelle para trasbordador Roll-on/Roll-off, naves de carga y pequefias
embarcaciones de pasagjeros, asi como espacio para estacionamiento. Como puerto contraparte,
el Puerto de Quimba tendra el mismo tipo de instalaciones. Estas nuevas instalaciones se
espera que mejoren grandemente la capacidad del puerto y faciliten e transporte de carga 'y
de pasgjeros hacia y desde la Ciudad de Panama via la Carretera Panamericana, asumiendo
gue €l servicio de ferry Roll-on/Roll-off sea proporcionado por un operador naviero privado.
Un nuevo muelle de concreto con un atracadero de 12 m de largo también se construira
pronto junto a los dos muelles flotantes. uno para trasbordadores Roll-on/Roll-off y € otro
para pequefias naves de pasgjeros. El nuevo muelle asumira las funciones del muelle existente
y proporcionara un atracadero con 24 horas de operaciones. Por ende, la capacidad de manejo
de carga aumentara considerablemente, porque en la actualidad, |os barcos no pueden atracar
en e muelle existente durante la marea baja. La capacidad de mangjo de carga puede
aumentarse més con laintroduccion de equipo de mangjo.
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Las nuevas instalaciones portuarias de estos dos puertos dardn mayores impactos en €
sistema de transporte inter e intra regional de Darien. Con e mejoramiento de la Carretera
Panamericana ha precedido, € tréfico de carga entre La Pama y la Ciudad de Panaméa a
cambiado a la ruta terreste de la ruta maritima existente. De hecho, €l volumen de carga en la
ruta maritima ha ido disminuyendo desde 1998 cuando la carretera mejoras en la carretera se
completaron hasta €l borde entre las provincias de Panama y Darién. El megjoramiento del
resto de la carretera esté programado para ser completado pronto con fundos del proyecto del
BID. Parece ser muy probable que la funcion de la ruta maritima sea ocupada por la ruta
terrestre.

Cuando € transporte inter-modal sea operacional, se espera que €l Puerto de La Palma sea
mas especializado para los servicios navieros locales, especiamente a Jague, Chepigana y
Camoganti, en lugar de servicios ala Ciudad de Panama. El tréfico de carga entre LaPalmay
Y avisa declinaré luego que la Carretera Panamericana sea compl etamente pavimentada, pues
Y avisa estara directamente comunicada con la carretera. Por tanto, 10s servicios navierts de
La Palma a otras municipalidades remotas deben fortalecerse. Al mismo tiempo, € Puerto de
La Pama, junto con el Puerto de Quimba deben establecer un servicio de transporte
inter-modal eficiente, seguro y conveniente, como parte de la Carretera Panamericana.

(2) Puertode Coquira (Provincia de Panama)

Ubicado en la parte occidental de la Provincia de Panamd, € puerto de Coquira es un puerto
de actividad local para proporcionar servicios de ferry desde y hacia varias comunidades
costeras que no tienen acceso por tierra. Hasta e momento no hay un plan para mejorar €
acceso terrestre a estas comunidades como se ha anunciado. La ruta maritima existente debe
ser bien manteniday mejorada en las décadas venideras.

Este puerto es puerto riverefio local alo largo Rio Bayano (Distrito de Chepo) Provincia de
Panama, y es administrado por la AMP. Esta ubicada cerca de 25 km rio arriba en la boca del
Rio Bayano. El puerto consiste de una rampa y espacio de estacionamiento para buses y
camiones. El puerto aloja a pasgjeros locales y trafico de carga. La rampa es también usada
como lugar de descarga de pesca por |os pescadores local es.

Cerca de un Km. corriente abajo del puerto de Coquita de la AMP, hay un puerto pesguero
privado e instalaciones para reparacion de barco, se son operados privadamente y son
propiedad privada. El puerto privado es puerto de escala frecuentemente de barcos pesqueros
y camaroneros de la compariia (cerca de 490 escalas/afio en promedio).

Mientras madera aserrada representa el mayor volumen de carga en Coquira (300 - 900
toneladag/afio), el niumero promedio de barcos que hacen escala llevando madera es de 33 por
afo, 1/15 de las escalas de barcos pesgueros. Tomando en consideracion que e nimero de
pescadores no aumentara porque la politica de licencia de la AMP limita e numero de
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pescadores con el propdsito de preservar 10os recursos marinos, se evalua que los barcos
pesqueros haciendo escala en € Puerto de Coquira no aumentara mucho en el futuroy que ese
numero de escalas se mantendra sin cambios.

Otra caracteristica significativa del Puerto de Coquira es € transporte ferry conectando con
los poblados costeros de la Provincia de Panamay las islas remotas del Golfo de Panaméa. Las
estadisticas del puerto muestaran mas de 40,000 pajeros desembarcaron y embarcaron en €
2001. La mayoria de los trasbordadores de pasaj eros son pequefios barcos con motor fuera de
borda con capacidad para 10-15 pasgjeros. El niemro de escalas de |os barcos-ferry a Coquira
se estima como 3-4,000 escalag/afios en promedio (11 escalas/dia), mientras el de barcos
pesqueros es de 1.6 escalag/dias. Por tanto, parece gque la congestién en la rampa que es la
anicainstalacion para desembarque para pequefias naves, no ha sido grave.

Se ha solicitado €l cierre del Puerto Panama para operaciones de carga, debido al proyecto del
gobierno de la ciudad de Panama. El Puerto Panama actualmente da servicio ala navegacion
no sélo al area del Darién, sino tambien alasidas en la Bahia de Panama. El nimero total de
vigjes del Puerto de Panama a las islas fue de 128 en 1998 y de 160 en el 2002. Con la
ubicacion geogréfica del Puerto de Coquira, tiene el potencial de ser puerto alternativo para
acomodar los barcos de carga navegando alasidas, si € nhuevo muelle de carga es construido
en €l puerto.

En base a esta observacion, el Puerto de Coquira se mantendra como un centro de actividades
especialmente para pasajeros y movimiento de carga en los afios venideros. Cuando €l Puerto
Panama cese la operacién de mangjo de carga, € Puerto de Coquita jugard un rol mas
importante como centro de actividad paralasislas cercanas.

(3) Puerto Panama (Provincia de Panama)

El Puerto Panama, se conoce como Muelle Fiscal, esta ubicado dentro del centro comercial de
la ciudad de Panamd. Este consiste de un espigdn con dos muelles: el calado en el lado este es
de 125 m, mientras gque en € otro lado (oceste) es de 110 m. El fondeadero se seca durante
marea baja y los barcos encallan. Cuando la maea sube a nive ato de agua, el fondeader es
de 4 metros del lado del muelle. EI manejo de la carga en € muelle esta restringida debido al
cobertizo del muelle, por gemplo, el mangjo de la carga esta limitado a carga y descarga a
través de tres aberturas en ambos lados de |a pared del cobertizo y utilizar todo €l muelle para
manejo de carga es imposile. La capacidad € puerto en el Muelle Fiscal se estima en 17,000
toneladas/afio asumiendo e manegjo por la combinacion de mecanismos del barco y
mecanismos del muelle operen 16 horas.

En la actuaidad € Puerto Panama est4 rodeada la ciudad vigja (Casco Vigjo) y no tiene
espacio adiciona para expansion portuaria para construir una bodega o0 para asegurar una
bodega vigilada. Y un progarama de re-desarrollo, que se llama “Plan de Desarrollo Costero
de la Ciudad de Panamé&’, se esta planeando en € area del malecén en el Golfo de Panami,
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rodeando el Muelle Fiscal. El programa busca el mejoramiento del la calidad del agua y el
ambiente urbano en la costay asume la demolicién del actual muelle.

El Puerto Panama actualmente maneja cargay pasgjeros de Darién y la Isla de Taboga. Como
se explica anteriormente, el transporte inter-regional entre Darien y Panama se espera que
cambie alarutaterrestre via Carretera Panamericana. Por tanto, € trafico portuario del Puerto
Panama, seran principalmente paralas isas de la Bahia de Panama. La |sda de Taboga es una
de las areas turisticas mas populares en la Provincia de Panam4, y muchos turistas estan
visitando laisla en lanchas rapidas. Aunque las naves de pasajeros pueden atracar en €l puerto
turistico de Ida Flamingo en Amador, una instalacién portuaria alternativa para barcos
pequefios de carga se necesitara.

(4) PuertoBalboa (Provincia Panama)

El Puerto Balboa se esta convirtiendo en un puerto més especializado para manejo de carga
internacional de contenedores desde su privatizacién den 1998. El puerto todavia esta jugando
un papel importante en la descarga de carga convencional, especialment carga seca a granel.
De €llo, € puerto ha sido € Unico puerto para la importacion de granos y maiz, que es
producto vital parala poblacién y la ganaderia. Aunque la actual concesion entre Panama Port
Company (PCC), el operador del Puerto de Balboa, y € gobierno indica que el concesionario
debe aceptar los barcos de carga convencional, € primero tiende a enfocarse en el hegocio
més rentable, por eiemplo, manegjo de contenedores. De ello, PPC est4 construyendo ahora
otro muelle de contenedores y mejorando la capacidad de manejo de contenedores en los
muelles multi-propdsito existente.

Esto genera un problema sobre si es beneficioso imponer e requisito de manegjo de carga
convencional o levantar dich restriccion para facilitar al operador expandir su negocio mas.
En vista que la carga seca a granel se espera que aumente de acuerdo con €l crecimiento de la
economia nacional, laimportacién de cargaa granel, asi como otra carga convencional, deben
recibir debida consideracion en el Plan Maestro de Puerto.

(5) PuertodeVacamonte (Provincia de Panama)

El Puerto de Vacamonte esta ubicado en el Distrito de Arraijan (suburbio de Ciudad de
Panamd), y tiene una carretera de acceso pavimentada de 8 km de largo a la Carretera
Panamericana de cuatro pafio. El puerto inici6 sus operaciones en 1979 y es administrado por
laAMP. El puerto es altamente especializado para industrias pesqueras comerciales. El puerto
fue originamente el puerto de origen de barcos camaroneros y luego un muelle con calado
mas profundo se construy6 para acomodar barcos més grandes que traian atin congelado.
Ademas de las facilidades de fondeadero, €l puerto también tiene fébricas de procesamiento
de camarones, instalacién para reparacion de barcos, propiedades industriales para negocios
logisticos, asi como negocios comerciales.
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Reteniendo €l area protegida de aguas tranquila por un rompeolas de 1,050 mtros, Puerto de
Vacamonte funciona como base de descarga de barcos atuneros y camaroneros. La
profundidad del agua del fondeadero esta disefiada a -5.5 m. El puerto esta equipado con
congeladores, procesadoras e instalaciones de atln/bonito y camarones, y también equipado
con un astillero y taller sirviendo a los barcos pesqueros. El puerto no tiene instalaciones de
manejo de cargay cobertizo como un puerto comercial generalmente tiene.

La mayoria de los barcos en escala en Vacamonte son barcos pesqueros, por ejemplo, barcos
atuneros (descargando 8 - 12,000 toneladas/afio de atin) y camaroneros (descarga 10,000 -
14,000 toneladas/afio de camarones). La capacidad de Vacamonte se estima en 200,000
toneladag/afio para el atln y 15,000 tonel adas/afio para camarones, asumiendo que la descarga
de pescado es manejada por una combinacién de mano de obra, equipo en muelle camaronero
y equipo en la nave, y una operacién de 8 horas. Mientras la capacidad de desembarque se
juzga suficiente, el muelle atunero necesita expandirse porque no hay suficiente instalacion
para barcos atuneros para atracar por suministros.

En afios recientes, se ha observado una disminucion en la descarga de camarones, mientras la
descarga de atiin ha aumentado y esto lleva a una congestion en € muelle de profundo calado.

(6) PuertodeAguadulce (Provincia de Coclé)

El Puerto de Aguadulce es un puerto riberefio construido en 1923 y ubicado cerca de 10 km.
rio arriba del estuario Palo Blanco.

Aungue hay una restriccion debido a cana poco profundo del rio, los barcos navegan y
entran a puerto durante marea alta. El puerto esta ubicado en € rio, y € mantenimiento del
cana de acceso en la boca del rio se requiere. Aun con boyas de ayuda de navegacion,
maniobra cuidadosa del barco se requiere paralas pronunciadas curvas del canal de acceso.

El puerto esta situado en el centro de la planicie agricola de la Provincia de Coclé y ha
funcionado por largo tiempo como un puerto de exportacion de agro-productos en la region.
La funcién actual del puerto es de exportacién de productos azlcar y la importacion de
fertilizante. En vista que la mayor industria del &rea circundante al puerto, por g emplo, Coclé,
Herrera y Los Santos es agro-industria, la funcién actual del puerto debe mantenerse sin
cambio por los préximos afios. Tomando esto en consideracion de las restricciones fisicas
debido a las condiciones geogréfica e hidroldgicas, € mejoramiento de la seguridad is una
meta mayor del plan de desarrollo de este puerto.

(7) Mensabe (Provincia de L os Santos)

El puerto esta ubicado en la salida del Rio Mensabe, Provincia de Los Santos, que es rica en
recursos marinos. Por tanto, los mayores usuarios del puerto son barcos pesqueros que
descargan su captura de pescado y reciben combustible y agua. Fue construido en 1996 y las
instalaciones portuarias estdn en buenas condiciones incluyendo un atracadero de 16.3 m ~
3.9m.
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Este puerto esta ubicado en la ribera de un rio cerca de la bocay la profundidad de las aguas
se limitado por banco de arena. Por tanto, se evalua que este puerto se mantendra en uso
ocasional por barcos pesqueros en las décadas venideras.

(8 PuertoMutis(Provincia de Veraguas)

Puerto Mutis esta ubicado en la salida del Rio Martin Grande, provincia de Veraguas. El
puerto es usado principalmente por el comercio costero y tambien por pescadores locales de
las region para comercias su captura de pescado. Las instalaciones actuaes son dos
atracaderos de 16.5 my 15 m de largo, unarampa de 20 m de largo y un muelle flotante para
naves pequefias. Las naves pequefias proporcionan servicios de transporte a comunidades
costeras remotas en la bahiay las idas. Los turistas visitando la Isla de Coiba suben a estos
barcos en este puerto. Ademas del servicio de pasgjeros, esas peguefias naves también
proporcionan |os servicios a barcos pesqueros trabajando en aguas costeras en la region.

Lared carretera del drea costera de la Provincia de Veraguas todavia estd subdesarrollada. En
las décadas venideras, € existente servicio de transporte acuético continuard. El muelle
flotante debe ser mantenido.

9 Puerto de Pedregal (Provincia de Chiriqui)

El Puerto Pedregal es un puerto riberefio construido en 1916 y administrado por la Divisiéon
de Ferrocarril de Chiriqui del Departamento de Obras Publicas (transferido ala APN en 1978).
El puerto esta ubicado cerca de 15 km rio arriba de la boca del rio Boca Brava. Las escalas en
el puerto de barcos comerciales son cerca de 10 escalag/afio y su rol es importacion de
fertilizante y la exportacion de azlcar. La navegacion es restringida por bancos de arenaen la
boca del estuario. El puerto tambien proporciona un espacio de anclgje para muchos barcos de
placer y sus vigjes representan el 90% de las escalas en Puerto Pedregal .

Fertilizante y azUcar representan la mayor parte de la carga mangjada en Pedrega. La
capacidad del puerto es estimada para fertilizante y azlcar, y es evaluada en 200,000
tonel adas/afio asumiendo que naves con equipo para manejo de cargay 8 horas de operacion.
Esto superard € volumen de tréfico de carga actual en Pedrega (cerca de 20,000
tonel adas/afnos).

(10) Puerto dePuerto Armuelles (Provincia de Chiriqui)

El muelle existente (aproximacion: 277 m, fondeadero: 137 m) es una instalacion muy vigja
construida en 1938. El muelle fue dafiado en el terremoto de septiembre de 2002, y no puede
ser utilizada en € presente. Aunque las instalaciones estaban dedicadas a la exportacién de
banano y la importacién de fertilizante, la exportacion de Puerto Armuelles cesd en 1998.
Actualmente la exportacion de banano se ha desviado al Puerto de Chiriqui Grande.
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La capacidad de disefio del puerto en e muelle de Puerto Armuelles es estimada como
850,000 toneladas/afio asumiendo un carguero de banano (con cinco gruas en barco) y 16
horas de operaciones. La administracion de este puerto fue transferida a la AMP por la
Chiriqui Fruit Company. La AMP esta estudiando actualmente la rehabilitacion del muelle.

Con la rehabilitacion, la vida de la estructura puede extenderse unos afios. No obstante, el
puerto especializado en exportacién de banano no es adecuado para manejar carga que
requiera equipo pesado.

(11) Chiriqui Grande

En Chiriqui Grande, hay dos puertos: puerto nacional y puerto privado. El puerto nacional de
Chiriqui Grande es administrado por la AMP, y € otro es operado por Petro Terminales de
Chiriqui (PTP, es una compafiia mixta entre sector privado y gobierno panamefio).

El puerto nacional de Chiriqui Grande es un espigbn que era utilizado como termina de
trasbordador Roll-on/Roll-off complementando la conexion faltante de la carretera Almirante
aBocas del Toro. Almirante era la puerta de entrada a Changuinola, el poblado mas habitado
de la Provincia de Bocas ddl Toro, y entonces la capital provincial de Bocas del Toro esta
ubicada en laisla. El servicio de ferry finalizdé cuando la carretera entre Chiriqui Grande y
Almirante se finalizd y el tré&fico cambio a ruta terrestre. Por tanto e ferry Ro-Ro esta
operando solamente entre Almirante y Bocas del Toro.

No parece ser redista que € servicio de ferry Roll-on/Roll-off se reviva entre Chiriqui
Grande y otras localidades en Bocas del Toro. Por tanto, la funcién de puerto nacional debe
cambiar. Hay muchas comunidades en lasislas y &reas remotas en la peninsula en y alrededor
de la Laguna de Chiriqui. El puerto tiene € rol de servis como terminal para servicio naviero
local de estas comunidades. La funcién de puerto nacional de Chriqui Grande en la décadas
venideras sera la de proporcionar instalaciones para fondeadero de pequefias embarcaciones
gue llevan pasajeros y carga a comunidades remotas de la provincia.

La PTP originalmente inicio como un negocio del puente terrestre para servicio de petroleo
entre Charco Azul y Chiriqui Grande. Ahora la compafiia también opera un muelle multi-uso
donde naves de carga de alta mas hacen escala para llevar banano a la costa este de EEUU.
Ademas del comercio de petroleo, e muelle multi-uso de PTP es usado actualmente por
barcos refrigerados que navegan entre Chiriqui Grande y la costa este de EEUU y luego a
Europa. La mayor carga es banano traido por tierra de la provincia de Chiriqui y las regiones
del Pacifico sur de Costa Rica. Aunque el muelle de PTP esté actualmente especializado en la
exportacion de banano, sus instalaciones pueden acomodar otros tipos de carga cuando las
provincias occidentales de Panama hayan promovido la exportacién de sus productos al nivel
gue requieraunasalidaal Caribe.
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(12) PuertosdeBocasdel Toroy Almirante (Provincia de Bocasdel Toro)

6.3

(1)

El puerto de Bocas del Toro es un uno de los centros turisticos importantes del Mar Caribe,
ubicado en e extremo occidental de Panama La capital provincial, Bocas del Toro, esta
ubicada en Isla Col6n, y la mayoria de los visitantes de la Ciudad de Panaméa a Bocas del
Toro, generalmente usan la ruta aérea, mientras muchos turistas visitan via botes desde
Changuinola que es el primer paso de estos turistas que arriban por tierra de Costa Rica.

Puerto Bocas del Toro esta conectado con su contraparte en tierra firme, Almirante, por
medio de un ferry (Palanga; Ro-Ro tipo, 1,090 GRT, LOA 57.5 m). Varios productos de
consumidor (tales como comestibles, diesel, etc.) se transportando del Puerto de Almirante. El
ferry proporciona la conveniencia de 5 dias/'semana y 1 servicio iday vueta/servicio diario.
La carga mangjada en Bocas del Toro es carga general transportada en e ferry, y tanto €
volumen de cargay el nimero de escala esta en una tendencia de crecimiento.

Laisla més popular para los turistas es |sla Bastimentos, donde resorts de playa y cabafias se
ubican. Pequefias embarcaciones de pasajeros Sin motor fuera de borda, que se llaman “Taxis
Acuaticos’, estan transportando a los turistas hacia las islas ya sea desde Almirante o Bocas
del Toro.

El puerto de Bocas del Toro es mas bien un puerto de pasajeros, no solo para turistas sino
tambien para la poblacion local. En vista que los servicios de ferry Roll-on/Roll-off es solo
cinco veces a la semana, los pasajeros més bien utilizan pequefias embarcaciones que son
operadas ya sea de acuerdo a un horario o fletadas.

La AMP operaba una instalacién para e desembarque de barcos de pasgjeros en Bocas del
Toro, que es un muelle cubierto. No obstante, en vista que € muelle esta dafiando, los
operadores privados de los “ Taxis Acuéticos’ empezaron a construir sus propias instalaciones
de desembarque cerca del muelle de la AMP. Muchas de estas instal aciones no son seguras 'y
lo suficientemente confortables para | os pasajeros.

Por €llo, la construccion de nueva terminal de pasgjeros en ambos puertos es urgentemente
requerida. Esto es especiamente cierto para € Puerto de Bocas del Toro, puesto que es la
puerta de entrada a un area escénica 'y también es un centro de actividad del servicio de barco
de pasgjeros a muchas de los resorts de laidla.

Capacidad dela Infraestructura Portuaria Existente
Puertos Inter nacionales de Contenedores

Tabla 6.3.1 muestra los resultados de la evaluacién muestra de la capacidad de manejo de las
mayores terminales de contenedores en Panama (incluyendo todos proyectos en desarrollo y
propuesta expansion del Puerto de Balboa y las terminales en € complgo portuario de
Colén).
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El manejo total de la capacidad de las cuatro terminales de contenedores se estima en 7.4
millones de TEU'’ s (cerca de 52 millones tonel adag/afio).

Tabla6.3.1 Capacidad de Manejo de Mayores Terminales de Contenedor es

. . : Capacidad Capacidad
Terminal Contenedor Instalaciones y Equipo (1,000 TEU/afio) | (1,000 MT/afio)
Manzanillo Atracadero: 1,240 m, 10 Gruas
International Terminal | Muelle 2,800 19,600
Colon i

. . Atracadero 612 m, 5 Gruias Muelle 1,000 7,000
Conteiner Terminal
Puerto Cristébal Atracadero 450 m, 2 Gruas Muelle 400 2,800
Puerto Balboa Atracadero 1,500 m, 12 Gruas 3,200 22.400

Muelle
Total 7,400 51,800

Note: (1) Para el Puerto de Balboa se asume la condicion luego de finalizada todas las fases de

modernizacion.
(2) Peso de la carga se asume como 1 TEU = cerca de 7 Toneladas Métricas basad en los

registros actuales.
(3) Ratio de 20 pies: 40 pies contenedor se asume como 1:2 en nimero.

(2) PuertosLocales

Las capacidades de los mayores puertos nacionales (puertos locales) también se evaluaron
sobre la base del esquema operativo actual, tales como tamafio del barco y la mercancia
manejada en los puertos. Para el caso de los puertos de La Palmay Quimba, las capacidades
se han estimado para las instalaciones portuarias planificadas en el Desarrollo Sostenible de
Darién. Los resultados se muestran en la Tabla 6.3.2.
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6.4 Sistema Administrativo Portuario Nacional de Panama

6.4.1 Antecedente Histérico

La Autoridad Portuaria de Panama (APN) fue creada en € 2 de mayo de 1974 mediante la
Ley No. 42. La APN es un cuerpo portuario administrativo centralizado, gerencia y

operacional, que tiene las siguientes funciones bajo la politica general del gobierno por medio

del Ministerio de Comercio e Industria:

(1)

)

©)

Promover, planear y coordinar el desarrollo del sistema portuario naciona y en
consecuencia, formular y gjecutar las politicas adecuadas para estos objetivos;

Construir, mejorar, expandir y mantener los puertos e instalaciones portuarias
comerciales para uso publico y los puertos e instalaciones portuarias para la
industria pesgquera;

Explotar y operar los servicios portuarios indicador en arriba (2), y controlar y
supervisar esos puertos e instalaciones que la autoridad no maneja directamente.

Con € fin de cumplir con las menciones arriba mencionadas, la autoridad €ecuta las

siguientes atribuciones:

(1)

()

©)

(4)

Elaborar y gecutar un plan general del desarrollo del sistema portuario nacional
(por si mismo o mediante colaboracién de otros publico y privado;

Operar los puertos naciondes y las instalaciones portuarias ( excepto la
instalaciones que han sido dadas en concesién a compafiia privada o puertos
militares);

Planear, disefiar, construir y mejorar los puertos nacionales (por si mismo o
mediante agencia especial gubernamental o particulares);

Otorgar concesiones para la explotacion de los puertos nacionales existentes o los
gue se construiran en €l futuro.

(5) Proporcionar instalaciones de navegacion, maniobray desembarque en |os puertosy,

(6)
(7)

(8)
(9)

en general, todos los servicios requeridos para movimiento eficiente de la carga, y
regular estas actividades dentro del area del puerto;

Cargar, descargar, transferir, almacenar, guardar y entregar la carga;

Adquirir y alienar sus propiedades, contratar personal o corporacion y naciona o
préstamos extranjerosy llevar a cabo contratosy actos oficiales

Cobrar tarifasy derechos por |os servicios proporcionados por autoridad;

Administrar su patrimonio y usar sus recursos economicos;

Pagina 178



Informe Final
El Estudio sobre €l Plan de Desarrollo Integral de Puertos
En la Republica de Panama Agosto 2004

(10) Administrar, supervisar y gjercer control en el puerto bajo contrato de concesion;
(11) Otras atribuciones indicadas por la Ley y otras regulaciones.

Por tanto, la autoridad tiene las funciones de planear, construir, operar y mejorar |os puertos
nacionales y proporcionar todos los servicios para movimiento eficiente de carga en los
puertos. Con € fin de gecutar esto, también tiene las funciones de otorgar concesiones de
puertos nacionales, adquirir/alienar sus propiedades, contratar personal o corporacién y
préstamo nacional o0 extranjero y cambiar la tasa de los servicios proporcionados por la
autoridad. También tiene la funcién de controlar y supervisar esos puertos e instalaciones que
la autoridad no operaba directamente.

Regular las concesiones mencionadas en la Ley 42, unaregulacion que se llamé “ Acuerdo No.
9-76", fue establecido € 24 de marzo de 1976, con €l fin de reconfirmar €l contrato realizado
bajo laLey 42y regular los contactos de concesi6n rel acionados negocios de puertos.

Sobre labase delaLey 42, la APN tuvo que desempefiar sus funcionesy el sistema portuario
nacional fue desarrollado. La mayoria de las instalaciones existentes en € puerto nacional en
areas rural fueron desarrolladas por la Autoridad Portuaria de Panama en los 1980. Aparte de
los puertos nacionales, hay varios puertos privados. muelles para exportacion de banano en
Almirante y Puertos Armuelles que poseidos y operados por compafiias privadas, terminales
de aceite en Charco Azul y Chiriqui Grande por una puente terrestre de petroleo entre €
Pacifico y el Atlantico y otraterminal de aceite en Bahia Las Minas. También habia muelles
operados privadamente en Col6n bajo contrato de concesion entre la Autoridad de Puerto y
las compafias privadas. Coco Solo Norte y Colon Port Terminal, que maneja carga general
internacional.

En octubre 1993, e Ministerio de Comercio e Industrias otorgaron la concesion a la
Manzanillo Internacional Terminal, Inc, un operador privado de la terminal. El contrato de
concesion que permite a operador privado construir y operar la terminal de contenedores en
Colén, entonces se convirtié en ley, Ley No. 31 de diciembre de 1993. Sobre la base de la
nueva ley, unaterminal de contenedores completamente nueva fue construida puramente con
fondos privados: la construccién no sélo cubria la reclamaciéon del muelle, sino la remocion
de la porcion del rompeolas para la construccion del nuevo canal acceso de navegacion. La
Manzanillo International Terminal estuvo operacional a finales de 1994, mientras los
principales puertos publicos, Cristobal y Baboa eran operados por la propia Autoridad
Portuaria.

Subsiguientemente, un movimiento para privatizacion ocurrié y el gobierno panamefio
decidio privatizar la APN junto con otras dos corporaciones. telefénicay suministro de agua.

Mientras la APN conducia el estudio del plan de Desarrollo del Puerto Balboa en 1996, |la
privatizacion de los dos principales puertos de la nacion, i.e. Puertos Balboa y Cristébal,
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procedian. En enero de 1997, € gobierno aprob6 e contrato de concesion entre ambos
puertos Balboay Cristébal.

Cuando los dos principales puertos fueron privatizados, la APN eliminé su propia operacion
de manegjo de carga. En los afios siguientes, la Autoridad Portuaria de Panama se fusion6 en la
Autoridad Maritima de Panama junto con otras instituciones maritimas relacionadas que
estaban bajo varios ministerios.

1) Promover, planear y coordinar e desarrollo del sistema portuario nacional y en
consecuencia, formular y gjecutar las politicas adecuadas para estos objetivos;

2) Construir, mejorar, expandir y mantener los puertos e instalaciones portuarias
comerciales para uso publico y los puertos e instalaciones portuarias para laindustria

pesquera;

3) Explotar y operar los servicios portuarios indicador en arriba (2), y controlar y
supervisar esos puertos e instalaciones que la autoridad no maneja directamente.

Con € fin de cumplir con las menciones arriba mencionadas, la autoridad eecuta las
siguientes atribuciones:

6.4.2 Objetivosy Funcionesdela Autoridad Maritima de Panama
(1) LeyOrganicadelaAMP

La AMP fue creada por el Decreto Ley No.7 promulgada por € Presidente e 10 de febrero de
1998, de acuerdo con la Ley N° 1 de 1998, que da poderes especificos y extraordinarios al
Presidente para hacer 1os arreglos necesarios parala Comisién Bancaria Nacional y la AMP.

La AMP es un cuerpo unificado con varias competencias maritimas de diferentes
instituciones tales como la administracion de los recursos marinos y costeros del Ministerio
de Comercio e Industrias (MICI), educacion y entrenamiento de marineros del Ministerio de
Educacion (MINEDUC), registro de naves de marina mercante del Ministerio de Economiay
Finanzas (MED), y absorber ala APN en materia de puertos (luego de la privatizacién de los
Mmayores puertos).

Los objetivos de la AMP estipulados en el Articulo 3 del Decreto Ley son los siguientes:

1) Regular, proyectar y desarrollar las politicas, estrategias, leyesy programas que estén
relacionados con € funcionamiento y desarrollo del Sector Maritimo. Aqui “ Sector
Maritimo” se refiere a todas las actividades relacionadas con la marina mercante, €l
sistema de puertos, los recursos marinos y costeros, los recursos humanos y las
industrias auxiliares maritimas de la Republica de Panama.

2) Coordinar las actividades con la ACP, la Autoridad de la Region Interocednica (ARI),
IPAT, d Instituto Naciona de Recursos Renovablesy cualesquiera otras ingtituciones
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relacionadas con € Sector Maritimo para la promocién del desarrollo
socio-econdmico del pais.

3) Actuar como la autoridad maritima suprema de Panamé, y gerce los derechos y
cumple con las responsabilidades del Estado dentro del marco de la Convencién de la
Naciones Unidas de Derecho del Mar, 1982 y otras leyes y regulaciones existentes.

El Decreto Ley 1998 No.7 también estipula las siguientes responsabilidades de la AMP:
1) Proponer, coordinar y desarrollar la Estrategia Maritima Nacional .

2) Recomendar las politicasy acciones, desarrollar las acciones administrativas y aplicar
las leyesy regulaciones relacionadas con el Sector Maritimo.

3) Preparar conjuntamente medidas para salvaguardar €l interés nacional dentro de sus
aguas territoriales.

4) Aplicar estrictamente las provisiones de la Convencién de la ONU sobre Derecho del
Mar, 1982, y otros tratados internacionales, convenciones e instrumentos ratificados
por Panamé con relacién a Sector Maritimo.

5) To evaluate and propose to the Executive Branch, the genera term of the whole
government agencies under the Presidency of the Republic, and other Government
agencies, which belong to the Legal Branch headed by L egislative assembly and the
Judicial Branch headed by the Council of Justice, and the adoption of international
treaties and conventions and instruments relating to the activities of Maritime Sector.

6) Representar a Panama en organizaciones internacional es relacionadas con asuntos del
Sector Maritimo, en cooperacion con e Ministerio de Relaciones Exteriores.

7) Cooperar con € Servicio Maritimo Nacional con € fin de aplicar |as leyes nacionales
en las areas maritimas y aguas internas de Panama.

8) Actualizar € sistema de sefiaizacién, ayuda a la navegacion, tablas nauticas y otras
informaciones hidrogréficas requeridas para € paso seguro de naves por las aguas de
Panama, de acuerdo con la Constitucion Nacional y las leyes de la Republica.

9) Redlizar, con la cooperacion de otras agencias estatales competentes, |as operaciones
requeridas para €l control de derrames de petréleo y quimicos, y otros desastres o
accidentes que tengan lugar dentro del area marinay aguas internas bajo jurisdiccion
de Panamé.

La AMP tiene, junto con otras provisiones, un amplio margen de funciones en términos de
regulacion, desarrollo, mantenimiento, operacion y conservacion del sector maritimo.
Mientras el Decreto Ley sefidla que la AMP es la autoridad maritima suprema, muchas de sus
funciones pueden no gecutarse sin € apoyo de instituciones del Ejecutivo, entre otros:
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Ministerio de Relaciones Exteriores, Ministerio de Desarrollo Agropecuario, ACP, ARI,
SMN, y e IPAT. Ademés, hay que sefidar que las funciones son gjecutadas bagjo €l control de

un presupuesto, lo que sereflgjaen € ambiente econdémico y financiero del momento.

Mientras las mayores funciones de AMP como un todo, estan mas bien enfocadas a
coordinacion y regulacion, la mayoria de las funciones de APN fueron heredadas por la

Direccién General de Puertos e Industrias Maritimas Auxiliares. La ley organica prescribe las
siguientes funciones de la Direccion General:

1

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9

10)

11)

Proponer y coordinar los planes de desarrollo del sistema portuario nacional, y en
consecuencia, g ecutar las accione adecuadas a estos fines.

Ejecutar un plan general para e desarrollo del sistema portuario nacional, de
conformidad con las politicas emanadas de la oficina del Administrador.

Construir, mejorar, ampliar y conservar los puertos e instalaciones portuarias
comerciales de uso publico, de acuerdo a las politicas dictadas por la oficina del
Administrador.

Explotar y operar 10s servicios portuarios sefialados en €l ordinal anterior, asi como
controlar y fiscalizar aquellos puertos e instalaciones que no opere directamente.

Operar los puertos e instalaciones portuarias nacionales que no sean dado en
concesion a empresas privadas y que no sean puertos e instalaciones portuarias de la
Fuerza Piblica o dela Autoridad del Canal de Panama.

Tramitar y fiscalizar las concesiones para la exploracion de los puertos nacionales
existentesy los que en el futuro se construyan.

Promover las facilidades para navegacion, maniobra y atraque a los buques que
recalen en los puertos nacionales, y en general, la provision de los servicios que
éstos requieran para e eficiente mangjo de la carga y de los suministros usuales, y
reglamentar estas actividades dentro de |0s recintos portuarios.

Embarcar, desembarcar, tradadar, almacenar, custodiar y entregar a los
consignatarios 0 a sus representantes, por si 0 por intermedio de concesionarios, las
mercancias, productos u otros bienes que se embarquen o desembarguen.

Fijar e concepto correspondiente para €l pago de las tasas y derecho por los
servicios portuarios.

Fomentar la adecuacion de las empresas maritimas auxiliares a las demandas del
trafico del Canal de Panamay del sistema portuario.

Imponer las sanciones que correspondan a quienes infrinjan las normas legales y
reglamentarias referentes ala administracion portuariay de las industrias maritimas
auxiliares.
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12) Dar cumplimiento a las demés funciones que le sefidle el Administrador y la Junta
de Directores de la Autoridad.

No obstante, debe sefialarse que la Junta de Directores de AMP consiste de ministros y
profesionales que representan a varios sub-sectores maritimos y no incluye a representantes
de los usuarios del puerto:

1) Un Ministro de Estado designado por el Presidente de la Republica, quien presidiran.
En su ausencia, sera reemplazado por €l Vice-ministro.

2) El Ministro de Asuntos del Canal; en su ausencia ser4 reemplazado por €
Administrador de la Autoridad del Canal de Panama.

3) Un profesional con conocimiento de, y experiencia en Derecho Maritimo.

4) Un empresario con experiencia en Sector Maritimo.

5) Un profesional prominente con conocimiento y experiencia en entrenamiento de
personal para el Sector Maritimo.

6) Un profesional prominente de las Ciencias Nauticas.

7) Un profesional prominente en administracion de recursos marinos.

Circunstancialmente, el Comité Ejecutivo de APN consistia de representantes de cuatro
ministerios, representantes de |os trabajadores portuarios y usuarios:

1) Ministerio de Comercio e Industrias quien preside el Comité
2) Ministerio de Obras Publicas

3) Ministerio de Estado y Tesoreria

4) Ministerio de Planificacién y Politica Econdémica

5) Un representante de | os trabajadores portuarios, y

6) Un representante de |os usuarios portuarios.

Ademas, no hay provisiones de establecer Juntas Portuarias Locales que, bajo la direccion del
Comité Ejecutivo de APN, estaban formadas para colaborar con los administradores de los
puertos locales. Las Juntas Locales Portuarias estaban congtituidas por las siguientes
personas:

1) Administrador de Puerto quien preside la Junta;

2) Representante correspondiente del gobierno local;

3) Jefe delaPoliciaNaciona del &rea; y

4) Representante de la Junta Técnica Provincial designado por € Gobernador de la
Provincia

En tanto, luego de la fusion de APN en AMP, ningin comité oficial se formé para coordinar
laAMP con los gaobiernos localesy las oficinas locales del Servicio Maritimo Nacional.
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)

Estrategia Maritima Nacional

La primera funcion de AMP es proponer, coordinar y desarrollar la Estrategia Maritima
Nacional (EMN/NMS). Desde su creacién, la AMP ha trabajado para preparar la NMS en
coordinacion con agencias involucradas. En diciembre de 2003, la Junta Directiva de la AMP
la aprobd e hizo publica. El texto completo de la NMS se adjunta en € Apéndice L de este
informe. En la version en inglés preparada por € Equipo de Estudio también esta adjunta.

La NMS busca dos objetivos. Los Primeros Objetivos Estratégicos se enfocan en aspectos
administrativos. Algunos de |os elementos claves que pueden proporcionar el concepto basico
del desarrollo portuario son los siguientes:

1) Seguridad juridicay cumplimiento de las regulaciones internacionales;

2) Esténdares de calidad administrativa mediante regulaciones claras, modernas, simples,
flexiblesy predecibles;

3) Promover lainversion, innovacion y mejoramiento continuo,
(Salvaguardar la sostenibilidad de la inversion en infraestructura'y equipo através de
programas de mantenimiento)

4) Coordinar y colaborar con instituciones relacionadas

5) Realizar actividades de mercadeo

6) Conservacion del ambientey recursos marinos
(Mangjo integrado de areas costeras)

Los Segundos Objetivos Estratégicos buscan apoyar e crecimiento y e desarrollo
socio-econdmico sostenible. Los elementos claves que deben ser tomados en consideracién en
el desarrollo portuario son:

1) Promover € uso de suministros nacionales que € sector maritimo ofrece a sus
sectores productivos, con €l fin de obtener el impacto mayor positivo en la economia
(Respetar la autonomia de instituciones y fomentar su rentabilidad y buen desempefio
administrativo)

2) Estimular lainversion en lasinfraestructuras fisicas requeridas
- Preparar un plan de desarrollo portuario y redlizar el estudio de factibilidad,
- Promover la inversion privada en navegacion costera (de cabotaje) hacia las
comunidades més remotas
- Planificar el Mangjo Costero Integral
- Edtablecer la infraestructura necesaria para maximizar las actividades del
conglomerado maritimo

3) Garantizar la sostenibilidad de los recursos
(Establecer el Programa Naciona de Manejo Costero Integrado)
- Recursos marinosy costeros
- Componente de desarrollo turistico
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(3 AMP’'sRolein Port Sector in accordance with the Organic Law of AMP and the
National Maritime Strategy

En afios recientes, ha habido muchos argumentos sobre inversiones publicas. Uno de los
elementos claves en € argumento es la participacion del sector privado. Como se muestra en
la Figura 6.4.1, mientras la administracién (sector publico) esta jugando un papel clave, otros
jugadores (interesados) tales como los circulos de negocios y comunidades locales, también
estan jugando sus respectivos roles que influencian todo el proceso del proyecto, directa o
indirectamente, de acuerdo a sus caracteristicas y las condiciones de ubicacion de los
jugadores. Todos los jugadores son influenciados por las condiciones socio-econdmicas de la
nacion, region y comunidades.

Esto es especialmente cierto, los interesados a parte de la administracion (publica) participa
en la inversion. Mientras la administracion tiende a tomar la iniciativa, los circulos de
negociosy la comunidad generalmente expresa sus puntos de vista e intereses y algunas veces
toma parte en el proceso de implementacion y operacion. Se ve frecuentemente que €l sector
privado estd més activamente involucrado cuando los proyectos son implementados por un
esguema de “Construir-Operar-Transferir (BOT) o “Construir-Operar-Poseer” (BOO). En
tales casos, también es frecuente ver que mientras € sector privado esta trabajado
directamente en e proyecto, e sector publico se enfoca més bien en trabajo de apoyo: la
cooperacion y coordinacion con otras agencias para interfase con politicas basicas nacionales,
otros proyectos de desarrollo en proceso o planificados de infraestructura.

Sobretodo, la evaluacion de todo el proceso también en un tema a traer a la argumentacion.
Laevaluacion de los impactos en el ambiente natural, social y econémico que puede causar €l
proyecto debe |levarse a cabo adecuadamente.

/ Evauacion \

Planeamiento | mplementacion _ Escenario
i
Administracion
Circulo de Negocios Actores
Comunidad

Condiciones Naturales incl. Ambiente
Condiciones Econémico/Financieras Antecedentes
Ambiente Social . Educacion, Brecha Ingreso, Etnico

Figura6.4.1 Procedimiento Desarrollo Portuario
Fuente:  Equipo de Estudio JCA
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(4)

En la figura anterior, la evaluacion no se limita a ambiente natural, sino que cubre la
evaluacion de la contribucién ala economiay la sociedad de laregion e implicaciones parala
calidad de vida de los residentes. Aqui, la comunidad (incluyendo al gobierno local) juega un
papel importante. Durante la etapa de implementacion, varias partes interesadas
(particularmente negocios) deben tener interés, y ellos tendran el papel principal en el caso de
concesion. En esta etapa, la administracion tiene el papel principal o solo lleva a cabo meras
funciones de supervision, como sea € caso. La AMP otorga las concesiones bajo su propio
criterio, no obstante la Junta de Directores de la AMP, e Consgjo Econdmico Nacional
(CENA) y e Consgjo de Gabinete decide sobre las concesiones que exceden la suma de 100
millones de balboas.

En la etapa de funcionamiento, €l papel de la administracion varia de acuerdo a las
caracteristicas del puerto. En puertos pequefios, actia como administrados ademés de
capitania de puerto porque un cuerpo (personal) adecuado en la region; no obstante, en
muchaos puertos con concesionaria, particularmente con una concesion hibrida, en vistaque la
empresa participa activamente en la administracion y operacion, la funcién de administracion
estaiguamente limitada.

Debe llamarse la atencion a “ Antecedentes’ en la Figura. Estas condiciones constituyen el
marco mediante el cual un proyecto sera desarrollado, modificado e inclusive suspendido. Los
participantes deben ver estas condiciones y mantenerlas en mente en tiempos de cambio.

Debe notarse que varios organismos, de acuerdo con su caracter, asi como la naturaleza del
puerto, comparten las actividades en € puerto. La AMP esta jugando un papel importante
dentro del ambiente sefialado.

Una funcion especifica es el papel de la AMP de facilitar la cooperacién privada/publica. El
Decreto Ley No. 7 sefida que en vista de asegurar € desarrollo del Sector Maritimo, la
Autoridad debe promover la creacion y expansion de compafiias privadas/mixtas, mediante el
otorgamiento de garantias, arrendamiento de activos o por cualquier otro medio. También
indica que debe participar en comparfias mediante la adquisicion de acciones, y dentro del
marco legal existente puede vender, arrendar y negociar cualquier tipo de activos, 0 puede
otorgar concesiones. Estas funciones afectan la estructuray competencia de la Autoridad.

Organizacion dela AMPy e Organo Ejecutivo del Gobierno

Organigrama del gobierno panamefio y la AMP se muestran en la Figura 6.4.2 y Figura 6.4.3,
respectivamente.
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Ministry of Public Ministry of Foreign Ministry of Health Ministry of Work and
Work Relation Labor Development
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Inter-oceanic Regional Panama Canal Panama Maritime National Authority of Agricultural National Mortgage
Authority of Panama Authority Authority Tinvironment Development Bank Bank
[ [ [ I I 1
National Bank of National Bingo Saving Bank Social Security Directorate of Civil Metropolitan

Panama

Aviation

Directorate of Cleaning

[

National Institute of
Aqueducts and Sewage
Works

Agricultural Inspection
Institute of Panama

Institute of Agricultural
Marketing

Institute of
Agricultural Security

National Institute of
Culture

National Institute of
Sports

[

[

Institute for the

National Lottery of

National Institute of Autonomous Panamanian [nstitute Panamanian Institute
Professional Training Cooperalive Institute of of Special Habilitation of Tourism Training and Utilization Beneficiary
Panama of Tlnman Resonrces
[ I I I I ]
Public Register of Autonomous Specialized University University of Panama Technological Colon Free Zone

Panama

University of Chiriqui

of America

University of Panama

Figura6.4.2

Organo Ejecutivo
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6.5

Problemas Existentes en la Administracién y Manejo Portuario

6.5.1 Situacion Critica Relacionada con Sector Puerto

(1)

Observando la situacion socio-econdmica de Panamd, asi como € comportamiento de AMP,
dos puntos pueden limitar criticamente planificacion e implementacién de la estrategia de
puertos, principalmente por las restricciones financieras e insuficiencia de recursos humanos.
Sin superar estos puntos, cual esquiera planes pueden ser inoperantes.

Limitaciones de Recur sos Financier os

En 2002, el déficit gubernamental registré 236 millones de balboas, el més ato desde 1998.
Larazdn principal fue el déficit del seguro socia que asciende a 330 millones de balboas en
2002, un gran aumento del 198 millones de balboas den 1998. Con €l aumento de la
poblacion pensionada, el déficit alcanzo niveles serios de presion en la condicion de las
finanzas del sector publico.

Ladeudatotal del sector publico subié de 7,087 millones balboa en 1998 a 8,521 millones en
2002, un aumento de 20%. De la deuda total en 2002, la deuda interna es de 2,172 millonesy
la deuda externa 6,439 millones. Deuda Total/PIB promedio es 69.3% en e 2002 disminucion
del 75.8% para 1998. Bgjo las circunstancias, la Ley de Responsabilidad Fiscal 2002, fue
promulgada para prohibir tener un déficit fiscal arriba del 2% de PIB.

Como resultado, cada instituci én gubernamental, incluyendo los organismos descentralizados,
estd bajo e estricto control del MEF y Contraloria. Particularmente para gastos de capital.
MEF examina a profundidad €l proyecto de presupuesto de cada proyecto. Este manegjo
disciplinario del presupuesto continuara por tiempo considerable en € futuro, en vista que con
el ambiente fiscal de Panama, esto es un tema sensible por € momento para prevenir dafio
econdmico y social producto del colapso de las cuentas del gobierno.

La inversion de capital del gobierno esta particularmente bajo una estricta evaluacion del
MEF. En los Ultimos cinco afios € promedio de gasto de capital del gobierno, incluyendo los
Organos descentralizados, es 351 millones de balboas, 10-15% del tota de gastos. La
asignacion de inversion de capital de AMP fue solamente 1.76 millones de balboas en 2003.

De acuerdo con la Cuenta de Ganancias-Pérdidas de AMP, € ingreso total durante
enero-octubre 2002 fue de 48.7 millones de balboas y |a cuenta de gastos fue de 21.0 millones
de balboas (incluyendo resultado financiero), lo que resulté en un superavit de 27.7 millones
de balboas.
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Tabla6.5.1 Ingresosy Egresos dela AMP (2000-Oct. 2002)
000B/.
Year 2002 2001 2000
Total Income 48,745 49,190 69,780
Administration Costs and Expenses
Empl oyee Expenses 9,414 10,310 13,152
Operation Costs 950 1,035 5,280
Services provided by the third parties 6,919 9,521 10,968
Diverse Negotiation Expenses 5 9 0
Provisions 2,498 3,447 2,707
Total Administration Costs and Expenses 19,786 24,322 32,107
Other Income and Expenses
Financia Income 11 16 1,249
Financial Expenses 1,243 1,078 1,388
Total Other Income and Expenses (1,232  (1,062) (139)

Result of Operation before Extraordinary ltems 27,727 23806 37,534

Extraordinary Items

Extraordinary Income 7,256 19,995 0
Extraordinary Expenses 9,098 6,268 0
Total Extraordinary ltems (1,842 13,727 0
Fiscal Contributions

Received Current Transfers 50 132 0
Transfers, Coordination and Subsidies 37,023 32,403 40,590
Total Fiscal Contributions (36,973) (32,271) (40,590)
Final Results (11,088 5,262 (3.056)

Source: Financial Statements of AMP.

No obstante, cada afio la AMP junto con Aeronautica Civil, Empresa de Transmisién
Eléctrica, SA, la Loteria Nacional y la Zona Libre de Coldn contribuyen al tesoro. La AMP
transfirio a tesoro nacional la suma de 37,073 mil balboas en 2002. El resultado final para
enero-octubre 2002 es de un déficit de 11,088 mil balboas. Este resultado no incluye la
inversién de capital, que es de 1,761 mil balboas (Fuente MEF).

(2) Insuficiente Recurso de Personal

Luego de la privatizacion de los puertos de Cristobal y Balboa en 1993 y 1997, mucho
personal capaz y bien entrenado dej6 la APN (ahora AMP). En la actualidad, de entre unos
1,100 empleados (agosto 2003), solo 14 trabajan en la Direccién General de Puertos e
Industrias Maritimas Auxiliares (Sede AMP), y 319 estan trabajando en las oficinas locales
(Administradores y Capitania). VVacamonte es la oficina més grande con 142 empleados, sigue
la Capitania de Cristébal con 58 empleados y Panama es la tercera con 23 empleados. Las
otras 21 oficinas tiene menos de 15 empleados trabajando, y en 9 oficinas hay solo uno o dos
empleados trabajando.
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Se siente que € sector puerto de la AMP, en general contrata un nimero insuficiente de
personal paralas funciones asignadas por ley.

Tabla 6.5.2 Personal Sector Portuario

Nombre del Puerto Personal Escala Barco | Comentarios
Aguadulce 11 150 Pm
Almirante 3 426 hb/pm
Armuelles 10 168
BahiaLas Minas 5 166 Hb
Bocas del Toro 2 216 Pm
Coquira 4 706 Parcialmente privada
Charco Azul 5 70 Hb
Chiriqui Grande 2 233 hb/pm
LaPama 4 219
Mensabe 8 691
Mutis 5 671 Pm
Panamé 23 1902 Pm
Pedregal 9 96 Hb
Vacamonte 142 4064 Pm
Direccién Generd 14
Capitania de Balboa 13
Capitania de Cristobal 58

Source: AMP

Note:  Personnel Aug.25, 2003, Ship Calls, 2001, hb=hybrid concession,
pm=piecemeal concession %
La AMP esta reclutando nuevo persona a través de conexiones personales. Aunque esta
forma de reclutamiento puede ser apropiada para emplear personas con experiencia
comprobada, es muy limitada para un recién llegado con conocimiento y experticia.

En vista que el Estudio estd recomendando varios planes futuros, que implican involucrar
mayor fuerzalaboral, algunas medidas para mejorar |a situacion actual son inevitables.

Puerto Panamd es la puerta de entrada de la Provincia de Darien y las Idas de la Bahia de
Panama (Isla Taboguilla e Isla del Rey), y ha estado en servicio desde 1902. La oficina del
administrador de Puerto Panamd tiene 26 funcionarios trabajando para administracion y
operacion tales como otorgar permiso a las naves para entrar y procedimientos de salida,
cobro de tarifas, mantenimiento (incluyendo soldaduray reparacién), manejo de montacargas,

121 Estos términos son usados en e contexto del Estudio de la siguiente manera:
‘Concesion Hibrida' significa concesion otorgada para una o més terminales en concepto de edificio y
operacion como es el caso de MIT, CCT Y PPC que son gemplos.
‘Concesion Parcial’ significa concesiones otorgadas para administra 'y operar un nimero limitado de
instal aciones, tales como trabajo de manegjo de carga, suministro de agua, remolques y pilotos
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y otros. Tres funcionarios estan trabajando en el cercano muelle pesquero para inspeccionar
los barcos pesqueros, y tres funcionarios de la oficina mas dos personas de Marina Mercante
de la Oficina Central llevan a cabo las inspecciones de seguridad, y trabgjo relativo a la
prevencion de contaminacion marina, etc. 8 personas son enviadas a la Oficina Central para
proporcionar seguridad las 24 horas.

Tres concesionarios distribuyen varios productos, tales como alimentos, cervezas, bebidas y
combustible (dos compafiias), y una compafiia administra una cantina.

En vista que colombianos visitan € puerto de camino ala Zona Libre de Colén, para obtener
tarifa exoneras y otros bienes para Darien, persona de CIQ (4 funcionarios de aduanas
consistiendo dos de migracion y dos de cuarentena) se encuentran en el edificio del puerto.

Coquira es un puerto muy activo con carga y pasgjeros hacia'y desde Ciudad de Panama y
pueblos vecinos, asi como naves pesgueras que recalan. En la oficina de Administrador de
Coquira, cuatro funcionarios son responsables de la estadistica, facturacién y cobro de tarifas
(concesion y carga), emision permiso para procedimientos de entrada de naves, limpieza y
seguridad. Un funcionario se encarga de asuntos de recursos marinos en otra oficina.

Un concesionario distribuye hielo y combustible a las naves en puerto, y otro concesionario
repara naves peguefias. El duefio de la nave o carga manejalacargay pasgjeros.

En ambos puertos, duefios de barco o carga contratan directamente a los trabgjadores para
hacer tarea de mangjo de carga. En Muelle Fiscal Panamg, AMP emite certificado para
control laboral.

6.5.2 AsuntosLegisativos
(1) Seguridad Maritima
i) Régimen de Seguridad y Ambiente

Los requerimientos maritimos y ambientales han sido principamente responsabilidad de los
barcos, la industria naviera o es estado de abanderamiento, y 10s puertos han actuado sbélo en
funciones de apoyo. No obstante, desarrollos recientes de aspectos de seguridad demandan
una participacion més amplia de la administracién e instalaciones portuarias, y enorme
trabajo esta todavia por hacerse por la autoridad y las industrias relacionadas a puertos.

El régimen de seguridad y ambiente de marina mercante y transporte maritimo se ha
desarrollado basicamente en un foro internacional desde la Segunda Guerra Mundial. En 1969
la convencion SOLA y en 1973 la Convencion MARPOL son los logros mas significativos.
L os estados latinoamericanos establecieron e “Acuerdo de Vifiadel Mar” para cooperar entre
paises relevantes en la aplicacion de medidas de seguridad y ambiente, en particular, €
internacionalmente aplicado control estatal portuario. Segun el Informe Anual del Acuerdo,
Panama est4 participando activamente en €l trabajo como se muestra seguido
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Tabla6.5.3 Control Portuario Estatal en Panama
! No. of Without With .
Size Inspections Deficiencies Deficiencies Detained
Small 14 12 2 8
Ordinary 75 48 27 8
Fuente:  Informe Anual 2003 (Acuerdo de Vifia)

ii) Accion Reciente en Foro Internacional

En diciembre de 2002, una semana de Conferencia Diplomética se llevd a cabo en la sede de
Londres de la Organizacion Maritima Internacional, donde se adoptaron una serie de medidas
para fortalecer la seguridad maritima y prevenir y suprimir los actos de terrorismo contra la
navegacion. Este nuevo régimen comprensivo de seguridad maritima esta previsto entrar en
vigenciaen julio de 2004.

Las nuevas medidas, que son para e manegjo de riesgo contra amenaza de terrorismo,
contienen enmiendas a varios Capitulos de la Convencién SOLAS 1974, y la de més amplio
efecto producto de la Conferencia es e nuevo Capitulo XI-2 (Medidas especiales para
mejorar la seguridad maritima). Regulaciones X1-2/3 de este nuevo Capitulo estdn contenidas
en el Cadigo Internacional de Seguridad de Barcos e I nstalaciones Portuarias (ISPS Codigo).

El propdsito del Codigo es proporcionar un marco esténdar y consistente para evaluar riesgos
permitiendo a los gobiernos contrarrestar la vulnerabilidad de barcos e instalaciones
portuarias.

El gobierno debe realizar evaluaciones de seguridad de instalaciones portuarias. Primero,
deben identificar y evaluar los activos e infraestructuras que son criticos para las instalaciones
portuarias, asi como aquellas &reas 0 estructuras que, s se dafian, puede causar perdida
significativa de vida o dafios a la economia y ambiente de las instalaciones portuarias.
Entonces la evaluacion debe identificar € peligro actual de aquellos activos e infraestructuras
criticas con € fin de priorizar las medidas de seguridad. La evaluacion tiene que enfocar la
vulnerabilidad de la instalacion portuaria mediante la identificacion de sus debilidades en
seguridad fisica, integridad estructural, sistemas de proteccion, politicas de procedimientos,
sistemas de comunicacion, infraestructura de transporte, servicios publicos, y otras areas
dentro de la instalacién portuaria que puedan ser objetivos. Una vez esta evauacion es
finalizada, el gobierno puede evaluar €l riesgo.

El Cdodigo incluye un nimero minimo de requisitos de seguridad para barcos e instalaciones
portuarias. Para barcos |os requisitos comprenden:

- Planes de seguridad del barco
- Oficialesde seguridad del barco

122 Based on IMO Newsroom.
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- Oficiales de seguridad de la compafiia
- Cierto equipo abordo

Para instalaciones portuarias, 10s requerimientos cubren:

- Planes de seguridad de instalacion portuaria
- Oficia de seguridad de instalacion portuaria
- Cierto equipo de seguridad

Ademas, |os requerimientos para los barcos e instal aciones portuarias incluyen:

- Monitoreoy control de acceso
- Monitoreo de actividades de gente y carga
- Garantizar comunicaciones seguras disponibles

Con € fin de comunicar la amenaza a una instalacion portuaria 0 a un barco, e gobierno
establecera el nivel apropiado de seguridad. Los niveles de seguridad 1, 2, y 3 corresponden a
normal, mediay alta situacion de riesgo.

Cada gobierno debe asegurar la finalizacion de la Evaluacion de Seguridad de la Instalacion
Portuaria para cada puerto abierto a comercio internacional, que es fundamentalmente €l
andlisis de riesgo de todos los aspectos de operacién de la instalacion portuaria, para
determinar que partes de ella son mas susceptibles de atague. Al finalizar € andlisis, sera
posible producir una evaluacion general del riesgo. Basados en la Evaluacion, € gobierno o
autoridad portuaria preparara € Plan de Seguridad de la Instalacion Portuaria que debera
indicar las medidas de seguridad operativas y fisicas que la instalacion portuaria debe tomar
para asegurar que operara en nivel Seguridad 1 (normal).

La Conferencia adopt6 11 resoluciones, algunas de las cuales se relacionan a mangjo de la
instalacion portuaria como sigue:

Resolucién 2 adopta Cédigo ISPS e invita gobierno atomar en cuenta que el Codigo entra en
efecto el 1° dejulio de 2004.

Resolucién 5 urge fuertemente a los gobiernos a proporcionar, en cooperacion con la OMI,
asistencia a aquellos Estados que tienen dificultad en cumplir los requerimientos y también a
invitar al Secretario General a dar consideracion al establecimiento de un Fondo de Seguridad
Maritima con el propésito de proporcionar una fuente dedicada a apoyo financiero para
actividades de cooperaciéon técnica en seguridad maritima y, en particular, proporcionar
apoyo a las iniciativas privadas en paises en desarrollo para fortalecer sus medidas e
infraestructura en seguridad maritima.

Resolucién 6 urge a gobierno a tomar las acciones necesarias para finalizar |o mas pronto
posible cualesguiera arreglos legislativos o administrativos, que son regueridos a nivel
nacional, para llevar a efecto |os requerimientos relacionados con la certificacion de barcos e
instalaciones portuarias, en vista que e Capitulo XI-2 de la Convencién no proporciona

Pagina 194



Informe Final
El Estudio sobre €l Plan de Desarrollo Integral de Puertos
En la Republica de Panama Agosto 2004

ninguna extension para las fechas de implementacion de las medidas para mejorar la
seguridad maritima.

Resolucién 7 invita alos gobiernos a establecer medidas apropiadas para mejorar la seguridad
de los barcos y de las instalaciones portuarias ademés de las sefialadas en el Capitulo X1-2 de
la Convencidn; también anima a los gobiernos a establecer y divulgar informaciéon para
facilitar el contacto y enlace entre la compafiia y los oficiales de seguridad del barco y las
autoridades responsables de la seguridad de las instalaciones portuarias no cubiertas por €
Capitulo X1-2, antes de la entrada del barco o de su atraque en tal puerto.

Como se provee en la clausula final de la Convencion, las enmiendas a SOLA y ISPS
entraran en vigor el 1° de julio de 2004, a menos que previo a esta fecha, més de un tercio de
los Gobiernos Contratantes a la Convencion SOLAS o Gobiernos Contratante de una marina
mercante combinada que constituya no menos del 50% del tonelaje bruto de la marina
mercante mundial haya notificado sus objeciones alas enmiendas.

Pese a la provision, es la decision de cada gobierno en ser Estado Contratante de las
enmiendas. Panama toma la posicion legar que cualquier enmienda que entre en vigor
automaticamente, luego de cierta fecha o llenando las condiciones explicitas, debe ser
efectiva sin ninguna accién legal tal como la ratificacion por la Asamblea. Por virtud del
sistema legal, Panama ya es un Estado Contratante de las nuevas SOLAS.

iii) Gobierno de EEUU

El gobierno EEUU atac6é su agenda de seguridad a una etapa temprana luego del 11/9, y
promulgd una serie de legislaciones con el propésito de mejorar € régimen de alta seguridad.
En noviembre 2001, el Congreso promulgo la Ley de Seguridad en Aviacion y Transporte,
gue crea la Administracion de Seguridad del Transporte (TSA) dentro del Departamento del
Interior y Seguridad (DHS). Lafuncién de TSA es analizar, recoger informacion y desarrollar
sistema de proteccion fronteriza contra el terrorismo. En enero 2002, la Ley de Seguridad en
Transporte Maritimo fue promulgada, revisando la Ley de Marina Mercante de 1936, para
actualizar e criterio de proteccion y seguridad de barcos y puertos y para fortalecer la
Guardia Costera. Los criterios revisados son € precursor de la Convencion y
Recomendaciones 2002 SOLAS.

La Aduana EEUU vy Proteccién Fronteriza (CBP), con € fin de mejorar efectivamente la
seguridad fronteriza, toma las siguientes tres medidas, que afectaran € flujo del comercio
internacional y negocios.

I niciativa Seguridad Contenedor (CSl)

La CBP, de acuerdo con administracion extranjera, conduce inspeccion de contenedores
importados a EEUU en el lugar de embarque. Ahora CBP esta pre-examinando contenedores
en 20 puertos mayores en Europa, Asia, Australia, etc. Incluyendo Felixstow, Roétterdam,
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Antwerp, Hamburgo, La Haya, Singapur, Hong Kong, Shangai, Pusan, Y okohama y Kaobe.
Estos puertos cubren e 70% de los contenedores entrando a puertos de EEUU. CBP esta
continuando con los esfuerzos de |legar a mas puertos alrededor del mundo.

Asociacion Aduanas-Comercio contra Terrosismo (C-TPAT)

Esto es para desarrollar y mantener procesos de seguridad efectiva alo largo de la cadena de
suministro global, independientemente del medio de transporte. CBP otorga certificacion a
fabricantes en Estados Unidos, cuando la cadena logistica satisface los estandares de CBP.
Carga con la certificacion es aceptada por CBP.

Reglade 24-Horas

Efectiva el 2 de diciembre de 2002, cargueros y/o NV OCCs deben remitir una declaracién de
carga 24 horas antes de embarcar la carga en la nave en puerto extranjero.

iv) AccionesaTomar

La Seccion de Marina Mercante de AMP que representa a Panama en varias reuniones
importantes de OMI, es la primera organizacion responsable de asuntos de seguridad
maritima. La AMP ha creado un departamento bajo la Sub-administracion llamada Proteccion
Maritima a inicio de 2003. Panama es uno de los primeros 25 paises en acordar con EEUU la
implementacién de CSl. Hasta la fecha Panama ha mostrado un desempefio excelente en la
implementacién de la agenda de seguridad.

A parte de esto, AMP esté esforzandose por preparar medidas de implementacién efectivas de
los requerimientos anteriores, entre otros:

- Formando un érgano inter-ingtitucional (Comité de Puertos, miembros. Consgjo de
Seguridad, Aduanas, Policia Nacional, Servicio Maritimo Naciona presidido por
AMP);

- Realizar seminarios parapersonal local;

- Contratar consultores en seguridad para evaluar e plan de seguridad de 8 puertos
publicos (Aguadulce, Armuelles, Bahia las Minas, Bocas del Toro, Chiriqui Grande,
Coquira, Vacamontey Y aviza) abiertos al comercio internacional;

- Emitir certificados de seguridad.

Pese a estos esfuerzos para aplicar 10s requerimientos internacionales, hay muchas areas a ser
desarrolladas por sectores publico y privado, i. e entrenamiento de inspectores, y
entrenamiento de personal local, promulgacion y divulgacion de reglas, evaluacién de riesgos
en puertos de comercio internacional en €l interior e instalaciones y trabajos de reparacion de
equipo de seguridad (parte de esas tareas ya han iniciado). Muchas de estas actividades son
gjecutadas mediante € contrato de consultores externos, pero la verificacion de inspecciones,
entrenamiento de persona y relaciones publicas debe ser conducido en gran parte por AMP.
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En la actualidad, puede tender a contratar a consultores experimentados, pero en e futuro a
medida que AMP acumula conocimiento y experiencia, es deseable por sus propias razones
de seguridad las conduzca por si misma, 0 supervise mas exhaustivamente. Estas medidas
requeriran costo adicional, y cierto nimero de personal se requerira para cumplir la anterior
responsabilidad. En la actualidad, AMP esta en una situacion critica en términos financieros y
de personal. Pero para sobrevivir la competencia maritima mundial, es una tema de la agenda
de alta prioridad tomar |as medidas financieras y de personal apropiadas.

Como muchos de los reguerimientos de seguridad son mandatarios dentro del pais, y un
amplio rango de sectores publicos y privados se ha comprometido en su gecucién, una
legidlacion comprensiva puede ser Util para garantizar su efectiva implementacion. Estos
pasos tambi én estaran en linea con la Resolucion 9 de OMI.

S e instrumento legal es promulgado, las siguientes cladusulas deben ser incorporadas en
relacion con las instalaciones portuarias:

- Las autoridades/gobierno serén responsables del mantenimiento de todas las entradas
detierray mar en € érea portuaria, y una cerca perimetral e iluminacion alrededor del
area.

- Sin limitacion a gobierno/autoridades bajo este instrumento, los operadores de
terminal y arrendatarios deben proporcionar equipo de seguridad adicional dentro de
y enlos limites de sus predios, incluyendo las entradas.

- El operador de laterminal sera el Unico responsable de mantener, en todo tiempo, el
area de concesion en buen orden y condicion y también garantizar que el ambiente de
laterminal esta debidamente protegido.

- tréfico vehicular, estacionamiento y otros movimientos en tierra se deben realizar con
reglas y regulaciones establecidas por € gobierno/autoridades, o en caso de area de
concesion, por el operador de laterminal.

(2) RegalsdeConcesion

La participacion del sector privado en e desarrollo de infraestructura y operacion es una
creciente tendencia mundial. Muchos gobiernos buscan medidas para reducir € gasto publico
mientras busca expansion maxima de su infraestructura. La inversion extranjera es la
herramienta més favorabl e de | os gobi ernos financieramente limitadas.

A parte de razones financieras, la privatizaciéon es un instrumento para introducir destrezas
empresariales en la operacion de la infraestructura publica. El gobierno espera que la
privatizacion mejore la eficiencia de operacion y optimizacion de la calidad de servicio y
decrezcan costos 'y precios.

El principa instrumento utilizado para la participacion privada es la “concesién”. Una

concesion portuaria es un contrato donde el gobierno transfiere derechos de operacion a una
empresa privada, que entonces compromete en actividades pendientes de aprobacion del
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gobierno y sujeta a los términos del contrato. El contrato puede incluir la rehabilitacion o
construccion de infraestructura por el concesionario.’”

El gobierno panamefio ha utilizado extensivamente €l instrumento legal desde la creacién de
la APN. La Ley 42 del 2 de mayo de 1974 autoriza a la APN a otorgar concesiones en
términos de construccion y explotacién de instalaciones maritimas y portuarias. EI Comité
Ejecutivo de APN promulgbé una regulacion para concesiones (Acuerdo No 9-76) como
aplicacion de regulacién. Desde entonces, las regulaciones han trabajo como un hito para
APN y luego AMP para otorgamiento de concesionesy licencias. No obstante, como mas de
20 afios han pasado y € ambiente social y administrativo ha cambiado, algunas partes de las
regulaciones, intenciones y contenidos pueden ser obsoletos. La AMP reconoce este punto, y
publicé un folleto (titulado “ Requisitos de Concesion”) para guiar a solicitantes en el proceso
de concesion. Ademas, estan reconociendo la necesidad de promulgar nuevas regulaciones
rigiendo la concesién y arrendamiento de area portuaria; no obstante, la preparacion y
promulgacion son ampliar para armonizar las politicas del MEF, ACP y otros, y luego lograr
aprobacion por organizaciones rel evantes tales como ANAM, IPAT etc. No obstante, en vista
de adentar la inversion privada en el sector portuario, AMP debe iniciar la preparacion sin
demora.

L o siguiente son sugerencias general es para algunos puntos.**

Criterio de Categorias

Acuerdo No0.9-76, cuando fue promulgado, dividia la concesion en dos categorias:
principalmente menos de un afio (licencia) y otras. El Comité Ejecutivo de APN otorga una
concesion bajo Resoluciones del Comité Ejecutivo, y entonces el Director General de APN
otorga licencias. En la actualidad, si € monto del contrato excede un millén de balboas, la
Junta de Directores de AMP, el Consgjo Econdémico Nacional (CENA) y e Consgjo de
gabinete considera la solicitud. Las concesiones son otorgadas en la forma de contratos
refrendados por la Contraloria General .

Por tanto, la regulacién de concesién clasifica las concesiones por el monto del contrato. No
obstante, considerando la naturaleza del trabajo gecutado por un concesionario, la siguiente
clasificacion puede ser preferible utilizar para caracterizar la naturaleza de las concesiones:
basicamente, Concesion Hibriday Concesién por Parte.

“Concesion Hibrida es una concesion otorgada para operar una 0 méas terminales como un
todo. La construccion de las terminales puede ser incluiday en muchos casos, mantenimiento
y trabajos de reparacion son la responsabilidad del concesionario. En general, €l término de

12 World Bank: Port Reform Toolkit, Module 3. Alternative Port Management and Ownership Models,
p52.

124« egal Tool for Port Reform” World Bank: Port Reform Tool Kit Module No.7 provides a useful
detailed guideline to work out the revision of concession regulation as well as for the work of awarding
concessions. Access can be made through Internet.
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una concesion de esta clase es de 25 afios. MIT, CCT y PPC son gemplos. Para la concesion
hibrida, el sector privado invierte una cantidad mayor de fondos y confronta mayores riesgos
en términos de ambiente financiero, volumen de tréfico esperado y clima politico y/o social.
El sector privado tiende a ser reacio de involucrarse en tal proyecto porque el retorno es
inestable, estudios de mercado insuficientes, elementos de costo y otros factores afectando la
administracion tal como la intervencion excesiva del lado publico, etc., y evaluara su
participacién en proyecto portuario por muchos elementos. El criterio de concesién hibrida
puede ser el siguiente.

- Rendimiento esperado y alta ganancia

- Estructura adecuada de deuda/derechos

- Marco legal transparente y solido

- Factibilidad del proyecto

- Administracion socia mente estable asegurada

Habiendo dicho esto, es inevitable que muchos trabajos de construccién atraigan la inversion
privada en el pais donde, debido a déficit financiero continuo del gobierno, cada
organizacion es colocada bajo un estricto control presupuestario. Panama ha experimentado
muchas privatizaciones exitosas, y la experiencia puede apoyar la participacion privada.

“Concesién por Parte”, es una concesion otorgada para el manejo u operacion de un limitado
rango de instalaciones o equipo portuario, tales como manejo de carga, bodega, suministro de
agua, remolque y otros. Esta categoria puede llamarse de “licencid’, y se ve en la mayoria de
los puertos. El término varia segin cada contrato, pero tiende a ser mas corto que la
Concesion Hibrida.

En muchos casos, |os sectores publicos alquilan los activos a sector privado a cambio de una
cierta tarifa. Mientras el sector privado no contribuye financieramente recursos para
construccién, este tipo de concesion trae beneficio a sector publico, mediante la introduccion
de la efectividad privaday liberando al sector publico de la carga de la operacién. Cuando €
sector publico enfrenta escasez de persona calificado, € beneficio es muy grande. En
términos generales, los servicios llevados a cabo en &rea de tierra'y agua del puerto, que no
estén directamente involucrados en las funciones bésicas del puerto son adecuados para ser
gjecutadas por entidades privadas. Restaurantes, tiendas, gasolineras, plantas de hielo y
manufactureras son gemplos. Mangjo de carga y barco, amacenamiento, servicio de remote
y piloto pueden bien privatizarse con concesion o licencia. Disposicién de desechos, rescate y
bomberos, manejo de bienes peligrosos y servicios de seguridad pueden otorgarse en
concesiones bajo la condicion que AMP o ente publico competente conduzca actividades de
monitoreo y control. Por otro lado, control de tréfico de naves, instalacién y mantenimiento
de ayudas a la navegacion, control de bienes peligrosos y servicios de respuesta de
emergencia (6rganos publicos a parte de AMP) deben mantenerse en el sector publico por su
natural eza regulatoria.
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No hay un limite claro entre los servicios proporcionados por € sector publico y aguellos
proporcionados por €l sector privado. No obstante, en términos generales, algunos servicios
tiende a ser proporcionados por e sector publico mientras otros tienden a ser realizados por €l
sector privado. La Figure 6.5.1 muestra cdmo las actividades operativas y regulatorias en los
puertos tienden a ser manejadas por sectores publico o privado. La figura también indica que
muchos servicios en los puertos pueden ser proporcionados ya sea por publico o privado, o
una sutil combinacion de ambos sectores.

Transparencia en Procedimiento

La AMP hered6 el poder para otorgar contrato de concesion de APN. El Comité Ejecutivo
esta otorgando la concesién a firmas privadas.

Con relacion a contrato de concesién, hay dos preocupaciones. la transparencia del
procedimiento en otorgar la concesion a cierto concesionario, y € acceso del publico a la
informacion con relacion alos contratos de concesion existentes.

En la toma de decision para € otorgamiento de una concesion, debe coordinarse con las
instituciones apropiadas para evitar conflictos, y la concesiéon debe ser aceptable al publico:
situacion desordenad en érea costera de la Municipalidad de Bocas del Toro es un gjemplo
para demostrar el resultado tipico de la falta de coordinacién entre las agencias y otorgar
concesion sin consideracion del impacto social de la concesion.

Aplicacién
Ley
A*
 _—

Regulatorio

SAR contra
Incendio

Control de
Mov't Naves
———

Concesion

Carga Pdligrosa

Remocion Escombro,
Recepcion Residuo Aceite
Dusoisucuib -Desechos

Licencia
Cobro tarifa
Remolque E—
Interes Piloto Inversion
Publico | Privada
Manteninfiento Dragado
Sumihistro
energigy agua Bodega Manejo
de Carga
Ventas Puerto
Operacional
Figura6.5.1 Distribucién de Actividades Portuarias por sus Car acter isticas

Note:

A* in the circle of Law Enforcement indicates legal instruments regarding to

navigation and ship safety, environment protection, security measures, CIQ and so

on.

Source: The Study Team
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Mientras AMP esta promoviendo la participacion privada en servicios relacionados portuarios,
no tiene un inventario completo de los contratos de concesion efectivos. Ademas el puablico
no tiene acceso a la informacién de contratos de concesion. Esta informacion puede
desaentar alas firmas privadas que piensan invertir en servicios relacionados con puertos.

Provisiones de Reglas

Para conveniencia de solicitantes y concesionarios, y asi atraer inversores, reglas o estandares
pueden proporcionarse en las Regulacion para accion de AMP, por g emplo:

- Preferenciaentre pluralidad de solicitantes (Art. 12y 13)
- Determinacién de suma o0 exencion de depdsito (Art. 15)
- Agregando obligaciones (punto h del Art. 20)

Observacion de Reguerimiento Social y Ambiental

Con € fin de satisfacer los crecientes requisitos sociales y ambientales, la Regulacion, asi
como el Formulario de Contrato debe ser explicitamente proveer que el concesionario debe
las siguientes obligaciones:

- Implementar estdndar de proteccién ambiental

- Implementacién de requisitos de seguridad, que AMP decida
- No discriminacion en suministro de servicios e instalaciones
- Satisfacer razonablemente los requerimientos laborales.

AMP como Regulador

En caso de concesion hibrida, AMP'y su oficinalocal es socio del concesionario con relacion
alaactividad comercial en e puerto, al mismo tiempo regulador del concesionario. Laoficina
de AMP permite entrar y salir del puerto, asigna canal y muelle, toma documentas, aplicalas
reglas de navegacion y control de trafico terrestres y otros. Estos poderes estan asociados con
tales obligaciones que proporciona y mantiene ambos servicios maritimos, i. e. remolque,
piloto, ayuda navegacion, etc. Asi como carretera e instalaciones en tierra en satisfactorias y
condiciones buenas. Estos asuntos pueden no ser proporcionados explicitamente en las reglas
0 contrato, pero es bastante cierto que el sector publico tenga tales obligaciones.

A este respecto, con €l fin de acelerar la solucion de disputas, una cladusula de arbitraje puede
ser bueno proporcionarle en lasreglasy contratos.

Promover la Oficina de Concesién

La Direccion de Accesoria Juridica y el Departamento de Control de Concesiones estén
manejando 50-80 solicitudes de concesion, y otorgando 15-20 concesiones al afio. El nimero
puede que no aumente; no obstante, con €l creciente progreso tecnoldgico y los crecientes
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argumentes en reclamos, evaluacion sera complicada y demorado. En el futuro, € personal
con conocimiento legal y tecnolégico debe apoyar a 6rgano responsable de la evaluacion de
concesion.

6.5.3 Rolesy funcionesdel sectorespublicoy privado en los puertos del Areadel Canal
(1) El Objetivo

Terminales ubicadas a ambos extremos del Canal, que fueron construidos y son manejados
por firmas privadas bajo contrato de concesion con el gobierno, han crecido ala posicion de
centros de actividad regionales y actlian como € elemento clave de comercio de la nacién.
Esto se debe parciamente a la ventgja geogréfica y a la habilidad administrativa de los
operadores, pero principalmente debido al cambio en patrones globales de comercio, i.e.
crecimiento de trasbordo, por tanto, trayendo centro de actividad y distribucion escalonada a
funciones portuarias. Hoy en dia, no obstante, muchas de las naciones del Caribe y de la
Costa Oeste del Pacifico han iniciado la blsqueda del status de puerto centro de actividad
regional, paralograr mayor manejo de contenedoresy desempefio de costos mas favorable.

El primer objetivo de los puertos del Canal debe ser supervivencia en la competencia, y ser
ganador, buscando convertirse en e mayor centro de actividad regional. Cargueros, que estén
enfrentando una impetuosa competencia, solicitan terminales con instalaciones que le
permitan a sus naves y rapido giro de vuelta. Para cumplir con esta peticion, las terminales
hacen esfuerzos por proporcionar equipo tales como capacidad de gruias, canales amplio canal
y fondeadero, sistema computarizado adecuado y otros. La calidad del personal y trabgjo,
conexion con € interior y medidas para feeder también son instrumentos necesarios para
atraer clientes. Los puertos deben llenar esas solicitudes adecuadamente.

(2) Agenda para Nuevo Ambiente
i) Sector Privado

Creciente competencia en el campo maritimoy € climasocia reciente hatraido las siguientes
nuevas tareas a operadores portuarios.

a) Muchos de los mayores puertos globales tienden a servir a navieras y cargueros mediante
el suministro de “servicio con valor agregado’ (VAS) e ‘instalacion con valor agregado’
(VAF) ® en logistica. Estos puertos incluyen esfuerzos de navieras por reducir € costo
de transporte y comercio, esfuerzo de usuarios para mejorar so sistema de integrado de
documentacion, mejor combinacién de transporte y amacengje y otros. Estos medios son
elementos claves para ser calificados como puerto regional centro de actividades.

125 5ee World Bank “Port Reform Toolkit, Module 3
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b)

Aungue € gobierno debe realizar primeramente muchas funciones del esguema de
seguridad de nueva promulgacién den OMI y unilateralmente gecutadas por el gobierno
de EEUU [ver Seccién 6.5.1 (2)], este tema es también tema de alta prioridad en la agenda
para la supervivencia a la competencia mundial del operador de la terminal. Ahora, se
requiere tomar las medidas para garantizar la seguridad de las terminales tan pronto como
seaposible.

Bajo € nuevo esquema de seguridad, es indispensable tomas las medidas de manegjo del
riesgo, que incluyen:

- Planes de seguridad de instalacion portuaria
- Oficia de seguridad de instalacion portuaria
- Cierto equipo de seguridad

Para estos pasos, el gobierno EEUU utiliza el modelo de evaluacién de la siguiente figura.

Por el momento, los operadores de las terminales de Cristébal, Col6n y Balboa estan
haciendo un buen trabajo para cumplir con los requerimientos de seguridad.

De acuerdo con las concesiones contraidas por € Consgjo de Gabinete, los poderes
conferidos especialmente por la Asamblea, ' |os trabagjos de mantenimiento requeridos
paralas operaciones de las terminales es la responsabilidad del concesionario.

Evaluacion Critica (importancia de activos)

Evaluacion de Vulnerabilidad Evaluacion Amenaza
(debilidad de seguridad fisica, medidas proteccion, etc.)

Figura6.5.2 Modelo de Evaluacion de Seguridad

ii) Sector Publico

Catalizador

a)

Es préctica comun de mayor puerto y muchas ramas administrativas estan trabajando. En
el Puerto Balboa y Cristébal, las administraciones responsables por CIQ, SMN, Zona

16 Law No.31 of December 21 1993 and Law No.5, January 16, 1997. The contracts provide that the
purpose of facilitating the execution of this Contract, the States grants the enterprise, ---the following
rights (€) to dredge, refill or reinforce the coastal areas assigned to the concessionaire and entrances of
the areas (1997, Law No.5).
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Libre de Colon y Capitania de AMP estan realizando su trabajo de acuerdo a sus funciones.
Para autorizacion individual temas de inspeccion y seguridad de una nave, AMP o su
Capitania acuerda reuniones de consulta con cada uno. Ellos pueden ayudar efectivamente
a desarrollar las funciones. No obstante, dado €l cambio rapido de ambiente en torno al

comercio maritimo y los mayores puertos, las administraciones frecuentemente modifican
o0 adicionan regulaciones. Para aplicar los cambios en las reglas, € sector privado no solo
ser notificado, pero explicado en detalle en antecedente a la brevedad posible. Muchas
veces se puede hacer con la transmision de una nota o informacién por via electronica; no
obstante, en algunos casos explicaciones caraa caray discusiones pueden ser (tiles.

b) Como se hadicho en €l punto i) ¢) de esta Subseccidn, |os trabajos de mantenimiento de la
terminal y sus areas de agua adyacentes son una responsabilidad del concesionario
también. En el caso de dragado de canales de acceso a mas de dos operadores de
terminales, los operadores interesados pueden arguiir con respecto a compartir € costo y
otros asuntos. En tal caso el sector piblico, notablemente AMP, debe coordinar |os puntos
de vistade las partes, o arbitrar entre ellos.

También, un operador de terminal puede querer comunicarse entre |0s sectores privados en
términos de problemas de interfase. En estos casos, puede ser Util organizar un foro donde
todas las partes interesadas, sea publico o privado, se relinan para intercambiar sus puntos
devista.

Este tipo de foro puede ser Util para AMP para proporcionar informacion sobre nuevas
reglasy regulaciones o asuntos publicos. El personal dela AMP presidirael foro.

Tomando estas medidas, AMP funciona como un catalizador para acentuar el alto estandar
del comportamiento portuario buscando la prosperidad del puerto como un objetivo
comun.

Otras Funciones

a) Reciente desarrollo de temas de seguridad, 1a Oficina Central de AMP y Aduanas estan
cumpliendo con los requerimientos de SOLAS 'y el Gobierno EEUU [Ver Seccién 10..1.3
(2)]. Operadores de terminal también estan trabajando para evaluar € riesgo y garantizar la
seguridad dentro de su territorio. Puede ser Gtil mantener la seguridad del puerto para que
Capitania AMP pueda actuar como 6rgano intermediario en el puerto entre las Oficinas
Centrales y operadores de terminal u otra empresa del sector privado.

b) Casi todos los mayores puertos estan tratando de vender su puerto a clientes por medio de
publicacion de bellos folletos o enviando misiones alos posibles clientes. Algunos puertos
contratan personas con mucho conocimiento en asuntos maritimos para investigacion de
clientes. Tales acciones son las que debe llevar a cabo la administracion donde sea
necesario.

Pagina 204



Informe Final
El Estudio sobre €l Plan de Desarrollo Integral de Puertos
En la Republica de Panama Agosto 2004

c) Proteccion de area de agua contra la contaminacion esta atrayendo crecientemente la
atencion de la comunidad y sociedad internacional. Esto es responsabilidad primaria del
sector publico, tomando tales pasos como proporcionar instalaciones de recepcion de
residuos de aceite, y barreras de contencién que reducen la dispersion de aceite por
accidente. Estas medidas son normalmente conducidas por firmas privadas contratadas,
pero el monitoreo debe realizarlo la administracion del puerto.

6.5.4 Temas sobresalientesidentificados por el Equipo de Estudio

() Infraestructura Portuaria

En e curso del estudio, e equipo de estudio ha identificado que los siguientes cambios
seguramente ocurriran en € futuro cercano. Por tanto, estos cambios deben ser tomados en
consideracién en la preparacion del plan maestro portuario.

1) Puerto Internacional:

- Una nueva termina de clinker inicio operacion en Puerto Bahia Las Minas en
diciembre de 2003.

- Puerto Balboa sera altamente especializado para manejo de carga contenedor.

Por tanto, carga secatal como trigo, maiz y soya se manejaran en €l Puerto Cristébal. Un
grupo de importadores de grano han realizado un estudio de factibilidad sobre la
instalacion de laterminal en Puerto Cristébal Port.

2)  Puerto Domésticos

- Carretera Panamericana estard completamente pavimentada y |a conexion inter-modal
se establecera entre La Palmay Quimba por servicio Ferry Ro/Ro,
- Puerto Panama cerrara a manejo de carga

(2) Problemas sobresalientes manifestados en €l taller

Con €l fin de reconocer la situacion existente en los puertos locales e identificar los problemas
sobresalientes en e actual servicio portuario, incluyendo infraestructura, manegjo, y otros,
talleres se realizaron en cinco localidades: La Palma, Bocas del Toro, David, Vacamonte y
Coldn. Aquelos cuyos negocios estan intimamente relacionados con actividades portuarias
fueron invitados al taler. Los talleres tenian la intencion de recoger opinion mediante las
discusiones entre los participantes, asi como opiniones individuales. La discusién también

proporciond oportunidad a los participantes para pensar en los temas e identificar los problemas
y clarificar las causas.

El informe completo de lostalleres se adjuntaen € Apéndice K.

L os siguientes son los mayores temas surgidos en lostalleres en | as cinco localidades:
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1

Puertos de Bocas del Toro y Almirante

Los mayores problemas era la falta de coordinacién entre las agencias del gobierno y los
gobiernos locales y la negligencia del las agencias de gobierno en la comunicacién con los
residentes. Las reglas y regulaciones prescribiendo las condiciones y procedimientos para
obtener permiso para construir edificios en la costa en Bocas del Toro no estan claro. Esta
situacién sin coordinacion ni regulaciones resulta en permitir muchos edificios privados y
muelles construidos desordenadamente a lo largo de la calle principal de Bocas del Toro.
Ademés, ni gobierno central ni loca ejecutan normas estrictas de control sobre las
edificacionesilegalesy la ocupacién de areas costeras.

Parece ser una opinion de consenso, que coordinacién entre agencias gubernamentales es
indispensable para la emisién de los permisos para la construccién de estructuras en la costay
que, con € fin de mejorar € potencial turistico del area, un complejo portuario integrado se
desea en lugar de permitir a individuos construir instalaciones privadas en la costa. Tal
complejo portuario debe incluir instalaciones de trasbordadores Ro-Ro, lanchas de pasgjeros,
mercado de mariscos y una arcada. Estos problemas mencionados en €l taller fueron los
siguientes:

i) Infraestructura

2)

Fatadelo siguiente:
Plan de desarrollo, mantenimiento, fondos, desarrollo y mantenimiento de carreteras de
acceso, y espacio fisico parad puerto,

i) Administraciény manejo
Falta de lo siguiente: medidas de control de transporte, educacién, control de desechos,
cumplimiento de leyes y regulaciones, paliticas y lineamientos, personal técnico de AMP,
terminales portuarias no proporcionan servicios apropiados y ocupacion de costas por
edificios.

i) Actitud del gobierno
AMP no administraen laprovinciay € gobierno no tiene interés en desarrollo portuario.

Puertos de Pedregal y Puerto Armuelles

Algunos participantes tenian formacion profesional en negocios relacionados con puertos. Por
tanto las discusiones en €l taller fueron realizadas en temas especificos y practicos. Entre los
temas, los siguientes son |os que atrajeron mas el interés de |os participantes:

- la estructura existentes de Puerto Armuelles no es adecuada para manejo de carga
general.

- aunque €l existente Puerto Armuelles sea reparado no hay muchos usuarios. Chiriqui
tiene un potencial turistico y varios planes de desarrollo. Sobretodo, un plan maestro
integrado de desarrollo y plan estratégico.
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- esnecesario reconocer € mecanismo de mangjo de carga. Tomando en consideracion
el hecho que el Puerto de Aguadul ce esta exportando productos agricolas tales como
maiz, granos y frijoles, Chirigui también puede ser capaz de exportar sus productos.
Por ende PTP esta planeando apoyar el mangjo de carga de importacion y exportacion
en Puerto Chiriqui Grande y un nuevo puerto planeado para el lado Pacifico.

- Barcos de carga con tonelgje entre 1,500 a 4,000 dan servicio a El Salvador, Costa
Rica y Panama. S hay demanda de exportacion de frutas o importacion de
fertilizantes, por jemplo, los barcos pueden ser fletados.

- El sistema de tarifa de Panama no ha sido revisado por muchos afios. El presente
sistema de tarifa esta a favor de barcos grande, mientras que barcos pequefios
requieren pagar tarifas més altas. Por tanto, el sistema de tarifa debe ser revisado.

L os problemas mencionados en €l taller son los siguientes:

i) Infraestructura
Deplorable estado de infraestructura portuaria debido afaltade lo siguiente:
Eficiente canal de acceso y espigdn, presupuesto, personal adecuado, plan integrado de
desarrollo

ii) Administracién y manejo
Sistema de tarifa no se gjusta a la realidad actual, procedimiento de documentacion
ineficiente, elevado grado de contaminacion y falta de seguridad en puerto y sus carreteras
de acceso.

3) PuertoLaPama

Uno de los problemas que muchos participantes sefialaron era la ausencia de oficinas de
aduanas y migraciéon en La Palmay Provincia de Darien, asi como problemas de seguridad.
Estos servicios son realmente necesarios para los puertos en la frontera.  Parece que todos
sienten que la Provincia de Darien se mantiene fuera del pensamiento del gobierno central.
Otros problemas relacionados a presente puerto fueron falta de condicion sanitaria alrededor
del puertoy falta de plan portuario.

Los representantes de las cooperativas de pescadores mencionaron su deseo de tener un
mercado donde vender sus productos en base comercial e instalaciones para procesamiento.

Las discusiones prasiguieron atal punto que el problema vital fue el hecho que Darien carece
de la infraestructura basica tales como agua, eectricidad, comunicacion y drengje, y que por
esto Darien no puede atraer ni industria ni turistas. Al final de la discusion, parece haber una
opinién de consenso para establecer un centro de actividad, incluyendo servicios del gobierno,
mercados, etc., paralas comunidades costeras en Darien que no tienen acceso carretero.

L os problemas mencionados en €l taller fueron carencia de lo siguiente:
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- Instalaciones modernas y adecuadas y equipo de seguridad

- Infraestructura portuaria, oficinay equipo

- Oficia de recursos marinos en la Provincia de Darien que regule la actividad
pesgqueray uso ilegal de técnicas e instrumentos de pesca.

- Ubicacion de vigilancia aduanera

- Vigilancia Sanitaria

- Instalaciones portuarias adecuadas en Rio Balsa para e amacenge y
comercializacién de productos agricolas.

- Maspuertos en laprovincia

- Compafiias de procesamiento para procesar y comercializar los productos pescalocal:
los pescadores locales necesitan vender su producto directamente para obtener méas
beneficios.

- Oficinaadministracion portuaria en la mayoria de los puertos de laregion

4)  Puerto Vacamonte
Tres problemas sobresalientes presentados durante la discusion:

- ¢ cana de entrada no ha sido dragado en los dltimos 10 afios y la profundidad esta
siendo menor

- € dstema de seguridad dentro del complego portuario no es lo suficientemente
confiable. Hay crimenes en puerto y las compafiias tienen que emplear sus propios
guardias de seguridad.

- larecoleccidn de labasura es peor que € de la ciudad.

- lasreglasy regulaciones en € puerto no son transparentes: especialmente las multas
por violaciones deben ser claramente definidas y €jecutadas apropiadamente.

Por tanto, la discusion indicaba que inclusive los requerimientos minimos para servicios
portuarios no eran cumplidos en Vacamonte y los usuarios no estaban satisfechos con €
actual nivel de servicio del puerto.

L os problemas mencionados en €l taller fueron carenciade lo siguiente:

Faltade
personal y equipo (carros y armamento) para departamento de seguridad, dragado,
falta de espacio para contenedores, medidas control derrame aceite, tratamiento de
aguas residuales, mantenimiento de plantas de camarones (galeras), planta eléctrica
auxiliar, equipo contra incendio (carro y bomba) y personal adecuado para estacién
bomberos.

- Mal manegjo de basura en area puerto
- Reparacién defensas de los espigones (descarga)
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5)

- Malaproteccién (rompeolas)

- Malaadministracion concesion

- Estabilidad juridica

- Altastarifas portuarias para atracar

Colon

L os mayores problemas discutidos en €l taller en Colon son como sigue:

i)

i)

Productividad operativa de terminales de contenedor

Las lineas navieras aprecian €l desempefio de los operadores de las terminales de Puerto
Balboa y la Manzanillo International Termina (MIT). También se sefiad que la
coordinacion entre funcionarios de CIQ y los operadores de termina estan realizadas
correctamente.

Necesita mejoramiento en operacion de Zona Libre de Colén (ZLC) y Terminal de Coldn
2,000

Debido alaconfusion en € destino de contenedores entre MIT y ZLC, & procedimiento de
aduana algunas veces toma tiempo. El mejoramiento de la comunicacion entre ZLC y
Oficina de Aduana, por medio del uso de EDI por gjemplo, seria efectivo en definir la
confusion.

La terminal Colon 2000 carece de persona que hable inglés para recibir a los turistas
extranjerosllegando en cruceros. La oficinade migracion no esta adecuadamente informada
del horario de llegada de los cruceros. Esto es especialmente cierto en los cruceros que
atracan en Gatun. La Oficina de Salud Maritima también tiene similar problema.

Educacion e importancia de puertos locales

Areas de Panama y Colon son las éreas de mayor interés en e sector maritimo. Todas las
Escuelas Maritimas ofrecen el mismo curriculo. Por tanto, los graduados sobre saturan el
mercado de negocios maritimos. Las escuelas deben enfocarse en lugares de actividad
maritima donde €llos pueden participar también: tales como Vacamonte, Charco Azul o
Puerto Armuelles.

Con estefin, AMP debe divulgar |as actividades de puertoslocales. En general, muy poco se
sabe de puertos pequefios, actuamente la mayoria de las persona no conoce siquiera la
ubicacion de los puertos. La informaciéon de actividades de puerto, tales como carga,
volumen de manejo bienes y otras actividades de puertos menores, asi como puertos
internacional es, deben hacerse publica. Por ende, el sector privado puede ver oportunidades
de negocios.
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vi)

Mientras tanto sector gobierno como privado se han concentrado tanto en los mayores
puertos internacionales, los puertos locales también son parte de toda la logistica, y s se
utiliza adecuadamente, puede trabajar como un valor agregado. Cada puerto tiene su propia
especializacion, no todos necesariamente manejan contenedores o camarones. Por
especializacion de actividad en laregion cada puerto proporcionara condiciones favorables
para comercializar los productos de laregion.

Mantenimiento dragado de canal de acceso

El calado de las naves entrando al Canal esta limitado a 39 pies, mientras que las naves de
oriente entrando al Puerto Balboa tienen calado mayor a este limite. ¢Quién es responsable
del status de dragado en Puerto?

Problemas de seguridad

Mientras Manzanillo tiene un sistema de seguridad perfecto, Colon 2000, Col6n Port
Termina y Cristébal tienen todavia problemas asi como otros puertos pequefios. Hay
ansiedad que algunos puertos en Panama sean cerrados simplemente porque no pueden
desarrollar planes de seguridad.

Se entiende que AMP es uno que finalmente certificara los planes de seguridad, y que de
acuerdo con e Caédigo, también hay compafiias certificadoras de lineas navieras y agencias.
Quizés e SMN no tenga que hacer estas inspecciones, en vista que es responsabilidad de
AMP.

Cuando operaciones de busgueda de seguridad u otro tipo de actividades toman lugar, ya
hay una coordinacion y consenso. Laideaes no crear unadivision entre miembros privados
y publicos, pero hacer un equipo que trabaje junto. Nosotros no creemos en aislamiento,
creemos en la creacién de una atmésfera de cooperacion.

Participacion de la Camara Maritima

La Camara Maritima también debe participar en las actividades del grupo, porgue la
Camara Maritima incluye a todo e sector maritimo. El sector maritimos s ha expandido
tanto que no es solamente los agentes navieros, sino que incluye todas las entidades
relacionadas con e sector maritimo, tales como bancos, firmas de abogados, y otros. La
Camara Maritima puede proporcionar mayor comprension y sugerencias sobre como el
sector maritimo desea que las cosas trabajen, con € fin de tener mejores servicios
portuarios. Es importante para el operador de la terminal, escuchar lo que falta para
mejorar el servicio.
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