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15. Plan Maestro de Puerto de La Palma

15.1 EscenariodeDesarrollo
15.1.1 Necesidades Basicas de Desarrollo

La zona de pesca del Golfo de San Miguel y la costa de Darien tiene una vigorosa actividad
pesguera y varios tipos de barcos pesqueros, tales como botes pesgueros artesanales locales,
barcos camaroneros industriales y barcos pesgueros semi-industriales de las otras provincias.

Las pesguerias en Darién han estado limitadas en € transporte de la captura de pescado hacia e
area de Panamay otras regiones consumidoras debido a las pobres condiciones de trafico terrestre
y también a las pobres condiciones de infraestructura de la pesqueria. Los barcos camaroneros
industriales y barcos pesgueros semi-industriales operando en la zona pesquera de Darién se han
visto obligados a continuar con pesca de alto costo debido a la falta de un puerto pesquero
apropiado donde puedan desembarcar su captura de pescados y puedan reabastecer sus barcos

pesqueros.

Es frente a este antecedente que la region ha quedado rezagada en desarrollo econémico de
Panama, sin unaindustria pesgqueralocal surgiendo en Darien.

La AMP (Direccion General de Recursos Marinos y Costeros), como |la agencia gubernamental
responsable del desarrollo de pesguerias en Panamd, ha gjecutado una serie de programas de
entrenamiento para los pescadores artesanales de la costa del Golfo de San Migud, buscando
mejorar sus condiciones de vida, por Ej., (i) organizando cooperativas de pescadores, (ii)
transferencia de tecnologia y educacion sobre procesamiento de pescado, (iii) entrenamiento en
técnicas de navegacion costera.

El gobierno de Panama esta promoviendo la construccién de la Carretera Panamericana desde
Panama a la regién de Darien como e Programa de Desarrollo Sostenible en la Provincia de
Darien con laasistenciadel BID. En el programa, esta el plan de construccién de unainstalacion
de trasbordador para asegurar €l tréfico acuatico entre Quimbay La Palma.

En este capitulo del estudio, un desarrollo de las instalaciones de infraestructura pesquera en La
Palma se propone, en conjunto con €l desarrollo del tréfico anterior, buscando e establecimiento
de industrias regionales de Darien, basados en |0s recursos marinos de la region.

15.1.2 MetasdeDesarrollo
(1) DesarrolloaCorto Plazo

Para construir un puerto pesquero en La Palma para la descarga de la captura de pescado en la
zona pesquera de Darien. El propésito de las instalaciones es consolidad la captura de pescado
regional ali, y en conjunto con €l tréfico carretero via Quimba, proporcionar productos marinos
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de alta frescura econdmica y eficientemente a Vacamonte (Ila mayor base de procesamiento de
productos marinos) y ala Ciudad de Panama (Ila mayor regién de consumo).

Las instalaciones propuestas son las siguientes.

1) Rampa para Botes Pesqueros Artesanales,
2) Muelle para descarga de mariscos paralos Camaroneros Industriales,
3) Suministro de Agua e Instalaciones Reabastecimiento Combustible para los barcos

pesqueros,
4) Plantade Hieloy Almacenamiento de Hielo

(2) Desarrolloalargo Plazo

Para establecer unaindustria procesadora de pescado en La Palma, y para promover €l desarrollo
sostenible y explotacion de recursos marinos en Darien.

El objetivo final del proyecto es facilitar € establecimiento de un centro de actividad de las
comunidades costeras en la Provincia de Darien. En vista que la pesca es la industria clave de la
provincia, € proyecto busca crear oportunidades adicionaes de empleo en esta industria. Para el
apropiado desarrollo de este sector, es vital la preservacion de los recursos marinos. Por tanto €
objetivo del proyecto ha sido identificado como € establecimiento de industrias con valor
agregado en e complejo portuario de La Palma. Mediante la promocién de la industria de
procesamiento de pescado, es posible crear oportunidades de empleo en laindustria pesquera ala
sin aumentar la captura de pescado.

El mismo concepto debe introducirse en la industria forestal. Mediante la invitacion a la
industria de procesamiento de madera al complejo Portuario La Palma, se pueden crear mayores
oportunidades de empleo. Aungue el Plan Maestro no propondra ninguna instalacion especifica
para la industria de procesamiento de madera, € puerto debe ser planificado de forma que €l
complejo portuario tenga suficiente espacio paraalojar laindustria

Se prevé que, cuando el procesamiento de camardn se realice en el Complejo Portuario Pesquero
de La Pama, las firmas de procesamiento de pescado existentes en e Puerto de Vacamonte
sufran un recorte en € volumen de procesamiento alld. No obstante, no hay ninguna razén real
para que la gente de Darién continte sacrificando su propio potencial para el establecimiento de
negocios con valor agregado a ceder los productos de la zona pesquera de su provincia a aquellas
industrias fuerade la provincia.

El negocio de procesamiento de camardn florecid en e Puerto de Vacamonte bajo regulaciones
ventajosas para € Puerto que restringia el negocio de procesamiento de camardn en otras areas.
Ahora, €l Puerto de Vacamonte tiene potencia en varios campos tales como € manejo del atan,
reparacion de barcos y negocios de logistica, mientras e procesamiento de pescado es el Unico
negocio con valor agregado gque es mas realista en La Palma bajo € actual ambiente. De hecho,
en e Puerto de Vacamonte, € operador del muelle atunero ha propuesto la inversion en la
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expansion del muelle para mejorar su servicio, y la firma de reparacion de barcos también ha
enviado una solicitud de permiso para expandir su capacidad para dar servicio a los barcos
atuneros, asi como los barcos camaroneros. El puerto tiene muchas oportuni dades para compensar
por la perdida en € volumen de procesamiento de camaron.

(3) BeneficiosdeDesarrollo
L os siguientes beneficios se asumen estar seguros con el desarrollo arriba mencionado.

1) La captura de pescado de los barcos camarones operando en la zona pesquera de Darien
se descargara en La Palma dentro de 40 Km. de distancia de la zona pesquera, y € tiempo
de vigje comparado con la distancia entre Vacamonte y Darien (160 Km.) se acorta
Consecuentemente el mejoramiento del desempefio de las operaciones de camaroneros y
el ahorro en costos se logra. Y embarque y procesamiento de camarones frescos con
mayor precio de mercado se logra.

2) La captura de pescado por barcos semi-industirales y artesanales se consolidada y
desembarca eficientemente en La Palma con calidad fresca, y ser provisto regularmente a
las regiones de consumo con precios mas razonabl es.

3) Se egpera €l dtio de mercadeo para las pesquerias de Darien se amplien y
consecuentemente el ingreso de los pescadores y la calidad de vida mejore.

4) Laindustria de procesamiento de pescado operando en La Palma, proporcionara empleo
local. Consecuentemente, el empleo por |as industrias rel acionadas sera promovido.

15.1.3 Condicién Actual dela Pesca del Camaroén

La pesca de camarén en la costa Pacifica de Panama la desarrolla principalmente los barcos
camaroneros industriales con més de 240 barcos con licencias (referirse a Tabla 15.1.1). Debido a
los ricos recursos marinos en la costay alos precios de mercado estables, su trabajo de capturade
pescado ha sido €l quedarse y operar en la zona de pesca a toda capacidad, mientras la captura de
camarén se mantenga fresca 'y regresen a su puerto madre. La mayoria de los barcos camaroneros
navegando entre la zona de pesca y € Puerto de Vacamonte para descarga en periodo de dos
semanas (15 - 18 dias).

El volumen de captura de camar6n por los barcos camaroneros industridles ha tenido una
tendencia a la baja, y € volumen total de 6 especies de camarones ha cambiado 5,000 - 6,000
toneladas/afio desde 1998 (Tabla 15.1.2, Figura 15.1.1). Entre ellos la captura de camarén blanco
es relativamente estable con un volumen de cerca 1,100 tonel adas/anos.

En lo que es la especie camardn blanco hay un estimado del Mé&ximo Rendimiento Sostenible
(MRS) que varia entre 1,800 — 2,300 toneladas/afio (4 -5 millones libras/afio), y e volumen actual
de captura estd en lamitad del MRS.

Fuente:  Informacion sobre laOrdenacion Pesquera de la Republica de Panama, Enero 2002; FAO Country
Profile
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Siguiendo laintensificacion de la competencia de precios en el mercado internacional, |os precios
de exportacion del camarén de Panamé estan en tendencia descendente (Tabla 15.1.3). Se dice
gue €l precio del camarén blanco llegd tan bajo como 6 USD/libra en 2003.

Las medidas para contrarrestar tomadas por las industrias camaroneras es la de bajar 1os costos de

operacion desembarcando su captura de peces en el puerto més cercano posible y meorar sus
precios de mercado procesando € camarén con mas frescos y mayor calidad. Por lo tanto, €

desarrollo del Puerto Pesquero La Palma, que esta ubicado en € punto mas cerca de la zona
pesquera de Darién, jugara un papel muy importante.

Tabla15.1.1 Numer o Barcos con Licencia de Pescar para Actividad Pesquera
T poslf;su‘g;dad% Afio| 2000 2001 2002
Total 6,120 6,684 1,427
Pesca Industrial (Nombre en Inglés) 614 632 763
Atdn Tuna 30 30 110
Anchovetas y arenques Anchovy and herring 30 31 32
Camaroén Shrimp 231 247 244
Corvina, Cojinda Whiting, Scad 15 15 15
Doncella, Pgjarita Gilthead 3 3 2
Dorado Dolphin Fish 108 108 139
Pargo, Mero, Tiburén Sea bream, Grouper, Shark 197 198 221
Pesca Artesanal 5,506 6,052 6,664
Fuente:  Direccion General de Recursos Marinosy Costeros, AMP

Tabla15.1.2 Produccién de Camar 6n de Pesca Industrial en Panama
, Camar6én (Unidad en tonel adas/afio)

~ Camaron ” . —

Afio Total Blanco Cgbezon Carabali Fidel Rojo Titi
(White) | (Bighead) (Red) | (Pequefio)
1992 4,005 1,097 29 111 146 1,150 1,472
1993 4,747 1,111 161 119 367 1,075 1,914
1994 5,187 1,012 742 94 597 995 1,747
1995 6,666 1,307 1,100 100 528 1,116 2,515
1996 8,304 1,072 3,497 113 388 649 2,585
1997 8,979 906 4,100 98 720 1,024 2,131
1998 6,112 1,529 718 83 115 655 3,021
1999 5,441 1,116 1,433 49 241 859 1,743
2000 5,328 912 998 76 663 1,079 1,600
2001 5,185 1,022 798 82 349 1,143 1,791
Fuente:  Direccién General de Recursos Marinosy Costeros, AMP
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Tabla15.1.3 Cambio Precios Exportacion de Camarones en Panama (Unidad en USD/libra)
Camar6n (Nombre en 1998 1999 2000 2001 2002
Inglés)
Blanco White 8.1 8.5 95 9.8 7.1
Titi Small 13 1.6 2.0 18 13
Carbali 23 2.6 2.2 24 15
Rojo Red 3.9 25 31 35 3.3
Fidel 17 1.6 24 21 17
Fuente:  Direccién General de Recursos Marinosy Costeros, AMP
Nota: pound (libra) = 0.453 kg
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Figura15.1.1 Produccién de Camar én en Panama
15.2 Produccion y Etapa de Desarrollo

15.2.1 Zonade Pescay Produccion de Camar6n

La produccion de camardn blanco y e porcentgje de la produccion de estas tres zonas de pesca
(Chiriqui, Chame, Darién) se han estudiado estadisticamente desde 1960 (referirse a Tabla 15.2.3
al final de esta seccion). El porcentaje de la produccién de camardn blanco por zona de pesca son
en afos recientes son las siguientes, Chiriqui 5%, Chame 5%, Darien 90% (referirse a Figura
15.2.1, Tabla15.2.1).
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Tabla15.2.1 Produccién de Camar én Blanco y Zona de Pesca en Panama
(Unidad en tonel adas/afio)
Afio
Zona de Pesca 1997 1998 1999 2000 2001
Darien 792 (88%) | 1,658 (88%) 985 (89%) 818 (90%) 895 (94%)
Chame 58 (6 %) 114 (6 %) 80 (7 %) 48 (5 %) 26 (3 %)
Chiriqui 51 (6 %) 121 (6 %) 44 (4 %) 43 (5 %) 34 (4 %)
Total 901 1,893 1,109 910 955
Fuente:  Direccion Genera de Recursos Marinosy Costeros, AMP
Nota: Zona Pesca Darien consiste de &rea costera a lo largo de las provincia Panaméy Darien (desde

Canal Panamé al Golfo de San Miguel). Zona Pesca Chame tiene rango desde Canal de Panama
hasta Bahia de Parita. Zona Pesca Chiriqui extiende de Pedasi a Bahia de Charco Azul.

Como se menciona arriba, €l volumen total de captura de camardn de las 6 especies por barcos

camaroneros es cerca de 5,000 tonel ada/afio en la Costa del Pacifico de Panama

Asumiendo la productividad de la zona pesquera de Darién como de 90% como un todo, € total

de produccion de captura de camarédn de la costa de la provincia de Panama a Golfo de San
Miguel puede evaluarse como de 4,500 tonelada/afio. El puerto pesquero de La Palma se espera
gue acomode a captura de camarédn de la zona pesguera de Darién en conjunto con los puertos de
Vacamonte y Coquira. Por tanto, un tercio (1/3) de la captura de camardn, por gemplo 1,500

tonel ada/ario puede esperarse como el volumen de descargaen La Palma.

También se espera el establecimiento de industria procesadora de pescado en el futuro. Al lograr |
el volumen meta sefiadlado de descarga, 2 a 3 compafiias procesadoras operaran en La Pama

(basado en reuniones con la compariia operando en VVacamonte).

Nota:

5,000 toneladas/afio € volumen de captura camardn por 244 barcos con licencia (Tabla 15.1.1,

en el 2002) durante las 35 semanas de periodo de pesca a afio (excepto por la temporadas de
veda en enero, febrero, septiembre y octubre). Por tanto, la productividad especifica de los

barcos camaroneros industriales en Panama se estima como 600 kg/barco/semana.
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15.2.2 Desembarque de Camar 6n por Barcos Camaroneros Industriales

Un tercio (1/3) de la captura de camarédn de la zona de pesca de Darién, i. e., 1,500 tonel adas/afio
se espera como €l volumen de descarga en La Palma. Esta cifra esta por definirse como meta de
desarrollo del volumen de descarga en € puerto pesquero de La Palma.

(1) Corto Plazo: e volumen meta de camardn en la etapa inicia de desarrollo es de; 500
toneladas/afio. El nimero de barcos camaroneros industriales haciendo escala en La Pama
para desembarque se estima en 24 barcos/semana del volumen anterior por productividad
especifica de los barcos camaroneros industrial en Panam4, i.e., 600 kg / barco / semana.

(2) Medio Plazo: volumen meta 10 afios después; 1,000 toneladas/afio, 48 bar cos/semana

(3) Largo Plazo: volumen meta 20 afios después; 1,500 toneladas/afio, 72 bar cos/semana
Proceso de desarrollo por etapa se asume, como se muestra en Figura 15.2.2.
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Figural15.2.2 Desarrollo por Etapa de Puerto Pesquero deLa Palma
15.2.3 Desembar que de Pescado por Barco Pesquer o Artesanal

(1) Enlo que respecta alas actividades de pesca artesanal y pueblos pesgueros de la Provincia de
Darien, el nimero de barcos pesgquerosy € nimero de pescadores se muestran en Tabla 15.2.2.

Los pueblos pesgueros en la tabla se dividen en grupos con ubicacién geofisica (referirse a
Figura 15.2.3). Esos son los puebl os ubicados en |a costa externa del Golfo de San Miguel (ler
grupo; Garachine, Taimati), los pueblos ubicados en la parte interna de la Bahia (2° grupo; La
Palma, La Paz, etc.), los pueblos ubicados en costa tierra firme Darién (3er grupo; Quimba,
Puerto Lala, etc.), los pueblos ubicados en costa externa de Darien (4° grupo; Jague, Puerto
Pifia) y barcos pesqueros semi-industrial es registrados en otras provincias (5° grupo).

El volumen de captura de camarén y pescado en la tabla son € estimado basado en volumen
unidad: 4 toneladas/barco/afio (referirse a Nota inferior). Los barcos pesgueros son pequefios
barcos con motor fuera de borda.
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(2

©)

(4)

(5)

(6)

La captura de pescado del 2° grupo de los pueblos pesqueros artesanales (La Palma, Punta
Alegre, LaPaz, etc.) se asume es recogida por 1os intermediarios de pescado en cada pueblo y
desembarca en La Palma.

Suministro de hielo se planifica para los barcos pesqueros del 2° grupo mediante agentes de
pescado.

La captura de pescado del 4°y 5° grupos de pesca semi-industrial se asume que descargaen La
Palma. En vista que su nimero de barcos activos no esta registrado, €l nimero total se sume
como 30 barcos registrados en Jaque y otras provincias.

Lacapturade pescado del ler y 3er grupo de pesca artesanal (Garachine, Taimati, Quimba, etc.)
se transportan actualmente por intermediarios a Panama via aérea o via Quimba por tierra. Esa
captura de pescado sera transportada sin pasar por La Palma en la etapa final del desarrollo de
LaPalma.

Pero en la etapa final, se espera que luego que esos intermediarios comprendan €l mérito del
puerto pesquero de La Palma, su captura de pescado se consolide en La Palma.
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Tabla 15.2.2

Actividad Estimada de Pesca Artesanal en Regién Darién

Pesca Artesanal (Barcos Pequefios con Motor Fuera de Borda)

Numero de Razon Captura
Grupo | Nombre Pueblos Barcos Egcn;grﬁ Hombre/ Camardn (Cta”;g‘gﬁ‘;‘i‘;’
Pesqueros Barco | (tonelada/afio) *
Garachine 293 661 2.26 117 1,055
1 Tamati 49 92 1.88 20 176
Sub-total 342 753 137 1,231
48 %
LaPama 100 227 2.27 40 360
Cucunati 4 10 2.50 2 14
El Pina 10 22 2.20 4 36
2 Punta Alegre 174 352 2.02 70 626
LaPaz/Rio Congo 39 79 2.02 16 140
Sub-total 327 690 131 1,177
46 %
Quimba 10 25 2.50 4 36
Arreti 4 10 2.50 2 14
Puerto Lara 23 44 1.91 9 83
3 Santa Fe 3 6 2.00 1 11
CanaBlanca 1 2 2.00 0 4
Sub-total 41 87 16 148
6 %
Total 710 1,530 284 2,556
Pesca Semi-industrial (Barcos Pesca menores a 10-GRT)
Numero de Razon Captura
Grupo Nnge%rlige Pescados NP umergrcg Hombre/B Camardn gﬁggaﬁ?%
Pesqueros arco (tonelada/afio)
Jaque 7 24 3.43 - 152
4 Puerto Pina 1 2 2.00 - 22
Sub-total 8 26 - 174
5 Otra Provincia No registrado - - -
Total (asumido) 30 | - - 650
Fuente:  Direccién General de Recursos Marinosy Costeros, AMP, Diciembre de 2003.
Notes:
*1 Volumenes de captura de camardn y pescado se estiman como 4 toneladas/barco/afio basado en
siguiente informe de estudio (1.8 - 6 tonelada/barco/afio); Consultoria para Elaborar el Plan de
Manejo Costero Integral en € Golfo de San Miguel y Zonas Adyacentes, en el Marco del Programa
de Desarrollo Sostenible del Darien, Junio de 2003, Arden & Price Consulting / University of
Miami
*2 Proporcion de captura camarén y pescado es estimada como 1:9 basado en registros actuales en
Garachine.
*3 Captura pescado por pesca Semi-industrial se asume como sigue basado en entrevistas en Coquira

and Garachine; promedio 2,000 librasivigje x 3 vigessmes x 12 mes/afio x 2/3 (porcentae
operacional debido a condiciones tiempo).
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15.3 Condiciones Naturales

Esta seccion describe las condiciones naturales del Puerto La Palma, enfocandose en las
condiciones topogréaficas y batimétricas, condiciones oceanogréficas y condiciones de subsuelo
parael estudio del plan maestro.

15.3.1 Condiciones Topograficasy Batimétricas

L as investigaciones topografica y batimétrica fueron realizadas con €l fin de obtener informacion
actua detallada, més que los mapas y/o cuadros que existen alrededor sobre la siguientes
condiciones. que la elevacién de Datum se refirié ad MLW basado en la observacion de marea
relacionada con el Puerto de Cristobal, la coordenada geogréfica utilizado fue e Sistema
Universal Mercator, la zona parrilla N° 17 y el esferoide se basd en Clark 1866 en mapas de
reconoci miento.

Puerto La Palma : Los resultados topograficos y batimétricos de investigacion se muestran en
15.3.1. Dos puntos topogréficos de referencia sefialados en la figura fueron establecidos como se

muestra abagjo.
BM Coordinates Elevation
Description E N Datum (m)
1 814,891.57 930,544.85 MLWS 5.65
2 814,840.85 930,393.10 6.03

Las cercanias alrededor del actual Puerto La Palma tienen muchos edificios de madera sobre
caballete, alo largo del rio. Lamayoria de |os residentes se quedan en laladera detras de la colina.
Un espacio de tierra plano expansivo Unico es la pista de aterrizaje del aeropuerto existente
ubicado a noroeste del actual puerto riberefio, de forma que la carretera de acceso de otro
poblado interior debe usar la pista durante horario de no operacion de vuelos. No obstante, €
aeropuerto se esta reubicando a otra area para reservar una pista de aterrizaje mas larga y ancha
para aeronaves actuales.

La distribucion de la linea del contorno del lecho de rio arededor del puerto existente, es
mayormente paralelaal rio hasta—10 my su gradiente es cerca 1/25.

15.3.2 CondicionesHidraulica

Las condiciones hidraulicas generales en el Puerto La Palma se resumen en la Tabla 15.3.1. La
informacion es referida de publicaciones existentes’, e disefio e informes® de investigacion o
dibujos fueron realizados por la AMP.

" International Marine, Tide Tables 2003 West Coast of North and South America, McGraw Hill Press, 2002, US
Defence Mapping Agency & Admiralty, UK, Chart
8 RERVAS, SA., Estudio de Corrientes Marinas Frente d Muelle en Los Puerto de LaPalma Y Qumba, 2003
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En este puerto no hay lugares de observacion de marea permanentes y la relaciéon de marea
autorizada, aungue los datos de prediccion de marea en Punta Garachine por anélisis arménico
estan disponibles parareferencia del puerto.

El puerto esta ubicado en la entrada dentro de la bahia, el nivel actual de fluctuacion de agua
puede ser afectado por el rango de marea mas que por €l flujo del rio.

No obstante, los siguientes coeficientes de correccion con mareas del Puerto de Balboa que se
muestran en latabla, son extraidas como informacién de referencia.

Tabla 15.3.1 Resumen de Condiciones Hidraulicas

Tide Waves
Difference from Reference Port (Annual Max.)
< [Time(HH:MM)] Height m) | Ti MEWS | current| Heignt | Period | Referred
Name of Port 5 . Tidal (miseq) g Near est
5 o | o | o | o |REge| from y 1 | Tidepoint
i 2 2 2 2 | M | wms v
S (Pacific) m | (9
Punta
La Palma Port Baboa | 0:00 | -0:08 | -0.61 | -0.09 | <6.4*| -215 <10 - - -
Garachine

Note

1) Tide information to each port in the list is referred from nearest reference place authorized in official publication.

2) Difference such as time and height for HWL and LWL should be added or multiplied with correspnded level of referred nearest point.
3) Asterisked values of current and waves mean figure by interview and chart.

El Rango de Marea es menor de 6.4 m, e mismo que Puerto Coquira. Experimentalmente, €l
MLWS en estos puertos parece definir -2.15 m del MSL en e Océano Pacifico oficialmente
establecido en € uso de datos de marea observados en e Puerto Baboa, basado en una
observacion temporal de marea o estudio de marea.

Alrededor del érea portuaria, se observa erosion alo largo de la orillay puede acentuarse por las
olas generadas por los barcos.

La corriente alrededor del area portuaria es maximo 1.0 m/sec alo sumo alo largo del informe de
investigacion existente mencionado.
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15.3.3 Condicionesdel Subsuelo

Investigaciones de suelo se condujeron con € fin de obtener informacion detallada de los puntos
metas alrededor del puerto existente.

Puerto La Palma : Figura 15.3.2 muestra ubicacion de barrenos. El perfil del subsuelo junto con
SECCiones representativas se asumieron basados en |os registros de perforacion y valores SPT-N
como se presentaen laFigura 15.3.3.
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Figura15.3.2 Mapa de Ubicacion de I nvestigaciones de Suelo

El lugar esta ubicado en Formacién Punta Sabana, compuesta por lava rellena, basalto y diabasa
interestratificado con sedimentos igneos.
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Registros de Perforaciones en Puerto La Palma
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BarrenosL-1y L-2: EnlosbarrenosL-1y L-2 €l
primer estrato consiste de un relleno compuesto
por Sedimento Inorgénico (MH), en L-1,
consistencia muy suave, mediana plasticidad, alto
contenido de agua natural, y Arcilla Lamosa en
L-2, con fragmentos de madera consistencia muy
suave, mediana plasticidad. El siguiente estrato
esta formado de Sedimento Inorganico (ML-MH),
consistencia muy suave, baga plasticidad, alto
contenido de agua natural; e cambio de
consistencia a muy consistente y dura desde 18.0
m profundidad en L-1 y 22.0 metros profundidad
enL-2;

Arena Lamosa (SM), con fragmentos de esquisto de barro, consistencia dura, baja plasticidad,
contenido medio de agua natural.

Barrenos S'1y S-2: En Barenos S-1y S-2; la estratificacion inicia con Arena Lamosa (SM),
consistencia suave, plasticidad media, alto contenido de agua natural con fragmentos de madera
en S-2; Sedimento Inorganico (MH), consistencia de suave a dura, mediana plasticidad, alto nivel
contenido agua natural, Arcilla Inorganica (CH), en S-2, con fragmentos de madera, consistencia
suave, mediana plasticidad, ato contenido de agua natural; Arena Arcillosa (SC), en S-2, con
grava y cristal feldespato, bagja consistencia, baja plasticidad; Grava Grado Pobre (GP), en S-2,
con fragmentos de roca siliceo de compactacion muy densa, no plastica, bajo contenido de agua
natural.

154 Condicion Ambiental
15.4.1 Ambiente Acuético

La condicion ambiental del agua costera portuaria en el érea del puerto La Palma fue estudiada,
similar a aquellos puertos de Bocas de Toro y Almirante, tratados en la Seccion 12.4, mediante la
realizacion de muestreo y andlisis tanto de agua como de materiales del suelo marino (sedimento)
en 4 ubicaciones. El muestreo de la calidad del agua se realiz6 en dos ocasiones, en cada una de
ellas durante marea baja y marea alta, mientras que €l muestreo de sedimento se condujo
solamente una vez durante condicion de marea baja.

El muestreo y andlisis de la calidad del agua se condujeron tanto en €l campo para parametros
simples y en laboratorio. Los pardmetros de campo medidos incluyeron la temperatura del agua,
turbiedad del agua, pH, transparencia y DO (oxigeno disuelto). Los parametros de laboratorio
medidos incluyeron DO, COD (demanda quimica de oxigeno), total nitrégeno (NT), total fosfato
(TP), fecal coniforme (FC) y sustancias extractivas en hexano-normal (contenido aceite).
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Los parédmetros de andlisis de materia de lecho marino en laboratorio incluyo, contenido total
aceite (total hidrocarbono/THC) y los 10 metales pesados de Cu (cobre), Zn (zinc), Be
(beryllium), Cr (chromium), Ni (niquel), V (Vanadium), Cd (Cadmio), Hg (Mercurio), Pb
(plomo) y As (Arsenico).

(1) Calidad del Agua Portuaria

Los pardmetros de calidad de agua medidos fueron esencialmente indicadores contaminacion
organica, nutriente, bacterial y aceite. En genera los resultados analiticos no indican ningin
deterioro crénico de la calidad del agua atribuible a contaminantes organicos en aguas portuarias,
lo que también era evidente en la inspeccién visual del lugar en el &rea portuaria. No obstante,
contaminacion progresiva de nutrientes con significativo nivel de nitrégeno (TN) y fésforo total
(TP), atribuible a los efectos a largo plazo de contaminantes organicos tales como aguas servidas
de origen doméstico, se notd en las aguas costeras de este puerto de La Palma. Se sefiala que
contaminacion con nutriente similar también se mide en |as aguas portuarias de Bocas Del Toroy
Almirante también (ref. Seccion 12.4.1). La progresiva contaminacion de nutrientes en las aguas
del puerto La Palma buen atribuiste a su naturaleza semi-cerrada ubicada en € estuario del Rio
Tuira.

Con relacion a contaminacion bacteriana, como indicador de contaminacion debido a la descarga
de desechos humanos de origen fecal, mas bien niveles altos de FC hasta 1000 No. /100ml donde
se midio6 en las aguas portuarias costeras del estuario.

Con relacion a contaminacion por aceite que se debe atribuir a las naves acuaticas (incluyendo
botes de pasgjeros y turistas que dominan en ambos de estos puertos) con actividad operativa
portuaria directa, niveles muy significativos de contaminacién de aceite, inclusive excediendo 10
mg/l fueron medido por 1o menos una vez durante momentos de muestreo en marea adtay marea
baja en aguas de ambos puertos. Consecuentemente, el nivel de contaminacion de aceite en estas
aguas costeras portuarias se evalla como muy significativo.

(2) Calidad del Sedimento Portuario

Lacalidad del sedimento (material lecho marino) fue evaluado por nivel contaminacion potencia
de metales pesados y aceite usando Estandares de Calidad de Material Dragado de Holanda
(1987), como se sefida en e Documento Técnico Banco Mundial N° 126 (1990) en
“Consideraciones Ambientales para € Desarrollo de Puertos y Darsena.” Se nota que estos
estdndares se usan bgjo la presuncion que la calidad de los sedimentos no contaminados
representando contenidos de metal y aceite en sedimentos naturales seran los mismos que
aguellos en Holanda. Se sefidla ademas que estos Estandares de Holanda no incluyen dos metales
pesados medidos, principalmente, beryllium (Be) y Vanadium (V). Consecuentemente, la calidad
del sedimento fue evaluada con respecto a los restantes 8 elementos de meta pesado y e
contenido total de aceite (total hidrocarburo/THC) medidos en el lecho marino.
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Los resultados de la evaluaciéon no indican contaminacion significativa metadlica pesada en el
lecho de las aguas portuarias. Tampoco hay contaminacion de aceite (total hidrocarburo/THC) en
el lecho. Consecuentemente, se evallia el lecho como no contaminado.

(3 Conclusiones

En general, basados en |os resultados de los andlisis de calidad del agua, €l ambiente de las aguas
costeras del puerto La Palma se evallla como satisfactorio sin contaminacion cronica organica. No
obstante, significativa contaminacion de aceite en aguas costeras, 1o que supone la necesidad de
medidas estrictas de control de contaminacion de aceite por la AMP relativo al movimiento de
naves.

El materia del lecho marino (sedimentos) se eval la como no significativamente contaminado con
respecto a elementos metalicos pesados medidos y contenido de aceite (total hidrocarburo).

15.4.2 Ecologia Costera

Bosques de mangle dominar el ecosistema del estuario de La Palma, donde los rios Tuira y
Sabana se encuentran. Las especies de mangle que habitan e éarea incluye Lagunculia,
Conocarpus, and Rhizophora.

La fauna que habita el agua del estuario incluye camarones blancos (Lytopenaeus vanamei, L.
stylirostris y L. brevirostris) la especie de pescado de corvina blanca (Cynoscion albus 'y C.
stoltzmann), todas teniendo ata importancia comercial. Incursiones esporadicas de tarpon
(Megal ops atlanticus) fue también reportada.

15.4.3 Aspectosdel Ambiente Social

Los aspectos del ambiente social, principalmente la poblacion meta viviendo alrededor de La
Palma fue estudiada utilizando la informacion disponible, asi como enfocando investigacién por
entrevista. Las condicione ambientales sociales basicas de la poblacion junto con la percepcion de
la paoblacién con relacion a desarrollo portuario se detalla seguidamente.

La poblacién total de La Palma es 1,741 habitantes (Afio 2000 censo) con un alto indice de
masculinidad de 126.1%. La poblacion econdémicamente activa de 15 a 64 afos es 63.5%. Cabe
sefidlar que La Pama es administrada como una zona especial con paso restringido a visitantes
incluyendo residentes panamefios de otras areas.

De la poblacion econémicamente activa, 541 estan empleados. El porcentaje de desempleo es
14.1%, que es relativamente alto. El ingreso promedio de la poblacion trabajadora es de USD
(Balboa) 319.0, mientras €l promedio de ingreso familiar es USD 348.7. El sector publico es €
mayor empleador en La Palma. La mayor actividad econdmica en €l &rea es el comercio seguido
de la pesca. Debe notarse que la agricultura de subsistencia es la actividad agricola méas
dominante y no obstante, su productividad no es significativa.
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La poblacion de La Palma considera que las condiciones ambientales de vida malas, en particular
con relacion a pobre manejo de los desechos sdlidos (basura) y € drenaje (descarga doméstica).
Conrelacion ala construccion del puerto segiin el plan maestro, la poblacién no percibe ningunos
efectos ambientales adversos significativos. De hecho, la percepcion de la poblacion es que €
proyecto es muy necesario y traerd beneficios econémicos, y por tanto mejorara el nivel de vida
de lacomunidad.

155 Disposicion y Planificacién de I nstalacién
15.5.1 Dimensiones de Bardos Pesquer os

Basados en los registros actuales (Tabla 15.2.2), las dimensiones de |os barcos pesqueros paralos
fines del disefio se resumen seguidamente.

Tabla15.5.1 Dimensiones de Bar co Pesquer o (Tamario M aximo)
Barcos Camaroneros Botes Pesqueros Botes Pesqueros
Industriales Semi-industriales Artesanales

Longitud genera (m) 20 14 9

Ancho (m) 55 35 20

Calado (m) 15-20 10-15 0.5

Tonelaje (GRT) 50 - 150 10

Fuerza M&guina (HP) 300 - 350 100 - 150 40

Tripulacién 56 34 2
Corto plazo: 24

Numero de Barcos Medio-plazo: 48 30 100
Largo-plazo: 72

Fuente: Estimado por Equipo de Estudio JCA

15.5.2 Dimensionesde I nstalaciones Portuariasen La Palma
(1) Atracadero para Barcos CamaronerosIndustriales

- Longitud Disefiadadel Muelle:  unidad longitud muelle = Longitud barco (L) +

longitud margen (0.15L) =23 m

- Profundidad Disefiada del Muelle: calado (1.5 - 2.0m) + libre debajo-quilla (0.5m) =
MLWS-3m

(2) Tiempo Operativo

- Tiempo operacién desembarque camarén: Trabajo desembarque camardn consiste del
siguiente proceso.
Atrague del barco, descarga y pesgje camaron y desatraque. Una serie de procesos
tomaria cerca de 2.0 - 2.5 horas para desembarque camar6n por barco (1,000 - 1,500
libras).

- Tiempo reabastecimiento combustible y agua: Presume toma 1.5 - 2.0 horas.
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- Tota tiempo operativo desembarque camardn, reabastecimiento combustible y agua se
estima en 4 horas/barco.

(3) Ocupacién del Atracadero

- NUmero de camaroneros operando: A corto plazo, 24 botes/semana (6 dias) x 35
botes/semana se asume. Por ende, un nimero promedio de barcos llegando a puerto en La
Palma de 4 botes/dia.

- Corto plazo (Desarrollo Inicial): 4 botes/dia. Para establecer tiempo total operativo para4
botes durante e dia, se considera la construccion de 4 atracaderos. Ocupacion de
atracadero estimada como sigue.

(4 horas/bote/atracadero x 4 botes/dia)/ 4-atracaderos = 4 horas/dialatracadero

- Mediano plazo: 48 botes/semana (8 botes/dia)

(4 horas/bote/atracadero x 8 botes/dia)/ 4-atracadero = 8 horas/dia/atracadero

- Largo plazo: 72 botes/semana (12 botes/dia), 4 atracaderos més deben construirse (total 8
atracader 0s).

(4 horas/bote/atracadero x 12 botes/dia)/ 8-atracadero = 6 horas/dia/atracadero

El tiempo redundante de ocupacion del atracadero se proporcionara a la conveniencia y
utilizacion de los botes pesgueros semi-industrial es.

(4) Rampa paraBotes Pesgueros Artesanales

- Ancho Disefio de Rampa:Ancho se planea como 15 m para acomodar por o menos 3
botes simultéaneamente (referirse a Figura 15.5.1).

- Sepresume gue 50 botes pesqueros artesanales (50 %) de los 100 botes registrados en La
Palma desembarcaran su captura diariamente.

- Tiempo operativo descarga pescado: El proceso de descarga captura pescado (atraque del
bote, descarga, pesa de pescado, desatrague) tomara cerca de 30 minutos (0.5 horas) cada
tres botes. Tiempo operacion total de desembarque estimado es de 8.3 horas/dia para 50
botes/dia (0.5 hora x 50 botes/dia/ 3 botes = 8.3 horas/dia).
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Figura15.5.1 Dimensionesy Utilizacién de Rampa en La Palma

Disposicién General del plan de Desarrollo Puerto Pesquero La Palma se muestra en Figura
15.6.2.

1553 PlantadeHielo
(1) ConsumodeHielo por Botes Pesqueros

L os botes pesqueros industriales actuales estan equipados con su propio sistema de refrigeracién
y €l suministro de hielo no es ya necesario para sus actividades pesqueras. Por €ello, una planta de
hielo se planifica para suministro de hielo a botes pesqueros artesanales y semi-industriales y para
ladistribucién de la captura de pescado, también.

Este estimado asume que la captura de los barcos pesgueros en el area del 2° grupo (referirse
Tabla 15.2.2) en € Golfo de San Migued serd descargada en Puerto La Palma, y €l hidlo se le
suministrara a los barcos pesqueros por intermediarios de pescado. La captura por bote/viaje/afio
seresume en la siguiente tabla, Tabla 15.5.2. En el estimado, e volumen de hielo es determinado
para cumplir con los requerimientos durante el periodo mas activo de pesca de laregion.
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Tabla 15.5.2 Captura Pescado por Viajey por tipo Bote (La Palma)

Captura Anual
Pescado(tonel ada)
Camardn Pescado
Bote Pesguero -
Semi-industrial
Bote Pesguero
Artesanal
Notes

* 1.
* 2
* 3

Numero de
vigies/afio

Captura Pescado
(kg/botelvigje)

Numero de

Tipo Bote Botes

902.8
6.4
62.9

2472

11174
240

301

1837
7873

650

131

1,177

Asumiendo nimero de botes a venir a Zona pesca de Darien (referirse a Tabla 15.2.2).

3 vigjesmes x 12 mes/afio x 2/3 (debido promedio operativo a acusa condicidn tiempo).

70% barcos pesgueros estan registrados pesquero-camaronero y 30% a pescados. Cerca 80%
botes registrado se presumen activos en promedio (segun estudio de la University of Miami, June
2003).

En caso de pescado-camarédn artesana en Darién, 90% captura anual en cinco meses de abril a
agosto y 20 dias por mes promedio de operacion.

(5 meses/afio x 20 dias/mes)/90 % = 111 dias/afio.

El volumen de hielo a consumir en las actividades pesgueras se estima asumiendo €l esfuerzo
paramejorar el mantenimiento de lafrescuray se da de la siguiente manera.

Hielo para camardn (para mantener alto precio mercado): 1.0 vez del volumen de captura
de camarén,

Hielo para pescado calidad: 0.7 veces volumen de captura

pescado
Tabla 15.5.3 Estimacion de Hielo cargado en Botes Pesquer os (La Palma)
. Captura Pescado S Volumen Hielo
Tipo Bote Clase Pescado (kg/botelviaje) Porcentaje Hielo (kg/botelviaje)
Bote Pesquero Camarén - - -
Semi-industrial Pescado 902.8 0.7 632.0
Bote Pesquero Camarén 6.4 1.0 6.4
Artesanal Pescado 62.9 0.7 44.0
Tabla15.5.4 Volumen Consumo Hielo para Pesca (La Palma)
Numero de Numero de Volumen consumo
Tipo Bote Clase Pescado Botes Viaies/afio hielo Anual Hielo
a (kg/botelvigje) | (tonelada/afio)
Bote Pesquero Camar6n - - - -
Semi-industrial Pescado 30 24 632 455
Bote Pesquero Camar6n 183 111 6.4 130
Artesand Pescado 78 240 44.0 824
1,409
Hielo paraPescar: 1,409 toneladas/afio = 117.4 toneladasimes = 4.7 toneladas/dia (25

dias/mes)
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(2) Consumo deHielo para Distribucién

El volumen requerido de hielo para mantener la frescura de la captura se asume empiricamente
gue es el siguiente.

Hielo para camardn (mantener precio mercado alto): 1.0 veces del volumen de captura de
camaron,
Hielo para pescado calidad: 0.5 veces volumen captura pescado

Tabla 15.5.5 Volumen Consumo de Hielo para Distribucién (La Palma)

_ Clase Captura Porcentsie Vol umen Dias Vol umen de
Tipo Bote Pescado Pescado de Hidlo Hielo Activos hielo
(tonelada/ano) (tonelada/ano) (tonelada/dias)

Industrial y Camarén 1,000 1.0 1,000 210 4.8
Semi-industrial Pescado 650 0.5 325 240 14
Bote Pesguero Camardn 131 1.0 131 111 12
Artesana Pescado 1,177 0.5 588.5 240 2.4

Total 9.8

Basado en los resultados del calculo anterior (4.7 + 9.8 = 14.5 toneladas/dia), |a capacidad de la
planta de hielo a ser instalada es de 15 toneladas/dia.

(3 TipodeHieo

El hielo es vendido a los botes pesgueros y a los intermediarios. Hay tres tipos de hielo
generalmente usado para las pesquerias, i.e. hielo en bloque, hielo en plancha, hielo en escarcha.

Comparando con otros tipos de hido, € blogue de hielo necesita una instalacion de mayor
tamafio y muchos accesorios. Y €l costo de la planta, al igual que €l costo de funcionamiento de
este tipo de equipo es muy costoso (referirse a Tabla 15.3.6) entre los tres tipos. Por tanto, €l hielo
en blogue no es recomendabl e para este Proyecto.

Comparando el hielo en plancha en escarcha, la capacidad de hacer por unidad de fuerza de
caballo de una planta de hielo en plancha es més efectiva que una planta de hielo en escarcha
Reparacion de la planta de hido en plancha es mas fécil cuando hay problema. La mayoria del
hielo es cargado en barco con neveras para guardar hielo, paralo cual € hielo en plancha es mas
adecuado. Mas aln, la plancha de hielo es adecuada para largos viges en vista que se derrite
lentamente. Por esarazdn, el hielo en plancha es considerado méas recomendable.
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Tabla 15.5.6 Caracteristicas Generalesdel Hielo segiin Tipo
Tipo de Hielo Hielo Escarcha Hielo Plancha Hielo Bloque
Forma/Dimension (mm) 10x15x1.2 30x40x 15 600 x 200 x 800
Ciclo Produccion Hielo Continuo Aprox. 30 min. 24 - 48 horas
Temperatura Produccion Hielo Aprox. - 2°C 0°C En bodega: - 10°C
Velocidad Derretido en Agua Répido Lento Lento
Apropiado Cuerpo Pescado Bueno Bueno Dafio en pescado
Costo Planta Bajo Bajo Alto
Manipulacion del Hielo Facil Fécil Dificil
No adectiado Pez Adecuado todo tipo Contacto con pescado
grandey mediano escado por buen bueno luego que
Adecuacién a Tipo Pescado debido a espacios P P uegoq
contacto entre superficie de blogue
grandes entre . .
pescado y hielo. se derrite.
pescados
Costo Operacion 0.5 0.5 1.0
Mantenimiento/Revision Ajusterequiere | A e e Al Ajusterequiere
conocimiento técnico conocimiento técnico
Modo Operacion Operacion Operacion Mano de obra para
P Automatica Automatica deshidratar, etc.

15.5.4 Consumo Combustible por Bar cos Pesgueros

(1) Supuestos

1) Camaroneros Industriales
Poder Motor: 350 HP en promedio para camaroneros Industriales
Promedio Consumo Combustible: 70 litro/hora de Aceite Diesel atoda potencia

2) Barcos Pesqueros Semi-industriales
Poder Motor: 150 HP en promedio
Promedio Consumo Combustible: 30 litro/hora de Aceite Diesel atoda potencia

3) Barcos Pesqueros Artesanales

Poder Motor:
Promedio Consumo Combustible:

40 HP en promedio
18 litro/hora de Gasolina a toda potencia

Nota: Promedio Consumo Combustible Bote de Motor (Fuente: YAMAHA)

Motor Interior Fuerza Motor Velocidad Crucero Completa Velocidad
(Aceitediesd ; litro/hora) 100 HP 14 20

150 HP 21 30

350 HP 49 70

400 HP 56 80

450 HP 63 90
Motor Fueradeborda  FuerzaMotor Velocidad Crucero  Completa Velocidad
(Gasoling; litro/hora) 25 HP 7.0 10.7

40 HP 125 185

50 HP 15.0 22.0

75 HP 23.0 34.0

115 HP 33.0 49.0
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(2) Consumo Combustible
1) Camaroneros Industriales
Consumo combustible por barcos camaroneros en una semana de viaje se calcula seguido.

- 2Xx 2horas de/alaPamaa/de Zona Pesquera Darien:
70 litro/hora x 4 horas = 280 litro/bote

- Operacién Pesca en zona de pesca (20 horas viaje a velocidad media por 6 dias)
20 horas/diax 6 dias x (1/4) x 70 litro/hora = 2,100 litro/bote

El consumo semanal de aceite diesel por un barco camaronero industrial (48 barcos; termino
medio) se estima seguido.

(280 + 2,100) litro/bote x 48 botes = 114,240 litro (28,560 galones)
2) Barcos Pesqueros Semi-industriales
Similarmente, el consumo de combustible por Barcos Pesgueros Semi-industriales es el siguiente.
30 litro’horax 4 horas + 20 horas/dia x 6 dias x (1/4) x 30 litro/hora = 1,020 litro/bote

El consumo semana de aceite diesel por los barcos pesgueros semi-industriales es la siguiente,
considerando un promedio de 30 botes/semana.

1,020 litro/bote x 30 botes = 30,600 litro/semana (7,650 galones)
3) Consumo de Combustible por Botes Pesgueros Artesanales (Gasoling)

Promedio Consumo Combustible: 18 litro/hora de Gasolina a toda potencia.
18 litre/horax 4 horas + 6 horas/diax (1/4) x 18 litro/hora = 99 litro/bote

Asumiendo el nimero activo botes por semana como 300 (50 botes x 6 dias),
99 litro/bote x 300 botes/semana = 29,700 litro/semana (7,425 gal ones)
(3) Capacidad del Tanque Combustible
1) AceiteDiesel

El total siguiente de consumo combustible semanal por los barcos camaroneros industriales y
barcos pesgueros semi-industriales se planea como el volumen de almacenaje del Tangue de
Combustible (Aceite Diesdl).

114,240 litro + 30,600 litro = 144,840 litro/semana (cerca 36,000 galones)
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2)

Gasolina

Consumo semanal de combustible por los botes pesqueros artesanales se planifica como volumen
almacenamiento de Tanque Combustible (Gasolina): 29,700 litro/semana (cerca 7,500 galones).

Aproximadamente, 25 m x 10 m espacio se requerira para tangues de amacenamiento de Aceite
Diesal (36,000 galones), Gasolina (7,500 galones) y lubricante. El espacio almacenaje de aceite
debe estar encerrado por una Pared Retenedora de Aceite (altura: 1.2 - 1.5 m sobre nivel tierra).

15.,5.,5 SuministrodeAgua

15.6

El suministro de agua en lainstalacién portuariay botes pesgueros se planea basicamente que sea
cubierta por €l aguade laciudad de La Palma.

El suministro de agua de la ciudad de La Pama algunas veces escasea en temporada seca. Agua
para la planta de hielo y para suministro de botes pesqueros debe asegurarse para €l continuo
suministro en el puerto. Por ello, un tanque de reserva con capacidad de 20m® y dispositivo de
presién se planificainstalar, como una contra medida para evitar € corte de suministro de agua.

Disefio Preliminar de I nstalaciones

15.6.1 Disefio Conceptual

Las nuevas ingtalaciones portuarias planeadas en Puerto La Pama son principalmente
"Atracadero para barcos camaroneros’, "Rampa para botes pesqueros artesanales' y "Planta de
Hielo."

L as siguientes condiciones particul ares deben ser consideradas para disefiar estas instal aciones:

- Rango Grande de Marea ; aprox. 6 m

- Fuerte Corriente Marea ; 2.0 nudos/sec

- Suelo Suave; Grosor de sedimento suave arcilloso esmasde 20 m

- Playapoco profunda; Pendiente del suelo marino existente 6 %

- Instalaciones atracadero adyacente de BID; aprox. 20 m al lado norte.

L os conceptos del disefio paralas instal aciones marinas son |os siguientes:

- Poder acomodar barcos en escala en cualquier momento
- Adaptarse alas fuertes corrientes de mareay condiciones subsuelo
- Ser defécil maniobrabilidad paralos barcos;

Ladisposicion general del plan en Puerto La Palma se muestra en las Figuras 15.6.3y 15.6.4. La
disposicion del atracadero para barcos camaroneros es paralela a la linea costera'y se extiende al
lado opuesto a instalaciones portuarias del BID. La disposicion se determina para que el barco
maniobre con facilidad al atracar/desatracar durante fuerte corriente de marea. El tipo de
estructura de atracadero se selecciona de tipo pilote abierto para adaptarse a las corrientes de
mareay condiciones del subsuelo.
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15.6.2 Condiciones de Disefio

(1) Condiciones Naturales

1) Marea

Los niveles de marea en Puerto La Palma son determinadas por referencia ala AMP como parte

del los estudios relacionados con las nuevas instalaciones portuarias del BID en La Pama Y
Puerto Quimba.

Tabla15.6.1 NivelesMarea en Puerto La Palma

HHW (Higher High Water Level) +5.46 m
MLWS (Mean Low Water Spring) + 0.00m
LLW (Lowest Low Water Level) -0.76 m

Fuente:  Equipo de Estudio JICA
2) Ola

Altura Significativade Ola: Hys=1.0m

3) Condiciones del Subsuelo

De acuerdo con los resultados de las investigaciones del subsuelo, las condiciones tipicas del
subsuelo en el [ugar son como se muestra en las Figuras 15.6.1y 15.6.2.

Suelo Existente

Sedimentacion Inorganica  N=1, c=1.4tf/m? vy
=1.5tf/m®
-1.0 m (debajoMLWS)

Sedimentacion Inorganica  N=1, c=0.6tf/m?
y ’=0.5tf/m’

-13.0 m (debagjo MLWS)

Sedimentacion Inorganica  N=20, c=10tf/m?,
y '=0.5tf/m®

Figura 15.6.1 CondicionesTipicas del Subsueloen Tierra
Fuente:  Equipo de Estudio JCA
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Lecho Marino Existente

Sedimento I nor ganico N=2, c=2.0tf/m?, y ’'=0.5tf/m’

-23.0 m (debajo MLWS)

Sedimento I nor ganico /Sedimento Arenoso N>50,
c=10tf/m2, y '=0.5tf/m3

Figura 15.6.2 Condiciones Tipicas del Subsuelo en Mar
Fuente:  Equipo de Estudio JCA

4) Coeficiente Sismico

El coeficiente sismico de aceleracion de pico relacionada a la velocidad en Puerto La Pama es
0.24 de acuerdo con la Regulacién de Disefio Estructural de la Republica de Panama, 1994.

(2) Condicionesde Uso
1) NavesMeta

L as dimensiones propuestas de |as haves meta se muestran en la siguiente tabla:

Tabla 15.6.2 Dimensiones de las Naves M eta
Barcos Industriales Camaroneros Barcos Pesqueros
Artesanales
Tonelgje (GRT) 150 -
Longitud general (m) 20.0 9.0
Ancho (m) 55 20
Calado (m) 20 0.5

Fuente:  Estimado por Equipo de Estudio JICA

2) Sobrecarga
Sobrecarga en condicion normal: W= 1.0 tf/m?
Sobrecarga para condicién sismica: W=0.5 tf/m?

3) CargaViva: Peso Total de camién = 20 tf/camion

4)  Ancho del Muélle: 13m
Ancho del Puente Acceso:  6.5m
Ancho de Rampa: 15m

5) AfosdeVida: 50 afios
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15.6.3 Disefio del las I nstalaciones del Muelle
(1) Alturade Abovedado del Muelle

Las aturas del abovedado del mueve son determinadas por la siguiente formula y en
consideracion alas nivel del suelo e instalaciones.

Alturadel Abovedado del Muelle = HHW (+5.46 m) + 0.6*Hy3 (1.0 m) = +6.06 m, dice +6.5 m
(2) Profundidad Requeridadel Muelle

La profundidad requerida es determinada por la siguiente formulay en consideracién del nivel del
lecho marino e instal aciones existentes.

Profundidad Requeridadel Muelle=LLW (-0.76 m) — Cdado (2.0 m) —0.5Hy3(1.0m) =-3.26 m,
Dice-3.5m

(3) TipoEstructural Seleccionado

El muelle camaronero y €l puente de acceso se planea una estructura de plataforma en pilote tipo
abierto apoyada en pilotes de concreto CP. Basado en € sitio de investigacién del subsuelo para
€ sitio, una capa de sedimento inorganico (N valor > 20) se encuentra a cerca—13 m a—23 m de
abajo de MLWS. por tanto, pilotes de concretos deben llevarse hasta esa capa para asegurar la
fuerza de soporte.

Para la fuerza horizontal del atracadero, tales como la presién de fondeo y fuerza sismica del
atracadero, se usarén pilotes inclinados enganchados. Basados en la alineacion de los pilotes y
cargas en €l atracadero, el tamafio adoptado de pilote cuadrado son 600 mm x 600 mm para €
muelle camaronero y 500 mm x 500 mm para el puente de acceso.

La plataforma de CR para €l atracadero consiste en pilotes largueros CR, vigas CR en los pilotes
y losaen lasvigas.

Basados en el tamafio del disefio de la nave, los accesorios del muelle, tales como las boyas y
defensas del fondeadero son determinados. L as capacidades de |os accesorios se planean en boyas
de 15-toneladas y defensas de madera. Las boyas de amarre se instalan a intervalo de 10 m para
muelle camaronero y los cordones son instalados entre las boyas. El muelle camaronero estara
equipado con gria mecanica para el desembarco de capturay cargade hielo.

La estructura tipica se muestra en la Figura 15.6.5 para muelle de camarén y Figura 15.6.6 para €l
puente de acceso.
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15.6.4 Disefio dela Rampa
(1) AlturaAbovedado del Muelle

Las dturas del abovedado de la rampa son determinadas por la siguiente formula y en
consideracion del nivel del suelo einstalaciones.

Alturadel Abovedado de laRampa=HHW (+5.46 m) + 1.0*Hy3 (1.0 m) = +6.46 m, dice +6.5 m
(2) Profundidad Requerida dela Rampa

La profundidad requerida es determinada por la siguiente formulay en consideracion con € nivel
de lecho marino e instalaciones existentes.

Profundidad Requerida de la Rampa = MLWS (x 0.00 m) — Calado (0.5 m) — 0.5*Hy3(1.0 m) =
-1.0m,

Dice-1.0 m
(3) TipoddeEstructura Seleccionada

El tipo de estructura de la rampa es tipo deslizadero de concreto en monticulo de piedra bruta. El
declive de la rampa se planifica con un solo gradiente a 1:6 a ser utilizado por pequefios barcos
para subir con fuerza humana los botes. La estructura de la pared frontal de la rampa se planifica
con gravedad tipo pared de concreto pre-moldeado. El pavimento de la rampa consiste de losa de
concreto moldeado in situ (grosor 20 cm) arriba +2.0 m y blogue de concreto pre-moldeado (losa
tamaiio: 2 x 2 m, grosor 30 cm) debajo +2.0 m de MLWS.

L os pilotes tablestaca de acero son colocados a ambos lados del monticulo de piedra bruta para el
proposito de método de estabilizacion de suelo suave, que es prevenir la falla de desplazamiento
circular.

La estructura tipica se muestra en Figura 15.6.7 y Figura 15.6.8 paralarampa.
15.6.5 Transporte de Sedimentosy Consideraciones de Disefio

La Palma esta ubicada en €l estuario del Rio Tuira desembocando en el Golfo de San Miguel.
Aungue esta bien protegido de las olas del océano, su ubicacidn se expone a fuertes corrientes de
marea inducido por e gran rango de las mareas aqui, ademés dedl flujo inherente del rio. La
velocidad méximade flujo llegaa 2.5 nudos (cerca de 1.2 m/s).

El transporte de sedimentos tomalugar debido alafuerte corriente de la marea subiendo y bajando
del estuario. Granos finos en €l sedimento (lodo y lama) son seleccionadosy lavados por lafuerte
corriente. Solamente granos gruesos (arenay grava) pueden mantenerse selectivamente en laplaya
(referirse a Figura 15.6.9).
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el

Figura 15.6.9 Muelledela AMP en La Palma durante marea baja

En vistaque el muelle de descarga de camaronesy el puente de acceso son disefiados con estructura
de muelle sobre pilotey la corriente pasaatravés de la estructura, € problemade sedimentacién no
debe ser un problema al pie del muelle. La sedimentacién tendralugar en el &rea de agua donde el
flujo de agua esta estancado.

La sedimentacién se anticipa en el area de agua donde € flujo del agua esta estancado, tales como
los lugares entre el espigdn del ferry (Proyecto BID) y larampa de botes de pesca artesanal, en €

caso que esas estructuras sean construidas en € terraplén y las playas situadas proximas a estas
instalaciones. Lalinea costera avanzara en estas playasy el agua sera menos profunda.

La consideracion del disefio se requerird para no obstruir € flujo de agua del rio y el paso del
sedimento por las estructuras. Para este propdsito, la parte de aproximacién que conecta la costay
la rampa a muelle camaronero esta disefiado con una estructura de muelle apoyado en pilotes
(referirse aFiguras 15.6.3 y 15.6.4).

15.6.6 Disefio dela PlantadeHielo

La planta de hielo se planea para suministrar hielo a los barcos semi-industriales y pesqueros
artesanales. La ubicacion de la plantade hielo estaen el lado de tierra préximo alalinea costera.

Ladescripcion general de la plantade hielo se muestraen la siguiente Tabla 15.6.3.

Tabla 15.6.3 Descripcion General de Plantade Hielo

Productividad Hielo 15.0 toneladas/dia
Tipo de Hielo Hielo Plancha
Tamafio Planta 9m* 12m=108n?

Edificio RC estructura, 2- pisos
Generador 100 KVA
Tanque Agua 20 toneladas

Fuente:  Equipo de Estudio JCA
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Figura 15.6.3 Plan General del Puerto La Palma
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15.7 Implementacién del Proyecto

En esta seccion, mayores métodos de construccion, obtencion de materiales de construccién y
equipo se discuten. La informacién sobre las condiciones obtencién seguidas, estan basadas en
investigaciones de mercado y entrevistas a las compafiias constructoras y suplidoras, etc.

15.7.1 Sitio del Proyecto

LaPalmaes & pueblo méas desarrollado de la Provincia de Darien como su capital provincial. Hay
dos formas de acceso desde la Ciudad de Panam& por mar desde € muelle fiscal (o0 puerto
Coquira), y por tierra a través de Quimba. Hay un muro de muelle de la AMP en el centro de La
Palma, y esta proporcionando servicios a estos barcos comerciales. En el caso del acceso por
tierra, pequeios botes de pasajeros son operados desde Quimbay llega a dedlizadero al lado del
mencionado muro de AMP.

El sitio ubicado en €l final oeste del pueblo, bordeado por el Aeropuerto de La Palma. Playa poco
profunda consistente de arcilla suave a sedimento, se extiende ancho en la parte frontal. La
condicion de la ola es generalmente calma.

15.7.2 Método de Construccion paralas Mayores | nstalaciones
(1) Instalaciones Atracadero: Espigon forma-T apoyado en Pilote-PC
1) Pilotaje

El largo del pilote es aprox. 25 m (caballete) a 34 m (espigdn); por €llo, por tanto, pilotes de
concreto pre-tensado dividido en 2 0 3 piezas se conectaran en la guia pilotaje y llevados por un
martillo D-40 desde una barcaza de pilotaje.

2) Concretadura

Volumen total de concreto se estima en 2,300 cum o menos. Planta mezcladora de concreto
temporal (20 cu.m/hora) se movilizara al sitio.

(2) TrabajosCiviles
1) Deslizadero

Monticulo de piedras brutas amontonadas del lado por una cuchilla. Pilote tablestaca de acero
(SSP-I11 o equivalente) se llevard alo largo de ambos margene para proteger de fallo en € talud.
L os bloques de proteccion de la base se instalaran por buceadores durante marea baja.

2) Revestimiento

Lalinea costera original se cubre con piedra blindada.
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(3) Patio/ Edificio
1) Preparacion detierra

18,500 m. cu. (Fase | : 4,100 m.cu., Fase Il : 14,400 m. cu.) tierra adentro se nivelaa + 6.00 una
alturade 6.50 m sobre M.L.W.L.

2)  Edificio

Oficina administrativa de bloque de concreto de 150 m. cuadrados de a concrete y estructura de
acero de 400 m. cuadrados, cobertizo techado de asbestos se construiraen el area proyectada.

(4) Servicios Publicos
1) Combustible

Instalaciones suministro de aceite diesel il y gasolina se construiran. La capacidad del tanque es
de 36,000 galones (12,000 galén x 3 unidad ) y 7,500 galones (3,800 galones x 2 unidad ) cada
uno.

2) Electricidad

La electricidad requerida serd provista por la linea de la ciudad operada por una compafia
eléctrica privada. Una Subestacion es construida por este proyecto y la linea de la ciudad es
conectada a la subestacion. Electricidad en tres fase es suministrada para la planta de hielo.

3) Agua

La linea de agua de la ciudad se conecta al puerto. El agua requerida por las instalaciones
portuarias y los barcos pesqueros serd suministrada en ese momento. No obstante, la actual
capacidad no es suficiente para plantas procesadoras de pescado, que pueden ser construidas en €l
futuro. Para solucionar este problema, € IDAAN estd planeando aumentar la capacidad de
suministro de agua utilizando fondos del BID.

(5) Otros
1) Equipo de Mangjo

Gruas de cubierta (max. 3.7 t capacidad de levantamiento) se equipa en & muelle para
carga/descarga de productos pesgueros y equipo de pesca. La gria tipo huinche se recomienda
por fécil mantenimiento.

2) PlantadeHielo

Una planta importada tipo desmontable se armard en € sitio. Un marco de acero, techado de
ashestos, cobertizo de dos pisos sera construido.
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15.7.3 CompraMateriales
(1) Agregado Fino
Arenade rio seré suministrada de Chepigana (20 Km. de La Palma).
(2) Piedra
1) Agregado Bruto

Agregados bruto sera suministrado de Chepigana, o suministrado de Buena Vista (6.5 Km. de
Playa Grande, 12 Km. de La Palma) por barcaza.

2) PiedraRevestida

Piedra revestida de 200-300 Kg./pc est4 disponible en Chepigana, y mayores detalles se
reportarén posteriormente.

(3) Material de Reclamacion

Material de reclamacion material esta disponible en La Palma. Se llevara de una ubicacion dentro
deunradio de 10 Km.

(4) Otros
1) Pilote-PC, Cemento, Barra-RC, etc.

La mayoria de los materiales de construccion se transportaran desde la Ciudad de Panama
utilizando barcos fletados desde Juan Diaz o Coquira.

2) Madera

Los artefactos de madera, tales como puertas, marcos de ventanas, se compraran en la Ciudad de
Panamay sus suburbios, pero madera aserrada paralas vigas hay disponibles en La Palma.

3) Accesorios

Dispositivos de amarre, tales como defensas de caucho, postes de amarre seran importados o
comprados mediante agentes comerciales de la Ciudad de Panama.

4) EqQuipo €tc.

Una planta de hielo (1), gruas de cubierta (4), y montacargas (1) seran importadas o compradas
mediante agentes comerciales de la Ciudad de Panama.
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15.7.4 Movilizacién de Equipo de Construccién
(1) Equipo Pesado

Todo e equipo pesado se movilizara de la Ciudad de Panama por tierra. La barcaza de
desembarque en playa para movilizacion sera fletada en Quimba. Puede desembarcar en Senon
cercade LaPama.

(2) Barcazade Pilotaje, Remolcador y/o Barco de Trabajo

Una barcaza de pilotaje con mantillo D-40 se movilizara desde la Ciudad de Panama. El primer
lote de material es de construccion, tales como pilotes-PC, puede movilizarse en barcaza.

(3) PlantadeConcreto
Una planta mezcladora de concreto de tamafio éptimo puede alquilarse en la Ciudad de Panama.
15.8 Costosdel Proyectoy Gastos de Capital
15.8.1 Costosdel Proyecto
(1) Introduccion

En esta seccién, €l costo preliminar para e plan maestro fue estimado basado en la siguiente
metodol ogia.

- Para € proposito de estimacion del costo preliminar, precios unitarios de cada elemento,
tales como mayores materiales de construccién, costo de equipo y mano de obra son
determinados en base a | os precios unitarios regional es de |os contratistas y 1os suplidores
en diciembre de 2003, en investigacion de campo en el &reade estudio.

- Los costos bésicos de los productos importados son estimados utilizando la tasa de
cambio a diciembre 2003.

- La capacidad y competencia de los contratistas locales se revisan con relacién a su
respectiva experiencia en trabajos de construcciones marinas considerando el tamafio de
cada experiencia.

(2) CostoPreliminar

Basado en las condiciones anteriores, costo preliminar para € plan maestro se estima como se
muestra en la siguiente tabla.
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Tabla 15.8.1 Costo Preliminar del Plan Maestro del Puerto La Palma

LaPalma (Phasel, Il) Unit : USD

Item Dimensions Unit Quantity Unit Rate Amount
1|Land Preparation including Parking and Hinterland sq.m 18,487 7.2 132,824
2|Berth/Trestle 2,246 sg.m sq.m 2,246 1,536.8 3,451,662
3|Mooring Buoy Steel Made unit 2 20,000.0 40,000
4]Slipway B 20m x L 45m |.sum 1 858,656.0 858,656
5|Revetment lin.m 130 796.5 103,545
6|Buildings Shed 400sg.m |.sum 1 235,000.0 235,000
7]lce Making Plant 7.5 t/dayx2, with | ce Storage |.sum 1 1,200,000.0 1,200,000
8| Fuel Supply with Accessories |.sum 1 302,140.0 302,140
9| Pavement Parking Area sg.m 4,137 106.0 438,522
10]Outdoor Lighting unit 35 1,250.0 43,750
11|Deck Crane unit 4 12,500.0 50,000
12]Utilities Supply line, Connection to city line l.sum 1 212,800.0 212,800
13|Handling Equip. 3.0t Forklift, Diesel unit 1 19,500.0 19,500
14| Cooler Box 1cum pcs 50 913.0 45,650
Phasel,ll Total 7,134,049

15.8.2 Gastosde Capital

Los supuestos de la programacién de gastos de capital para el propésito de analisis econémico

son los siguientes.

- Iniciar disefio detallado y seleccién de contratista en e 2006.
- Construccion (Fase 1a) en e 2007.
- Instalaciones con tiempo de vida Util fija, tales como servicios publicos, instrumentos de

amarrey planta deben renovarse en 10 afios.
- Construccion (2afase) en € 2017.
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Tabla 15.8.2 Programacién Gastos de Capital para Plan Maestro Puerto La Palma
LaPalma USD Phase-| Phase-1 Total
5,917,587| 1,216,462| 7,134,049
YR Construction 0.73 Plant / Equipment 0.27 Engineering| Maintenance
Foreign Local Sub Total Foreign Local Sub Total 10% 1%

F:L 0.63 0.37 1.00 0.63 0.37 1.00
2006 Phase-| 355,055
2007 2,719,433 1,622,058] 4,341,490 987,239 588,857 1,576,096 236,703
2008 59,176
2009 59,176
2010 59,176
2011 59,176
2012 59,176
2013 59,176
2014 59,176
2015 59,176
2016 Phase-11 Renewal of Plant/Equipment 59,176
2017 761,970 454,492 1,216,462 987,239 588,857 1,576,096 121,646 59,176
2018 71,340
2019 71,340
2020 71,340
2021 71,340
2021 71,340
2023 71,340
2024 71,340
ST 3,481,403 2,076,549 5,557,952 1,974,478 1,177,715 3,152,192

T 8,710,145 713,405

GT 9,423,550

159

Administracién y Mangjo

15.9.1 Aspectos a ser tomados en consideracién en € planeamiento

(1)

Politicay estrategia del proyecto

El objetivo de desarrollo de las instalaciones del puerto pesquero es doble: establecer un centro de

actividad en laregion de LaPamay preservar |0s recursos marinos en €l érea costera de Darien.

Para la realizacion del primer objetivo, AMP debe actuar no solo como cuerpo administrativo y

de mangjo, sino también como coordinador para organizar todas las instituciones involucradas

con las actividades locales socio-econdémicas. No obstante, el segundo objetivo es mejorar las

propias funciones de AMP.
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(2) Concepto del proyecto

La idea utilizada en €l proyecto es, mediante la reubicacion de algunos de los barcos pesqueros
comerciales ubicados en Puerto Vacamonte a Puerto La Palma, crear nuevas oportunidades de
negocios en La Palma. Al mismo tiempo, el puerto proporcionara a pescadores artesanales con
acceso a mercado comercial.

(3) Serviciodetransporteinter-modal entre La Palmay Quimba

El proyecto depende fuertemente en el sistema de transporte inter-modal que se realizara con €
Plan de Desarrollo Sostenible de Darien. Es responsabilidad de la AMP de asegurar que €
servicio de ferry RoRo entre La Palmay Quimba inicie tan pronto las instalaciones Ro-Ro estén
terminadas.

También es vital para el proyecto, promover |os servicios intra-regional es de secundarios (feeder)
en las rutas navieras costeras dentro de la Provincia de Darien.

(4) Oftrainfraestructura

Adiciona a la infraestructura de transporte, agua, electricidad y comunicacién son elementos
claves para el éxito del proyecto.

15.9.2 Plan de Administracion y Manejo
(1) Pasosatomar por la Oficina Central de AMP
1) Revision delas politicasy regulaciones existentes

Hasta el momento, ha sido la politica del gobierno centralizar el procesamiento de la industria del
camarén en el Puerto Pesguero de Vacamonte, para la promocion del Puerto Pesquero. Por €llo,
AMP necesitarevisar y, Si es necesario, hacer enmiendas a las normas y regulaciones con € fin
de permitir el establecimiento de negocios de procesamiento de camarén en otros lugares. Una
explicacion completa del cambio de politica debe darse a las firmas procesadoras de camarén,
especial mente aguellas establecidas en Puerto Vacamonte.

2) Incentivos para barcos pesgueros comerciales paratrasladarse aLa Pama

Para incentivar la reubicacion de los barcos pesgueros comerciales a La Palma, la AMP debe
proporcionar un mejor servicio alos usuarios del Puerto La Palma que agquellos que permanecen
en Puerto Vacamonte. Todas |as posibles medidas de incentivos deben tomarse.

3) Interfase con el Plan de Desarrollo Sostenible de Darien.

La AMP debe coordinar con e MEF y otras instituciones involucradas la interfase del proyecto
con los proyectos en desarrollo del Plan de Desarrollo Sostenible de Darien.
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4)

5

6)

)

1

2)

Relaciones Publicas

La AMP debe divulgar el proyecto, asi como los servicios inter-modales entre La Pama y
Quimba al publico para promover € servicio de transporte a lo largo de la Carretera
Panamericana. Ademés, debe anunciase su politica para la promocion de navegacion
intra-regional costera con el centro de actividad de puerto La Palma.

La AMP debe organizar foros entre los pescadores artesanales locales. La participacion de los
pescadores locales es algo indispensable en la etapa de finalizacién de desarrollo del plan, en
particular € esquema operativo de las instalaciones del puerto pesquero.

Formulacion de plan de desarrollo urbano de La Palma

La AMP debe inicias conversaciones con instituciones locales, incluyendo gobiernos locales y
varios ministerios involucrados, para formular € plan de desarrollo urbano en La Palma. La
preparacion de un plan de uso de tierra debe iniciar en la primera oportunidad para €
establecimiento de un centro de actividad con la utilizacion méxima de espacio generado por la
reubicacion del aeropuerto y las instalaciones portuarias existentes de AMP.

En linea con el Programa de Desarrollo Municipal y Descentralizacion, la municipalidad debe ser
la ingtitucion lider en la preparacion de planeamiento urbano. AMP debe actuar pro-activamente
en apoyo de lamunicipalidad en la coordinacién la Oficinadel Proyecto Darien del MEF, MIVI e
IPAT, y demés.

Seguridad

Cuando €l puerto pesquero esté operando, propiedades publicasy privadas, tales como edificiosy
equipo, la seguridad sera el elemento méas importante para proteger estas propiedades contra el
robo. AMP debe coordinar con la Policia Nacional €l establecimiento de un sistema de seguridad
en e area portuaria. El sistema de seguridad de toda la municipalidad es también importante para
alentar apensar alas firmas privadas en iniciar negocios en La Palma.

Pasos atomar por las Oficinas Portuarias L ocales de Puerto La Palma

Ademas del trabajo de operacion y mantenimiento que desempefian actualmente las oficinas
locales de puerto, las siguientes tares deben realizarse por € Administrador de las oficinas
portuarias bajo la supervision de la Oficina Central.

Coordinacioén con instituciones involucradas

El Administrador es el enlace entre la Oficina Central y las instituciones locales. Siendo el enlace,
el Administrador debe ser punto focal en la comunicacion entre las comunidades locales y la
Oficina Central de AMP, y toda la informacién de progreso de la Oficina Central debe ser
divulgada en las comunidades y viceversa.
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3) Reuniones Regulares

El Administrador debe sostener foros entre los pescadores locales e instituciones locales, para
discutir temas sobresalientes relacionados con el proyecto.

15.10 AndlisisEcondmico
15.10.1 Alcance del Analisis Econémico

Este es un proyecto de construccion de un puerto pesquero completamente nuevo. Una porcién de
los barcos de pesca industrial que estd actualmente estacionada en e puerto pesguero de
Vacamonte, se espera se traslade a nuevo complejo de barcos pesqueros de de La Pama. El
tiempo de vigje a la zona pesguera de Darién disminuird notablemente. La reduccién del tiempo
entre la captura de pescado y e mercado traera mayores precios de mercado debido a la frescura.
Segundo, el ahorro en combustible se debe a la cercania de la zona de pesca de Darien, y su
puerto madre/base.

Los proyectos relacionados con el BID estan excluidos del andlisis econémico. Las instalaciones
gue seran construidas y operada por negocio privado bajo concesion también estan excluida.

15.10.2 La Estimacién del Costo Econdmico
LaTabla15.10.1 resume € costo econémico del Proyecto de Puerto Pesquero de La Palma.

La porcién doméstica del costo de construccion se multiplica por SCF (Factor Estandar de
Conversién/Standard Conversion Factor) con €l fin de estimar €l costo econémico (por ejemplo,
verdadero costo ala sociedad).

Contingencias para costo de construccion se estiman anivel del 10 por ciento.

Los honorarios de ingenieria se esperan que sean € cinco por ciento del costo de construccion
excepto equipo eléctrico y maguinaria.

Debido a dificultades en estimacion de operacion y costo de mantenimiento a largo plazo
(excepto costo de persona), € Equipo de Estudio adaptdé € dictamen profesional de los
ingenieros basado en el costo de construccion.

En lo concerniente al proyecto portuario para La Pama, € nimero de persona se espera que
aumente por uno de acuerdo a plan maestro. El promedio de persona se estima dividiendo €l
total de costo de persona de AMP hasta el 2002 con € numero de funcionarios de AMP. El
promedio de costo de personal se espera que aumente a un promedio anual de tres por ciento
durante el periodo del proyecto.
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Tabla 15.10.1 Costo General y TIRE del Proyecto Puerto La Palma

UsD

Foreign Domestic | Domestic Operations

Currency Currency Currency Total . . . &
Year Total Total Total Construction | Contingencies Engineerin| Total Capital Maintenance Personnel | Tota Overall Cost Overa!l Net Benefit

(Market (Market | (Economic Cost g Fee Investment (except Cost [O&M Cosf] Benefit

Price) Price) Price) Personnel)
2005 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2006 0 0 0 0 0] 355055 355,055 0 0 355,055 (355,055)
2007 3,706,672 | 2,210,915 [ 1,945,605 5,652,277 414,684 | 236,703 6,303,665 0 0 0| 6,303,665 (6,303,665)
2008 0 0 0 0 0 0 0 59,176 10,629 | 69,805 69,805 | 490,752 [ 420,947
2009 0 0 0 0 0 0 0 59,176 10,948 | 70,124 70,124 | 680,073 [ 609,949
2010 0 0 0 0 0 0 0 59,176 11,276 70,452 70,452 834,972 764,520
2011 0 0 0 0 0 0 0 59,176 11,614 | 70,790 70,790 | 989,871 [ 919,081
2012 0 0 0 0 0 0 0 59,176 11,963 71,139 71,139 | 1,144,770 | 1,073,631
2013 0 0 0 0 0 0 0 59,176 12,322 71,498 71,498 | 1,316,880 | 1,245,382
2014 0 0 0 0 0 0 0 59,176 12,691 71,867 71,867 | 1,454,568 [ 1,382,701
2015 0 0 0 0 0 0 0 59,176 13,072 72,248 72,248 | 1,575,045 | 1,502,797
2016 0 0 0 0 0 0 0 59,176 13,464 72,640 72,640 | 1,695,522 | 1,622,882
2017 1,749,209 | 1,043,349 918,147 2,667,356 116,192 0 2,783,548 59,176 13,868 73,044 [ 2,856,592 | 1,781,577 | (1,075,015)
2018 0 0 0 0 0 0 0 59,176 14,284 73,460 73,460 | 1,962,054 | 1,888,594
2019 0 0 0 0 0 0 0 59,176 14,713 | 73,889 73,889 | 2,065,320 [ 1,991,431
2020 0 0 0 0 0 0 0 59,176 15,154 74,330 74,330 | 2,151,375 | 2,077,045
2021 0 0 0 0 0 0 0 59,176 15,609 74,785 74,785 | 2,237,430 | 2,162,645
2022 0 0 0 0 0 0 0 59,176 16,077 75,253 75,253 | 2,323,485 | 2,248,232
2023 0 0 0 0 0 0 0 59,176 16,559 75,735 75,735 | 2,409,540 | 2,333,805
2024 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,056 76,232 76,232 | 2,478,384 | 2,402,152
2025 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,057 76,233 76,233 | 2,478,384 | 2,402,151
2026 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,058 76,234 76,234 | 2,478,384 | 2,402,150
2027 987,239 588,857 518,194 1,505,433 0 0] 1505433 59,176 17,059 | 76,235| 1,581,668 | 2478384 [ 896,716
2028 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,060 | 76,236 76,236 | 2,478,384 | 2,402,148
2029 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,061 76,237 76,237 | 2,478,384 | 2,402,147
2030 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,062 | 76,238 76,238 | 2,478,384 | 2,402,146
2031 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,063 76,239 76,239 | 2,478,384 | 2,402,145
2032 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,064 76,240 76,240 | 2,478,384 | 2,402,144
2033 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,065 76,241 76,241 | 2,478,384 | 2,402,143
2034 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,066 76,242 76,242 | 2,478,384 | 2,402,142
2035 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,067 76,243 76,243 | 2,478,384 | 2,402,141
2036 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,068 76,244 76,244 | 2,478,384 | 2,402,140
2037 987,239 588,857 518,194 1,505,433 0 0 1,505,433 59,176 17,069 76,245 | 1,581,678 | 2,478,384 896,706
2038 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,070 76,246 76,246 | 2,478,384 | 2,402,138
2039 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,071 76,247 76,247 | 2,478,384 | 2,402,137
2040 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,072 76,248 76,248 | 2,478,384 | 2,402,136
2041 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,073 76,249 76,249 | 2,478,384 | 2,402,135
2042 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,074 76,250 76,250 | 2,478,384 | 2,402,134
2043 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,075 76,251 76,251 | 2,478,384 | 2,402,133
2044 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,076 76,252 76,252 | 2,478,384 | 2,402,132
EIRR
16.39%

15.10.3 La Estimacion de Beneficio

Aungue se esperan tremendos beneficios econdmicos directos e indirectos del proyecto, nosotros
sblo estimamos los siguientes tres grupos de beneficios econdmicos resumidos en la Tabla
15.10.2.
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Tabla 15.10.2 Beneficio General de Proeycto Puerto La Palma

usD
Annual Market Annual Land
Year Treatme| Ship Ship Value | Benefit from Sav'Trl:;IPer Annual Fuel [ Transportdy el\'?;:;ol_r?:t? Overdl
nt |Calls/Y ear|Calls/week| Improvem|Market Value Saving | tion Cost Benefit
Ton on Cost
Volume ent Per | Improvement per Truck

2005

2006

2007

2008 320 533 15 1,584 506,880 137.1 43,872 300 (60,000) 490,752
2009 430 717 20 1,584 681,120 137.1 58,953 300 (60,000) 680,073
2010 520 867 25 1,584 823,680 137.1 71,292 300 (60,000) 834,972
2011 610 1,017 29 1,584 966,240 137.1 83,631 300 (60,000) 989,871
2012 700 1,167 33 1,584 1,108,800 137.1 95,970 300 (60,000)| 1,144,770
2013 800 1,333 38 1,584 | 1,267,200 137.1 109,680 300 (60,000)] 1,316,880
2014 880 1,467 42 1,584 1,393,920 137.1 120,648 300 (60,000)] 1,454,568
2015 950 1,583 45 1,584 | 1,504,800 137.1 130,245 300 (60,000)] 1,575,045
2016 1,020 1,700 49 1584 | 1,615,680 137.1 139,842 300 (60,000)] 1,695,522
2017 1,070 1,783 51 1,584 | 1,694,880 137.1 146,697 300 (60,000)| 1,781,577
2018 1,140 1,900 54 1,584 | 1,805,760 137.1 156,294 0 0 1,962,054
2019| 1,200 2,000 57 1,584 | 1,900,800 137.1 164,520 0 0] 2,065,320
2020] 1,250 2,083 60 1,584 | 1,980,000 137.1 171,375 0 0| 2,151,375
2021 1,300 2,167 62 1,584 | 2,059,200 137.1 178,230 0 0| 2,237,430
2022| 1,350 2,250 64 1584 | 2,138,400 137.1 185,085 0 0| 2323485
2023| 1,400 2,333 67 1584 | 2,217,600 137.1 191,940 0 0| 2409540
2024 1,440 2,400 69 1,584 2,280,960 137.1 197,424 0 0 2,478,384

(1) Aumentodel precio de Mercado debido alafrescura

Nuestros expertos en pesca estiman que € precio de mercado de camarones blancos en 13,904
USD por tonelada (a través de Vacamonte), 17,072 USD por tonelada (a través de La Palma, Fase
1), y 17,348 USD (a través de La Pama, Fase Il) La diferencia en precio sera e beneficio
economico. Pero debido ainseguridad en la operacion y condiciones de mercado. Adoptamos que
lamitad de ladiferencia en precio es el beneficio econémico.

(2) Ahorroen € costo de combustible

Un vigie completo (16 dias) a la zona pesquera de Darien desde V acamonte requiere 1400 litros
de aceite diesel que cuesta 595 USD. Un viaje completo (6 dias) a la zona pesquera de Darien
desde La Palma requiere 280 litros de aceite diesel que cuesta 119 USD. Por ende, € ahorro de
combustible por cada vigje completo de La Palma se estimaen 119 USD.

(3) Costotransporteterrestre desde La Palma aVacamonte

Durante la Fase |, los camarones blancos deberan ser transportados desde La Palma a Vacamonte
porgue las instalaciones de procesamiento en La Palma se planean para la Fase |l. El costo del
transporte terrestre a VVacamonte debe ser sustraido del beneficio econémico.

15.10.4 Tasa I nterna de Retorno Econémico (TIRE)

Como muestrala Tabla 15.10.1 el cdculo del TIRE para este proyecto es 16.39 percent. El TIRE
de 16.4 % cae en € rango de 13% - 15%, que son los niveles comunes utilizados para evaluar un
proyecto de infraestructura como econémicamente factible.
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1511  Examen Ambiental Inicial (IEE)

El efecto ambiental a largo plazo consecuente con la implementacion del desarrollo del plan
maestro La Palma es evaluado de forma preliminar, delineado entre efectos sociales y otros
efectos, a manera de formar e IEE (Examen Ambiental Inicia-Initial Environmental
Examination). Los efectos ambientales estan principalmente enfocados en potenciales efectos
adversos a largo plazo y su significado y medidas de mitigacion como sea apropiado. El formato
completo provisiona del IEE para examinar y lista de verificacion del alcance establecidos por
JCA semuestraen laTabla15.11.1 y Tabla 15.11.2 respectivamente.

(1) Efectos Sociales

Bésicamente |as instal aciones planificadas han de ser construidas sobre las aguas del Rio Tuira, e
muelle de atraque de barcos y la linea costera de mangle contigua perteneciente al duefio del plan,
AMP. Consecuentemente, la implementacion del plan no implica la adquisicion de tierra o
reubicacién de poblacion, incluyendo cualquier compensacion de vivienda. Por tanto, no existe
potencial de efectos sociales adversos consecuencia de la implementacion del desarrollo de las
instalaciones portuarias segin e plan maestro. Por otro lado, los efectos sociales beneficiosos de
aumento de oportunidades de empleo en la pesca de camardn se cumpliran.

(2) OtrosEfectos

El plan para la provision de instalaciones en linea costera implica la destruccién de algo de
bosques manglares, una pérdida ecolégica irreversible. Aun asi, la pérdida por la provisién de
instalaciones de acceso esencial en linea costera para e muelle en si, es muy pequefia y puede
considerarse como extremadamente insignificante. Aungque el establecimiento de todas las
instalaciones planificadas en el plan maestro, incluyendo las compafiias procesadoras de camarodn,
dentro del bosque de manglar propiedad de la AMP reuntara en una perdida irreversible de
vegetacion manglar en € area de solo cerca de 2 ha, 1o que es considerado admisible en
consideracion con las tierras de vasto bosque manglar que existe en e area, todavia asi es
recomendable minimizar la perdida de bosque manglar. A este respecto, se recomienda que las
companiias procesadoras de camarén, que se planifican a largo plazo, se ubiguen en otro lugar de
las &reas existentes de tierras altas, con el fin de hacer |a pérdida de vegetacién manglar omisible,
dado que tales éreas de tierras atas estén disponibles durante € tiempo de establecimiento de
estas compafiias procesadoras de camaron.

Méas ain, € muelle de barcos y también e procesamiento de camarones resultaria en la
generacion inherente de desechos. La AMP como duefia del proyecto, de forma de no contaminar
las aguas del estuario del Rio Tuira, debe manegjar adecuadamente estos desechos. Los potenciales
desechos generados debido a atraque de naves, incluye sentina y también basura. Mango
adecuado de estos desechos, de formatal de mitigar la descargailegal de dichos desechos en las
aguas del rio es la tnica forma disponible para mitigar la contaminacién ambiental atribuible al
atraque de las naves.
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Tabla15.11.1 Formato para Examinar Plan Maestro La Palma
No. Factor Ambiental Descripcion | Evauacion™ | Comentarios (razones)
Ambiente Social
L Reubicacion debido ala ocupacion (transferencia de No Involucra adquisicion detierra
L Reubicacion derechos de residencia/propiedad tierra) [SIINI[? o reubicacion
Actividades Pérdida de bases actividades econémicas, tales como tierra - S
2 Econdmicas y cambios en estructura econémica [SIINI[Z No anticipa pérdida significativa
. - . - - Potencial interferenciaal tréfico
3 Instal aciones Traficoy | Impactos en escuelas, hospitalesy qqndlc[ ones traflt_:o [SINI[2] normal debido atrafico
publicas presente, tal como aumento congestion tréfico y accidentes -
construccién
4, Ec;\rgirig:; la Divisién comunidad debido interrupcion de areatréfico [SIINI[7] | Ningdn efecto (no divisién)
5. Propiedad Cultura Dafio ay perdlld:_:\ devalor deiglesias, templos, capilla, [SIIN][Z No conoce tesoro, por verificar
restos arqueol 6gicos y otros valores culturales
Derechos aguay Obstruccién de derechos pesca, derechos aguay derechos Interferencia ala pesca durante
6. [SI[N][2] - -
derechos comunes comunes construccion, posibilidad
7 Condicion Salud Degeneracion de salud pablicay condiciones sanitarias [SIINI[2] Un problema de administracion de
’ Pdblica debido ala generacion de basuray aumento de insectos * sitio de construccion
8 Desecho Generacion desechos construccion, exceso tierray desechos [SIINI[7 Desitio d_e'traba osde
generales construccion
9 Peligros (riesgos) Aumento peligro deslizamiento, hundimiento, etc. [SIINI[Z Tema de administracic’;n seguridad
’ ' Ui * en construccion
Ambiente Natural
. . Cambio de topografiay geologia valiosa debido a ~
10. | Topografiay geologia excavaciones o trabajo de relleno [SIINI[? Plan es pequefia escala
., . . - Erosién superficie, problema
11. | Erosion sudlo Erosion su_p'erﬂue por lluvialuego de reclamacion'y [SINI[2] administracion de sitio
deforestacion .
construccién
Contaminacion causada por dafio y agua filtrada en trabajos N . .
12. | Aguas subterrénea excavacion y disminucion de tabla de agua subterranea [SIINI[7 Ningtn efectq (no interferencia
- . aguas subterraneas)
debido a sobre corriente
. - Cambio en descargaderioy condicion lecho derio debido a P ’ -
13. | Situacién hidrolgica rellenoy caudal de drengje [SIINI[? Ningun efecto en flujo superficie
14. | Zonacostera Erosion qqsteray cambios d_e vegetacion debido a [SIINI[2] Pérdida de algo de estuario de
reclamacion costeray cambios costeros manglar
Obstruccion de criay extincion de especies debido acambio No significativo pues plan es
15. | Faunay flora en condiciones del hébitat [SIINI[7 menor escala
. Cambio de temperatura, precipitacion, viento, etc. Debido a
16. | Meteorologia reclamo tierras gran escalay construccion edificio [SINIEA No efecto (Plan no es tan grande)
. Cambio de topografiay vegetacion debido a reclamacion. } -
7. | Pasge Deterioro de armonia estética por estructuras [SIINI[7 No trabgjo de reclamacion
Contaminacion
18. | Contaminacion aire \(;;::tcalzln(;gacl 6n cauisadia por gases de escape 0 gas toxico de [SI[N][?] | Vehiculos de construccion
. Contaminacién causada por caudal de sedimentacion, arena )
19. | Contaminacion agua y efluente de fabricas, efc. [SI[NI[? No trabajo de dragado
20. | Contaminacion suelo Contaminacién causada por polvo y emulsion de asfalto [SI[NI[?] Durante trabajos construccién
21. | Ruidoy vibraciones Ruido y vibracién generada por vehiculos [SI[NI[?] Durante trabajos construccién
S Deformacion de tierray tierra asentamiento tierradebido a No interferenciaa agua
22. | Subsidio tierra descenso en tabla agua subterrénea [SIINI[? subterranea
23. | Olor ofensivo Generacion de escape gasy olor ofensivo por construccion (SN[ | Trabajo construccion
de instalacionesy operaciones
Evaluacion general: [SI[N] Estudio preliminar EIA se
Necesidad de implementacion del |EE y/o EIA recomienda
*1 S S
N: No

2. Desconocido (Por confirmar)
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Tabla 15.11.2 Lista Verificacion Plan Maestro La Palma
No. Factor Ambiental | Evaluacién | Razones
Ambiente Social
1 | Reubicacién D No involucra reubicacion
> | Actividades Econémicas D Proyecto beneficiara servicio pasajero e industria turismos (D en evaluacion significano
efecto adverso).
3 Lzstt)ﬁ'géon% Traficoy B Algunainterferencia de trabajo construccién y tréfico con tréfico regular
4 | Divisién delacomunidad D No divisién comunidad involucrada
5 | Propiedad Cultural C Existencia tesoro no esperada, pero por verificar
6 (E)oernﬁf: :; aguay derechos B Trabajo Construccion interferencia derecho paso agua de naves se anticipa
7 | Condicién Salud Publica C Sitio construccién administracion de salud publicarelativo a trabajadores
8 | Desecho B Generacion desechos de construccion e instalaciones operativas
9 | Peligros (riesgos) C Construccion administracion seguridad sitio
Ambiente Natural
10 | Topografiay geologia D No efecto adverso significativo anticipado
11 | Erosion suelo B Administracion sitio construccion tomarle atencion
12 | Aguassubterranea D No efecto puesto proyecto no relacionado a aguas subterraneas
13 | Situacion hidroldgica D No efecto puesto proyecto no interferira con flujo caracteristicas superficie
No efecto adverso anticipado puesto instal acion fuera costa es basicamente
14 | Zonacostera D o
rehabilitacion
15 | Faunay flora B Algunos efectos adversos corto plazo durante construccion anticipada
16 | Meteorologia C Proyecto no tiene efecto aunque meteorol ogia puede af ecta trabajos construccién
17 | Paisge D Disefio proyecto busca mejorar paisaje, efecto beneficioso
Contaminacion
18 | Contaminacion aire B Uso maquinaria construccion, vehicul os pueden causar contaminacion aire
19 | Contaminacién agua B _Trabaj 0 construccion puede causar alguna contaminacion agua, t,ambl €én manejo
instalaciones apropiadas se requiere para mitigar la contaminacion agua operativa
20 | Contaminacion suelo D No contaminacion significativa anticipada
21 | Ruidoy vibraciones B Construccion maguinariay vehiculos pueden producir ruido y vibracion
22 | Subsidiotierra D No efecto pues proyecto no tiene interferencia agua subterrdnea
. Procesamiento camardn fuente potencial de olores ofensivos con operacién de
23 | Olor ofensivo C . .
instalaciones
Nota 1: Categorias Evaluacion:
A Serio impacto se espera
B: Algun impacto se espera
C: Extension impacto desconocido (Examen requerido. Impactos pueden hacerse claros con progreso de estudio).
D: No se esperaimpacto. |EE/EIA no es necesario.
Nota 2: La evaluacion debe hacerse con referencia a “explicacion de factor” (Tabla 4-5)
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15.12 Recomendacionesy Desarrollo Regional

(1)

)

Desarrollo de Infraestructura Pesquera en Garachiné

El Rio Tuiray ocho rios, grandes y pequefias, desembocan en el Golfo de San Miguel de Darién.
Ellos estén estimulando la reproduccion de recursos marinos en € golfo. El &rea de agua de la
costa de 65 millas llegando a la frontera con Colombia es conocida como rica zona pesquera de
los peces migratorios, tales como atin, bonito y jurel. Darien esta bendecido con abundantes
recursos marinos todavia sin explotar.

El pueblo pesquero mas grande de la costa del Golfo de San Migue es Garachine. Aunque un
40% de los pescadores artesanales de Darién se concentran alli, sus actividades pesqueras se ven
grandemente constrefiidas debido al ato rango de marea. Emerge un pantano plano de marea de
500 — 800 m ancho de la linea costera durante marea baja, navegar fuera para pescar o
desembarcar la pesca es posible solamente durante un tiempo limitado del dia. Los barcos
pesgueros de Garachine desembarcan en la margen de un pequefio estuario en la playa, y navegan
fueraluego de esperalamarea ata.

Actualmente, la captura de pescado desembarcada en Garachine es mangada por ocho
intermediarios pesqueros alli y transportada a la ciudad de Panama via aérea o por carretera via
Quimba. La captura de pescado es manejada tnicamente por los compradores del mercado.

Una cooperativa de pescadores se esta organizando en Garachiné, buscando equidad en las
transacciones y mejoramiento del ingreso y vida de los pescadores. Pesca cooperativa es posible
mediante e uso de sus propios barcos. Garachine debe equiparse con una instalacién de
desembarque accesible en todo momento y un cuarto frio.

Por tanto, el desarrollo de unainfraestructura pesquera en Garachine en linea con el desarrollo de
La Palma es altamente recomendable, para permitir las actividades de pesca a tiempo completo,
actualmente limitadas por €l nivel de marea.

Desarrollo dela Acuicultura en e Golfo de San Miguel

El plan de desarrollo del Puerto Pesquero de La Palmatiene la perspectiva de invitar alaindustria
de procesamiento de pescado a establecer plantas en La Pama en e futuro. No obstante, hay
temporada de veda de camardn establecidas para cerca de 4 meses en € afio, actualmente. Con €l
fin de prevenir tiempo muerto en la operacion de la planta procesadora en la época de veda de
camaron, es necesario asegurar la materia prima para procesamiento por otros medios. Por tanto,
el Equipo de Estudio le gustaria recomendar el desarrollo de la acuicultura de conchas en el Golfo
de San Miguel.

Acuicultura de conchas tales como Concha Negra, Ostra y Almeja se espera que sea exitoso pues
estén mejor adaptadas al ambiente de marea plana. Tomara 5 — 10 afios de esfuerzos de estudios y
evaluaciones antes de iniciar operacion. Por tanto, una pronta i mplementacion es recomendada.
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Por estos medios, una operacion estable de laindustria de procesamiento de pescado en La Palma
y también el mejoramiento progresivo del ingreso de los pescadores artesanales en la region se

asegura.

(3) Desarrallo Sostenible de los Recursos Marinos

Es generalmente controversial la sobre pesca de camarén por los pescadores. La educacion lalos
pescadores mejora la mente conservadora de |os recursos marinos y la vigilanciay regulacion de
las actividades pesgueras por la Policia Nacional y la autoridad de recursos marinos son
necesarias. Medidas para la disposicién presupuestaria deben tomarse.

El problema no se solucionara solamente con e mejoramiento de la vigilanciay regulacion. Para
este fin, una organizacion de pescadores artesanales es necesaria. Es de mayor importancia
entender que la conservacion de los recursos marinos puede conducirse mediante la
auto-responsabilidad mediante la creacion de una organizacion de pescadores.

(4) Estudiosdelnvestigacion para Optimizar la Pesca de Camarén

Es inevitable para la pesca de camarones sostenerse, por e momento, dependiendo en e control
administrativo, tales como la veda y/o cierre de zona de pesca. A lalarga, es necesario formular
una asociacion cooperativa entre la pesca industria y la pesca artesanal para lograr € control
pertinente de pesca.

Para este prop6sito, € Equipo de Estudio le gustaria recomendar la gjecucién de investigaciones
ambientales, investigaciones de recursos camaroneros y estudios de control de pesca para
examinar la posibilidad del control de pesca del camardn por medio del Total Captura Permitida
(TAC), Cuota Individua (IQ) de captura de camardn y la reduccion de licencias de barcos
convirtiéndose a pesca de otra categorias.

1) Estudios Ambientales

Los estudios para examinar si el ambiente de la zona de pesca de camarédn en la Costa Pacifica de
Panama es favorable para larvas y camarones juveniles. El principal objetivo de los estudios sera
el ambiente marino (calidad del agua, corriente), rios que desembocan (calidad del agua, volumen
de descarga, uso de tierra en area de captura), promedio de generacion de larvas de camaron
natural, condicién de la conservacion del manglar y uso de tierraen area costera, etc.

2)  Estudios Recursos del Camar6n

Los estudios de recursos marinos para examinar Rendimiento Maximo Sostenible (RMS/MSY)
de las especies de camardn. El objetivo principal serd e camarén blanco, gue se captura en forma
competitiva entre la pescaindustrial y la pesca artesanal.

El camar6n es una de las especies anuales y es considerada un recurso marino relativamente
estable, s no hay clima anormal como El Nifio o un huracan de gran escala. Por ende, es
considerado simple entender la condicion de los recursos.
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Estudios se redlizaran en la zona de pesca de camardn en la Costa Pacifica de Panamé usando
barcos camaroneros de la region fletados. Andlisis de la distribucion de la zona de pesca de
camarones y una estimacioén de la distribucién de los recursos camaroneros se conducira basado
en los resultados del estudio. La base de datos existente de la captura mensual de camardn

también se analizara
3) Estudiosde Control de Pesca

Basados en recursos explotables y su distribucion, las medidas especificas se estudiaran sobre €
control de la pesca de camardn, tales como regulaciones administrativas, la reduccion de las
licencias a naves, control de captura de camarén mediante TAC y/o 1Q, etc. El impacto social y
econdmico de esas regulaciones (empleo, ingreso, exportacion, etc.) se estudiara.
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16. EstudiodeFactibilidad del Proyecto a Corto Plazo de Puerto Bocasdel
Toro

16.1 Identificacion de Proyectos a Corto Plazo

Los elementos infraestructurales portuarios propuestos en e plan maestro son € mejoramiento
del atracadero del trasbordador Ro-Ro y la construccién de una nuevaterminal de pasajeros.

La construccion de las terminales de pasgjeros tanto en Bocas del Toro y Almirante es urgente,
porgue no hay instalaciones adecuadas para los pasgjeros. EI mejoramiento del muelle del ferry
Ro-Ro también es urgente para garantizar la maniobra seguray tranquila del ferry. Sobre todo, €l
proyecto busca proporcionar un espacio para que sea una estructura simbdlica en la ciudad
turisticaBocas del Toro.

Ademés, es también urgente parala AMP garantizar |a seguridad y eficiencia del |a operacién del
ferry RoRo. Tomando en consideracion e hecho que e muelle existente de pasgjeros de la AMP
fue golpeado por €l ferry y averiado, es muy necesario construir las defensas para el ferry.

Tomando en cuenta la escala del proyecto y la urgencia de mejorar ambos elementos, se
recomienda que el plan maestro como un todo sea implementado en un solo paquete. También es
deseable que €l proyecto inicie ala brevedad posible.

16.2 Disposicion y Requisitos dela Instalacion
16.2.1 Requisitosdelalnstalacion

Los requisitos de la instalacién en € plan de desarrollo a corto plazo en € Puerto de Bocas del
Toro y Puerto de Almirante se muestran en la Tabla 16.2.1.

Tabla16.2.1 Resumen delas | nstalacionesen Bocasdel Toroy Almirante
Item Description
Waterfront Fecilities €4 RO-RO Ferry Berth (Length 63 m, water depth —2.5 m)

€ Speedboat Jetty (Length 31.5 m, water depth —1.0 m)
Passenger Boat Jetty (Length 31.5 m, water depth —2.0 m)
Revetment, retaining wall for protecting reclamation works

Elevated water tank (100 tons), and water supply line to building
Electric power supply to buildings

Complex (2-story Building; AMP Office, Waiting Lounge, Restaurant,
Public Toilet, Ticket Booth, etc.): 700 m?

Utility Supply Fecilities

(AKX 4K X 4

Buildings

16.2.2 Disposicion del Plan del Puerto

La disposicion del plan del puerto para €l plan de corto plazo se muestra en las Figuras 16.2.1,
16.2.2y 16.2.3.
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16.2.

(1)

()

©)

1

3 Disefio delas | nstalaciones Portuarias
Estructura del Mu€elle

Considerando las condiciones del subsuelo, un tipo adecuado de estructura para e muelle se ha
estudiado y se resumen en la Tabla 16.2.2. Como se muestra en la Tabla, laventajay desventagjas
de tres aternativas se revisaron y compararon en términos de costo, periodo de construccion y
condiciones ambientales.

Una estructura de muelle tipo pilote abierto es la més adecuada para la condicion del lugar. La
seccion tipica del muro del muelle de tipo pilote abierto se muestra en la Figura 16.2.4, y la
estructura de amarre delfin para € ferry RO-RO €& Puerto Almirante se muestra en la Figura
16.2.5.

Dispositivos de muelle adecuados para la naves, por gjemplo, defensas de caucho y postes de
muelles, se han seleccionados como se muestra en la figura anterior. Se espera las siguientes
capacidades:

- Defensade Cascote paraferry RO-RO: Absorcion energiade 90 kN m
- Defensade Cascote parabarco pasajeros. Absorcion energiade 40 kKN m

- Postes de Muelle paraferry RO-RO: Fuerza Tractiva de 35 tonelada en cada
direccion

- Poste de Muelle para bote Pasgjero: Fuerza Tractiva de 25 tonelada en cada
direccion

Edificios

El complegjo planificado en el plan a corto plazo es un edificio RC de dos pisos equipado en su
interior. EI complegjo incluye oficina de AMP, Salén de Espera, Restaurante, Bafio Publico y
Boleteria. El dibujo estructura del edificio se muestraen la Figura 16.2.6.

Servicios Publicos
Suministro de Agua

Combatir incendio, suministro a barcos y otros consumos domésticos en la termina se han
considerado y €l agua sera canalizada a las principales areas de Bocas del Toro. Instalaciones
relevantes, tales como depésito de agua, tanques elevados y bombas seran incluidas, junto con
unared de tuberias.
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Figura16.2.1 Plan General del Puerto de Bocasdel Toro
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16.3

16.3.1

Implementacién del Proyecto

I ntroduccion

En esta seccion, € costo del proyecto para € estudio de factibilidad fue estimado en base al
siguiente método.

- Para e propésito de estimacion de costo del proyecto, los precios unitarios de cada

elemento tales como los mayores materiales de construccién, equipo y costo de fuerza

laboral se determinan sobre la base de los precios unitarios locales recabados por los

contratistas y suplidores en diciembre de 2003, en lainvestigacion de campo en el areade

estudio.

- Los costos basicos de productos importados se estiman utilizando la tasa de cambio de
diciembre 2003.
- Laprogramacion de construccion se revisa en base a los procedimientos gubernamentales

y programa financiero.

16.3.2 Costo del Proyecto

Basados en las condiciones anteriores, el costo del proyecto para € estudio de factibilidad se

estima como se muestra en la siguiente tabla.

Tabla 16.3.1 Cogto dd Proyecto parad Estudio de Factibilidad del Bocasde Toro/ Almirante

Bocasdel Toro Unit : USD

Iltem Dimensions Unit Quantity Unit Cost Amount
1|Demolition Exist. Jetty, Shed, Ramp, Office l.sum 1 89,816.0 89,816
2| Jetty 705.6 sg.m sg.m 706 2,104.8 1,485,124
3|Revetment for Ramp lin.m 70 3,009.1 210,638
4|Reclamation Land for the Office cu.m 687 55.6] 38,165
5| Pavement for the above Item 3. and 4. sg.m 956 96.2 92,008
6]|Buildings Terminal Bld. 1,200sq.m sg.m 605 500.0 302,500
7]|Outdoor Lighting unit 16 1,250.0 20,000
8| Utilities Supply line, Connection to city line l.sum 1 67,150.0 67,150
Sub Total 2,305,401

Almirante Unit : USD

Iltem Dimensions Unit Quantity Unit Cost Amount
1|Demolition Exist. Jetty, Shed, Ramp, Office l.sum 1 37,949.0 37,949
2| Jetty 705.6 sg.m sg.m 706 2,104.8 1,485,124
3|Revetment for Ramp lin.m 70 2,980.8 208,659
4|Reclamation Land for the Office cu.m 687 65.8 45,234
5| Pavement for the above Item 3. and 4. sg.m 956 96.2 92,008
6|Buildings Termina Bld. sg.m 605 500.0 302,500
7]|Outdoor Lighting unit 16 1,250.0 20,000
8| Utilities Supply line, Connection to city line l.sum 1 65,750.0 65,750
Sub Total 2,257,224
Bocasdel Toro, Almirante Total 4,562,624
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16.3.3 Implementacién del Cronograma

Laimplementacion del cronograma del proyecto se estudia basada en el siguiente entendimiento.

Formular un consenso mutuo para €l proyecto, entre los usuarios, residentes y las
autoridades relacionadas, para finales de 2004.

Establecer un cuerpo operativo para la terminal de pasajeros en la primera mitad del
2005.

Finalizar € plan basico y estimar el presupuesto. Solicitar presupuesto para BID y €
gobierno en la segunda mitad del 2005.

Completar un disefio detallado y preparar los documentos de la licitaciéon para la
construccién en el tercer cuatrimestre del 2006, y llevar a cabo lalicitacion en el siguiente
cuatrimestre.

Iniciar y completar la construccion en € 2007. Abrir €l puerto en la primera parte del

2008.

L os cronogramas para la construccion de cada elemento se muestran en la siguiente tabla.

Tabla 16.3.2

Cronograma | mplementacion Proyecto en Puerto Bocas del Toro/Almirante

Bocasdel Toro/ Almirante

2004 2005

2006

2007

2008

2009

15t | 2nd 2nd

1st | 2nd

1st

2nd

1st | 2nd

1st | 2nd

. Consensus Building for Development

—

. Finalization of Development Plan

(1) Development Plan including Basic Design

(2) Operation and Management Plan

LILITINE

. Selection Process of IADB Projects

. Budgetary Arrangement of IADB and Government

Detail Design Study, Preparation of Tender Documents, Supervision

Tender Process and Contractor Selection

NJololslw

. Construction Process

(1) Demolition

(2) Jetty including Dolphin (Almirante)

(3) Revetment

(4) Reclamation

(5) Pavement

(6) Buildings

(7) Outdoor Lighting

(8) Utilities

i
AR lUBALI l‘

. Commencement of Port Operation

164

Administracion y Manegjo

En Secciones 12.9, 13.9, 14.9y 15.9, e enfoque administrativo y de manejo paralarealizacion de

los planes maestros propuestos para los cuatro puertos seleccionados ha sido discutido. Las

discusiones en estas secciones se han enfocado en los pasos administrativos y coordinacion a

tomar por la AMP, como la agencia lider en laimplementacion del plan. Las discusiones en esta
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Seccion, asi como en las Secciones 17.4, 18.4, 19.4, mas bien se enfocan en |os pasos atomar por
la AMP, con €l fin de garantizar € fondo para la implementacion de los proyectos propuestos y
para el mangjoy operacion luego de finalizada la construccién de la infraestructura portuaria.

16.4.1 Esquemadedesarrollo deinfraestructura portuaria

En afios recientes, varios esguemas se han aplicado para la implementacion de desarrollo
infraestructural.

Siguiendo la experiencia panamefia, asi como la préctica global de este tipo, las infraestructuras
portuarias para naves de alta mar, frecuentemente se han construido por €l sector privado bgjo €
BOT (Construir-Operar-Transferir) o BOO (Construir-Operar-Poseer), 10 que se ubica en un
esquema de concesion hibrida. No obstante, cuando suficiente produccion de carga no se prevé en
la etapainicial de operacién del puerto, los riesgos financieros y comerciales del sector privado
serédn considerablemente més elevados. Para incentivar la participacion privada en € proyecto,
esguemas de administracién del riesgo en términos financieros y operativos deben introducirse.

Cuando €l sector privado participe € desarrollo portuario, tiende atratar de recuperar su inversion
dentro de términos acordados (generalmente 20-25 afios). Con este fin, la tarifa por servicios que
proporcionan tiene afijarse atal nivel que puedan recuperar su inversion.

Hay diferentes enfoques sobre el tema de quién absorbe €l costo de infraestructura bésica, tales
como rompeolas, canales de acceso, fondeaderos: |os usuarios especificos del puerto o el publico,
i. e. contribuyentes.

Hay tres esquemas alternativos actualmente en préactica:

1) Gobierno asume € costo total o parcia de construccion de infraestructura bésica
(Ejemplos: EEUU, Franciay Japon)

2) El sector publico y las firmas interesadas en crear una compafiia de propésito especial
(SPC) parallevar a cabo la construccién y operacion del proyecto de desarrollo portuario.
La participacion del sector publico reduce la cargay € riesgo del sector privado hasta
cierto punto (Petro-Termina de Panama es un gemplo).

3) El sector publico reduce es riesgo y la carga mediante mecanismos tales como subsidio,
provision de un periodo de gracia del canon de concesion o una reduccion a largo plazo
del canon de concesion.

La primera aternativa disminuira la carga del sector privado en la etapa inicial del proyecto y

esto puede atraer inversionistas. Bajo |la segunda alternativa, € sector pablico, como accionistas

tendra algun control sobre la SPC, especialmente en relacion alo siguiente:

- SPC proporciona servicios adecuados durante todo el periodo de concesién,
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- El sector publico puede urgir d SPC a observar esténdares relevantes de seguridad y

proteccion ambiental,

- Los cargos recaudados de los usuarios portuarios deben ser razonables y no deben poner

en peligro la posicion competitiva del Puerto.

Bajo la tercera alternativa, € sector publico no es responsable de preparar una gran suma para
gastos en e desarrollo de infraestructura, mientras que garantiza €l retorno del socio privado en

un periodo largo de tiempo.

Mas especificamente, estos esquemas de alternativas pueden ilustrarse en la Tabla 6.4.1 con

gjemplos vistos en Panama.

Tabla 16.4.1 Sociedad Publico-Privada (PPP) en € desarrollo infraestructura Portuaria

Capitd invesment Capital
on Port Type Congtruction | Ownership [ Operation Type of Concession Example
¢ Investment
infrastructure
Rurly Public 1 Rudlic Rudlic Rbic | Public None Vacamonte
A Gover-
nment . . . . Operation right Pedregal,
2 Public Public Public Private (Plecemeal Concession) Aguaduice
Public - Public - Public share is converted to stock
3 (Property) (Property) SpC spC Operation right is awarded PTP QOil Facilities
Mix Private - - to the Joint Venture Company a Charco Azul
Joint (Stock) (Piecemeal Concession) & Chiriqui Grande
Venture
Public (Stock) Development right is awarded PTP Dry cargo fadilities
4 Private (Stock) SPC SPC SPC to the Joint Venture Company Chiriqui Grande
L (Hybrid Concession)
A Development right Almilante Banana Pier
Purly Private Private | 5 Private Private Private Private | (Hybrid Concession) MIT
BOT, BOO, etc.
Nota: PPC, CCT son una combinacion del Tipo2y Tipo 5

SPC:

Specia Purpose Company (Compariia Propésito Especial),

Otro esguema es e financiamiento publico solo. El otro extremo es el financiamiento privado
solamente. Antes de la creacion de AMP, la APN habia construido infraestructura portuaria con

fondos publicos, i.e. esqguema Tipo 1 en Tabla 16.4.1, mientras algunos servicios auxiliares tales

como manegjo de carta, combustible y suministro de agua, eran proporcionados por firmas
privadas bajo (por parte) contrato de concesion. Desde 1993, el gobierno panamefio ha promovido

la privatizacion de los puertos existentes. Cuando habia infraestructura portuaria, € esquema Tipo

2 erautilizado, e Tipo 5 era utilizado donde no existia infraestructura. En cualquier de los Tipos,

no se ha hecho ninguna inversion publica, en vista que habia infraestructura existente y una
demanda de trafico sustancial, que era atractiva para la empresa privada para iniciar € negocio

portuario. Hasta ahora, la privatizacion se ha desarrollado exitosamente para los mayores puertos

internacionales del Area Canalera. No obstante, la privatizacion de otros puertos locales no se ha

Ilevado a cabo tan exitosamente como |os mayores puertos internacionales.

Para promover la participacion privada en la operacion de puerto, algunos otros esguemas son
posibles. Para el Tipo 2, el gobierno es capaz de encontrar empresas privadas interesadas en la
operacion del Puerto mediante la inversion publica en e desarrollo y meoramiento de la

infraestructura portuaria para hacer frente a la demanda del ambiente econémico, y a su vez, la
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demanda del negocio maritimo. Para Tipo 5, el gobierno puede ofrecer mas condiciones atractivas
en |os contratos de concesién para atraer a sector privado en negocio portuario: laexoneracion de
cargos de concesion o arrendamiento de tierra gratuito de tierra son los g emplos extremos, que
han sido usados actualmente por el gobierno panamefio. En el primer caso, aunque el gobierno no
hainvertido en infraestructura portuaria, sacrificalos ingresos que e gobierno pudiera generar.

Otro posible esqguema para promover la inversién privada en e desarrollo de infraestructura
portuaria es que el sector publico cargue una porcién de la inversion requerida para € desarrollo
de lainfraestructura portuaria. El gercicio tipico de este tipo mediante PPP es establecer un joint
venture entre el gobierno (en la mayoria de los casos a través de una corporacion pablica o una
autoridad) y la empresa privada. Dependiendo de la forma de inversiéon plblica, hay dos tipos; 1a
parte del gobierno puede proporcionarse en la forma de propiedad (Tipo 3) o de capital (Tipo 4).
En Panam4, Petro-Terminal de Panamé es una empresa financiada por € gobierno. El gobierno de
Panama invirtié su propiedad, instalaciones terminales petrolera, y la parte del gobierno se
convirtio en acciones.

Siendo un cuerpo auténomo, la AMP puede invertir y establecer joint venture de negocios
relacionados maritima. No obstante, €l Tipo 4 no parece ser realista porque la funcién primaria de
la AMP es administrativa en lugar de manejo y operacion, y la Ley Organica de la AMP no tiene
provisiones de inversion de capital en un negocio privado. Ademés, la Estrategia Maritima se
enfoca en € incentivo ala participacion privada siempre que sea posible en el negocio maritimo.
El empleo de Tipo 1 debe limitarse solamente a lugar donde e puerto tiene la funcion de
proporcionar un minimo de acceso para comunidades remotas y que ninguna otra institucion es
capaz de manejar y operar el puerto.

Por tanto, la posibilidad de utilizar los Tipos 2, 3, y 4 y examinar en la discusion €l esquema de
inversién para proyectos prioritarios.

16.4.2 Condicionespara la participacion privada

Los puertos de Bocas del Toro y Almirante tiene dos roles. instalaciones de ferry Ro-Ro es
infraestructura basica de apoyo a actividades socio-econémicas en la isla, mientras el desarrollo
delaterminal de pasajeros buscala promocion de las industrias locales relacionadas al turismo.

Por tanto, mientras AMP tiene la responsabilidad de asegurar e servicio de ferry, las industrias
locales turisticas en Bocas del Toro son los primero beneficiarios del mejoramiento de las
terminales de pasajeros, y pueden estar interesados en invertir para el desarrollo de las terminales
de pasgjeros. A laluz delaactual politicade AMP, Tipo 5 puede evaluarse como el esquema méas
desecable desde e punto de vista de minimizar el monto de la inversion publica en la
infraestructura del puerto. No obstante, si la terminal de pasgjeros es operada por un
concesionario, es probable que la termina se construya y opere bajo su propia politica de
negocios. Tomando en consideracién el objetivo final del proyecto, la participacion de
comunidades locales e industrias en la planificacién y manejo portuario es un e emento clave. El
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esquema Tipo 2, i.e. concesion derechos de operacion solo, es adecuada para € manegjo y
operacion de laterminal de pasgjeros, especialmente arriba.

El andlisis financiero en las siguientes secciones muestran que el proyecto es intrinsecamente
factible provisto que e 10% del costo total de construccién sea pagado por € gobierno y el
restante 90% sea financiado con préstamos blandos con tasas de interés del 3%. Este andlisis
supone que AMP administrardy operara todas las instalaciones portuarias, tanto de ferry Ro-Ro y
terminales de pasajeros. En vista que la TFIR del proyecto es cerca de 9%, alguna porcién del
costo de construccion puede ser llevado por un préstamo comercial con ata tasa de interés: si e
IPAT da apoyo financiero al proyecto para la promocién del turismo, la construccion del edificio
de terminal de pasajeros puede ser financiada con préstamos comerciales. La AMP debe solicitar
al IPAT asistencia financiera para este proyecto de promocion turistica.

16.4.3 Administracién, Mangjoy Operacion
(1) Organizando alosinteresados

La primera tarea de la AMP es organizar a todos los interesados en este proyecto. En particular,
los operadores de barcos de pasgeros con los primeros interesados. La AMP debe iniciar la
negociacion con ellos primero, para crear una cooperativa de operadores y entonces llegar a un
consenso sobre e esquema de operacion entre los operadores, para la buena operacion de la
terminal de pasgjeros. La AMP también debe comprometerlos a una competencia justa mediante
una estricta prohibicion de los servicios ilegales por aquellos propietarios de botes de pasajeros
sin las licencias apropiadas.

En e proceso de disefio detalado de la terminal de pasgjeros, las opiniones de los interesados
deben tomarse en consideracion. El administrador tanto del Puerto de Bocas del Toro y de
Almirante, deben crear un comité consultivo local portuario conformado por |os representantes de
los interesados en ambos puertos.

(2) RecursosFinancieros

Mientras alguna porcién de lainfraestructuratal como edificio de terminal de pasgjeros puede ser
financiada por €l sector privado, la AMP tiene que cargar con €l costo de construccion de toda la
construccién. En vista que e proyecto busca fortalecer la capacidad organizativa del gobierno
local y promover la industria turistica local, puede que sea elegible para préstamos del BID.
Proyecto relativamente pequefios como la rehabilitacion de carreteras, sistema de drenagje y
alcantarillado, suministro de agua pequefia escala y manejo de desechos relacionados con este
proyecto parecen ser |os més elegibles para el programa en desarrollo del BID.
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3

Servicios auxiliares portuarios

El sector privado debe participar en tales servicios auxiliares, tales como suministro de
combustible y agua, tiendas y restaurante, limpieza de area portuaria y recoleccion de basura. En
vista que el &rea e rica en recursos marinos y tiene potencia de atraer turistas, la proteccion
ambiental (calidad del agua, hierba marinad) debe ser cuidadosamente implementada en
cooperacion con las instituciones competentes. Los Administradores deben tomar los pasos
apropiados por su cuenta o por medio de concesionario para disponer de desechos liquidos y
solidos resultan de de operacion de instalaciones, y vigilar la disposicion de desechos de los
concesionarios.

16.4.4 Recomendaciones

1)

Consenso opinién para el proyecto

El que Bocas del Toro continle atrayendo turistas depende grandemente en |os pasos a tomar por
la AMP. Primeramente, la AMP debe mantenerse en contacto con las comunidades, y gobiernos
local y nacional, aquellos que estén involucrados en € negocio del turismo. La AMP debe realizar
foros regularmente para tener una opinién de consenso sobre el proyecto incluyendo la
disposicién del disefio, y el esquema de operacién de laterminal de pasgjerosy latarifa a cobrar
por su uso, entre otras cosas.

(2) Garantizar fondos publicos

Mientras la AMP solicitay negocia con el gaobierno central |os fondos necesarios, debe coordinar
con otras agencias involucradas para la colaboracion en la realizacién del proyecto y para €
mejoramiento de otras infraestructuras y servicios, tales como carretera, comunicaciones,
suministro de agua, alcantarillado, tratamiento de desechos y recoleccion de la basura. Ademas,
es mas importante para la AMP difundir que & proyecto pretende desarrollar € Puerto para la
gente eindustrialocal, y que lacomunidad local también debe solicitarlo a gobierno.

(3) Organo operativo delaterminal de pasajeros

Mientras la AMP es responsable de la operacion del muelle Ferry RoRo, como ha sido, debe
hacer esfuerzos para establecer un cuerpo administrativo separado para la terminal de pasgjeros,
ya sea mediante un contrato de concesion con una empresa privada 0 una cooperativa de
interesados. También es importante incentivar a las industrias locales a participar en el proyecto
financieray técnicamente.

(4) Protecciony seguridad

Es la responsabilidad de AMP tomar todas las posibles medidas para asegurar la proteccion y
seguridad en los puertos y barcos. Por ende, AMP debe evaluar la vulnerabilidad a crimenes y
preparar programas para mejorar la seguridad.
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16,5 AndlisisEcondmico

En vista que el proyecto prioritario es el mismo que € proyecto propuesto en el Plan Maestro. Por
tanto, €l Andlisis Econémico es el mismo a describo en el Capitulo 12.10.

Durante la etapa del estudio de factibilidad, los andlisis de sensibilidad se llevaron a cabo con €
proposito de garantizar la factibilidad econémica de los proyectos.

16.5.1 EIl Alcance del Andlisis Econdmico

El andlisis de sensibilidad del TIRE se llevo a cabo bajo las siguientes tres situaciones
desfavorables.

Caso A: Diez por ciento sobre €l costo de inversion de capital
Caso B: Disminucion de diez por ciento del beneficio econémico
Caso C: Ambos Caso A y Caso B (€l peor escenario)

Casos TIRE
Caso Base 20.74 %
Caso A 19.51 %
Caso B 19.33%
Caso C 18.17 %

El andlisis de sensibilidad detallado se muestraen el Apéndice N.
16.5.2 Evaluacion Cualitativa del Beneficio Econémico

Ademés del beneficio econdmico cuantitativo considerado en € andlisis econémico, hay
elementos de beneficios econdmicos adicionales, aunque son dificiles de evauar
cuantitativamente. Uno de los elementos de estos beneficios es el aumento en e nimero de
turistas de Costa Rica.

Laidade Bocas del Toro se espera ahora que este centrada en € deporte marino en el Mar Caribe.
Ademas, los turistas de Costa Rica esta aumentando. Con €l fin de realizar un rgpido desarrollo
como centro turistico que es clave para la base econémica de la region, e mejoramiento de la
terminal portuaria de Bocas del Toro / Almirante es un prerrequisito. Sin el mejoramiento de las
instalaciones de las terminales, la regién perdera una parte sustancia de sus potenciales clientes.
Aungue estos beneficios econdmicos de la region no son plenamente cuantificables, el beneficio
econdmico agregado sera mucho mayor que el que se muestra en las cifras anteriores.

16.5.3 Conclusion

Considerando € TIRE relativamente alto con robustez mostrado en e andlisis de sensitividad
donde situaciones desfavorables se presumen, y la evaluacion cualitativa mencionada arriba, este
proyecto es factible y recomendable desde € punto de vista econémico.
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16.6  AnalisisFinanciero
16.6.1 EIl Objetivo del AnalisisFinanciero

El objetivo del andlisis financiero es e proporcionar los indices necesarios para evaluar €
proyecto desde €l punto de vista financiero de la entidad., que en adelante se llama "la entidad
administrativa', que invierte y obtiene ingresos mediante la construccién y operaciéon de las
instalaciones. El andlisis financiero se centra en la solidez de la entidad especifica, mientras €
analisis econdémico se centra en los beneficios parala economianacional, i. e. toda la sociedad del
pais. El objetivo de este andlisis financiero, asi como “los Procedimientos Comunes y
presunciones del Andlisis Financiero” descrita en su Seccién 16.6.2 se mantiene igual para otros
puertos en las Secciones 17.6 hasta 19.6.

En el andlisis econdmico, los ingresos y gastos durante la vida del proyecto se han expresado en
términos de precios econdmicos. No obstante, in € andlisis financiero, los precios de mercado se
utilizan para expresar los ingresos y gastos. Entonces, la Tasa Interna de Retorno Financiero
(TIRF) estimada para €l flujo de efectivo neto para el ciclo del proyecto y la Pro Forma de Estado
Financiero (Estado de Ingreso, Estado de Flujo de Cajay Hoja de Balance) se pronosticard. Sobre
la base de estos dos tipos de informacion, la factibilidad financiera se discutira.

16.6.2 EI Procedimiento Comun y los Supuestos del Andlisis Financiero
(1) Laentidad que manejalos proyectos

Como se discutié en el Capitulo 11, uno de los objetivos de los cuatro proyectos sel eccionados es
promover la participacion del sector privado en el desarrollo, manegjo y operacion portuaria. Por
ende, las entidades en las que € andlisis financiero se enfoca, hay una que implementa €
proyecto, y no necesita ser AMP.

La mas adecuada y realista combinacion publico-privada se ha examinado y propuesta para los
respectivos puertos.

(2) El alcancedel andlisisfinanciero

El andlisis financiero se enfoca solamente en el negocio que es directamente administrado por la
entidad, mientras las actividades de los concesionarios que pueden operar una parte de las
instalaciones portuarias se excluye del andlisis. Ademés, el andlisis financiero evalUala diferencia
entre el proyecto CON caso y € proyecto SIN caso, 0 sea, €l analisis se concentra solamente en la
diferencia, no en todala actividad de la entidad.

(3 Labasededatosparalatarifaportuaria

Latarifa portuaria promedio en los tres puertos (Aguadulce, Muelle Fiscal Panamay Vacamonte)
se computan de los datos corrientes y utilizados selectivamente como la base para las tarifas
portuarias en los proyectos.
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Las tarifas de servicios portuarios serén asignadas uniformemente ala cargay a barcos en escala.
Es decir, se espera que los barcos carguen con la mitad de toda la tarifa de servicios portuarios.
Como estimado, se asume gue la tarifa pagada por 1os barcos serd eventuamente trasferida a la
carga. Por dllo, todas las tarifas portuarias serén proporcionales a volumen de manejo de carga.
Ladistribucion del tonelaje de los barcos recalando no se consideran.

(4) IngresosdelaConcesion

En e caso dd nuevo Puerto Chiriqui y € puerto pesquero La Palma, la tarifa portuaria propuesta
sera sustanciamente ata comparada con la tarifa base existente en Puerto Aguadulce y
Vacamonte. Como las tarifas de concesion del concesionario son eventualmente transferidas a
barcos recalando, se presumen incluidos en el aumento de la tarifa portuaria. Si las tarifas de
concesion se tornan sustanciales, entonces latarifa general portuaria se reducira.

(5) Lacondicion del préstamo

Interés: 3 por ciento (Boca del Toro/Almirante, La Palma), 6 Por ciento (Chiriqui, Coquira)
Periodo de Gracia: Cinco afios a partir de la operacién (Tres afios para Puerto Coquira)
Reembolso (para iniciar a sexto ano de operacion): Veinte afos (excepto para Coquira), diez
anos (Coquira).

(6) Ladepreciacion
Periodo de Depreciacion: cuarenta afios para trabajos civilesy once para plantay equipo.
Valor de Rescate: Diez por ciento

(7) Contingencias para los costos de construccion
Diez por ciento paralostrabajos civiles. Cero para Plantay Equipo.

(8) Tarifadelngenieria

Diez por ciento del costo de construccion excepto para Chiriqui. Cinco por ciento del costo de
construccion para Chiriqui

(9) Larenovacion delainversion delaplantay equipo (cada diez afios)

Excepto por € puerto pesguero La Pama, € costo de renovaciéon de inversién sera cargado
completamente por €l proyecto. En el caso del puerto La Palma, la renovacion de lainversion se
hace posible solamente con una donacién.

(10) El tratamiento del factor inflacion

Considerando la situacion muy estable actual de precio en Panama (1.0 % aumento en 2002 y
0.3 % en 2001), la consideracion de inflacion es excluidadel andlisis financiero.
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(11) Incremento del costo de operacion y mantenimiento debido al crecimiento del ingreso
per capita

Considerando el bajo crecimiento del porcentaje del ingreso per capita'y € ato porcentaje de
desempleo, €l factor de empuje de costo en el costo de operacion y mantenimiento es ignorado.

(12) El ingreso financier o estimado después del 2015 en el andlisisfinanciero

Aungue € andlisis de factibilidad cubre de 2005 a 2014, la estimacion del TIRF requiere €
pronéstico del ingreso financiero durante € periodo total del proyecto (hasta 2024). Si hay una
capacidad redundante en e 2014, y la demanda se espera aumenta desde € 2015, entonces se
considera un aumento del ingreso después del 2015.

16.6.3 El Alcanceddl Andlisis Financiero

Debe sefidarse que, en los andlisis financieros presentados en el estudio de factibilidad no para
los fines de evaluar la factibilidad de todos los proyectos propuestos. Aunque el andlisis
econdémico de los proyectos propuestos ha demostrado viabilidad econdmica, los proyectos
propuestos no son necesariamente factibles financieramente. Esto se debe a que los beneficios
percibidos por los proyectos no contribuyen directamente con los ingresos de aquellas entidades
gue implementan el proyecto. El Ultimo frecuentemente sera capaz de cobrar solamente cierta
porcidn de |os beneficios econdmicos alos beneficiarios.

Por tanto, el andlisis financiero presentado seguido pretende demostrar las condiciones que
aseguran la solidez financiera de la entidad administradora en la inversion, operacion y
mantenimiento de las instalaciones. Esto significa que, en tal caso que € proyecto encontrara
dificultades de sufragar lainversion, el gasto publico propone para asegurar la solidez financiera
de laentidad operadora. En otras palabras, el andlisis financiero demostrara las condiciones que €
gobierno debe proporcionar con el fin de hacer sostenible el proyecto.

Con relacion alos proyectos relacionados con el BID, estos son excluidos del andlisis financiero.
Segundo, las instalaciones que seran construidas y operadas por negocios privados bajo concesion
también son excluidas. El acance del andlisis econdmico se limita a renovada terminal de
pasgjerosy laterminal de ferry tanto en Puerto de Bocas del Toro y Puerto de Almirante.

16.6.4 Supuestos empleados en el Esquema Financiero del Proyecto

Las condiciones empleadas en €l andlisis financiero del proyecto de Bocas del Toro/Almirante se
resume en la Tabla siguiente.

En vista que la operacion de laterminal del Ferry RoRo es servicio fundamental para el publico,
es realista asumir que la oficina del puerto de AMP continuard administrando los puertos. Es
desde luego que € sector privado pueda estar interesado en la operacion de la terminal de
pasajeros y mangjar 10s otros servicios relacionados a pasajeros tales como tiendas y restaurantes
en la terminal. Por tanto, ingresos adicionales se obtienen mediante € alquiler de espacio si se
toma en consideracion.
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Debe sefidarse que el 10% del costo de construccion sea pagado de gastos del gobierno y no se
reembolsara por € proyecto, mientras el 90% del costo de construccion, asi como el costo de
mantenimiento y operacién, se reembolsardn con los ingresos del proyecto.

Nombre del Puerto Bocas del Toro/ Almirante
Entidad administrative Gobierno (Oficina Loca de AMP)
Interesados No Aplicable

Esguema financiamiento de costos de

0 .
construccion Prestamo (90%) y Gastos Gobierno (10%)

Tasa Interes para prestamo 3%

Periodo de gracia (del inicio de Operacion) 5 anoss

Reembolso 20 anoss

Recursos Financieros parainversion Por entidad administrativa (Oficina Local
renovacion de plantay equipo de AMP)

16.6.5 Laestimacion del Costo Financiero

El costo financiero es el mismo que el costo en € andlisis econémico pero expresado en precio de
mercado en lugar de precio econémico. No obstante, se asume que un diez por ciento del costo de
construccién, que corresponde a costo de construccion del edificio de oficina de la
administracion, debe ser sufragado con el presupuesto de la administracion de AMP.

Contingencias para costo de construccion se estiman a nivel del 10 por ciento. Honorarios de
ingenieria se esperan que sean €l cinco por ciento del costo de construccién excepto equipo
eléctrico y maquinaria. Se ha asumido que €l costo de operacién y mantenimiento a largo plazo
sera de 1% del costo de construccion sobre la base de la experiencia de los ingenieros.

Enlo relativo a proyecto Puerto de Bocas del Toro / Almirante, el nimero de personal se espera
al mismo nivel, porque la operacion actual de la terminar de pasgjeros se presume sera
desarrollada por la asociaciéon de operadores de botes y € trabajo de la AMP se limitara a la
operacion de la Terminal del Ferry RoRo solamente, por tanto |a escala de trabajo se mantendra
sin cambio. Por €ello, el incremento costo de personal sera de cero alo largo de lavida de todo el
proyecto (2005 hasta 2014).

El costo del proyecto extendido en cada afios se muestra en las columnas de Trabgjo Civil, Planta
& Equipo, y mantenimiento en la Tabla 16.6.1.
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Tabla 16.6.1 Estimado de TIRF para Proyecto Puerto Bocasdel Toro/Almirante

UsD

- Plant & |Enginnerin| 90% of } Total |[Passenger| Cargo Space Tota Net Cash

Yex Civil Equipment] g Invesiment Investment Maintenance Cash Revenue | Revenue |Rental Fee| Revenue Inflow

10% 1%

2005 0 0 0 0
2006 0] 273,757 273,757 246,381 0] 246,381 0 (246,381)
2007 | 4,595,181] 385,181 182,505| 5,162,867 4,646,580 45,626| 4,692,206 (4,692,206)
2008 0 0 0 0 0 45,626 45,626 206,945 51,736 4,234 262,915 217,289
2009 0 0 0 0 0 45,626 45,626 229,709 57,427 4,446] 291,582 245,956
2010 0 0 0 0 0 45,626 45,626 254,976 63,744 4,668 323,388 277,762
2011 0 0 0 0 0 45,626 45,626 283,024 70,756 4,901 358,681 313,055
2012 0 0 0 0 0 45,626 45,626 314,157 78,539 5,146| 397,842 352,216
2013 0 0 0 0 0 45,626 45,626 348,714 87,178 5,404 441,296 395,670
2014 0 0 0 0 0 45,626 45,626 387,072 96,768 5,674 489,514 443,888
2015 0 0 0 0 0 45,626 45,626 421,522 105,380 5,958 532,860 487,234
2016 0 0 0 0 0 45,626 45,626 459,037] 114,759 6,256 580,052 534,426
2017 0] 385,181 0 385,181 385,181 45,626 430,807| 499,891) 124,973 6,568 631,432 200,625
2018 0 0 0 0 0 45,626 45,626 544,382] 136,095 6,897| 687,374] 641,748
2019 0 0 0 0 0 45,626 45,626 592,832] 148,208 7,242 748,282 702,656
2020 0 0 0 0 0 45,626 45,626 645594 161,398 7,604 814,596 768,970
2021 0 0 0 0 0 45,626 45,626 703,052] 175,763 7,984 886,799 841,173
2022 0 0 0 0 0 45,626 45,626 765,623] 191,406 8,383] 965,412 919,786
2023 0 0 0 0 0 45,626 45,626 833,764] 208,441 8,802 1,051,007 1,005,381
2024 0 0 0 0 0 45,626 45,626 907,969 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577
2025 0 0 0 0 0 45,626 45,626 907,969 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577
2026 0 0 0 0 0 45,626 45,626 907,969 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577
2027 0] 385,181 0 385,181 385,181 45,626 45,626 907,969 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577
2028 0 0 0 0 0 45,626 45,626 907,969 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577
2029 0 0 0 0 0 45,626 45,626 907,969 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577
2030 0 0 0 0 0 45,626 45,626 907,969] 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577
2031 0 0 0 0 0 45,626 45,626 907,969] 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577
2032 0 0 0 0 0 45,626 45,626 907,969] 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577
2033 0 0 0 0 0 45,626 45,626 907,969 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577
2034 0 0 0 0 0 45,626 45,626 907,969 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577
2035 0 0 0 0 0 45,626 45,626 907,969] 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577
2036 0 0 0 0 0 45,626 45,626 907,969] 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577
2037 0] 385,181 0 385,181 385,181 45,626 45,626 907,969] 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577
2038 0 0 0 0 o) 45,626 45,626 907,969] 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577
2039 0 0 0 0 o) 45,626 45,626 907,969] 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577
2040 0 0 0 0 o) 45,626 45,626 907,969] 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577
2041 0 0 0 0 o) 45,626 45,626 907,969] 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577
2042 0 0 0 0 0| 45,626 45,626 907,969] 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577
2043 0 0 0 0 0| 45,626 45,626 907,969] 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577
2044 0 0 0 0 [0 45,626 45,626 907,969] 226,992 9,242 1,144,203| 1,098,577

Nota: (1) Diez por ciento de contingencia estaincluido en Inversion 15'553/
5 0

(2) LaRenovacion de Plantay Equipo son afrontados totalmente por € Proyecto.

16.6.6 LaEstimacion del Ingreso Financiero

(1) Eltota delatarifaportuariaes estimadadel nimero esperado de escalade barcos. El nimero de
barcos recalando se espera que aumente anual mente en un promedio del diez por ciento del 2003
al 2024 (atasamas altaantes del 2014 y tasa bajadespués del 2015) en veinte tipos de barcos de

pasgjeros.
(2) Latarifaportuariapor escalade barco se presume como de USD 10 para barcos de 70 pasajeros

y USD 4 parabarcos de 20 pasgjeros. Laactual tarifa portuaria por escala de barco esUSD 0.50
sin servicio portuario.

(3) El nimero de escala de barcos en vigje a las islas se presume como la mitad de los vigjes
desde/hacia Almirante y Changuinola (equival ente 20 pasajeros).
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(4) Tarifaportuaria agregada para servicio RO-RO se presumen en un cuarto de latarifa portuaria
agregada para barcos de pasajeros.

(5) Tarifaanual dealquiler de espacio para 30 por ciento del segundo piso de laterminal de Bocas
del Toro se esperaa UDD 20 por metro cuadrado.

Tabla 16.6.1 resume €l ingreso financiero estimado. Los elementos de ingreso y su respectivo
valor en cada afio se resumen en las columnas de Tarifa Portuaria, Tarifa Portuaria Viagje a Isla,
cargo pasagjeros, e ingresos por carga se resume en laTabla 16.6.3.

Tabla 16.6.2 Edimado Tarifa Portuaria deBarcosen Proyecto Portuario Bocasdd Toro/ Almirante

(USD)
Year Bocas-Almirante (Ship Port Fee Chiz;la;ol Port Fee | Island Trip | Port Fee F',:a:;c;; Fgea:;t;m Total
Calls) (@$10) a(Ship (@%$4) |(shipcalls)| (@$2) Boat (USD)|  (USD) Revenue
Passenger HaJ_ f of One Forth
Boat 20 | Converted to70 20 Almirante of Totd
Capacity and Chang Passenger
Route Boat Fee
A B C D E F=(A+B)/ 2 G H=C+E+G| I=H/4 J=H+I
2003 24,118 5,957
2004 26,771 6,612
2005 29,716 7,340
2006 32,985 8,147
2007 36,613 9,043
2008 40,640 11,611 | 116,115 10,038 40,152 25,339 50,678 206,945 51,736 258,681
2009 45111 12,889 | 128,888 11,142 44,568 28,126 56,253 229,709 57,427 287,136
2010 50,073 14,307 | 143,065 12,368 49,471 31,220 62,441 254,976 63,744 318,721
2011 55,581 15,880 | 158,802 13,728 54,913 34,654 69,309 283,024 70,756 353,780
2012 61,695 17,627 | 176,271 15,238 60,953 38,466 76,933 314,157 78,539 392,696
2013 68,481 19,566 | 195,660 16,914 67,658 42,698 85,396 348,714 87,178 435,892
2014 76,014 21,718 | 217,183 18,775 75,100 47,395 94,789 387,072 96,768 483,840
2015 82,779 23,651 | 236,512 20,446 81,784 51,613 | 103,225 421,522 105,380 526,902
2016 90,147 25,756 | 257,562 22,266 89,063 56,206 | 112,412 459,037 114,759 573,796
2017 98,170 28,049 | 280,485 24,247 96,989 61,209 | 122,417 499,891 124,973 624,864
2018 106,907 30,545 | 305,448 26,405 | 105,621 66,656 | 133,312 544,382 136,095 680,477
2019 116,422 33,263 | 332,633 28,755 115,022 72,588 | 145,177 592,832 148,208 741,040
2020 126,783 36,224 | 362,237 31,315 | 125,259 79,049 | 158,098 645,594 161,398 806,992
2021 138,067 39,448 | 394,477 34,102 | 136,407 86,084 | 172,168 703,052 175,763 | 878,815
2022 150,355 42,958 | 429,585 37,137 | 148,547 93,746 | 187,491 765,623 191,406 | 957,029
2023 163,736 46,782 | 467,818 40,442 | 161,768 102,089 | 204,178 833,764 208,441 | 1,042,205
2024 178,309 50,945 | 509,454 44,041 176,165 111,175 | 222,350 907,969 226,992 | 1,134,961

16.6.7 TasalnternadeRetorno Financiero (TIRF)

Sobre la base de los costos e ingresos estimados arriba, la TIRF se ha calculado en 10.7% (Ver
Tabla16.6.1).

16.6.8 Pro Forma Estado Financiero (Tabla 16.6.3)
El estado financiero provisional se presentaen laTabla 16.6.3.
(1) Estadodelngreso

Se presume gue la operacion iniciara en el 2008. Como se ve en la Tabla 16.6.3, €l Ingreso Anual
sera positivo en e 2011 (4o afio de operacion, ver la linea denominada "Ganancia Neta', ver
también Fig. 16.6.1), mientras la ganancia acumulativa se torna positiva en el 2014 (ver € final
del periodo del Estudio de Factibilidad, ver lafila"Ganancia Acumulada— Acum™).
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Figura 16.6.1 Ganancia Neta Anual (Bocasdel Toro/ Almirante)
(2) EstadodeFlujodeCaja

Del primer afio de operacién, € flujo neto de caja es positivo excepto para € 2017 debido a
inicio del pago del préstamo. El efectivo cgja acumulado serd positivo en 2009 (22 afio de
operacion) y se mantendra positivo hasta 2024 (Ver lalinea de "Flujo Neto" dela Tabla 16.6.1y
Fig. 16.6.2).
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Figura 16.6.2 Flujo Efectivo Neto (Bocasdel Toro/ Almirante)
(3 HojadeBalance

La posicion de cagja se vuelve positiva en 2009, pero la accion neta todavia es negativa en 2014.
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16.6.9 LaEvaluaciéon Financiera del Proyecto

Evaluacion de la solidez financiera de los proyectos claves a implementarse por entidades
imaginarias, respectivamente, se ha realizado con un andlisis de proporcion financiera a través de
la pro forma del estado financiero a ser supuestamente reportado por la entidad imaginaria
responsable de administracién, manegjo y operacion de lainstalacion.

(1) Rentabilidad

La rentabilidad de los proyectos clave se ha evaluado mediante una Tasa de Retorno en Activos
(TRA) definida como sigue:

Tasa de Retorno en Activos (TRA) = Ingreso Operativo Neto / activos Fijos Neto

En este proyecto, € criterio del indicador financiero excedera el méximo de tasa de interés del
potencial prestadores gque esta estimada ser 3.0% del afio 2011, y desde e afio 2014, € criterio
sobre 7.% es satisfecho.

(2) Eficiencia Operacional

La eficiencia operativa de los proyectos claves se ha evaluado por medio de dos indicadores
financieros. Uno es la Proporcion Operativa definida como sigue:

Proporcion Operativa = Gastos Operativos / Ingresos Operativos

El criterio del indicador financiero anterior ha de ser menos de 0.70 — 0.75. En este proyecto del
tercer afio de operacion (2008), € criterio se satisface durante la proyeccion de vida.

Lo otro es el Promedio de Trabajo definido como sigue:

Proporcion de Trabajo =
(Gastos Operativos — Gastos Depreciacion) / Ingresos Operativos

El criterio del anterior indicador financiero ha de ser menos de 0.50 —0.60. Del afio de inicio de
operacion (2008), el criterio se satisface durante la proyeccion de vida.

(3 Solvenciaalargo Plazo

La solvencia a largo plazo (capacidad de pago de deuda) del administracion y operaciones de la
entidad portuarias se evaluara mediante la Proporcién de la Cobertura del Servicio de la Deuda,
definida como sigue:

Proporcién de Cobertura del Servicio delaDeuda =
(Ingreso Neto Operativo + Gastos de Depreciacion) /
(Suma de Pago del Principal + Interés para Deuda a Largo Plazo

El criterio del anterior indicador financiero ha de exceder 1.0. desde el afio de inicio de operacion
(2007), €l criterio se satisface todos | os afios durante la proyeccion de vida.
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16.6.10 Andlisisde Sensibilidad del TIRF

Debido alalimitacion de crecimiento en el volumen del tréfico y otros factores impredecibles, los
costos anuales pueden concretarse completamente y el costo actual puede exceder nuestros
estimados. Por ellos, hemos hecho e andlisis de sensibilidad del TIRF con las tres siguientes
situaciones desfavorables.

Caso A : Diez por ciento sobre el costo de inversién de capital
Caso B : Diez por ciento disminucién de beneficio econdémico
Caso C : Combinacion de CasaA y Caso B (el peor escenario)

Casos TIRF
Caso Base 10.69 %
Caso A 9.81%
CasoB 9.78 %
Caso C 8.92 %

El analisis detallado de sensibilidad se mostrara en el Apendice N.
16.6.11 La Evaluacién Financiera del Proyecto

Considerando que € alto estimado de TIRF (10.69%) como proyecto de infraestructura publicay
la solidez de la pro forma de estado de ingreso y e estado de flujo de caja, este proyecto es
financieramente factible y recomendable.

Incidentalmente, el calculo sin los gastos del gobierno (subsidio) del 10% del costo de
construccién resulto en una TIRF del 9.88%. Por tanto, este proyecto se considera que es
financieramente factible aln sin € subsidio del gobierno.

16.7 Evaluacion de Impacto Ambiental (EIA)

Béasicamente, el impacto ambiental por un proyecto ocurre en consecuencia de la actividad
involucrada en las tres etapas significativas de la gjecucion de un proyecto (implementacion),
principalmente, etapa de pre-construccion, etapa de construccion y etapa de pos-construccion
(operacién).

Las actividades involucradas y € impacto ambiental relevante durante cada una de las tres etapas
de la gjecucién del proyecto son esencialmente distintas. En particular, impacto durante la etapa
de construccion del proyecto son basicamente de corto plazo (temporal) en naturaleza confinado a
la duracion de las actividades de construccion, mientras que aguellas de |a etapa de operacion son
potenciadmente de naturaleza a largo plazo (permanente). Se hace notar que los impactos
temporales debido a actividades de construccién pueden ser manegjados y minimizados, s no
mitigados en su totalidad, con planificacién cuidadosa y €ecucién de la construccién/trabajos
instalacion.
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Impacto ambiental potencial durante la etapa de pre-construccién del proyecto es principamente
aspecto de naturaleza social, y causado por la potencia adquisicion de tierra para la provision de
instalaciones para €l proyecto.

Con debida consideracion de los aspectos anteriores, los potenciales impactos ambientales como
consecuencia de la gjecucién de los proyectos a corto plazo tanto en el Puerto de Bocas del Toro
y Almirante son evaluados para conformar € EIA (estudio de impacto ambiental). Se hace notar
gue este EIA fue realizado siguiendo los lineamientos generales de EIA dela ANAM (Autoridad
Nacional del Ambiente). El Informe de EIA, realizado con el apoyo de expertos panamefios, se
compila como un documento separado. Una versién resumida del documento de EIA se
proporcionaen el Apéndice P.

La documentacién formal del EIA en espafiol cumpliendo estrictamente los lineamientos de EIA
de la ANAM deben ser formulada cuando e proyecto inicie concretamente con debida
consideracién a cual quier modificacion de los componentes del proyecto que se crea necesaria.

Primero que todo, considerando |os potenciales impactos de la etapa de pre-construccién tanto en
proyectos de puerto Bocas Del Toro y Almirante, no implican el requisito de adquisicion detierra
en vista que lainstalaciones del proyecto serén proporcionadas por areas de costa marinay lineas
costeras tierra adentro perteneciendo al duefio del proyecto, AMP, y por tanto no existe un efecto
social adverso durante la etapa de pre-construccion del proyecto. Consecuentemente, impactos
ambientales y mitigacion durante las etapas de construccion y operacion del proyecto se tratan
seguidamente. A este respecto, la matriz evaluacion de impacto ambiental (EIA) se enfocaen los
efectos significativos ambientales y tambien en efectos adversos que pueden ser mitigados como
buenas précticas de ingenieria durante la etapa de construccion y etapa de operacion son
resumidas en las Tablas 16.7.1 y 16.7.2, respectivamente.

(1) Impactosen Etapa de Construccion

Los efectos adversos inherentes temporales de los trabajos de construccién en € ambiente
(atmosfera) son contaminacion potencia de aire y ruido debido a transporte de material y equipo,
trabajos de almacenaje e instalacion. Mol estia de polvo debido a materiales aéreos como arena, es
la contaminacion de aire mas significativa en los trabajos de construccion, que puede ser mitigada
con € riego de agua y/o cubriendo tales materiales con lonas plasticas. Aunque ruido debido a
trabaj os de construccion son algo inevitables, aun asi restringiendo actividades de alta propension
al ruido como perforacion de pilote durante horas trabajo regular diurna solamente, puede mitigar
los efectos adversos severos.

Erosién potencial de la superficie en @ sitio de construccién en ambos puertos, aunque las aereas
en cuestion no son muy grandes, se le dara debida consideracion por razén de su proximidad alas
aguas costeras. El control de erosion, incluyendo la provision de barreras contra la erosion de
suelo superficial fluyendo hacia aguas costeras, serd parte del mango integral del area de
construccién. A este respecto cubrir materiales facilmente llevado por aire como arena con lonas
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plésticas proporcionara el beneficio dua de control de contaminacion de airey control de erosion
por lalluvia

(2) Impactosen Etapa de Operacion

Potencial impactos operacionales del puerto son de largo plazo y por tanto las medidas de
mitigacion también son de largo plazo en la forma de administracion ambiental operativa de
puerto. El requerimiento mas significativo de la administracion ambiental es el manejo adecuado
de los desechos debido a la operacion de las naves, principalmente enfocado en sentina'y basura,
y también en los desechos generados debido a las operaciones de la terminal portuaria. También
es importante eliminar el derrame de aceite a aguas portuarias durante el manejo de combustible.
A este respecto se hace notar que bajo las actuales condiciones operativas, contaminacién
localizada de aceite en ambas terminales de Bocas del Toro y Almirante se observo.

Consecuentemente, mejor administracién de desechos por AMP, tanto en operacién de naves 'y
también en operacién de terminal en combinacién con la vigilancia contra la descarga ilegal de
desechos por naves a las aguas portuarias, para proteger el ambiente de aguas costeras portuarias
de las areas de atracadero, serd implementado. Este programa de administracion de desechos
portuario puede completarse con un programa de monitoreo de calidad de agua portuaria por lo
menos en enfocando inicialmente parametros simples potables, en particular nivel DO (oxigeno
disuelto), que es un buen indicador de nivel contaminacion organica en cuerpos de agua.

(3 Conclusién y Recomendaciones
1) Conclusion

Se concluye que los potenciales efectos ambiental es adversos consecuentes con la g ecucion del
proyecto y su subsiguiente operacion de las terminales portuarias tanto en Bocas del Toro y
Almirante son manejables y por tanto no tan significativos. No obstante, el requisito ambiental
operativo ddl puerto méas importante es la administracion adecuada de desechos.

2) Recommendations

Se recomienda inicial e programa de monitoreo de calidad de agua portuaria enfocandose
inicialmente por lo menos en paramentos simple de calidad de agua potable, en particular nivel
DO, por AMP. Este programa de monitoreo se puede iniciar concurrentemente con € inicio de los
trabgjos de construccion. El plan de monitoreo se proporciona en € documento de EIA del
Apéndice P.

Actualmente, la fuente més significativa de contaminacion en aguas costeras portuarias, en
particula en aguas portuarias de Almirante, es la descarga de desechos sin tratar consecuencia de
actividades misceldneas antropogénicas en tierra que estan no estan esencialmente relacionadas
directamente con las actividades operativas portuarias. Consecuentemente, es de suma
importancia, y de alta prioridad, megjorar e manejo general de desechos, incluyendo una planta de
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tratamiento de aguas residuales en Almirante y también mejoramiento operativo de la Planta con
tina de tratamiento existente en Boca del Toro (Isla Col6n). Ademas se enfatiza que las medidas
de mgjoramiento de administracion de desechos necesitan tomarse independientemente del status
de implementacion de estos proyectos de desarrollo portuario.

De hecho, manejo inadecuado de desechos de actividades terrestres antropogénicas siendo la
principal causa de degradacion ambiental aguas costeras es un tema ambiental naciona a tratar
como se sefiala en la Seccion 5.2 del Capitulo 5.

Pagina 240



Informe Final

El Estudio sobre €l Plan de Desarrollo Integral de Puertos

En la Republica de Panama

Aaosto 2004

"199l0.d ays Jo abers

uoresedo ay1 BuLnp sanIAnRJe JBYlo "eIjeuaq A|eo1Wouods Hobe
U1 pa1dna00 8 PINOD U3 S| 1S pue | pue SANSOd S1 109449 a3 Tey 1924 8} 0) sqol [eanyno pue ZT0>
sanljice s, puuocsied Arlodwel MaInsY | Bnp PapasU a.fe Saunseall uoIeBIlIW ON | [enusAS 138.11p JO UOoIRaI) WwewAo|dw3 | 91LWOU0IB-0100S 83 m 8
“JUSLLILIOI IAU W 39 %
Bupuno.INs Y1im Auow ey ‘adeospue| ayl Yyiim Auow.rey adeospue| Aouss 2 5253
U18q 0} adedspue| jeulj apiroid u1ag ||Im Jey) ssinjons Juswe dw| 01UBJS JO UOIEIIJIPOIN olsuLu] =2 m.. 2 W
uonNgISIp Akejuswu Ipes s|10S m S W 35| 9
JO uoed 1} IpoW s ozl 2
“JusWwefeuew 311S U0 13oNJISU0D JO *JTI2M BUj] U1 SJUSWI PSS JO U0 Isodap puUe uoIsoe ‘aInjonas sass9004d m =3 m
1ed [IBaUI S| [03UOD UO S0 3INSUT 8y} dois ||1m Teyl sieLLieq Jusws (dw | aiBojoyll] Jo uorrRl| Y uos0.3 = m. 3 Q
‘SO l1luNwiLIo? Agfeau ‘Buid m @ W. S
109 AjsnoLies pjnom Jeyl uoireeuab | ayI| yJomasiou ybiy Jo) Aep ayl Bulinp 4 m. >
asiou arbniw 01 bululow sy ul Alpea | Ajuo pawopiad S1IOAN 1IUS rejnfau s B
001 Jo 1yB1u e a1e| 001 BUIIOM PIOAY BuLinp panpayas s1sinoy Bu o SpAS| 810U Ul asealou| Spna|ssioN m.
SHIOM aJoydsouny )
U0 ONJISUOD 3y} Ul pasn aq ||IM ey} "0 ‘|10S ‘pues
S9[21ySA UoIeLIodsUe.] pue Juswidinbe 1| SeRRW aulogie A|1Sea S1eaus
Aneay Jo lequinu ayiaziuebio | onse(d Yyiim JBA0I o jolem ylim Aeids so[onred U ulasealou| Aienb 1y
T
SUOITepUBLIWIOIDY 9.Inses |\ [elUBWUO JIAUT 109}J3 [e1UBWILO JIAUT olgeleA EEEIETS SaI1IAI1DY 138(0.1d % o.
: : : [EIUBLILOJIAUT | [2IUBWILO JIAUT e : Q 8

s1iod @jue Jiw|y pue 010 | PP Selog

(86e1S Uo11ON JISUOD) X11Te N JUBLUSSISS Y [RIUBLLILO JIAUT

T.9T°9lqel

Pagina 241



Informe Final

El Estudio sobre €l Plan de Desarrollo Integral de Puertos

En la Republica de Panama

Aaosto 2004

"uoireuodsue femiem
pue A11INJss [e100S 0} PaUIBJU0D

‘uorreuodsuen)

Aemuarem Jo wswienodw Buipnoul
‘A11IN2J3s 1511N0] 99)uUe.enB 01 SUONIPUCD
fpuucs.ad 801j0d pue aimonaselul

uodsuen
Remuarem pue A1INoss
A|[ea141090s ‘puewsp

T

w N
Iz
59
suonNiIsul JueRedwod Ylim aleupioo) JO JuBWiJouURI By} Hoddns | SIoIAKES o1seq UIlaseaou| | Sanljin olseqg m M. m
g =2
‘lpuucs.ed [euoirsedo "R1I1jBUS(] A|[R2ILIOU0D W 2 m
10 Juawdoenap ||1¥s Snonuuod aInsud | pue ansod s1 198448 8yl Teyl 19y 8y} O} sqol = a3
01 swelboid Bulure senbal 10NPUOD | SNP PIPSSU 3.8 SSINSea UOITRBINIW O | [enlusAs 193.1p JO UoIeal) wewAojdw3 m W >
WS 1IN0} B4y
"109(0ud UlIM pae el Skeaed pue W w =
3yl Y1Im pareloosse A11A1Te 1S1INol ay) *AIANTe 1S1IN0) 8. uomssajoud ul Ajeioedse Q 3 S T
pue 1iod a1 Jo uoiresedo ayrajowold | 01 Buiures uoirndod jeseush Loddns ‘uoIreaNpe Ul sabueyd uoIreonp3 m S o
'S80INISS SIHIANTe 8 8
211gnd Jo uoeaJo pue uonowoud ay) feuoiresedo 1iod Joj seinjonusesjul NS pue w Q
ul parlodiooul aq pnouys 139loud ay L 90IAKES 21|gnd JO JuBWBdJoJuU Ry uoIeIBIWWI Ul 8sealou| Aydelboweq 9ILLOUGS-010S o) .m
(uonnquisip o 8
"U0N29104d RIUBLLLIOIIAUS | PUR UOIRIIJITRIIS S 10ads) Y S
*AJBA03 [einleu Ssnonuuod [e15e09 pue Apfes euoirbineu uoieielIe salleuAq - | (solweulp pue o
aell|19e) 01 SaInseaw [04u0d uonnjjod ‘UOITRAJBSUOD B4NTeU UO suoire|nBal uonsodwos uonisodwod)
Jarem uod Jo uoreusws [dwi ainsug ANY pue  NVYNY ym Adwo) S91090s Ul UoIONPaY - | Saiadsaulel\ | eurejaule|n
"(I0dY VY IN) wewebeuew
Seulrew pue 1od yiim parp. saoijod
'suoire|nbal [04uod uonnjjod aulew [eUOITRURIUI pUe [eUOITRU Slo)oe) RoIWaYd Aienb
Joy10 pue |10 pays!geIss Yiim AjdwioD | Ylim 80UepIodu0d Ul Saunseal [0Uo) | pue eaisAyd uisuoirie A BEemaule | eBWUCIIAUT
‘Burioliuow Arienb pagess 1iod
pUe S[BSSIA JO 30UR|[IBAINS JO 10NpU0D
'suoienbal jonuod uonnjod | ay1 Buipnioul ue|d uewebeuew a1sem S9ISeM Jay1o0 pue jpny uonisodwos
B0 pue |10 paysiigess Yim Aidwop | pinbij pue pijos ‘|10 ‘pnye Juswe [dw | Aq uoireulweOD |10S [0S s|i0s
SuoIlepuUBILICIDY 9.nsea |\l [elUBWIUO JIAUT 109}J3 [e1UBWILO JIAUT olgeleA EEEIETS SaI1IAIDY 199(0.1d M M
: : : [EIUBLILOJIAUT | [2IUBWILO JIAUT e : ®

S110d 91UBIW|Y puUe 010 PP SLeI0y

(8be1s uoirelod) X111e A 1UBWSSASS Y [2IUBWIUO JIAUT

¢'LoT9lgel

Pagina 242



Informe Final

El Estudio sobre €l Plan de Desarrollo Integral de Puertos

En la Republica de Panama

Aaosto 2004

(Aroyiny swinie N eweled) eukeued sp ewnie Al Bp pepLony ,
(Axoyiny eiuBWLOIIAUT [UOEN) BILBIWY [BP [BUOIJEN PepLoINY |
'suoIpe] pUe SBLUINIS0D JO UoieIBalul SSWINIS00
'sdnoJb 21Uyl YlIMsuolrpl einind pue uoIrAISSa.d ‘UoIRARBSUOD SOWINIS0D | pue suonipes]
01005 350[0 URURW pUe Us!|ge1sT Joj swsiuveydaw ayiakeneAs | puesuonipesn uisabueyd | ‘sdnolb ouyig
'SWRISAS uoreuodsue.) ‘eIRUSq
pelef. JoYIo 01 YUl| 8AID8 448 8INsUS 0] | pue aANSod S1 108448 ay) eyl 19e4 8y} 0} suolelodsue. Sylompu
suonNIiIsuUl JuaedWod Y1im 8TeUIpIooD | 8NP Papssu a.e saunsea uoiebiniw oN 8y} Joaseasou| | uolenodsuel |
‘puewisp
"uolfeliues 0] Pauledu0d uoI7e11Ues 8y 188W 01 3n1onJiselul so1seM
suonNiIsul Jueedwod Ylim aleupioo) AJe1iues Jo Juswaalojull 1oddng | pijos pue pinbi| Joasealou| uolelues
0n T
SUOITePUSLLILLIOIDY 9.INnses |\ [e1UBLUIUO JIAUT 109]J3 [eIUSLULO JIAUT olgeten IWELOEILED SONIAIPY 19001d |8 o
: : : [2IUSLULO JIAUT | [RIUSLULO JIAUT A : ® 8

S110d 91UBJIW|Y PUB 010 PP SeIoy

Pagina 243



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

17.

171

Estudio de Factibilidad sobre Proyecto a Corto Plazo de Puerto
Chiriqui

I dentificacion de Proyectos de Desarrollo a corto plazo

El Puerto tendra dos tipos de muelles. un muelle atunero y un muelle multi-uso. Los barcos
atuneros recalando frecuentemente en Puerto Armuelles por suministros, necesitan instalaciones
de atraque mas convenientes. A solicitud de la compafiia atunera, la PTP ha estado llevando a
cabo el estudio para la construccién de muelles atuneros en su jurisdiccion en Charco Azul, que
esta unos 5 kildmetros a sur de Puerto Armuelles. El proyecto propuesto busca maximizar los
beneficios de la nueva infraestructura portuaria mediante la integracién de dos planes de
desarrollo: las instalaciones portuarias para los barcos atuneros y aquellos de uso publico, i. e. un
muelle multi-uso. Mediante la integracion del desarrollo de estos dos tipos de estructuras, €l atlin
puede ser exportado del mismo puerto cuando es cargado via el muelle multi-uso, mientras que €
ultimo puede garantizar los usuarios regulares. Tanto los barcos atuneros como los barcos de
carga de alta mar, especialmente los transatlanticos de contenedores, necesitan un muelle para
todo clima en e puerto. Con este fin, € rompeolas se requiere debido a las condiciones
geogréficas y oceanogréficas de Chiriqui.

En vista que la construccion ded rompeolas representa una porcién grande del costo de
construccién, y con € fin de hacer uso méximo de lainversién en el rompeolas, es recomendable
que todo el proyecto se implemente como un solo paquete. Los barcos atuneros también se
benefician del rompeolas: porque, con el muelle protegido y érea de agua, |os barcos atuneros no
requieren de todos los miembros de la tripulacion para cuidar los barcos, y parte de latripulacion
puede tomar un descanso en tierra.

Sobre la base del pronéstico de la demanda descrito en la Seccién 13.2, lo siguiente es la carga
potencial que se esperamanegjar en el Nuevo Puerto Chiriqui:

(1) Actuamente los usuarios existentes de |os puertos en la Provincia de Chiriqui
Barcos atuneros recalando regularmente en el Puerto de Puerto Armuelles
Barcos refrigerados ocasionalmente en Puerto de Charco Azul
Barcos agranel secarecalando en Puerto Pedregal (Azlcar y fertilizante)

(2) Cargapotencial actualmente transportada por tierra de otros puertos
Carga secatraida de CostaRica
Carga contenerizada importada traida de Balboay Colon
Productos local es exportados desde Balboa y Colon

Aquellos usuarios indicados en €l primer grupo serén clientes del nuevo Puerto Chiriqui. Ellos
recalaran en e nuevo puerto tan pronto inicie sus operaciones. Por otro lado, aquella carga
potencia indicada en € segundo grupo aumentara gradualmente luego que € puerto inicie su
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operacion, y a menos que € proyecto sea implementado y €l puerto inicie operacién. Aunque €l
volumen del la carga potencia se espera que aumente considerablemente proporcionalmente a
crecimiento de las actividades econdmicas locales, la escala de la economia local no es lo
suficientemente grande para requerir un muelle multi-uso adicional dentro de los siguientes 20
afios.

La Figura 17.1.1 muestra los volUimenes de varios productos en los afios venideros, mientras la
Figura 17.1.2 muestra la tasa de ocupacion del muelle multi-uso. Como se observa en la
Figural7.1.2, en e afio 2024, la tasa de ocupacion es todavia menor a 60%. Esto implica que
aun con un solo muelle, el puerto todavia tiene suficiente capacidad para una buena operacion sin
congestionamiento. Las condiciones empleadas en € estimado de |a tasa de ocupacion del muelle
semuestran enlaTabla17.1.1.

Por tanto, se concluye que €l plan a corto plazo debe cubrir todas las instalaciones portuarias

propuestas en €l plan maestro.
250,000
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200,000 (|

—— Fertilizer .
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Tablel17.1.1 Supuestos Empleados en la Tasa de Ocupacion del Muelle
Cargo Volume Handling Number of | Handling
Commodity per ship call Productivity Cranes | time/ship
(tons) (ton/hour/Crane) (days)
Except sugar 5000 ton 30 3 2.31
Sugar 2000 ton 20 2 2.08
Container cargoes 70 boxes 8 1 0.36
Including Boxes/hour/Crane
Empty Containers

17.2 Disposicion y Requisitos dela I nstalacion

17.2.1 Requisitosdelalnstalacion

Los requisitos de instalacion en € plan de desarrollo a corto plazo en €l Puerto Chiriqui se
muestran en laTabla17.2.1.

Tabla17.2.1

Resumen delas | nstalaciones en Puerto Chiriqui

Detdle

Descripcion

Instal aciones Riberefias

Atracadero Multi-uso (Longitud 230 m, profundidad agua—12.0 m)
Atracadero Barco Refrigerado (Longitud 110 m, profundidad agua—6.5 m)
Atracadero Atunero (Longitud 120 m, profundidad agua—5.0 m)
Rompeolas

Instalaciones en Tierra

Construccion de carreteras de servicio con sistema drenaje dentro area puerto
Patio abierto para carga convencional y contenedores
Cercay Paisgje

Instalaciones de Servicios

Reserva suministro agua en tanque elevado con suministro por tuberia a

Plblicos edificiosy bomberos

Suministro energia el éctrica a edificios, alumbrado a edificios y patio
Edificios Edificio de Administracién: 300 m?

Cuarto Frio: 2,300 m?

Garita: 2 carriles, 1 puesto
Carretera Acceso Carretera 2-carriles conectando &rea puerto y carretera nacional existente

17.2.2 Disposicion del Plan del Puerto

La disposicion del plan del puerto para e plan a corto plazo se muestra en las Figuras 17.2.1y

17.2.2.

17.2.3 Disefio delas|Instalaciones Portuarias

(1) Estructurade Muelle

Considerando las condiciones del subsuelo, un tipo adecuado de estructura para e muelle se ha
estudiado y se resumen en las Tablas 17.2.3 y 17.2.4. Como se muestra en las Tablas, laventgjay

desventgja de tres dternativas se revisaron y compararon en términos de costo, periodo de
construccion y condiciones ambiental es.

Una estructura de muelle tipo pilote abierto serala mas adecuada para la condicion del lugar para

el muelle multi-uso. La tipica seccion del muro del muelle tipo pilote abierto se muestra en la

Pagina 246




Informe Final

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

Agosto 2004

Figura 17.2.3. Una estructura de muelle tipo SSP sera la mas adecuada para la condicion de lugar
para e muelle de barco refrigerado y muelle de atunero. La tipica seccion del muro del muelle
tipo SSP se muestraen las Figuras 17.2.4y 17.2.5.

Dispositivos de muelle adecuados para las naves, por gemplo, defensas de caucho y postes de
muelle se han seleccionado como se muestra en la figura anterior. Se espera las siguientes

capacidades:

- Defensa de Cascote para Muelle Multi-uso:

- Defensa de Cascote para Muelle Barco Refrigerado:

- Defensa de Cascote para Muelle Atunero:
- Poste de Muelle para Muelle Multi-uso:

- Poste de Muelle para Muelle Barco Refrigerado:

- Poste de Muelle para Muelle Atunero:

(2) Edificios

Absorcion energiade 400 kN m

Absorcion energiade 40 kN m

Absorcion energiade 40 kN m
Fuerza Traccion de 100 tonelada

en toda direccién

toda direccion

Fuerza Traccion de 25 tonelada en

Fuerza Traccién de 10 ton en toda
direccion

Edificios planificados en plan a corto plazo se resumen en la Tabla 17.2.2. Consideraciones en €l

disefio se presentan seguidas:

- Oficina de administraciéon y Garita serd edificio RC equipado con el mobiliario interior
necesario para uso de oficina.

- Cobertizo de Cuarto Frio sera edificio de un solo nivel y con marco de estructura de acero

con ¢ fin de ofrecer mayor espacio con menor cantidad de columnas de soporte. La
oficinay cuarto de maguina seincluira.

Tabla17.2.2 Descripcion de Edificios en Puerto Chiriqui
. Area Piso Particularidades Estructurales
Edificio No. (mz) Planta Estructura Par ed Techo
Edificio Bloque
Administracion 1 300 2 RIC Concreto RIC
. Lamina
Cobert;er% cuarto 1 2,300 1 Acero C%lr?grlé?o hierro
Galvanizado
. Lamina
Garita 1 2 car re';f 1 1 RIC CE;'r?gr‘éteo hierro
P Galvanizado

(3 Pavimento

Pavimento dentro del area de la terminal se ha estudiado en vista de su uso para la operacion
especifica. Dependiendo de la carga critica para cada érea, tipos adecuados de pavimento se

seleccionan.
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Para esta seleccién, las consideraciones de disefio son las siguientes:

- Losa delantera del muelle y corredor dentro del patio: idealmente solamente camiones
cargados y equipo de manejo descargados pasaran por € pavimento. Por tanto no tiene
gue ser disefiado para equipo de carga pesada, tales como montacargas/cargador
lateral/camion transportador contenedores cargados.

- Patio Multi-uso: considerando las condiciones del lugar, un patio se proporcionara en
&rea de reclamacion en estrato firme y no se espera ningln asentamiento serio.
Consecuentemente, pavimento de concreto se ha seleccionado. Las cargas sobre rueda del
equipo cargado y cargas de contenedores requeridas deben ser consideradas.

- Carretera de acceso a la terminal: pavimento de concreto asfaltico esta disefiado APRA
diferentes tipos de vehiculos.

(4) ServiciosPublicos
1) Drenge

Dentro del patio, agua pluvial sera colectada por un gradiente apropiado del pavimento hacia la
superficie del drenaje, que sera tipo abierto, por ejemplo zanja en forma U, cuneta forma V, etc.
El drenagje principal sera soterrado en una acantarilla tipo cajén de concreto, a lo cua desagie
domeéstico y de superficie se conectard. Los tanques sépticos para cada edificio también serén
instalados, asi como un recolector de aguas residuales para los trabajos de mantenimiento y
lavado de contenedores.

2) Suministro de Agua

Combatir incendio, suministro a barcos y consumo doméstico en latermina se ha considerado y
€l agua seré canalizada de tuberia madre del area de Chiriqui. Instalaciones relevantes, tales como
reservorios, tanques elevados y bombas seran incluidas, junto con unared de tuberias.

3) Suministro de Energia

Subestacion y generador de emergencia parailuminacion y suministro a edificio se suministrara.
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17.3

1731

Implementacién del Proyecto

I ntroduccion

En esta seccion, € costo del proyecto para € estudio de factibilidad fue estimado en base al
siguiente método.

- Para e propésito de estimacion de costo del proyecto, los precios unitarios de cada

elemento tales como los mayores materiales de construccion, equipo y costo de fuerza

laboral se determinan sobre la base de los precios unitarios locales recabados por los
contratistas y suplidores en diciembre de 2003, en lainvestigacion de campo en el areade

estudio.

- Los costos bésicos de productos importados se estiman utilizando la tasa de cambio de

diciembre 2003.

- Laprogramacion de construccién se revisa en base alos procedimientos gubernamentales

y programa financiero.

17.3.2 Costo del Proyecto

Basados en las condiciones anteriores, el costo del proyecto para € estudio de factibilidad se
estima como se muestra en la siguiente tabla. Como resultado de larevisiéon anterior, € costo del

proyecto y su programacion de gasto de capital se toman del plan maestro.

Tabla17.3.1 Costo del Proyecto para €l Estudio de Factibilidad de Puerto Chiriqui

Chiriqui Unit : USD

Item Dimensions Unit Quantity Unit Cost Amount
1|Dredging up to -12m cu.m 2,058,000 2.00 4,115,250
2|Reclamation up to +4m cu.m 435,000 7.00 3,044,594
3|-12m Berth Multi Purpose Berth lin.m 250 49,263.86] 12,315,966
4]-6.5m Berth Refer Carrier Berth linm 110 10,480.55 1,152,860
5|-5m Berth TunaBoat Berth incl. Approach lin.m 120 9,558.27 1,146,992
6| Breakwater South East Side lin.m 661 34,553.24] 22,839,690
7|Groin East Side lin.m 180 716.10 128,898
8| Revetment West Side lin.m 310 2,926.40 907,184
9|Building RC-made, Flat Floor sq.m 250 500.00 125,000
10| Pavement sg.m 38,790 80.00 3,103,200
11|Fuel Supply for Fishing Boat l.sum 1 203,780.00 203,780
12| Outdoor Lighting unit 95 1,250.00 118,750
13|landscaping sg.m 32,760 3.00 98,280
14| Utilities Supply line, Connection to city line l.sum 1 493,000.00 493,000
Total 49,793,444

17.3.3 Cronograma de | mplementacion

Laimplementacion del cronograma del proyecto se estudia basada en el siguiente entendimiento.

- Establecer la oficina de proyecto, que delega un fuerte poder para la promocion del
proyecto, y establecer €l plan de desarrollo para la primera mitad del 2006. Los roles de

los sectores publico y privado a ser estudiado por esta oficina.
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Tabla 17.3.2

- Establecimiento de un Cuerpo Administrativo (SPC: Compafiia de Proposito Especial

parala operacién portuaria) para finales del 2006.
- Conseguir un presupuesto para mediados del 2007.
- El acuerdo de concesion para operadores privados a ser concluido para mediados del

2007.

- Completar € disefio detallado y preparar el pliego de documentos para la construccion
para € primer cuatrimestre del 2008, llevar a cabo la licitacién en € siguiente

cuatrimestre.

- Iniciar la construccion en la segunda mitad del 2008, y completar para finales del 2010.

Abrir € Puerto ainicios del 2011.

L os cronogramas para la construccion de cada elemento se muestran en la siguiente tabla.

Cronograma | mplementacion del Proyecto para el Puerto de Chiriqui

Chiriqui

2005

2006

2007

2008

2009

2010

1st | 2nd

1st | 2nd

1st | 2nd

1st

2nd

1st

2nd

1st | 2nd

. Project Appraisal

. Authorized Project Office (Set Up, Project Implementation)

(1) Approval for the Development Plan including Preliminary Design

(2) Cash Planning and Financing (Public/Private Fund)

. Budgetary Arrangement of Government

. Establishment of Management Entity

. Contract Agreement between SPC and Private Concessionaires

. Detail Design Study, Preparation of Tender Documents, Supervision

. Tender Process and Contractor Selection

[ool BN ol NON BF- WV

. Construction Process

(1) Dredging

(2) Reclamation

(3) -12m Berth

(4) -6.5m Berth

(5) -5m Berth

(6) Breakwater

: IH
l{ﬂh ‘

(7) Groin

(8) Revetment

(9) Building

(10) Pavement

(12) Fuel Supply

(12) Outdoor Lighting

(13) Landscaping

]
R

(14) Utilities

I

9

. Commencement of Port Operation

<_|

174

Administracion y Mangjo

17.4.1 Esquemadedesarrollo deinfraestructura portuaria

En vista que la funcidn de los servicios del puerto incluye a usuarios especificos, tales como

barcos atuneros y otros usuarios publicos, € financiamiento conjunto puablico-privado parece ser
realista. Los elementos principales de la infraestructura del puerto son € rompeolas, fondeaderos
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y muelles. El costo del rompeolas suma un 45% del total del costo de construccion de cerca de
USD 50millones.

Los rompeolas son muy necesarios para tener un Puerto operativo durante el afio, debido a las
caracteristicas de la Provincia de Chiriqui. Por lo tanto, la inversion publica es vital para la
realizacion del proyecto. De acuerdo a andlisis financiero, €l proyecto evaluado financieramente
viable siempre que e 30% del costo total de construccién sea proporcionado por € publico. La
TFIR de 5% implica que combinado con un préstamo suave, alguna parte del costo de
construccion del muelle puede ser financiado por un préstamo comercial.

Tomando en consideracion el amplio rango de interesados en €l proyecto, es recomendable que
un ente administrativo independiente, i.e. Compafiia de Propésito Especial (CPE/SPC), sea
establecida para € nuevo Puerto Chiriqui y que el gobierno provea ala SPC con lainfraestructura
de puerto en términos de activos o através de contratos de concesion (ver Tabla 16.4.1, Tipo 3).

17.4.2 Condiciones para participacion privada

Dado que la cantidad de inversion es relativamente grande, un esguema de inversién mixta
publica-privada (Sociedad Privada-Publica-PPP) debe ser buscada.

El costo de infraestructura més basica y costosa, como es e rompeolas y dragado de canales y
fondeaderos deben ser cubiertos por €l sector publico, en tanto que los muelles atuneros utilizados
por las compafiias privadas deben ser cubiertos total o parcialmente por € sector privado. El
muelle multi-uso es para uso publico y existen muchos g/ emplos de esquemas PPP aplicados para
este tipo de desarrollo portuario en el mundo.

Por tanto, para €l desarrollo del Nuevo Puerto Chiriqui, se recomienda la creacion de una SPC
gue tenga la misma naturaleza que PTP. Mientras € gobierno proporcionara a la SPC con una
infraestructura basica portuaria en términos de activos, la SPC se financiara a s misma para €
desarrollo de los muelles atunero y multi-uso. Debido a que € muelle de uso mdiltiple esta
previsto con la intencion de servir a publico, la SPC puede levantar fondos en términos de
acciones de varios interesados, especialmente en la Provincia de Chiriqui. La PTP, la Autoridad
de la Zona Libre de Bar(, importadores de fertilizantes y compafiias azucareras son los
principales accionistas interesados. Ademas, |os operadores de la terminal portuariay las firmas
logisticas establecidas en el area metropolitana de Panama pueden estar interesados en participar
en lainversion y operacion del puerto.

17.4.3 Administracién, Manegjoy Operacion
La AMPtiene laresponsabilidad de tomar 10s siguientes pasos entre otros:
(1) Financiar lainfraestructura bésicadel puerto

(2) Establecimiento de Compafiia de Proposito Especia para € manejo y operacion del
Nuevo Puerto Chiriqui.
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Después del establecimiento de la SPC, los roles y funciones de la AMP son més bien de
servicios administrativos, |os cuales son como aquellos que actuamente lleva a cabo en € puerto
principal en el &readel Canal. En adicidn, siendo un miembro del consegjo de directores de la SPC,
representando la participacion gubernamental, la AMP debe pro-activamente apoyar €l negocio
delaSPC.

Aparte de las actividades de negocios de la SPC, la AMP tiene la responsabilidad de mantener las
relaciones publicas en la region, la nacion y la sociedad maritima del mundo para promover €
puerto de Chiriqui. La PTP, la Autoridad de la Zona Libre de Bart y e IPAT son socios
primarios de la AMP en |as actividades de venta del puerto.

17.4.4 Recomendaciones

La asaciacion publico-privada es el elemento clave del proyecto. Organizar alos interesados en el
proyecto es el papel més importante de la AMP. En vista que el muelle multi-uso construido para
€l uso publico, se recomienda que la SPC se establezca para manejar y operar todo € Puerto sobre
labase financiera de lainversién por € gobierno y los interesados. El gobierno debe proporcionar
los fondos requeridos para la construccion de la infraestructura bésica portuaria, tales como
rompeolas, canales de acceso y fondeadero, mientras el sector privado debe asumir € costo de la
construccion de los muelles.

El sesenta por ciento del costo de construccion (USD 30 millones) deben ser financiados por €l
gobierno y el 50% (o USD 15 millones) de los cuales debe ser el elemento de donacion que debe
proporcionar la SPC en |os términos de acciones de la porcion compartida por el gobierno.

La AMP tiene la responsabilidad de regular la SPC de la misma manera como ella administra el
puerto internacional principa en €l area del Cana. Ademés, la AMP tiene también una
importante responsabilidad de participar en e manejo de la SPC como uno de los accionistas
principales.

175 AndlisisEcondmico

En vista que el proyecto prioritario es el mismo que el proyecto propuesto en el Plan Maestro. Por
tanto, el Analisis Econdémico es el mismo al descrito en el Capitulo 12.10.

Durante la etapa del estudio de factibilidad los andlisis de sensibilidad se llevan a cabo con €
propdésito de garantizar la factibilidad econdmica de |os proyectos.

17.5.1 Andlisisde Sensbilidad

El andlisis de sensibilidad en € TIRE se a llevado a cabo bgjo las siguientes tres situaciones
desfavorables.

17.5.2 El Andlisisde Sensibilidad en TIRE

El andlisis de sensibilidad en el TIRE se a llevado a cabo con las siguientes tres situaciones
desfavorables.

Pagina 259



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

Caso A: Excedente del diez por ciento en € costo de inversién de capital
Caso B: Disminucion del diez por ciento del beneficio econémico
Caso C: Ambos Caso A y Caso B (€l peor escenario)

Casos TIRE
Caso Base 15.42 %
Caso A 14.31 %
Caso B 14.16 %
Caso C 1311 %

Los detalles del andlisis de sensibilidad se muestran en el Apéndice N.
17.5.3 Evaluacion Cualitativa del Beneficio Econémico

Este proyecto busca congruir €l primer Puerto moderno a escala total que aloje a barcos de alta
mar, incluyendo barcos de contenedores fuera de la Zona del Canal en la Republica de Panama.
Este proyecto busca construir un puerto moderno a toda escala que acomode barcos de alta mar,
incluyendo barcos de contenedores fuera de la Zona del Canal en la Republica de Panama. Las
Provincia de Chiriqui tiene la mayor poblacién y concentracion industrial luego de la Zona del
Canal. El potencial de crecimiento es muy alto s infraestructura fundamental es provista
Especialmente, este Puerto es la puerta de entrada al Océano Pacifico ala Zona Libre Multimodal
de Baru, que se promaciona ahora para promover el desarrollo regional. El nuevo Puerto Chiriqui
dara el beneficio econémico no solo paralaregion sino también parala parte este de Costa Ricay
acelerar el desarrollo econdémico alli. Aunque estos beneficios econémicos para la region no son
totalmente cuantificables, el beneficio econdmico agregado sera mucho mayor que el sefialado en
las anteriores figuras.

17.5.4 Conclusion

Considerando € TIRE relativamente alto con robustez mostrado en e andlisis de sensitividad
donde situaciones desfavorables se presumen, y la evaluacién cualitativa mencionada arriba, este
proyecto es factible y recomendable desde €l punto de vista econémico

17.6 AndlisisFinanciero
17.6.1 El Alcancededl Andlisis Financiero

Este es un proyecto de construccion de un puerto completamente nuevo. Las instalaciones se
construyan y operaren por una empresa privada bajo concesion quedan excluidas.

17.6.2 EIl Establecimiento de una Companiia de Propésito Especial (Special Purpose Company
(SPC)

El objetivo del proyecto del Nuevo Puerto Chiriqui es promover la participacion del sector
privado en lainversién y manejo. Por tanto, con € fin de facilitar la participacion de la empresa
privada y para lograr una eficiencia operativa, € equipo de estudio ha propuesto la introduccion
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de una compafiia de proposito especia (SPC) se recomienda para operar tanto la terminal
multi-uso y el muelle pesquero del nuevo puerto.

Para hacer a proyecto factible, se asume que un 40% del costo total de construcciéon debe
otorgarsele a la SPC como activos de inversion, mientras el restante 60% del costo debe ser
financiado con préstamo. También se presume que la participacion entre los sectores publico y
privado de los activos de inversion y € préstamo debe ser determinado en una etapa posterior
mediante una negociacion, aunque e gobierno panamefio se espera que tenga la mayoria de las
acciones.

Unavez la SPC se establece, su negocio debe ser sostenible. Por tanto, la depreciacién del activo
y la inversion en renovacion de la planta y equipo (cada once afios), asi como el costo de
mantenimiento y operacion debe ser sufragado completamente por €l proyecto.

17.6.3 Esquema Financiero Asumido para el Proyecto

Las condiciones empleadas para €l andlisis financiero del proyecto del Nuevo Puerto Chiriqui se
resumen en la Tabla siguiente. Considerando la introduccion de un préstamo comercial, latasade

interés aemplear en el andlisis de flujo de caja se establece en 6%.

Nombre del Puerto

Chiriqui

Entity administrative

Compaiiia de Propdsito Especial (SPC)

Accionistas

Participacion Gubernamental y privada

Esqguema Financiamiento de costos de construccion

Inversion en acciones (40%) y préstamo (60%)

Tasa de Interés para préstamo

6%

Periodo de Gracia (desde €l inicio de operacion)

5 annos

Reembolso del prestamo

20 annos

Fuente Financiera para renovacion inversion en planta
y equipo

Por entidad administradora

17.6.4 LaEstimacion del Costo Financiero

El costo financiero es el mismo que € costo en € analisis econdmico, pero expresado en precio
de mercado, no en precio econémico. Treinta por ciento de las acciones de inversion no se
requieren para el reembolso, pero se espera que se deprecie.

Contingencias para costo de construccion se estiman anivel del 10 por ciento.

Honorarios de ingenieria se esperan que sean € cinco por ciento del costo de construccién
excepto equipo eléctrico y maguinaria.

El ahorro en el costo de dragado anual de USD 259,000 en el Puerto Pedregal se considera en €
andlisis financiero.
En lo que respecta a esto, el nimero de persona se espera ad mismo nivel. Por ende e costo

incremento de persona sera cero durante toda la vida del proyecto (2005 a 2024), mientras la
oficinade Armuelles se cerraray su personal de 8 seratransferido al este puerto.
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El costo del proyecto se expandido en cada anno se muestra en la columna de Trabajos Civiles,
Plantay Equipo, y mantenimiento en laTabla 17.6.1.

Tabla17.6.1 Estimate of FIRR for New Chiriqui Port Project

USD
. Dredgin Net
Year Civil E(E:J?;:nim Engineering| Investment | nszor:ém Mai Teenan Cos(g ofg Maintenan Tgtfm(;?" Cargo (Ton) Tg;;:)e Fg;::)e T[:tnafllgfq Nli‘ﬂ(;ai"
Pedregal | ce Cost
2005 0 0 0 0 0 0
2006 0 0 0 0 0 0
2007 0 0 995,869 995,869 597,521 0 597,521 0 (597,521)
2008 |21,341,173| 516,312 | 497,934 | 22,355,419 | 13,413,251 0| 13413251 0| (13413251)
2009 | 16,005,879 387,234 497,934 | 16,891,047 | 10,134,628 0 0 0| 10,134,628 0 0 0 0| (10,134,628)
2010 |16,005,879 387,234 497,934 | 16,891,047 | 10,134,628 0 0 0| 10,134,628 0 0 0 0| (10,134,628)
2011 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 311,400 | 2,646,900 67,086 2,713,986 2,475,052
2012 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 325,700 | 2,768,450 67,086 2,835,536 2,596,602
2013 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 341,400 | 2,901,900 67,086 2,968,986 2,730,052
2014 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 356,100 | 3,026,850 67,086 3,093,936 2,855,002
2015 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 374,400 | 3,182,400 67,086 3,249,486 3,010,552
2016 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 391,800 | 3,330,300 67,086 3,397,386 3,158,452
2017 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 410,400 | 3,488,400 67,086 3,555,486 3,316,552
2018 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 428,200 | 3,639,700 67,086 3,706,786 3,467,852
2019 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 447,100 | 3,800,350 67,086 3,867,436 3,628,502
2020 0 1,290,780 0] 1,290,780 | 1,290,780 | 497,934 | (259,000)| 238,934 1,529,714 471,100 | 4,004,350 67,086 4,071,436 2,541,722
2021 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 495,820 | 4,214,470 67,086 4,281,556 4,042,622
2022 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 518,900 | 4,410,650 67,086 4,477,736 4,238,802
2023 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 542,100 | 4,607,850 67,086 4,674,936 4,436,002
2024 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 564,600 | 4,799,100 67,086 4,866,186 4,627,252
2025 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 587,184 | 4,991,064 67,086 5,058,150 4,819,216
2026 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 610,671 | 5,190,707 67,086 5,257,793 5,018,859
2027 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 635,098 | 5,398,335 67,086 5,465,421 5,226,487
2028 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 660,502 | 5,614,268 67,086 5,681,354 5,442,420
2029 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 686,922 | 5,838,839 67,086 5,905,925 5,666,991
2030 0 1,290,780 0] 1,290,780 | 1,290,780 | 497,934 | (259,000)| 238,934 1,529,714 714,399 | 6,072,393 67,086 6,139,479 4,609,765
2031 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 742,975 | 6,315,288 67,086 6,382,374 6,143,440
2032 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 772,694 | 6,567,900 67,086 6,634,986 6,396,052
2033 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 803,602 | 6,830,616 67,086 6,897,702 6,658,768
2034 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 835,746 | 7,103,840 67,086 7,170,926 6,931,992
2035 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 869,176 | 7,387,994 67,086 7,455,080 7,216,146
2036 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 903943 | 7,683514 67,086 7,750,600 7,511,666
2037 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 940,101 | 7,990,854 67,086 8,057,940 7,819,006
2038 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 977,705 | 8,310,488 67,086 8,377,574 8,138,640
2039 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 | 1,016,813 | 8,642,908 67,086 8,709,994 8,471,060
2040 0] 1,290,780 0] 1,290,780 | 1,290,780 | 497,934 | (259,000)| 238,934 1,529,714 | 1,057,485 8,988,624 67,086 9,055,710 7,525,996
2041 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 | 1,099,785 9,348,169 67,086 9,415,255 9,176,321
2042 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 | 1,143,776 | 9,722,096 67,086 9,789,182 9,550,248
2043 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 | 1,189,527 | 10,110,980 67,086 | 10,178,066 9,939,132
2044 0 0 0 0 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 | 1,237,108 | 10,515,419 67,086 | 10,582,505 10,343,571
Note: (1) Ten percent contingency isincluded in Investment. =

(2) The Renewal of Plant & Equipment is fully born by the Project.

17.6.5 LaEstimacion del Ingreso Financiero

(1) Mientras la tarifa portuaria actual para la carga en Aguadulce es de USD 1.25 por
tonelada en promedio, la tarifa portuaria del nuevo Puerto por carga se espera sea de
USD 4.25 por tonelada, considerando la notable mejora de las instalaciones y los
serviciosy ladesaparicion del tiempo de espera causado por la marea baja.

(2) Como seexplicaen 16.6.2 (3), € total de ingreso portuario de la cargueros sera el doble
que latarifadela carga

(3) La operacion de negocio del muelle se llevara a cabo por un interesado privado
(concesionario).

(4) Contenedor de 1 TEU se espera que lleve diez toneladas de carga.

(5) El volumen de descarga de atin de barcos atuneros sera de 20 toneladas por barco en
escala. La tarifa portuaria seré la misma al promedio de la tarifa portuaria actua en
Puerto VVacamonte.
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Los elementos de ingreso y su respective valor en cada anno se resumen en las columnas de
Ingreso por carga, Tarifa portuaria para barcos de carga y barcos atuneros se resume en la Tabla
17.6.1.

17.6.6 TasalnternadeRetorno Financiero (TIRF)
Tabla 17.6.1 muestrala TIRF estimada para el proyecto en 9.79%.
17.6.7 Pro FormaEstado Financiero

La situacion financiera de la entidad administradora se calcula como se muestra en la Tabla
17.6.2.

(1) Estadodelngreso

Laoperacion iniciaraen 2011. El ingreso anual sera positivo en 2011 (1st afio de operacion) pero
el ingreso acumulativo sera todavia negativo en 2016 (6th afio de operacién). (Ver Fila indicada
como Ganancia Netaen laTabla17.6.3y ver también laFig. 17.6.1)).
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Figural7.6.1 Ganancia Neta Anual (Nuevo Puerto Chiriqui)
(2) EstadodeFlujodeCaja

Desde e primer afio de operacion, e flujo neto de caja es positivo excepto. El efectivo
acumulativo serd positivo en 2013 (tercer afio de operacion) y se mantendra positivo hasta 2014.
(Ver lafilade“Flujo Neto” enlaTabla17.6.3y laFig. 17.6.2).

(3 HojadeBalance

La posicién de caja se torna vuelve positiva en 2013 pero la accién neta todavia es negativa en
2016.
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Figura17.6.2 Flujo de Caja Neto (Nuevo Puerto Chiriqui)
17.6.8 Proporciones Financieras
(1) Rentabilidad

En este proyecto, € criterio del indicador financiero excedera el méximo de tasa de interés del
potencial prestadores que esta estimada ser 3.0% del afio 2011, y desde el afio 2015, € criterio
sobre 7% es satisfecho.

(2) Eficiencia Operativa

El criterio de Proporcion Operativa es menos de 0.70 —0.75. En este proyecto del sexto afio de
operacion (2011), €l criterio se satisface durante la proyeccién de vida.

El criterio de Proporcién de Trabajo es menos de 0.50 —0.60. Desde €l afio de inicio de operacion
(2011), € criterio se satisface durante la proyeccién de vida. El ahorro del costo de
mantenimiento de dragado del puerto Pedregal contribuye a mejorar la proporcion de Trabajo.

(3 Solvenciaalargo Plazo

El criterio de Proporcion de la Cobertura del Servicio de la Deuda ha de exceder 1.0. Desde €
afo de inicio de operacion (2011), €l criterio se satisface todos |os afios durante la proyeccion de
vida.

17.6.9 El Andlisisde Sensibilidad de TIRF

Debido alalimitacion de crecimiento en € volumen del trafico y otros factores impredecibles, los
costos anuales pueden concretarse completamente y el costo actual puede exceder nuestros
estimados. Por €ellos, hemos hecho el andlisis de sensibilidad del TIRF con las tres siguientes
situaciones desfavorables.
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Caso A : Diez por ciento sobre el costo de inversion de capital
CasoB : Diez por ciento disminucion de beneficio econdmico
Caso C : Combinacion de Casa A y Caso B (el peor escenario)
Casos TIRF
Caso Base 9.79 %
Caso A 9.05%
Caso B 8.92%
CasoC 8.22%

El detalle del andlisis de sensibilidad se mostraran en el Apéndice N.
17.6.10 La Evaluacién Financiera del Proyecto

Considerando que € ato TIRF (9.79%) estimado como proyecto de infraestructura publicay la
solidez de la pro forma del estado de ingresos y estado de flujo de caja, este proyecto es
financieramente factible y recomendable. El proyecto puede ser atractivo para el sector privado.

17.7 Evaluacion de Impacto Ambiental (EIA)

Béasicamente, el impacto ambiental por un proyecto ocurre en consecuencia de la actividad
involucrada en las tres etapas significativas de la gjecucion de un proyecto (implementacion),
principalmente, etapa de pre-construccién, etapa de construccién y etapa de pos-construccion
(operacion). El impacto ambiental relevante durante cada una de las tres etapas de la gjecucion
del proyecto son esenciamente distintas. En particular, impacto durante la etapa de construccion
del proyecto son basicamente de corto plazo (temporal) en naturaleza confinado a la duracion de
las actividades de construccién, mientras que agquellas de la etapa de operacion son
potenciadmente de naturaleza a largo plazo (permanente). Se hace notar que los impactos
temporales debido a actividades de construccién pueden ser manegjados y minimizados, si no
mitigados en su totalidad, con planificacion cuidadosa y gecucién de la construccién/trabajos
instalacion.

Impacto ambiental potencial durante la etapa de pre-construccién del proyecto es principalmente
aspecto de naturaleza social, y causado por la potencial adquisicion de tierra para la provision de
instalaciones para €l proyecto.

Con debida consideracion de los aspectos anteriores, |os potenciales impactos ambientales como
consecuencia de la gjecucion de los proyectos a corto plazo del nuevo Puerto Chiriqui en Puerto
Armuelles, que es basicamente el mismo que e plan maestro a largo plazo, son evaluados para
conformar € EIA (estudio de impacto ambiental). Se hace notar que este EIA fue redlizado
siguiendo los lineamientos generales de EIA dela ANAM (Autoridad Nacional del Ambiente). El
Informe de EIA, realizado con € apoyo de expertos panamefios, se compila como un documento
separado. Una version resumida del documento de EIA se proporciona en el Apéndice P.
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La documentacion formal del EIA en espafiol cumpliendo estrictamente |os lineamientos de EIA
de la ANAM debe ser formulada cuando e proyecto inicie concretamente con debida
consideracion a cualquier modificacion de los componentes del proyecto, en particular con
relacion a manegjo de disposicion del material dragado, como sea hecesaria.

Primero que todo, considerando los potenciales impactos de la etapa de pre-construccion, €l
terreno requerido para € nuevo puerto implicard la adquisicién de tierra, y también la
compensacion de vivienday reubicacion de la poblacion. Aln asi esos requisitos con de pequefia
escala en vista que € terreno del sitio del proyecto no esta es area altamente desarrollada pese a
su proximidad a centro urbano de Puerto Armuelles. Méas aln, las personas afectadas estan
dispuestas a cooperar, provisto que sean debidamente compensados por la reubicacion.
Consecuentemente, se concluye que efecto social adverso durante la etapa de pre-construccién del
proyecto es mangjable y puede redlizarse en forma amigable con la adopcion un sistema
razonable de compensacion y reubicacion, por tanto no es tan significativo.

Consecuentemente, impactos ambientales y mitigacion durante las etapas de construccion y
operacion del proyecto se tratan seguidamente. A este respecto, la matriz evaluacion de impacto
ambiental (EIA) se enfoca en los efectos significativos ambientales y también en efectos adversos
gue pueden ser mitigados como buenas préacticas de ingenieria durante la etapa de construccion y
etapa de operacién son resumidas en las Tablas 17.7.1y 17.7.2, respectivamente.

(1) Construction Stage | mpacts

Los efectos adversos inherentes temporales de los trabajos de construccion en € ambiente
(atmésfera) son contaminacion potencial de aire y ruido debido a transporte de material y equipo,
trabajos de almacenagje e instalacion. Molestia de polvo debido a materiales aéreos como arena, es
la contaminacion de aire més significativa en los trabajos de construccion, que puede ser mitigada
con €l riego de agua y/o cubriendo tales materiales con lonas plasticas. Aunque ruido debido a
trabajos de construccion son algo inevitables, aun asi restringiendo actividades de alta propension
al ruido como perforacion de pilote durante horas trabajo regular diurna solamente, puede mitigar
los efectos adversos severos. Estas medidas de mitigacion del impacto ambiental de construccion
son extremadamente importantes, también como buena préactica de ingenieria para el manejo del
sitio de construccién para el proyecto de construccién del nuevo puerto de gran escala.

Erosion potencia de la superficie en € sitio de construccion en ambos puertos, aunque las areas
en cuestion no son muy grandes, se le dara debida consideracion por razén de su proximidad a las
aguas costeras. El control de erosién, incluyendo la provision de barreras contra la erosion de
suelo superficial fluyendo hacia aguas costeras, serd parte del mangjo integra del area de
construccién. A este respecto cubrir materiales facilmente Ilevado por aire como arena con lonas
plasticas proporcionara el beneficio dual de control de contaminacion de aire'y control de erosién
por lalluvia
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Mas aln, los trabajos de construccién del puerto implican considerable dragado y subsiguiente
trabajo de manejo de material dragado, principalmente para la provision de un area de giro con
méximo calado de 11m. La cantidad total de dragado se estima cerca de 2.4 millones m* y
material es tierra arcillosa y evaluada como no contaminante (ref. Seccién 13.4.1). Segun las
propiedades de latierra, e material dragado no tiene potencial de reutilizacién en ingenieria, tales
como material de reclamacion. Més tiene €l potencia de usarse en la regeneracion de mangle,
aungue un area cercana adecuada para tal reutilizacion de regeneracién de vegetacion manglar
esta disponible solamente a una distancia de 7km del sitio del proyecto, més alla del area del Rio
Palo Blanco, lo que distante.

Consecuentemente se asume que lo opcién viable mas econdmica serd desechar en €l mas este
material dragado no contaminado utilizando tuberia sumergida, a una profundidad de 10 m bajo €
nivel del mar en aguas profundas de cerca de 120m profundidad, ubicado a una distancia de cerca
1km de la costa del lugar de dragado del proyecto. Se considera que aungue la ubicacion es muy
cerca de la costa, disposicion debajo del mar no llevaria a dispersion significativa de material en
el area costera. No obstante, se requiere realizar mayores estudios durante |la etapa inicial del
diseno detallado de ingenieria del proyecto, en torno lo adecuado de esta ubicacion cerca de la
costa, asumida en este estudio de factibilidad en combinacion con otra alternativa de ubicacién en
aguas profundas, incluyendo lo adecuado del uso en regeneracion de bosgue manglar, en
particular cuando un subsidio en costo de disposicion puede obtenerse en la forma de fondo de
restauracion ambiental manglar. A este respecto, la ubicacion de la aternativa potencial para la
disposicion del material dragado, incluyendo la ubicaciéon que puede ser utilizada para €l uso
beneficio del material dragado en regeneracién de vegetacion de manglar en el area del Rio Palo
Blanco, seidentifican en laTabla 17.7.1 siguiente.

Con relacion ala evaluacion de la alternativa de un sitio para dispones del material dragado lejos
de la playa en mar profundo, estudios de simulacion oceanogréfica de la calidad del agua serén
necesarios para modelar la extension del area de superficie agua de mar potencialmente afectada
debido a aumento de la turbiedad resultante de la disposicion del material dragado, y por tanto
determinar la ubicacién mas adecuada en aguas profundas para disponer del mismo. En general,
el nivel de turbiedad en superficie de agua marina representada por nivel 20 mg/l de SS (sélido
suspendido) puede ser visto como limite maximo en la extension de érea acuética af ectada por €l
aumento de la turbiedad consecuencia de la disposicién de material dragado. En el evento de usar
la costa, programa de monitoreo de calidad de agua enfocado en medidas SS en las cercanias del
area de disposicion sera requerido un lapso de tiempo de dragado y trabajos de disposicion de
material dragado.

Finalmente, se enfatiza € deterioro de la calidad del agua debido al incremento de la turbiedad
del agua en la cercania mar del &ea de disposicion de materia dragado. Méas aln, la
disponibilidad de mar profundo a 100 m y mas a solo 1 Km. de la costa 'y alende del proyecto
(dragado) &rea, implica una topografia de lecho marino favorable para permitir una disposicion
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del material dragado en mar profundo, econémicay ambientalmente solida. En otras palabras, la
disposicion de material dragado en mar profundo es una opcién factible de manejo de material
dragado. El unico aspecto a ser determinado durante € studio detallado de ingenieria es la
seleccién de la ubicacion més adecuada, econdémicamente viable y ambiental mente aceptable para
disposicion en mar profundo basado en e método final seleccionado entre disponer debagjo del
mar a cerca de 10m sobre el nivel del mar como se propone en € estudio de factibilidad y
disponer en mas abierto que puede ser considerado en e estudio detallado de ingenieria. El
estudio sobre la disposicion del material dragado en aguas profundas, también incluird simulacion
de oceanogréfica de calidad del agua como se sefiala arriba. Su uso para la regeneracion de
manglares debe ser investigado y naturalmente se mantiene como la opcién preferida de mangjo
de material dragado.

Este dragado y |os trabajos de disposicion del material dragado van a afectar adversamente lavida
acuatica, en particular, los organismos bénticos que habitan en € lecho marino teniendo muy
poca movilidad, en ambas areas por un periodo considerable de tiempo, por |0 menos durante
todo e periodo de dragado y trabajos de disposicion de material dragado, y también
probablemente mas alla del periodo de trabajo de dragado. No obstante, a largo plazo la vida
acuatica en las areas, incluyendo los organismos bénticos, se espera se recupere naturalmente.
Consecuentemente, cualesquiera efectos adversos potenciales consecuentes con este dragado y
trabajos de disposicion de material dragado son evaluados solamente a medio plazo y no tiene
efectos adversos (permanentes) alargo plazo.

(2) Impactosen Etapa de Operacion

Potencial impactos operacionales del puerto son de largo plazo y por tanto las medidas de
mitigacion también son de largo plazo en la forma de administracion ambiental operativa de
puerto. El requerimiento mas significativo de la administracion ambiental es el manejo adecuado
de los desechos debido a la operacion de las naves, principalmente enfocado en sentina'y basura,
y también en los desechos generados debido alas operaciones de laterminal portuaria.

Con relacion a los desechos de operacién de la terminal portuaria, desechos generados por los
trabgjos de procesamiento de pescado es muy significativa, 10 que ser4 predominantemente
desecho orgéanico sdlido podrido. Este desecho también requerira medidas de administracién por
la AMP para mitigar la potencial contaminacién de agua costera. Este desecho de origen de
pescado se puede procesar como aimento animal, por tanto tiene un mercado potencial para
reutilizacion, tal como es recomendado.

Se hace notar que este nuevo puerto serd un puerto internacional de gran escala que manejard una
variedad de carga, incluyendo contenedores y por ende serd escala de grandes barcos con
capacidad maxima de 25,000 DWT. Més alin, €l puerto esta protegido por rompeolas para
mantener la cama en aguas portuarias, un requisito importante para mangjo seguro de
contenedores. Este ambiente de aguas apacibles, es un requisito importante para el manejo seguro
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de contenedores. Este ambiente de aguas apacibles debido a limitado intercambio de agua con
mar abierto tiene potencial de acumular contaminantes en aguas del puerto atribuidas a atrague
de los barcos asi como la operacion de la terminal portuaria, incluyendo actividades de manejo
carga, en particular manejo de carga seca a granel teniendo gran potencial de dispersion.

Con d fin de mitigar la potencial contaminacién de agua portuaria, AMP como duefio del
proyecto debe emprender un programa vigilante de administracion de desechos portuarios. En
particular, aplicacién de regulaciones MARPOL y sus anexos concernientes a mitigaciéon de
contaminacion marina debido a barcos y naves, incluyendo la implementacion e requisito de
control estatal portuario, se enfatiza. Ademas, la vigilancia contra la descarga ilegal de desechos
por barcosy naves alas aguas portuarias se implementara.

Este programa de administracion de desechos portuario puede completarse con un programa de
monitoreo de calidad de agua portuaria por 1o menos en enfocando iniciamente pardmetros
simples potables, en particular nivel DO (oxigeno disuelto), que es un buen indicador de nivel
contaminacion organica en cuerpos de agua. A largo plazo pasado €l inicio de operaciones del
puerto un programa detallado de monitoreo de calidad del agua para € puerto enfocado tanto ala
calidad del agua y calidad del material del lecho marino como una medida en este estudio y
descrita en la Seccion 13.4.1 del Capitulo 13 es recomendado se inicie con la cooperacion de
ANAM.

Ademas, redlizacion regular de estudio batimétrico en aguas portuarias y redizar €
mantenimiento requerido, dragado como sea apropiado para asegurar € reguerido calado
disefiado y por ende, atrague seguro para los barcos y naves se enfatiza como el requisito de
seguridad operativa portuaria més significativo.

(3 Conclusion and Recommendations
1) Conclusion

Se concluye que efectos adversos potenciales consecuentes con €l proyecto de construccion y su
subsiguiente operacion de la termina portuaria son manejables. Aunque administracion de
material dragado es tema ambiental de mayor importancia con respecto a trabajos de construccién
del proyecto, disposicion en mar profundo del material dragado es una opcién factible en
consideracion la disponibilidad de un vasto més profundo en las cercanias y més alla del érea del
proyecto y también la naturaleza no contaminada del proyecto. Beneficioso uso del materia
dragado en la regeneracion de bosques manglares en area pantano manglar se encuentra mas alla
de Rio Palo Blanco, debe ser estudiado y ser |a opcidn preferida.

Con relacion ala operacion de lainstalaciones, debido cuidado a la adhesién a los requerimientos
operativos portuarios enfocados en mangjo de desechos de barcos y terminal portuaria, en
particular aplicacion de regulaciones MARPOL y sus Anexos, en combinacion con estricta
implementacion de requisitos de control estatal de Puerto, es sumamente importante, de formatal
de mitigar potenciales efectos ambiental es adversos alargo plazo en operacion portuaria.
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2)

Recommendations

Se recomienda iniciar el programa de monitoreo de calidad de agua portuaria enfocandose
inicialmente por lo menos en paramentos simple de calidad de agua potable, en particular nivel
DO, por AMP. Este programa de monitoreo se puede iniciar concurrentemente con €l inicio de los
trabajos de construccion. El plan de monitoreo se proporciona en e documento IEA del Apendice
P.

A largo plazo pasado € inicio de operaciones del puerto un programa detallado de monitoreo de
calidad del agua para e puerto enfocado tanto a la calidad del agua y calidad del material del
lecho marino es recomendado se inicie con la cooperacion de ANAM. Ademas, realizacion
regular de estudio batimétrico en aguas portuarias y realizar € mantenimiento requerido, dragado
como sea apropiado para asegurar €l requerido calado disefiado y por ende, atraque seguro para
los barcos y naves se enfatiza como e requisito de seguridad operativa portuaria més
significativo.

Actualmente, la fuente més significativa de contaminacion en aguas costeras del nuevo puerto
Chiriqui es la descarga de desechos sin tratar consecuencia de actividades misceléneas
antropogénicas en tierra via Rio La Carcacha. La boca del rio La Carcacha esta ubicado
adyacente al &rea del proyecto y por tanto la descarga por este rio tiene € potencia de causar una
degradacion del ambiente acuético en el &ea del futuro puerto. Consecuentemente, es muy
importante mejorar € manejo de desechos, incluyendo la provision de planta de tratamiento de
aguas negras para area urbana de Puerto Armuelles. Se enfatiza ademés que medidas para €
mejoramiento de administraciéon de desechos necesitan tomarse independientemente del status de
implementacion del desarrollo del proyecto nuevo puerto Chiriqui.

De hecho, manejo inadecuado de desechos de actividades terrestres antropogénicas siendo la
principal causa de degradacion ambiental aguas costeras es un tema ambiental naciona a tratar
como se sefiala en la Seccién 5.2 del Capitulo 5.
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18. Estudio de Factibilidad sobre Proyecto a Corto Plazo de Puerto
Coquira

18.1 Identificacion de Proyecto de Desarrollo a Corto Plazo

El Equipo de Estudio identificd un proyecto de desarrollo a corto plazo basado en el Plan Maestro
y su programa de desarrollo por etapa (referirse a Figura 14.5.1). Construccion de nuevo
atracadero y funcion de administracién de puerto en Coquira se propone en respuesta inmediata a
las necesidades de enfrentar la limitacion en la capacidad portuaria del Puerto Panama.

L os principales componentes del proyecto se resumen en la Tabla 18.1.1. Un atracadero de carga
general (30 m x 15 m) y cobertizo (1,000 m?) necesita crearse. Estas instalaciones serén capaces
de cubrir los requerimientos de los doce afios siguientes al cierre del Puerto Panama.

Tabla18.1.1 Proyecto de Desarrollo a Corto Plazo

Instalacion Dimensiones Comentarios
Atracadero Carga General 30mx15m
Cobertizo 1,000 m*
Edificio Administracion 300 m’ 2-niveles Edificio
Taller 400 m” Reparacién y mantenimiento de equipo
Equipo paraManejo Carga GriaMdvil x 1 Uni(_jad 25-ton _

Montacargas x 3 Unidades 3.5-ton, Diesel

Espacio Estacionamiento 1,200 m’ Camion, bus, equipo
Adquisicion de Tierra 9,000 m’
Carretera Aproximacion 900 m’ Ampliar carretera existente

Agua, Combustible, lluminacién

Servicios Publicos Patio, conexion Electricidad

18.2 Disposicion y Requisitosdela Instalacion
18.2.1 Requisitosde Instalacion

Los requisitos de instalacion en e plan de desarrollo a corto plazo en e Puerto Coquira se
muestran en la Tabla 18.2.1.

Tabla18.2.1 Resumen de I nstalaciones en Puerto Coquira

Detalle Descripcion

I nstal aciones Riberefias - Atracadero Carga General (Longitud 30 m, profundidad agua—2.0 m)
- Pared de retencion para prevenir derrumbe

Instalaciones en Tierra - Construccion carretera de servicios con sistema de drengje dentro del érea
portuaria

- Estacionamiento

- Cercay Paisgje

Instal aciones de Servicios - Reserva suministro de agua en tanque elevado con suministro por tuberia a
Publicos edificios y bomberos

- Tanque Combustible

- Suministro energia eléctrica a edificios, iluminacién para edificios y patio

Edificios - Edificio de Administracién : 150 m® x 2-plantas
- Cobertizo Almacenamiento Carga : 1,000 m?
- Taller : 400 m?
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Detalle Descripcion
Carretera Acceso - Ampliacién carretera existente
Equipo - Gramdvil capacidad 25-tonelada: 1
- Camiones montacargas capacidad 3.5-tonelada: 3

18.2.2 Disposicion del Plan del Puerto
Ladisposicién del plan del puerto acorto plazo se muestraen la Figura 18.2.1.
18.2.3 Disefio delas|nstalaciones Portuarias
(1) Estructurade Muelle

Considerando las condiciones del subsuelo, un tipo adecuado de estructura para € muelle se ha
estudiado y se resume en la Tabla 8.2.3. Como se muestraen la Tabla, la ventajay desventaja de
tres alternativas se revisaron y compararon en términos de costo, periodo de construccion y
condiciones ambientales.

Una estructura de muelle tipo pilote abierto sera la més adecuada para la condicién del lugar. La
seccion tipica de un muro de muelle tipo pilote abierto se muestra en laFigura 18.2.2.

Dispositivos de muelle adecuados para las naves, por gemplo, defensas de caucho y postes de
muelles, se han seleccionado como se muestra en la figura anterior. Se esperan las siguientes
capacidades:

- Defensade Cascote: Absorcién energiade 40 kN m
- Postede Mudlle: Fuerza Traccion de 15 tonelada en toda direccion
(2) Edificios

Edificios planificados en plan a corto plazo se resumen en Tabla 18.2.2. Consideraciones en €
disefio se presentan seguidas:

- Oficina de administracion serd de RC equipado con el mobiliario interior necesario para
uso de oficina.

- Cobertizo para almacenamiento de carga y taller sera de una sola plantay con marco de
estructura de acero con €l fin mayor espacio con menos cantidad de columnas de soporte.

Tabla18.2.2 Descripcion de Edificios en Puerto Coquira

Edificio No AreaPiso Planta Particularidades Estructurales
- (m?) Estructura Pared Techo
o - . Blogue
Edificio Administracion 1 300 2 R/C R/C
Concreto
Cobertizo Bloque LaminaHierro
Almacenamiento Carga L 1,000 L Acero Concreto Galvanizado
Blogue LaminaHierro
L 1 400 1 Acero Concreto Galvanizado
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(3 Pavimento

Pavimento dentro del area de la terminal se ha estudiado en vista de su uso para la operacion
especifica. Dependiendo de la carga critica para cada area, tipos adecuados de pavimentos se
seleccionan.

Para esta seleccidn, las consideraciones de disefio son las siguientes:

- Losa delantera del muelle y corredor dentro del patio: idealmente solamente camiones
cargados y equipo de manejo descargados pasaran por €l pavimento. Por tanto no tiene
gue ser disefiado para equipo de carga pesada, tales como montacargas y gruas moviles

- Patio Mangjo de Carga: considerando las condiciones del lugar, un patio se proporcionara
en &rea de reclamacion en estrato firme y no se espera ningln asentamiento serio.
Consecuentemente, pavimento de concreto se ha sel eccionado.

- Carretera de acceso a la terminal: pavimento de concreto asféltico esta diseflado para
diferentes tipos de vehicul os.

(4) Servicios Publicos
1) Drengje

Dentro del patio, agua pluvia sera colectada por un gradiente apropiado del pavimento hacia la
superficie del drenaje, que sera tipo abierto, por ejemplo zanja en forma U, cuneta forma V, etc.
El drengje principal sera soterrado en una alcantarilla tipo cgjon de concreto, a lo cual desaglie
domeéstico y de superficie se conectard. Los tanques sépticos para cada edificio también serén
instalados, asi como un recolector de aguas residuales para los trabajos de mantenimiento y
lavado de contenedores.

2)  Suministro de Agua

Combatir incendio, suministro a barcos y consumo doméstico en la terminal se ha considerado y
€l agua seré canalizada de tuberia madre del area de Chiriqui. Instalaciones relevantes, tales como
reservorios, tanques elevados y bombas seran incluidas, junto con unared de tuberias.

3) Suministro de Energia

Subestacion y generador de emergencia parailuminacion y suministro de electricidad a edificio.
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18.3 Implementacién del Proyecto
18.3.1 Introduccién

En esta seccién, el costo del proyecto para e estudio de factibilidad se revisd basado en €l
siguiente método.

- Para € proposito de estimacién del costo del proyecto, € precio unitario de cada
elemento, tal como mayor materiales de construccién, equipo y costo de mano de obra se
determinan sobre la base de los precios unitarios regional recogidos de los contratistas y
suplidores en diciembre de 2003, en lainvestigacion de campo en € érea de estudio.

- Los costos basicos de productos importados se estiman utilizando la tasa de cambio de
diciembre 2003.

- El cronograma de construccion es revisado en base a los procedi mientos gubernamental es
y el programa financiero.

18.3.2 Costo del Proyecto

Basados en las condiciones anteriores, el costo del proyecto para € estudio de factibilidad se
estima como se muestra en la siguiente tabla. Como resultado de la revision anterior, € costo del
proyecto y su programacion de gasto de capital se toman del plan maestro.

Tabla18.3.1 Costo del Proyecto para €l Estudio de Factibilidad del Puerto Coquira

Coquira Unit: USD

Item Dimensions Unit Quantity | Unit Rate | Amount
1 | Land Preparation | Including Hinterland m? 7,200 4.3 30,660
2 | -0.3m Berth 450 sg.m m? 450 2,301.7 | 1,035,776
3 | Revetment SSPtype m 40 6,822.9 272,914
4 | Building Office, Workshop, Shed, Gate & Fence m? 1,700 245.6 417,500
5 | Fuel Supply Oil Tank and Piping l.sum 1| 1152200 115,120
6 | Pavement Hinterland m? 2,675 106.0 283,550
7 | Outdoor Lighting unit 30 1,250.0 37,500
8 | Landscaping m? 1,440 3.0 4,320
9 | Utilities Supply Line, Connection to city line l.sum 1 65,920.0 65,920
10 | Equipment Crane and Forklift l.sum 1 83,500.0 83,500
Total 2,346,760

18.3.3 Cronograma de | mplementacion
Laimplementacion del cronograma del proyecto se estudia basada en el siguiente entendimiento.

- Formular un consenso mutuo para el proyecto, entre usuarios, propietarios, arrendatarios
y las autoridades relacionadas, parafinales del 2004.

- Finalizar d plan basico incluyendo un plan de desarrollo y un plan de mangjo en la
primera mitad del 2005.
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- Presupuesto basado en un plan de cgja para € sector publico/privado para finales del

2005.

- El acuerdo de concesion para los operadores privados a ser concluido para finales del

2005.

- Completar € disefio detallado y preparar € pliego de documentos para la construccién en
el tercer cuatrimestre del 2005, y Illevar acabo lalicitacion en €l siguiente cuatrimestre.

- Iniciar y completar la construccion en el 2006. Abrir €l puerto ainicios del 2007.

El cronograma parala construccion de cada elemento se muestra en la siguiente tabla.

Tabla 18.3.2 Cronograma de | mplementacion del Proyecto del Puerto de Coquira
Coquira 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Ist | 2nd | 1st | 2nd | 1st | 2nd | 1st | 2nd | 1st | 2nd | 1st | 2nd
1. Consensus Building for Development v
2. Finalization of Development Plan H
(1) Development Plan including Basic Design H
(2) Operation and Management Plan H
3. Financial Arrangement —
4. Contract Agreement between AMP and Private Concessionaires vy
5. Detailed Design, Preparation of Tender Document and Supervision o — —|
6. Tender Process and Contractor Selection ™
7. Construction Process
(1) Land Preparation m
(2) -3.0m Berth —
(3) Revetment h
(4) Building ]
(5) Fuel Supply |
(6) Pavement |
(7) Outdoor Lighting q
(8) Landscaping i
(9) Utilities ]
(10) Equipment v
8. Commencement of Port Operation y

184

Administracién y Mangjo

18.4.1 Esguemadedesarrollo deinfraestructura portuaria

Dada la naturaleza del proyecto de construir una infraestructura bésica para asegurar el acceso a

las rutas del mar de las comunidades remotas, €l costo de construccién debe ser respaldado por
fondos publicos. Cincuenta por ciento del costo del proyecto (cerca USD 1 mill6n), que cubre la
construccién del muelle debe ser otorgado como acciones de AMP. La AMP debe encontrar un

concesionario gque invierta en la construccién de las instalaciones en tierra del puerto y que opere

integralmente e muevo puerto.

Por lo tanto &l desarrollo del puerto Coquiraes esquemaTipo 2 (ver Tabla16.4.1).
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18.4.2 Condicionespara la participacién privada

Mediante la provision de la infraestructura bésica con razonable, 0 més bien tarifas atractivas,
AMP serd capaz de invitar a firma privada que inviertay se encargue de la operacion del puerto
bajo un contrato de concesién: esto debe ser una concesion hibrida. El concesionario puede
también llevar a cabo negocios de apoyo, tales como e suministro de combustible y agua,
reparacion de barco y logistica para las embarcaciones de cabotgje.

18.4.3 Administracién, Manejoy Operacion

Siempre que el muelle de carta del Puerto Coquira sea operado por una firma privada bajo un
contrato de concesion, la AMP debe tomar |as siguientes funciones:

- regular que & concesionario cumpla con los relevantes estandares de seguridad y
proteccion ambiental.

- regular y monitorear los niveles de servicio proporcionados y el cobro de tarifas a los
usuarios del puerto.

- garantizar laseguridad dentro del &rea portuaria en coordinacion con la Policia Nacional.

18.4.4 Recomendaciones
L os aspectos claves paralarealizacion del Puerto de Carga Coquira son:
(1) asegurar fondos publicos e
(2) invitar aunafirmaprivada para operar €l puerto bajo un contrato de concesion.

Mientras la AMP negocia con un operador privado las condiciones de la concesién, ésta debe
prestar la debida consideracion a la calidad de los servicios provistos y € nivel de la tarifa
cargada alos usuarios del puerto.

185 AndlisisEcondmico

En vista que el proyecto prioritario es el mismo que € proyecto propuesto en el Plan Maestro. Por
tanto, €l Andlisis Econémico esel mismo al descrito en el Capitulo 12.10.

Durante la etapa del estudio de factibilidad los andlisis de sensibilidad se Ilevan a cabo con €l
proposito de garantizar la factibilidad econémica de |os proyectos

18.5.1 Andlisisde Sensibilidad

El andlisis de sensibilidad en e TIRE se a llevado a cabo bgjo las siguientes tres situaciones
desfavorables.
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18.5.2 Andlisisde Sensibilidad en TIRE

Debido a la falta de crecimiento en volumen de tréfico y otros factores impredecibles, € costo
actual puede exceder nuestra estimacion y los beneficios econdmicos actuales pueden no
concretarse a cabalidad. Por ende, se ha hecho un andlisis de sensitividad en TIRE con las
siguientes situaciones desfavorables.

Caso A: Excedente del diez por ciento en € costo de inversién de capital
Caso B: Disminucion del diez por ciento del beneficio econémico
Caso C: Ambos Caso A y Caso B (€l peor escenario)

Casos TIRE
Caso Base 13.39%
Caso A 12.91%
Caso B 12.77%
Caso C 11.83%

El andlisis de sensibilidad detallado se presentaen el Apéndice N.
18.5.3 Evaluacion Cualitativa del Beneficio Econémico

Este puerto se planifica como puerto sustituto del puerto Fiscal Panama, que sera cerrado en €
futuro cercano, pero que mantiene la linea de vida de las islas de la Bahia de Panama y los
pueblos costeros de la Provincia de Darien. El valor de lalinea de vida es muy grande y realmente
no es cuantificable. Aungue laruta carretera ala Provincia de Darien estd en construccion, laruta
maritima de la Provincia todavia tiene mucha importancia en € desarrollo regional en area
costera de la Provincia. Ademas, Coquira se esta convirtiendo en un suburbio este de la Ciudad de
Panama, y este puerto tendré un rol como puerta al mar de la parte este de la Ciudad de Panam4,
donde un complejo industrial y una estacion logistica se esta concentrando con la expansion de la
Ciudad de Panama hacia €l este. Aunque estos beneficios econdmicos para la region no pueden
cuantificarse plenamente, € beneficio econdmico agregado sera mucho mayor que € mostrado en
ndmeros arriba.

18.5.4 Conclusion

Considerando €l TIRE relativamente ato con robustez mostrado en € andlisis de sensitividad
donde situaciones desfavorables se presumen, y la evaluacion cualitativa mencionada arriba, este
proyecto es factible y recomendable desde el punto de vista econémico.

18.6 AndlisisFinanciero
18.6.1 EIl Alcancedel Andlisis Financiero

El Puerto Fiscal Panama esta actualmente manejando carga a las idas en la Bahia de Panamay a
la Provincia de Darien. Debido a la planificacion de la Ciudad de Panama, el Puerto Fiscal de
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Panama sera cerrado en un futuro cercano. El Equipo de Estudio propone a Puerto Coquira para
sucederle en manegjo de carga de la Provinciade Darien y lasislas. El proyecto de construccion de
un nuevo atracadero en las cercanias del actual puerto Coquira. El Equipo de Estudio asume que
el Puerto Fiscal Panamé cerraraen el 2014.

18.6.2 Esguema Financiero Asumido para el Proyecto

En vista que &l proyecto busca asegurar € acceso a las comunidades de las idas en e Golfo de
Panama, basicamente, es la responsabilidad del gobierno de proporcionar instalaciones portuarias
alternativas a Puerto Panamd, independientemente de la factibilidad financiera. Tomando en
consideracion el ambiente del Puerto de Coquira, parece ser mas racional asumir que €l
concesionario privado operara el puerto: la tierra es propiedad privada y ya hay una compafia
privada operando el puerto pesquero y una instalacion de reparaciéon de barco. Con € fin de
reducir la carga de la inversion del gobierno, es la propuesta del equipo de estudio que las
instalaciones construidas en el mar y costa puedan ser provista a expensas de la AMP, mientras
las instalaciones a ser construidas en tierra deben ser inversiones de la compafiia privada que
opera el puerto. Para atraer a sector privado, € cargo por aquiler de las instalaciones en €l mar
gue se construya con el fondo del gobierno debe ser minima, i. e. libre de cargo. No obstante, €l
costo de operacién y mantenimiento de la porcion de mar debe ser responsabilidad del
concesionario, i. e. operador privado.

Las condiciones de andlisis financiero se resume en la Tabla siguiente.

Nombre del Puerto Coquira
Construccion en Porcién de mar é%rgoo/goads;o t%?allb\c'\:g;o construccion)
Cargo por aquiler (concesién) de instalacion (construida por €l :

gobierno) Gratuito

Endidad Administradora Compania Privada (Concesionario)
Accionistas Accionistas Privados

Esquema de financiamiento del costo de construccion Prestamo (100%)

Tasade interés por préstamo 6%

Periodo de Gracia (desde inicio de operacion) 5 annos

Reembolso 10 annos

Fuente Financiera para renovacion inversion en plantay equipo Por entidad administradora

18.6.3 LaEstimacion del Costo Financiero

El costo financiero es el mismo que el costo en el analisis econémico, pero expresado en precio
de mercado, no en precio econdémico.

Contingencias para costo de construccién se estiman anivel del 10 por ciento.

Honorarios de ingenieria se esperan que sean € 10 por ciento del costo de construccidn excepto
equipo eléctrico y maquinaria.
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Debido a dificultades en estimacion de operacion y costo de mantenimiento a largo plazo
(excepto costo de personal) aceptamos el dictamen profesional de los ingenieros basado en costo
de construccion.

El ahorro en € costo de mantenimiento anual de USD 31,200 en puerto de Muelle Fiscal Panama
desde 2015 se consideraen el andlisis financiero.

En lo que respecta a esto, el nimero de persona se espera ad mismo nivel. Por ende e costo
incremento de personal sera cero durante toda la vida del proyecto (2005 hasta 2014) mientras €l
puerto Fiscal Panamé cerraraen 2014 y parte de su personal seré despedido.

El pago del préstamos se presume inicie luego de 5 afios de operacién, mientras no es el costo,
pero tiene un impacto en € flujo de cgja.

Tabla 18.6.1 resume &l costo financiero estimado.

Tabla18.6.1 Estimado de TIRF para Proyecto Puerto Coquira

UsbD
Total
Plant & ; . Net Cargoto | Cargo at
Year Civil Equipmen Eg?:'geeen Investment| Maintenance | Maintenance ngﬂ(;fq Island and| Coquira Tot'a:\IeePort Nlitfmsh
t Cost Coastal (Ton)
Area
1% 16.17,
2005 0 0| 140,806 | 140,806 140,806 (140,806)
2006 815,793 | 271,440| 93,870 1,181,103 1,181,103 (1,181,103)
2007 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 17,445 6,978 | 112,834 89,366
2008 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 18,510 8,330 | 134,688 111,220
2009 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 19,675 9,838 | 159,072 135,604
2010 0 0 0 0 23,468 23,468 23468 | 20948 11,521 186,301 162,833
2011 0 0 0 0 23,468 23,468 23468 | 22,343 13406 216,772 193,304
2012 0 0 0 0 23,468 23,468 23468 | 23869 14,321 231,577 208,109
2013 0 0 0 0 23,468 23,468 23468 | 25540 15324 247,789 224,321
2014 0 0 0 0 23,468 23,468 23468 | 27371 16,423| 265,553 242,085
2015 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 19,829| 19,829| 320,635 297,167
2016 0| 271,440 0| 271,440 23,468 23,468 | 294,908 15344| 15344| 248112 (46,796)
2017 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 12,094| 12,094 | 195,560 172,092
2018 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 10,870| 10,870 175,768 152,300
2019 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 10,974| 10,974| 177,450 153,982
2020 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 11,080| 11,080 | 179,164 155,696
2021 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 11,177 11,177| 180,732 157,264
2021 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 11,297 11,297 | 182,672 159,204
2023 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 11,409| 11,409| 184,484 161,016
2024 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 11,522 | 11,522| 186,311 162,843
2025 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 11,638| 11,638| 188,186 164,718
2026 0| 271,440 0| 271,440 23,468 23,468 | 294,908 11,756 11,756| 190,095| (104,813
2027 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 11,876| 11,876 192,035 168,567
2028 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 11,998| 11,998| 194,008 170,540
2029 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 12,122 12,122| 196,013 172,545
2030 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 12,249| 12,249 | 198,066 174,598
2031 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 12,249| 12,249| 198,066 174,598
2032 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 12,249| 12,249| 198,066 174,598
2033 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 12,249| 12,249| 198,066 174,598
2034 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 12,249| 12,249 | 198,066 174,598
2035 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 12,249| 12,249| 198,066 174,598
2036 0| 271,440 0f 271,440 23,468 23,468 | 294,908 12,249| 12,249| 198,066 (96,842)
2037 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 12,249| 12,249 | 198,066 174,598
2038 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 12,249| 12,249| 198,066 174,598
2039 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 12,249| 12,249| 198,066 174,598
2040 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 12,249| 12,249 | 198,066 174,598
2041 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 12,249| 12,249| 198,066 174,598
2042 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 12,249| 12,249| 198,066 174,598
2043 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 12,249| 12,249 | 198,066 174,598
2044 0 0 0 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249| 198,066 174,598
Note: Ten percent contingency for Civil Worksisincluded in Investment. FIRR
11.27%
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18.6.4 LaEstimacion del Ingreso Financiero

(1) La tarifa portuaria actual para carga en e puerto Fiscal Panama es USD 8.08 por
tonelada en promedio. La nueva tarifa portuaria en puerto Coquira para carga se espera
a mismo nivel. Como se explicaen 16.6.2 (3), € total deingreso portuario de cargueros
serd el doble que latarifadelacarga

(2) La operacién del puerto iniciara en 2007. El 40 por ciento de la carga mangjada
previamente en puerto Fiscal Panama se trasladar4 a puerto Coquira en 2007, y
aumentard a una tasa de cinco por ciento del total del trafico a Darien e islas hasta €l
2014.

(3) Compensacion por traslado de Panamda a Coquira no esta considerado, mientras puede
exigtir el derecho de solicitar una compensacion ala Ciudad de Panama.

Tabla 18.6.1 resume los ingresos financieros estimados.
18.6.5 TasalnternadeRetorno Financiero (TIRF)

Tabla 18.6.1 muestrala TIRF estimada para €l proyecto en 11.27%.
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(1) Estadodelngreso

La operacion iniciard en 2007. El ingreso anual serd positivo en 2009 (37 afio de operacion) pero
el ingreso acumulativo sera todavia negativo en 2012. (ver Filaindicada como Ganancia Neta en
laTabla18.6.3y ver también laFig. 18.6.1).
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Figura 18.6.1 Ganancia Neta Annual (Coquira)

(2) EstadodeFlujodeCaja

Desde e 2007, € flujo neto de cgja es positivo. El efectivo acumulado se torna positivo en €
2009. Luego de finalizar € reembolso del préstamo en el 2022, la posicién de caja mejorara
notablemente. (Ver laLineade“Flujo Neto” delaTabla18.6.3y Fig. 18.6.2).
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Figura 18.6.2 Flujo Neto de Caja (Coquira)

(3 HojadeBalance

La posicion de cagja se torna positiva en 2009 pero la accion neta es todavia negativa en 2012.
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18.6.7 Proporciones Financieras
(1) Rentabilidad

En este proyecto, la Tasa de Retorno en Activos (TRA) excederd el maximo de tasa de interés del
potencia prestadores que esta estimada ser 3.0% al primer afio de operacion (2007), y desde €
ano 2009, €l criterio sobre 7% es satisfecho.

(2) Eficiencia Operativa

El criterio de Proporcion Operativa es menos de 0.70 —0.75. En este proyecto del sexto afio de
operacion (2007), €l criterio se satisface durante la proyeccién de vida.

El criterio de Proporcién de Trabajo es menos de 0.50 —0.60. Desde el afio de inicio de operacién
(2007), € criterio se satisface durante la proyeccion de vida. El ahorro del costo de
mantenimiento de dragado del puerto Fiscal Panama contribuye a mejorar la proporcién de
Trabajo después de 2015.

(3 Solvenciaalargo Plazo

El criterio de Proporcion de la Cobertura del Servicio de la Deuda ha de exceder 1.0. Desde €l

octavo afio de operacion (2007), el criterio se satisface todos los afos durante la proyeccion de
vida.

18.6.8 El Andlisisde Sensibilidad de TIRF

Debido alalimitacion de crecimiento en el volumen del tréfico y otros factores impredecibles, los
costos anuales pueden exceder nuestras estimados. Por ellos, hemos hecho el andlisis de
sensibilidad del TIRF con las tres siguientes situaciones desfavorables.

Caso A : Diez por ciento sobre el costo de inversion de capital
Caso B : Diez por ciento disminucion de beneficio econdmico
Caso C : Combinacion de Casa A y Caso B (el peor escenario)

Casos TIRF
Caso Base 11.27 %
Caso A 11.07%

Caso B 9.76%

Caso C 8.64%

El andlisis de sensibilidad detallado se muestra en el Apéndice N.
18.6.9 LaEvaluacién Financiera del Proyecto

Considerando que e TIRF (11.27%) estimado como proyecto de infraestructura publica y la
solidez de la pro forma de estado de ingreso y € estado de flujo de caja, este proyecto es
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financieramente factible y recomendable. El e andlisis financiero anterior, se asumié que las
instalaciones en € mar y costa (equivalente al 56.8% del costo total de construccion) seran
proporcionadas por el gobierno al operador privado in costo. No obstante, el cargo por aquiles
debe determinarse en un proceso de negociacion. En vista que el TIRF es relativamente alto, se
evalUa que aun con un cargo por alquiler, el proyecto es todavia atractivo para el sector privado.

En tal caso que alguna contribucion financiera es proporcionada por la Ciudad de Panama, la
situacion financiera del proyecto puede mejorar notablemente. Este proyecto es necesario para
mantener la linea de comunicacién hacia las islas de la Golfo de Panama y las poblaciones
costeras de las Provincias de Panama y Darien. Ademas del andlisis numérico en la factibilidad
financiera, este factor social debe ser debidamente tomado en consideracion.

18.7 Evaluacion de Impacto Ambiental (EIA)

Béasicamente, € impacto ambiental por un proyecto ocurre en consecuencia de la actividad
involucrada en las tres etapas significativas de la gjecucion de un proyecto (implementacién),
principalmente, etapa de pre-construccion, etapa de construccion y etapa de pos-construccion
(operacion). El impacto ambiental relevante durante cada una de las tres etapas de la gecucion
del proyecto es esencialmente distinto. En particular, impacto durante la etapa de construccion del
proyecto son bésicamente de corto plazo (temporal) en naturaleza confinado a la duracion de las
actividades de construccién, mientras que aquellas de la etapa de operacion son potencialmente
de naturaleza a largo plazo (permanente). Se hace notar que los impactos temporales debido a
actividades de construccion pueden ser manejados y minimizados, si no mitigados en su totalidad,
con planificacién cuidadosay ejecucion de la construcci 6n/trabajos instal acion.

Impacto ambiental potencial durante la etapa de pre-construccion del proyecto es principalmente
aspecto de naturaleza social, y causado por la potencial adquisicién de tierra para la provision de
instalaciones para el proyecto.

Con debida consideracion de los aspectos anteriores, l0s potenciales impactos ambientales como
consecuencia de la gecuciéon de los proyectos a corto plazo del Puerto de Coquira, que es
basicamente e mismo que & plan maestro a largo plazo, son evaluados para conformar € EIA
(estudio de impacto ambiental). Se hace notar que este EIA fue realizado siguiendo los
lineamientos generales de EIA de la ANAM (Autoridad Nacional del Ambiente). El Informe de
ElA, realizado con € apoyo de expertos panamefios, se compila como un documento separado.
Unaversién resumida del documento de EIA se proporciona en el Apéndice P.

La documentacion formal del EIA en espafiol cumpliendo estrictamente |os lineamientos de EIA
de la ANAM debe ser formulada cuando € proyecto inicie concretamente con debida
consideracién a cualquier modificacion de los componentes del proyecto, como sea necesaria.
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Con relacién a impactos potenciales en etapa pre-construccion del proyecto, ello implica
adquisicion de tierra en vista que el area de la ribera del puerto es propiedad privada. Ademas,
como € &rea es basicamente un puerto existente, AMP debe ser capaz de procurar la tierra
necesaria con la provision razonable de compensacién y por ende ef ectos adversos potenciales no
se consideran significativos. Consecuentemente, impactos ambientales y mitigacion durante la
etapa de construccion y operacion seresumen enlaTabla 18.7.1y Tabla 18.7.2.

(1) Construction Stage Impacts

Los efectos adversos inherentes temporales de los trabajos de construccion en e ambiente
(atmésfera) son contaminacion potencial de aire y ruido debido a transporte de material y equipo,
trabajos de d macenaje e instalacién. Molestia de polvo debido a materiales aéreos como arena, es
la contaminacion de aire més significativa en los trabajos de construccion, que puede ser mitigada
con € riego de agua y/o cubriendo tales materiales con lonas plasticas. Aungue ruido debido a
trabajos de construccion son algo inevitables, aun asi restringiendo actividades de alta propension
al ruido como perforacion de pilote durante horas trabajo regular diurna solamente, puede mitigar
los efectos adversos severos.

De hecho € area de Coquira tiene poca poblacion y no hay residentes en las cercanias del puerto
(érea del proyecto). Consecuentemente, en particular, molestia de ruido no parece ser problema
significativo. No obstante, las medidas de mitigacion ambiental son buenas précticas de
ingenieria en trabajos de construccion que contienen importantes elementos de salud ocupacional
y seguridad personal construccion.

(2) Operation Stage I mpacts

Potencial impactos operacionales del puerto son de largo plazo y por tanto las medidas de
mitigacion también son de largo plazo en la forma de administracion ambiental operativa de
puerto. El requerimiento més significativo de la administracion ambiental es el manejo adecuado
de los desechos debido a la operacion de las naves, principalmente enfocado en sentinay basura,
y también en los desechos generados debido a las operaciones de la terminal portuaria. También
es importante eliminar derrame de aceite durante el manegjo de aceite en aguas portuarias que ya
ha sido identificado como un problema ambiental significativo en la actual operacion del puerto
Coquira.

Consecuentemente, mejoramiento en administracion desechos por AMP, causado tanto por
operacion de naves y operacion terminal portuaria en combinacién con vigilancia contra la
descarga de desechos de las naves a las aguas del puerto, de forma de proteger el ambiente de
agua riberefia portuaria en area atracadero, deberd implementarse. El programa de manejo de
desecho del puerto puede complementarse con un programa de monitoreo de calidad del agua
portuaria, por |10 menos centrandose inicialmente en pardmetros simples potables, en particular
nivel de CO (oxigeno disuelto), que es un buen indicador del nivel de contaminacién organica en
cuerpos de agua.
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(3 Conclusion and Recommendation

1) Conclusion

Se concluye que los potenciales efectos adversos ambientales consecuencia de la gjecucion del
proyecto y subsiguiente operacién de puerto Coquira son manejables, por tanto no significativos.

Aln asi e mas importante requerimiento ambiental operativo portuario es asegurar € manejo
apropiado de desechos.

2) Recommendation

Se recomienda iniciar € programa de monitoreo de calidad de agua portuaria enfocandose
inicialmente por lo menos en paramentos simple de calidad de agua potable, en particular nivel

DO, por AMP. Este programa de monitoreo se puede iniciar concurrentemente con € inicio de los
trabaj os de construccion.

El plan de monitoreo se proporciona en € documento del EIA del Apéndice P.
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19. Estudio de Factibilidad del Proyecto a Corto Plazo del PuertoLa

Palma

191

I dentificacion del Proyecto de Desarrollo a Corto Plazo

El Equipo de Estudio identificd un proyecto de desarrollo a corto plazo basado en € Plan Maestroy

su programa de desarrollo por etapa (referirse a Figura 15.2.2). Este proyecto a corto plazo esta
conformado por componentes en respuesta a las necesidades inmediatas de activar un centro de

consolidacién de |a captura de pescado regional.

Los principales componentes del proyecto se resumen en la Tabla 19.1.1. Una rampa para Botes
Pesqueros Artesanalesy Muelle de Descarga paralos Camaroneros | ndustriales necesita ser creada.

Estas instalaciones serén capaz de cumplir con lo requerimientos en los siguientes diez afios. La
siguiente fase de desarrollo se hara necesaria en 2016 - 2017.

Tabla19.1.1 Proyecto de Desarrollo a Corto Plazo
Instalacion Dimensiones Comentarios

Rampa para Botes Pesqueros
Artesanales 20mx45m
Espigon y Puente de Caballete para Espigon : 4 atracadero, 58 mx 13 m 1.642 P
Camarén Puente Caballete: 132 m x 6.5 m '
Boyade Amarre 2 unidades
Planta de Hielo y Cuarto Frio 7.5 toneladas/dia x 2 unidades 108 m?

Instal aciones tanque Combustible y
suministro.

Aceite Diesel (36,000 galones; 144 m),
Gasolina (7,500 galones; 30 m°), y
Lubricante

Con accesorios y adjuntos

Suministro Agua

Reservorio: 20 m°

Equipo Descarga Pescado

Gruade Cubiertax 4 Unidades

1 toneladaa 10 m alcance

Montacargas x 1 Unidad

3 toneladas, Diesel

Hieleras

50 cajas

im

Servicios Plblicos

Iluminacién, conexion el ectricidad

19.2

19.2.1 Requisitosde Instalacion

Disposicion y Requisitos dela I nstalacion

Los requisitos de instalacion en € plan de desarrollo a corto plazo en el puerto La Palma se

muestran en laTabla 19.2.1.
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Tabla 19.2.1 Resumen de Instalaciones en Puerto La Palma
Detalle Descripcion
Instal aciones Riberefias - Atracadero Camarén (Longitud 46 m, profundidad agua—3.5 m)

- Rampa(Longitud 45 m, profundidad agua—1.0 m, Declive 1:6)
- Puente Acceso (Longitud 132 m, Ancho 6.5 m)
- Revestimiento para proteccion trabaj os recuperacion

Instalaciones de Tierra - Tanques Combustible (Aceite Diesel y Gasoling)
- Cercay Paisge
Instal aciones Servicios Piblicos - Tanque Reserva suministro Agua de 20 m® con suministro por tuberia
Edificios - Plantade hielo (15 toneladas/dia, 108 n?)
Equipo - Huinche Mecénico

19.2.2 Disposicion del Plan del Puerto

Ladisposicion del plan del puerto a corto plazo se muestraen las Figuras 19.2.1y 19.2.2.

La condicion actual de la tierra en la franja costera para e proyecto esta cubierta con bosgue
manglar significativo ecoldgicamente. Con € fin de minimizar la pérdida de bosque manglar, la
disposicién del plano para €l desarrollo a corto plazo de las instalaciones portuarias se hace para
que el &reade tierra paralas instalaciones se mantenga a minimo requerido.

19.2.3 Disefio delas|Instalaciones Portuarias

(1)

()

Estructura del Muelle

Considerando las condiciones del subsuelo, un tipo adecuado de estructura para €l muelle se ha
estudiado y se resume en la Tabla 19.2.4. Como se muestraen la Tabla, laventajay desventgja de
tres aternativas se revisaron y compararon en términos de costo, periodo de construccion y
condiciones ambientales.

Una estructura de muelle tipo pilote abierto sera la mas adecuada para la condicion del lugar. La
seccion tipica de un muro de muelle tipo pilote abierto se muestraen laFigura 19.2.3.

Dispositivos de muelle adecuados para las naves, por gemplo, defensas de caucho y postes de
muelles, se han seleccionado como se muestra en la figura anterior. Se esperan las siguientes
capacidades:

- DefensaMadera para Atracadero Camaron:  Absorcion energiade 40 KN m

- Poste de Muelle Atracadero Camarén : Fuerza Traccién de 15 toneladas en cada
direccion
- Huinche Mecanico: 3.5-tonelada capacidad

Rampa para botes pesguer os artesanales

El tipo estructural de rampa es tipo deslizadero de concreto sobre un monticulo de piedrabruta. La
pendiente de la rampa se planifica como gradiente-Unico 1:6 a ser utilizada por pequefios barcos
paralevantar con fuerza humanalos barcos. Pilotes tablestacas de acero se colocan en ambos lados
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del monticulo de piedra bruta para |los propositos del método de estabilizacion tierra suave, que es
prevenir falla deslizamiento circular. La estructura tipica se muestra en Figure 19.2.4.

(3 PuentedeAcceso

Basados en la investigacion de subsuelo para el sitio, los puentes de acceso son planificados tipo
estructura cobertizo RC con pilote abierto, Basados en el alineamiento delos pilotesy las cargas, €l
tamafio adoptado de los pilotes cuadrados es 500 mm x 500 mm. El cobertizo de RC consiste en
cabezales piloto de RC, vigas RC en los pilotes y losa RC en las vigas. La estructura tipica se
muestraen laFigura 19.2.5.

(4) Edificios

El edificio planificado en el plan acorto plazo esuna Plantade Hielo, que se esperasuministre hielo
alos barcos semi-industriales y artesanal es. La descripcion general de laplantade hielo se muestra
enlaTabla19.2.2. El dibujo estructural se muestraen laFigura 19.2.6.

Tabla 19.2.2 Descripcion General de Planta de Hielo

|ce Productivity 15 tong/day

Typeof Ice Plate Ice

Plant Size 9m* 12m=108 "
Building RC structure, 2- Storied
Generator 100 KVA

Water Tank 20 tons

Fuente:  Equipo de Estudio JICA
(5) Pavimento

Pavimento dentro del area de la terminal se ha estudiado en vista de su uso para la operacion
especifica. Dependiendo de la carga critica para cada area, tipos adecuados de pavimentos se

seleccionan.
Para esta seleccidn, las consideraciones de disefio son las siguientes:

- Losa delantera del muelle y corredor dentro del patio: idealmente solamente camiones
cargados y equipo de mangjo descargados pasaran por € pavimento. Por tanto no tiene
gue ser disefiado para equipo de carga pesada.

- Rampa: € pavimento de la rampa consiste en losa de concreto moldeado (grosor 20 cm)
arriba +2.0 m y bloques concreto pre-moldeados (losa tamafio: 2 x 2 m, grosor 30 cm)
debgjo +2.0 m de MLWS.

- Lacarretera de acceso a sitio: pavimento de concreto asfaltico esta disefiado para varios
tipos de vehiculos.
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(6)

1

2)

3)

4)

Servicios Publicos
Drengje

Dentro del patio, agua pluvia sera colectada por un gradiente apropiado del pavimento hacia la
superficie del drengje, que seratipo abierto, por g emplo zanjaen formaU, cunetaformaV, etc. El
drengje principal sera soterrado en una alcantarilla tipo cajéon de concreto, a lo cua desagiie
domeéstico y de superficie se conectara. Los tanques sépticos para cada edificio también serén
instalados, asi como un recolector de aguas residuales para los trabajos de mantenimiento y lavado
de contenedores.

Suministro de Agua

Combatir incendio, suministro abarcosy consumo doméstico en laterminal se haconsideradoy el
agua sera canalizada de tuberia madre del érea de La Palma. Instalaciones relevantes, tales como
depdsitos (20 tonel adas), tangques el evados (50 toneladas) y bombas seincluiran, junto con unared
de tuberias.

Suministro de Energia
Subestacion y generador de emergencia parailuminacion y suministro de electricidad al edificio.
Suministro de Combustible

El suministro de combustible, tales como aceite diesel para barcos camaroneros industriales y
pesgueros semi-industriales, y gasolina para barcos pesqueros artesanales se ha considerado. El
volumen planificado de almacengje de tanques de aceite diesel y gasolinaes el siguiente:

- AceteDiesel: 36,000 galones
- Gasolina: 7,500 galones

Aproximadamente, espacio de 25 m x 10 m se requerira para € almacenagje de combustible y
lubricante. El espacio de amacengje de combustible cercado por una Pared Retenedora de Aceite
(1.2-1.5 m arriba del nivel del suelo).
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Figura19.2.1 Plan General de Puerto La Palma
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193.1

Implementacién del Proyecto

I ntroduccion

En esta seccidn, el costo del proyecto parael estudio de factibilidad se revisd basado en € siguiente

método.

Para € proposito de estimacion del costo del proyecto, € precio unitario de cada

elemento, tal como mayor materiales de construccién, equipo y costo de mano de obra se

determinan sobre la base de los precios unitarios regional recogidos de los contratistas y

suplidores en diciembre de 2003, en lainvestigacion de campo en € érea de estudio.

Los costos béasicos de productos importados se estiman utilizando la tasa de cambio de
diciembre 2003.
El cronograma de construccion se revisa sobre la base de los procedimientos

gubernamentalesy & programa financiero.

19.3.2 Costo del Proyecto

Basados en las condiciones anteriores, €l costo del proyecto parael estudio de factibilidad se estima

como se muestra en lasiguiente tabla. Como resultado de larevisién anterior, el costo del proyecto

y SuU programacion de gasto de capital se toman del plan maestro.

Tabla19.3.1 Costo del Proyecto para €l Estudio de Factibilidad del Puerto La Palma

La Palma (Phase ) Unit : USD

Item Dimensions Unit Quantity Unit Rate Amount
1|Land Preparation Parking Area sg.m 4,137 4.1 17,044
2|Berth/Trestle 1,648 sq.m sg.m 1,648 1,426.6 2,350,980
3]|Mooring Buoy Steel Made unit 2 20,000.0 40,000
4|Slipway B 20m x L 45m |.sum 1 858,656.0 858,656
5| Revetment lin.m 130 796.5 103,545
6]Buildings Shed 400sq.m |.sum 1 235,000.0 235,000
7|1ce Making Plant 7.5 t/dayx2, with | ce Storage |.sum 1 1,200,000.0 1,200,000
8] Fuel Supply with Accessories |.sum 1 302,140.0 302,140
9| Pavement Parking Area sg.m 4,137 106.0 438,522
10]Outdoor Lighting unit 35 1,250.0 43,750
11| Deck Crane unit 4 12,500.0 50,000
12]Utilities Supply line, Connection to city line |.sum 1 212,800.0 212,800
13|Handling Equip. 3.0t Forklift, Diesel unit 1 19,500.0 19,500
14| Cooler Box 1cum pcs 50 913.0 45,650
Phase| Total 5,917,587

19.3.3 Implementacién del Cronograma

Implementacion del cronograma del proyecto se estudia basada en 10s siguientes entendimientos.

Se presume que €l presupuesto del proyecto a ser financiado mediante donacion a finales

del 2005.

Completar disefio basico el primer cuatrimestre del 2006.
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- Completar € disefio detallado y preparar €l pliego de documentos para la construccion
para € tercer cuatrimestre del 2006, y llevar a cabo la licitacién en e siguiente
cuatrimestre.

- Iniciar y completar la construccién en el 2007. Abrir el puerto ainicios del 2008.

El cronograma parala construccion de cada elemento se muestra en la siguiente tabla.

Tabla19.3.2 Implementacion del Cronograma del Proyecto Puerto de La Palma

2004 2005 2006 2007 2008 2009
LaPama

Ist | 2nd | 1st | 2nd | 1st | 2nd | 1st | 2nd | 1st | 2nd | 1st | 2nd

. Preparation and Submission of TOR I

. Financial Arrangement o —

. Basic Design Study |

. Detailed Design, Preparation of Tender Document and Supervision

. Tender Process and Contractor Selection

RN RN E

. Construction Process (Phase I)

(2) Land Preparation

(2) Berth/ Trestle

(3) Mooring Buoy

(4) Slipway

(5) Revetment

(6) Buildings

(7) lce Making Plant

(8) Fuel Supply

(9) Pavement

(20) Outdoor Lighting

(11) Deck Crane

(12) Utilities

(13) Handling Equipment

<‘I_ljlrlllll[. l‘

(14) Cooler Box

7. Commencement of Port Operation

il

19.4 Administracién y Mangjo

19.4.1 Esquemadedesarrollo deinfraestructura portuaria

Actualmente, no hay ninguna firma privada en la municipalidad de Chepigana, donde La Pama
esta ubicada, que tenga la capacidad y experienciaen mangjo 'y operacion de puertoy laoficinade
puerto de AMP ha sido la Unica agencia que efectlia funciones de interaccion dia a dia con las
comunidades locales.

El desarrollo del puerto Pesquero La Palma no es meramente el desarrollo de infraestructura
portuaria, sino también se dirige como objetivo la organizacion comunitaria. A laluz del status
actual de la AMP en las comunidades y sus responsabilidades en el manegjo y operaciones en las
nuevas facilidades inter-modal es, |la AM P debiera directamente manegjar y operar también el Puerto
Pesquero La Palma. Por |o tanto, el esqguema Tipo 1 en la Tabla 16.4.1 es e recomendado en este
caso.
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19.4.2 Condicionespara la participacion privada

El proyecto requiere fondos publicos para la construccién de instalaciones portuarias. El andlisis
financiero muestra que el 90% del costo de construccién debe ser una donacién. Solamente el 10%
del costo total de construccion puede ser cubierto por los ingresos de la operaciéon del puerto

pesquero.

A lapar del manegjo y operacion del Puerto Pesguero La Palma por la propia AMP, existen varios
tipos de negocios que pueden ser realizados por firmas privadas.

Dado que €l nuevo puerto pesgquero ha sido recientemente desarrollado, la AMP debierainvitar a
firmas privadas que estén operando servicios auxiliares en el puerto pesquero LaPalma: suministro
de bunker y agua, planta de hielo, cuarto refrigerado, recoleccién de basura, limpieza del area
portuariay servicios logisticos. Otros servicios, tales como los de comunicacion, mercado publico
y servicios bancarios son también necesarios paralaoperacién diariadel puerto. Si las cooperativas
de pescadores locales efectlian algunos de estos servicios, la AMP debiera asistirlos técnica y
financieramente. Esto s asi dado que uno de los elementos claves es e establecer un acceso alos
mercados comerciales para que |os pescadores locales vendan su captura.

19.4.3 Administracién, Mangjoy Operacion

En general, laadministraciény el sistemade manejo del Puerto de Vacamonte pueden ser aplicados
a Puerto de La Palma, aunque la escala de negocios es diferente. Las recomendaciones dadas para
el mejoramiento de laoperacion y manejo del Puerto de Vacamonte (ver Capitulo 10.5) son validos
para€l puerto de LaPama.

La oficina loca de AMP debe garantizar que todos los servicios portuarios se realicen
adecuadamente, en particular la proteccion y la seguridad. Esta también es responsable del control
de la contaminacion.

Otro objetivo de desarrollo del Puerto Pesquero La Palma es el de monitorear muy de cerca los
volimenes de produccion marina. La AMP debe establecer medidas efectivas para vigilar los
productos pesqueros llevados no solo a La Palma sino también a otros puertos en la Provincia de
Darien. La cooperacion entre AMP y cooperativas de pescadores artesanales es vital para el éxito
del monitoreo de AMP.

19.4.4 Recomendaciones

La AMPtiene laresponsabilidad de organizar alos operadores de barcos de pasgjeros, pescadores
locales y las comunidades locales. Por consiguiente, se recomienda que las cooperativas de
pescadores operen € puerto pesquero. Lavigilanciade lacapturadiaria de peces debe ser efectuada
por las cooperativas. Con las nuevas facilidades portuarias, €l trabajo de laoficinalocal delaAMP
se expandira y sera necesaria mas fuerza laboral. Sin embargo, es posible utilizar los recursos
humanos localmente disponibles, tales como las cooperativas de los operadores de botes de
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pasgjerosy las cooperativas de pescadores locales. La AMP debe mejorar fuente de mano de obra
en lugar de ssmplemente aumentar el nimero de personal.

195 AndlisisEcondmico

19.5.1 Alcancedel Analisis Econémico

Como € Plan Maestro ddl Puerto de La Palma propone que el proyecto debe ser implementado en

dos etapas. Por ende, un andlisis economito se hallevado a cabo para €l proyecto prioritario de La
Palma para evaluar la factibilidad econémica de |a primera etapa del proyecto.

19.5.2 LaEstimacion del Costo Econdmico

LaTabla 19.5.1 resume el costo econémico estimado en la misma manera descrita en la Seccién

15.10.
Tabla19.5.1 Costo General y TIRE Proyecto de Puerto La Palma
USsD

Foreign | Domestic [ Domestic Operations

Currency | Currency | Currency Total P . & Total
Year Total Total Total Construction | Contingencies Enginesrin| Total Capital Maintenance Personnel 0&M Overall Overa!l Net Benefit

(Market (Market | (Economic Cost gFee nvestment (except Cost Cost Cost Benefit

Price) Price) Price) Personnel)
2005 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2006 0 0 0 0 0| 355,055 355,055 0 0 355,055 (355,055)
2007 [ 3,706,672 | 2,210,915 | 1,945,605 5,652,277 414,684 | 236,703 | 6,303,665 0 0 0| 6,303,665 0 | (6,303,665)
2008 0 0 0 0 0 0 0 59,176 | 10,629 | 69,805 69,805 | 490,752 [ 420,947
2009 0 0 0 0 0 0 0 59,176 | 10,948| 70,124 70,124 | 680,073 [ 609,949
2010 0 0 0 0 0 0 0 59,176 11,276 70,452 70,452 834,972 764,520
2011 0 0 0 0 0 0 0 59,176 11,614 70,790 70,790 989,871 919,081
2012 0 0 0 0 0 0 0 59,176 11,963 71,139 71,139 | 1,144,770 | 1,073,631
2013 0 0 0 0 0 0 0 59,176 12,322 71,498 71,498 | 1,316,880 | 1,245,382
2014 0 0 0 0 0 0 0 59,176 12,691 71,867 71,867 | 1,454,568 | 1,382,701
2015 0 0 0 0 0 0 0 59,176 13,072 72,248 72,248 | 1,742,245 | 1,669,997
2016 0 0 0 0 0 0 0 59,176 13,464 72,640 72,640 | 1,749,100 | 1,676,460
2017 987,239 588,857 518,194 1,505,433 0 0 1,505,433 59,176 13,868 73,044 | 1,578,477 | 1,749,100 170,623
2018 0 0 0 0 0 0 0 59,176 14,284 73,460 73,460 | 1,749,100 | 1,675,640
2019 0 0 0 0 0 0 0 59,176 14,713 73,889 73,889 | 1,749,100 | 1,675,211
2020 0 0 0 0 0 0 0 59,176 15,154 74,330 74,330 | 1,749,100 | 1,674,770
2021 0 0 0 0 0 0 0 59,176 15,609 74,785 74,785 | 1,749,100 | 1,674,315
2022 0 0 0 0 0 0 0 59,176 16,077 75,253 75,253 | 1,749,100 | 1,673,847
2023 0 0 0 0 0 0 0 59,176 16,559 75,735 75,735 1,749,100 | 1,673,365
2024 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,056 76,232 76,232 | 1,749,100 | 1,672,868
2025 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,057 76,233 76,233 | 1,749,100 | 1,672,867
2026 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,058 76,234 76,234 | 1,749,100 | 1,672,866
2027 987,239 588,857 518,194 1,505,433 0 0 1,505,433 59,176 17,059 76,235 | 1,581,668 | 1,749,100 167,432
2028 0 0 0 0 0 0 0 59,176 | 17,060 | 76,236 76,236 | 1,749,100 [ 1,672,864
2029 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,061 76,237 76,237 | 1,749,100 | 1,672,863
2030 0 0 0 0 0 0 0 59,176 | 17,062| 76,238 76,238 | 1,749,100 [ 1,672,862
2031 0 0 0 0 0 0 0 59,176 | 17,063| 76,239 76,239 | 1,749,100 [ 1,672,861
2032 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,064 76,240 76,240 | 1,749,100 | 1,672,860
2033 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,065 76,241 76,241 | 1,749,100 | 1,672,859
2034 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,066 76,242 76,242 | 1,749,100 | 1,672,858
2035 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,067 76,243 76,243 | 1,749,100 | 1,672,857
2036 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,068 76,244 76,2441 1,749,100 | 1,672,856
2037 987,239 588,857 518,194 1,505,433 0 0 1,505,433 59,176 17,069 76,245 | 1,581,678 | 1,749,100 167,422
2038 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,070 76,246 76,246 | 1,749,100 | 1,672,854
2039 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,071 76,247 76,247 | 1,749,100 | 1,672,853
2040 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,072 76,248 76,248 | 1,749,100 | 1,672,852
2041 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,073 76,249 76,249 | 1,749,100 | 1,672,851
2042 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,074 76,250 76,250 | 1,749,100 | 1,672,850
2043 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,075 76,251 76,251 | 1,749,100 | 1,672,849
2044 0 0 0 0 0 0 0 59,176 17,076 76,252 76,252 | 1,749,100 | 1,672,848
EIRR
15.68%

19.5.3 LaEstimacion de Beneficio

Aungue se esperan tremendos beneficios econdmicos directos e indirectos del proyecto, nosotros
sblo estimamos | os siguientes tres grupos de beneficios econémicos resumidos en la Tabla 19.5.2.
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Tabla19.5.2 Beneficio General del Proyecto Puerto La Palma

usb
Annual Market
Annual Land
er T“ﬁme Ship Ship lm\;i::m Benefit from Sa/'i:r‘]‘sper Annua Fuel | Transport ?:2:;;@? Overall
Calls/Y ear| Calls/week Market Valug Saving | ation Cost Benefit
Volume] ent Per Ton on Cost
Improvement per Truck
(Ton) Ton

2005

2006

2007

2008| 320 533 15 1,584 506,880 137.1 43,872 300 (60,000) 490,752
2009 430 717 20 1,584 681,120 137.1 58,953 300 (60,000) 680,073
2010 520 867 25 1,584 823,680 137.1 71,292 300 (60,000) 834,972
2011 610 1,017 29 1,584 966,240 137.1 83,631 300 (60,000) 989,871
2012 700 1,167 33 1,584 1,108,800 137.1 95,970 300 (60,000)] 1,144,770
2013 800 1,333 38 1,584 [ 1,267,200 137.1 109,680 300 (60,000)] 1,316,880
2014 880 1,467 42 1,584 1,393,920 137.1 120,648 300 (60,000)] 1,454,568
2015 950 1,583 45 1,584 1,672,000 137.1 130,245 300 (60,000)] 1,742,245
2016| 1,000 1,667 48 1,584 1,672,000 137.1 137,100 300 (60,000)] 1,749,100
2017] 1,000 1,667 48 1,584 1,672,000 137.1 137,100 300 (60,000)] 1,749,100
2018| 1,000 1,667 48 1,584 1,672,000 137.1 137,100 300 (60,000)] 1,749,100
2019| 1,000 1,667 48 1,584 1,672,000 137.1 137,100 300 (60,000)] 1,749,100
2020] 1,000 1,667 48 1,584 1,672,000 137.1 137,100 300 (60,000)] 1,749,100
2021| 1,000 1,667 48 1,584 1,672,000 137.1 137,100 300 (60,000)] 1,749,100
2022| 1,000 1,667 48 1,584 1,672,000 137.1 137,100 300 (60,000)] 1,749,100
2023| 1,000 1,667 48 1,584 1,672,000 137.1 137,100 300 (60,000)] 1,749,100
2024| 1,000 1,667 48 1,584 1,672,000 137.1 137,100 300 (60,000)] 1,749,100

(1) Aumentodel precio de Mercado debido alafrescura
Igual que la Seccién 15.10.

(2) Ahorroen € costo de combustible
Igual que la Seccién 15.10.

(3) Costotransporteterrestre desde La PalmaaVacamonte

Durante la Fase |, los camarones blancos deberan ser transportados desde La Palma a Vacamonte
porgue las instalaciones de procesamiento en La Pama se planean parala Fase Il. El costo del
transporte terrestre a vV acamonte debe ser sustraido del beneficio econdmico.

19.5.4 Tasalnternade Retorno Econdmico (TIRE)
Como muestrala Tabla19.5.1 el célculo del TIRE para este proyecto es 15.68 por ciento.
19.5,5 El Andlisisde Sensibilidad en TIRE

Debido a la falta de crecimiento en volumen de tréfico y otros factores impredecibles, € costo
actual puede exceder nuestra estimacion y los beneficios econdmicos actuales pueden no
concretarse a cabalidad. Por ende, se ha hecho un andlisis de sensitividad en TIRE con las
siguientes situaciones desfavorables.

Caso A: Excedente del diez por ciento en el costo de inversién de capital
Caso B: Disminucion del diez por ciento del beneficio econémico
Caso C: Ambos Caso A y Caso B (el peor escenario)
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Casos TIRE
Caso Base 15.68 %
Caso A 14.44 %
Caso B 14.22 %
Caso C 13.05%

El andlisis de sensibilidad detallado se presentaen el Apéndice N.

19.5.6 Evaluacion Cualitativa del Beneficio Econdmico

La Provincia de Darien es la region peor desarrollada en el pais, mientras la distancia fisicaala
parte central del pais no estalejos. La mayoriade |as actividades econdmicas y negacios en €l pais
se planifican fueradelaProvinciade Darien. Proyecto reciente del BID paraconstruir unacarretera
aDarieny servicio Ro Ro aLaPamaen un hito histérico en el desarrollo de laregion.

Pero ademés de meorar la infraestructura de transporte, la industria local que sostiene
econdémicamente a la region tiene que promoverse. La Provincia de Darien tiene ricos recursos
marinos, especialmente camarones, pero esos recursos son llevados ahora directamente a puerto
Vacamonte y ningun beneficio econdémico es traido a la Provincia de Darien. El nuevo complgjo
pesquero La Palma sera e detonador del desarrollo de la region y traera desarrollo industrial
adicional a La Pama en un futuro cercano. Més ain, sera el simbolo del desarrollo regional y le
dara confianza a la gente local alcanzar a otras regiones. Aungue estos beneficios econémicos no
son plenamente cuantificables, el beneficio econémico agregado sera mucho mayor que e que se
muestra en |os nUmeros.

19.5.7 Conclusion

Mientras € TIRE en este andlisis de factibilidad es menor a de los otros tres proyectos,
considerando que este es un proyecto clave paratraer unasalidaalaregion peor desarrollada, y en
el capitulo previo del plan maestro, un ato TIRE se espera alalarga, y la evaluacion cualitativa
mencionada arriba, este proyecto es factible y recomendable desde el punto de vista econémico.

196 AndlisisFinanciero
19.6.1 El Alcancedel Andlisis Financiero

Este es un proyecto paralaconstruccion de un puerto pesguero completamente nuevo. Unaparte de
los barcos pesgueros industrial es actualmente con base en el puerto pesquero Vacamonte se espera
gue se traslade a nuevo complejo pesquero de La Palma. El tiempo de vigje ala zona de pesca de
Darien disminuira notablemente. La reduccion del tiempo entre la captura de pescay € mercado
traera precios de mercado més altos debido a la frescura. Segundo, el ahorro de combustible se
logra debido ala cercania de la zona pesgquera de Darién con el puerto base.

Aungue € andlisis econdmico muestra gque el proyecto traera beneficio sustancial para el pais, es
dificil cobrar los cargos portuarios a los usuarios gque son los beneficiarios del proyecto. Esto es
porgue el objetivo del proyecto busca "aiviar la brecha econémicay la pobreza' y "la mitigacién
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de las disparidades socio-econémicas’, y es elemento vital dar un incentivo a los botes de pesca
comercial que se establezcan en e Puerto de La Palma. Por tanto, basicamente, € costo de la
inversién debe ser sufragada por el gobierno.

L os proyectos relacionados con €l BID, i.e. desarrollo del transporte Inter-modal en Darien, son
excluidos del andlisis financiero. Las instalaciones que serén construidas y operadas por empresas
privadas bajo concesién también son excluidas.

19.6.2 Esquema Financiero Asumido para el Proyecto

Se presume que € 90% del costo total de construccion sera financiado por una donacion del
gobierno. Solamente el 10% del costo de construccion sera financiado mediante préstamo.
Mientras el costo de mantenimiento se pagara completamente de los ingresos, la depreciacion dela
inversién es considerada parcialmente (solamente € diez por ciento de laporcion, i. e. porcion del
préstamo). Por tanto, € andlisis financiero del Puerto de La Palma no es de todo €l proyecto sino
solamente de la factibilidad financiera de la operacion y mantenimiento del puerto pesguero. Las
condiciones del analisis financiero se anotan en la Tabla siguiente.

Nombre del Puerto LaPalma
Endidad Administradora Gobierno (OficinaLocal de AMP)
Accionistas No Aplica
Esguema de financiamiento del costo de construccion Donacion (90%) y Prestamo (10%)
Tasade interés por préstamo 3%
Periodo de Gracia (desde inicio de operacion) 5 annos
Reembolso 20 annos
Fuente Financiera para renovacion inversion en planta | Entidad Adminsitrativa (10%) y donacion
y equipo (90%)
Costo Anual de mantenimiento y operacion Pagado del ingreso de operacion

19.6.3 LaEstimacion del Costo Financiero

El costo financiero es e mismo que el costo en €l andlisis de costo, pero expresado en precio de
mercado, no en precio financiero, pero una donacién se espera para el noventa por ciento del costo
deinversién y renovacion de inversion cada once afios.

Contingencias para costo de construccion se estiman anivel del 10 por ciento.

Honorarios de ingenieria se esperan que sean €l 10 por ciento del costo de construccion excepto
equipo eléctrico y maguinaria.

Debido a dificultades en estimacion de operacion y costo de mantenimiento alargo plazo (excepto
costo de personal) aceptamos el dictamen profesional de los ingenieros basado en costo de
construccion.
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En lo que respecta a nimero de personal, se espera se mantenga a mismo nivel. Por tanto, €l
incremento de costo de personal serade cero durante lavidadetodo el proyecto (2005 hasta 2024).

Tabla 19.6.1 resume el costo financiero estimado.

Tabla19.6.1 Estimado de TIRF para Proyecto Puerto La Palma

usb
Port Fee P?:Lr:ee
Year Civil Plgnt & Engineering| Investment 10% of Maintenance Totd Cost | Prawn Fee Rate from. Artisanal Totd Net Cash
Equipment Investment (10% Case)| (Ton) per ton | Industrial Fishing Revenue Inflow
Fishing Boat (@5)
10%) 1% 298.53
2005 0 0 0 0
2006 0 0 355,055] 355,055 35,506 35,506 0 0 0 (35,506)
2007 4,775,639 | 1,576,096 236,703] 6,588,438 658,844 0 658,844 0 0 0 0 (658,844)
2008 0 0 59,176 59,176 320 208.97 66,871 1,460 68,539 9,363
2009 0 0 0 0 0 59,176 59,176 430 208.97 89,858 1,460 91,526 32,350
2010 0 0 0 0 0 59,176 59,176 520 208.97 | 108,665 1,460 [ 110,333 51,157
2011 0 0 0 0 0 59,176 59,176 610 208.97 | 127,472 1,460 | 129,141 69,965
2012 0 0 0 0 0 59,176 59,176 700 208.97 | 146,280 1,460 [ 147,948 88,772
2013 0 0 0 0 0 59,176 59,176 800 208.97 | 167,177 1,460 | 168,845 109,669
2014 0 0 0 0 0 59,176 59,176 880 208.97 | 183,894 1,460 [ 185,563 126,387
2015 0 0 0 0 0 59,176 59,176 950 208.97 | 198,522 1,460 | 200,191 141,015
2016 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 [ 210,639 151,463
2017 0] 1,576,096 0] 1,576,096 157,610 59,176 216,786 1,000 208.97 | 208,971 1,460 | 210,639 (6,146)
2018 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 [ 210,639 151,463
2019 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 | 210,639 151,463
2020 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 [ 210,639 151,463
2021 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 | 210,639 151,463
2022 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 | 210,639 151,463
2023 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 [ 210,639 151,463
2024 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 | 210,639 151,463
2025 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 [ 210,639 151,463
2026 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 | 210,639 151,463
2027 0| 1,576,096 0] 1,576,096 157,610 59,176 216,786 1,000 208.97 | 208,971 1,460 [ 210,639 (6,146)
2028 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 | 210,639 151,463
2029 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 [ 210,639 151,463
2030 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 | 210,639 151,463
2031 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 [ 210,639 151,463
2032 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 | 210,639 151,463
2033 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 [ 210,639 151,463
2034 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 | 210,639 151,463
2035 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 [ 210,639 151,463
2036 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 | 210,639 151,463
2037 0] 1,576,096 0 1,576,096 157,610 59,176 216,786 1,000 208.97 | 208,971 1,460 | 210,639 (6,146)
2038 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 [ 210,639 151,463
2039 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 | 210,639 151,463
2040 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 [ 210,639 151,463
2041 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 | 210,639 151,463
2042 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 [ 210,639 151,463
2043 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 | 210,639 151,463
2044 0 0 0 0 0 59,176 59,176 1,000 208.97 | 208,971 1,460 | 210,639 151,463
Note: Ten percent contingency for Civil Worksisincluded in Investment. FIRR
12.74%

19.6.4 LaEstimacion del Ingreso Financiero

(1) Latarifa portuaria parala descarga de camar6n en € Puerto pesguero de Vacamonte es
de USD 298.53 por tonelada en promedio. La nueva tarifa portuaria para la descarga de
camarones en el complejo de barcos pesgueros de La Palma se espera a 70 por ciento
del nivel actual delatarifade Vacamonte con el fin de atraer alos barcos camaroneros.

(2) USD 5 se evaluara para los botes de pesca artesanal, excepto los botes de Garachine. Se
presume un setenta por ciento de la tasa de recaudacion.

Tabla 19.6.1 resume €l ingreso financiero estimado.
19.6.5 TasalnternadeRetorno Financiero (TIRF)

Tabla 19.6.1 muestra el TIRF estimado para el proyecto en 12.74%.
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(1) Estadodelngreso

L a operacion iniciara en 2008. El ingreso anual seré positivo desde el 32 afio de operacion (2010)
pero el ingreso acumulativo seratodavia negativo en 2013. (Ver laLineaindicada como "Ganancia
Neta' enlaTabla19.6.3 y ver tambien laFig. 19.6.1)
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Figura19.6.1 Ganancia Neta Anual (La Palma)
(2) EstadodeFlujodeCaja

Desde el 22 afio de operacion, el flujo neto de cajaes positivo. El efectivo acumulativo serd positivo
en 2010 (tercer afio de operacion). (Ver laFila"Flujo Neto" enlaTabla 19.6.3 y Fig. 19.6.2)
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Figura19.6.2 Flujo Neto de Caja (La Palma)
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(3 HojadeBalance

La posicion de caja es positivo desde € tercer afio de operacion y el ingreso neto se torna positivo
en el 2013.

19.6.7 Proporcién Financiera
(1) Rentabilidad

En este proyecto, € Retorno de la Inversion (ROI) excederd el criterio de més de 7% desde el 3°
afio de operacion (2010).

(2) Eficiencia Operativa

El criterio de Proporcién operativa ha de ser menos de 70 — 75%. El criterio se satisface durante
desde 2011 lavida del proyecto.

El criterio de Proporcion de Trabajo ha de ser menor que 0.50 — 0.60. Del 32 afio de operacion
(2010), €l criterio se satisface durante la vida del proyecto.

(3 Solvenciaalargo Plazo

El criterio de Proporcion de la Cobertura del Servicio de la Deuda ha de exceder 1.0. Desde el 22
ano de operacion (2009), €l criterio se satisface todos |os afios durante la vida del proyecto.

19.6.8 El Andlisisde Sensibilidad de TIRF

Debido alalimitacion de crecimiento en € volumen del trafico y otros factores impredecibles, los
costos anuales pueden exceder nuestras estimados. Por ellos, hemos hecho el andlisis de
sensibilidad del TIRF con las tres siguientes situaciones desfavorables.

Caso A : Diez por ciento sobre el costo de inversién de capital
Caso B : Diez por ciento disminucién de beneficio econdmico
Caso C : Combinacion de Casa A 'y Caso B (el peor escenario)

Casos FIRR
Caso Base 12.74 %
Caso A 11.72%
Caso B 10.94%
Caso C 10.00%

El analisis de sensibilidad detallado se muestraen el Apendice N.
19.6.9 LaEvaluacién Financiera del Proyecto

Considerando que e TIRF (12.74%) estimado como proyecto de infraestructura publica y la
solidez de la pro forma de estado de ingreso y estado de flujo de caja durante el periodo de estudio
de factibilidad, este proyecto es financieramente factible y recomendable si la se espera una
donacion de la parte del costo de inversion.
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19.6.10 EI Resumen Esquema Financiero Asumido de los Proyectos

Sumando €l andlisisfinanciero delos cuatro puertos, las condiciones de analisisy los resultados del
TIRF se anotan en laTabla 19.6.3.

Tabla 19.6.3

El Resumen Esquema Financiero Asumido de los Proyectos

Bocasdel Toro/

Name of the Port Almirante Chiriqui Coquira LaPalma
Managing Entity Government (AMP) (Sgs(c:l)al Purpose Company Fggi%?;?g Government (AMP)
Shareholders Not Applicable S;\t/gg;ne{n and Private Private shareholders Not Applicable
Depreciation Considered Fully Considered Fully Considered Fully (for Land | Partially considered (loan

Portion)

portion, i.e., 10%)

Financing Scheme of

Loan (90%) and

Equity Investment (40%)

56.3 % of the total

Grant (90%) and Loan

the Construction Costs | Government and Loan (60%) construction cost ispaid by | (10%)
Expenditure (10%) the Government. The rest of
43.2 % isfinanced by loan
Interest Rate for Loan 3% 6% 6% 3%
Grace Period (from the 5 vears 5vears 5vears 5vears
start of the Operation) y Y y y!
Repayment 20 years 20 years 10 years 20 years

Financia Source of
Renewa Investment of
Plant and Equipment

By managing entity

By managing entity

By managing entity

Managing Entity (10%) and
Grant (90%)

The Sea Portion of the Port
is constructed by the AMP
Remarks expense and will leased to
the concessionaire at fee of
charge.
FIRR 10.69% 9.79% 11.27% 12.74%
To be determined through
Government 10% .Of thg total D negotiation _(HO;GV(IE&, tt)he 56% of Total Construction | 90% of the total construction
expenditure construction Cost (U major portion should be cost USD 1,333,000 cost USD 533,000
543,000) shouldered by the e '
government)
19.7 Evaluacion de Impacto Ambiental (EIA)

Bésicamente, e impacto ambiental por un proyecto ocurre en consecuencia de la actividad

involucrada en las tres etapas significativas de la gecucion de un proyecto (implementacion),

principalmente, etapa de pre-construccién, etapa de construccién y etapa de pos-construccion

(operacion). El impacto ambiental relevante durante cada una de | as tres etapas de la gjecucion del

proyecto son esencialmente distintas. En particular, impacto durante |a etapa de construccion del

proyecto son bésicamente de corto plazo (temporal) en naturaleza confinado a la duracion de las

actividades de construccién, mientras que aquellas de la etapa de operaci6n son potencialmente de

naturaleza a largo plazo (permanente). Se hace notar que los impactos temporales debido a
actividades de construccién pueden ser manejados y minimizados, s no mitigados en su totalidad,

con planificacién cuidadosay ejecucion de la construcci 6n/trabajos instal acion.

Impacto ambiental potencial durante la etapa de pre-construccién del proyecto es principamente

aspecto de naturaleza social, y causado por la potencial adquisicion de tierra para la provision de

instalaciones para el proyecto.
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Con debida consideracion de los aspectos anteriores, los potenciales impactos ambientales como
consecuencia de la gecucion de los proyectos a corto plazo del Puerto de La Palma, que es
basicamente e mismo que & plan maestro a largo plazo, son evaluados para conformar € EIA
(estudio de impacto ambiental). Se hace notar que este EIA fue realizado siguiendo los
lineamientos generales de EIA de la ANAM (Autoridad Nacional del Ambiente). El Informe de
ElA, redizado con el apoyo de expertos panamefios, se compilacomo un documento separado. Una
version resumida del documento de EIA se proporcionaen el Apéndice P.

Ladocumentacion formal del EIA en espafiol cumpliendo estrictamente loslineamientosde EIA de
laANAM debe ser formulada cuando el proyecto inicie concretamente con debida consideracién a
cualquier modificacién de los componentes del proyecto, como sea necesaria.

Con relacién alosimpactos potenciales de la etapa de pre-construccion del proyecto, no implicala
adquisicion detierra, en vistaque €l areadel proyecto pertenece al duefio del proyecto, AMP'y por
tanto no existen adversos durante la etapa de pre-construccién del proyecto. Consecuentemente,
impactos ambientales y mitigacion durante las etapas de construccién y operacion sdlo son
consideradas seguidamente. A este respecto, la evaluacion de la matriz impacto ambiental (EIA)
enfocada en |os efectos significativos ambientales y 1os efectos adversos también que podrian ser
mitigados, como buenas practicas de ingenieria durante la etapa de construccion y la etapa de
operacion seresumen en laTabla19.7.1y Tabla 19.7.2, respectivamente.

(1) Impactosen Etapa de Construccion

Los efectos adversos inherentes temporales de los trabajos de construccion en € ambiente
(atmésfera) son contaminacion potencial de aire 'y ruido debido a transporte de materia y equipo,
trabajos de almacenagje e instalacion. Molestia de polvo debido a materiales aéreos como arena, es
la contaminacion de aire més significativa en los trabajos de construccion, que puede ser mitigada
con €l riego de agua y/o cubriendo tales materiales con lonas plasticas. Aunque ruido debido a
trabajos de construccion son algo inevitables, aun asi restringiendo actividades de alta propension
al ruido como perforacion de pilote durante horas trabajo regular diurna solamente, puede mitigar
los efectos adversos severos.

Erosién potencial de la superficie en el sitio de construccion, aunque es un area pequefia, se le dara
debida consideracion por su proximidad a la dinamica e influencia de marea costera de aguas del

estuario del Rio Tuira. El control de erosién, incluyendo la provision de barreras contra la erosion
de descargade lasuperficie alas aguas del estuario costero, serd parte integral de laadministracion
del sitio de construccion. A este respecto, cubrir material es facilmente transportados por aire como
arena con lonas pléasticas proporcionara €l beneficio dua de control de contaminacion del aire 'y
control de laerosion debido alacorriente de lluvia

El sitio del proyecto en cuestion es una linea costera manglar. Aunque la construccion de las
instalaciones del proyecto a corto plazo no resultara en ninguna pérdida significativa de manglar,
en vista que la mayoria de la provision de las instalaciones esta ubicada en o mas allade lalinea
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costera lgjos de la playa (area de vegetacion manglar perdida es solo cerca de 0.4 ha), todavia
podria resultar en la percepcién de cambio significativo en € uso de tierra. Consecuentemente, es
importante para AMP como duefio del proyecto mantener activa comunicacion con la comunidad
de LaPalmay también otrasinstitucionesinvolucradas, paradilucidar lainsignificanciadel cambio
de uso detierradebido ala provisién de lasinstalaciones portuarias alo largo de lalinea costerade
bosque manglar.

(2) Impactosen Etapa de Operacion

Potenciales impactos operacionales del puerto son de largo plazo y por tanto las medidas de
mitigacion también son delargo plazo en laformade administracion ambiental operativade puerto.
El requerimiento mas significativo de la administracién ambiental es el mangjo adecuado de los
desechos debido a la operaciéon de las embarcaciones pesqueras, principalmente enfocado en
sentina y basura, y también en los desechos generados debido a las operaciones de la terminal
portuaria. También es importante eliminar el derrame de aceite durante el mangjo de aceite en
aguas portuarias. A este respecto, se hace notar que bajo las actuales condiciones operacionales,
contaminacion de aceite localizada en laterminal de pasgjeros en el &readel puerto de LaPamase
observo.

Consecuentemente, mejoramiento en administracion desechos por AMP, causado tanto por
operacion de naves y operacion terminal portuaria en combinacion con vigilancia contra la
descarga de desechos de las naves alas aguas del puerto, de forma de proteger e ambiente de agua
riberefia portuaria en &rea atracadero, debera implementarse. El programa de manejo de desecho
del puerto puede complementarse con un programade monitoreo de calidad del agua portuaria, por
lo menos centréandose inicialmente en parametros simples potables, en particular nivel de CO
(oxigeno disuelto), que es un buen indicador del nivel de contaminacion orgénica en cuerpos de

agua.
(3) Conclusion y Recomendaciones
1) Conclusién

Se concluye que los potenciales efectos adversos ambientales consecuencia de la gecucion del
proyecto y subsiguiente operacion de laterminal del puerto La Palma son manegjables, por tanto no
significativos. Aun asi e mas importante requerimiento ambiental operativo portuario es asegurar
el manejo apropiado de desechos.

2) Recomendaciones

Se recomienda inicia € programa de monitoreo de calidad de agua portuaria enfocandose
inicialmente por |o menos en paramentos simpl e de calidad de agua potable, en particular nivel DO,
por AMP. Este programa de monitoreo se puede iniciar concurrentemente con €l inicio de los
trabajos de construccién. El plan de monitoreo se presenta en € documento del EIA en ©
Apéndice P.
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Actualmente, lafuente mas significativa de contaminacion en las aguas costeras del estuario deLa
Pama es la descarga de desechos sin tratar consecuencia de actividades misceldneas
antropogénicas en tierra que no estan esenciadmente relacionadas directamente con actividad
portuaria. Consecuentemente, es de suma importancia, y de alta prioridad, mejorar € manejo
general de desechos, incluyendo la provision de una planta de tratamiento de aguas
residual es/sistema mejorar desechos humanos para la poblacion de La Pama. Ademas, se enfatiza
gue las medidas de meoramiento de administracion de desechos necesitan tomarse
independientemente del status de implementacion de este proyecto de desarrollo portuario.

De hecho, mangjo inadecuado de desechos de actividades terrestres antropogénicas siendo la
principal causa de degradacion ambiental aguas costeras es un tema ambiental naciona a tratar
como se sefiala en la Seccion 5.2 del Capitulo 5.
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20. CONCLUSIONESY RECOMENDACIONES

20.1 Conclusiones
(1) Marco Socioeconémico

Pronéstico a largo plazo del PIB publicado por € Banco Mundia y otros organismos
internacionales y la “Estadistica Econémica’ publicada por la Oficina del Contralor General se
han revisado. Sobre la base de larevisién y comparacion, las tasas de crecimiento del PIB se han
pronosticado para cada cinco afios desde 2005 hasta 2024

Desde Hasta Tasa crecimiento PIB
2005 2009 4.3%
2010 2014 45%
2015 2019 4.6%
2020 2014 5.1%

La porcion promedio del sector primario del PIB en los Ultimos 10 afios es 8.3%, mientras que
para el sector secundario y terciario es 16.3%y 75.4 %, respectivamente.

Tomando en consideracion el crecimiento potencial de los sectores primario y secundario y la
politica del gobierno, asi como los programas para promover el sector agricola en las regiones
central y occidental, el equipo de estudio asume que €l sector primario y secundario crecera a una
tasamayor que el sector terciario, y en los afios venideros el porcentaje de PIB de los dos sectores
se expandira. El porcentaje por sector del PIB estimado son |os siguientes:

Afio Porcentaje PIB (%)
Primario Secundario Terciario
Hasta 2002 8.3 16.3 75.4
2009 8.3 16.3 75.4
2014 8.8 16.6 74.2
2019 9.2 16.8 74.0
2024 9.5 175 73.0

Sobre la base del porcentaje del PIB en los proximos afios, € PIB per capita en 2024 se ha
pronosticado que crecerd a USD 24.4 billén, de USD 10.5 billén en 2003 (valor constante 1996).
PIB per capita también se estima creceraa USD 5,813 de USD 3,427 en 2002. Los estimados del
PIB regional de provinciatambién se presentan.

La poblacion crecera 4.19 millon en 2024 de 2.95 milldn en 2000.

Pagina 325



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

(2) Pronodstico dela Demanda

Comercio I nternacional

Sobre la base del pronostico del PIB, los volumenes de carga han sido pronosticados. La
importacion de carga seca en € 2024 sera de 23.36 millones de toneladas, consistente en 19.86
toneladas de carga a granel liquida, 1.96 millones de toneladas de carga seca a granel, y 1.54
millones de toneladas de carga de contenedores. El volumen de la carga de exportacién sera de
2.47 millones de toneladas consistentes en 450,000 toneladas de carga seca a granel y 2.02
millones de toneladas de contenedores.

En 2024, los volimenes de carga contenerizada para trasbordo y parala Zona Libre de Col6n sera
de 42.85 millon toneladas y 5.43 millén toneladas, respectivamente.

Comercio Domestico

El tréfico de carga doméstica ha sido estimado en los mayores puertos locales y comparado con la
capacidad de las instalaciones portuarias existentes. En general, las instalaciones portuarias
existentes seran capaces de acomodar |os volmenes de carga.

(3) Temasexistentesen el Sector Puerto
1) Red portuaria existente

Hay cerca de 100 puertos en Panama, incluyendo puertos nacional y privado. Estos puertos se
clasifican en tres categorias sobre la base de sus funciones: puertos internacionales, puertos
domeésticos y puestos pesqueros. Los puertos se clasifican ademés sobre la base de los tipos de
productos manejados y |as relaciones con otros puertos como sigue:

Puertos Internacionales : Puertos internacional es de contenedores,

Puertos internacional es turisticos, y

Puertos industriales.
Puerto Domésticos . Puertos regional actividad local, actividad local y puertos feeder
Puertos Pesqueros . Puertos base y procesamiento pescado, puertos base.

El estudio analizalosroles, funcionesy relaciones entre estos puertos, e ilustra visualmente lared
portuaria.

2) Temas sobresalientes
La capacidad de manejo de las instalaciones portuarias fue evaluada para el afio 2024.
i) Puertos Internacionales
a. Aceitey Productos de Aceite

El volumen de importacion de aceite y productos de aceite en 2024 aumentara tres veces a 6.3
millon toneladas. Serdn mangjadas en los puertos privados, que hara frente a la demanda
futura en caso de una escasez de instal aciones para manejo.
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b. Carga Seca

Banano

Trigo, aimento

Fertilizante

Carga Suelta a Granel

Clinker

Carga de Contenedores

Puertos Domésticos

LaPama

Puerto de Coquira

Puerto Fiscal de Panama :

Puerto Balboa

Puerto Vacamonte

. volumen futuro exportacion se mantendra constante y no habra

ninguna limitacion en instalaciones de manejo.

una nueva terminal en Puerto de Cristébal, que sera operada por
una empresa privada abrira pronto.

Fertilizante se importara en Puerto Aguadulce y Pedregal, que
tienen suficiente capacidad de manejo, y por camién desde Costa
Rica

Carros se importaran por Puerto Baboa y Manzanillo
International Terminal, otra carga suelta agranel se mangjaraen €
Puerto Cristébal, que tendra suficientes capacidad de manejo en €
futuro.

unanuevatermina agranel abri6 en Puerto Bahia Las Minas.

Carga de contenedores hacia/desde mercado doméstico es menos
del 10% de carga contenerizada de trasbordo y lo Ultimo tiene
prioridad sobre lo primero debido al alto cargo por manegjo. El
volumen de trasbordo de carga contenerizada en 2024 serd mayor
a4 millén TEUs, y por tanto la capacidad de manejo presente de
laterminal de contenedor de Balboay Col6dn serén insuficientes.

El Puerto de LaPamatendrael rol de Puerto local de actividades
con las instalaciones portuarias | nter.-modales recién construidas,
gue tienen suficiente capacidad para manegjar la carga 'y barcos de
pasajeros navegando hacia otras comunidades costeras.

El Puerto mangjara la carga de las idas del Golfo de Panamé,
luego del cierre del Muelle Fiscal de Panama Por €ello un
atracadero para naves 150 GRT se necesitaran.

El Puerto cerraraen € futuro debido al planeamiento urbano de la
ciudad de Panamay las embarcaciones de pasajeros se moveran a
otras terminales como la de Amador.

laterminal de pasajeros se movera a unaen Amador y laterminal
graneleraal Puerto de Cristobal.

Productos pesqueros en Panama se mantendran en el futuro. Asi
gue, €@ Puerto tendra suficientes capacidad de mangjo de los
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productos pesqueros de los basicos atuneros extranjeros y los
barcos pesgueros domésticos.

Puertos Mensabey Mutis: Los puertos han sido utilizados para barcos pesqueros y las
instalaciones existentes serén suficiente para la capacidad en €
futuro.

Puerto Armuelles : lainstalacion es muy vigja e inutilizable. Actualmente los barcos

atuneros extranjeros utilizan e muelle dafiado pero ellos pueden

trasladarse a otros puertos en Costa Rica a menos que servicios

apropiados se proporcionen.

Puertos Bocasdel Toroy Almirante : Los puertos tienen un atracadero para ferry pero no

tiene un atracadero para botes de pasgjeros.

iii) Temas aser considerados en el planeamiento maestro

a. Puertos Internacionales

b. Puertos Domésticos

c. Muelle Fiscal de Panama :

Puerto de Baboa debe especidizarse en e comercio
internacional, principalmente & mango de carga
contenerizada, y como resultado, una terminal de carga a
granel se requerira en e Area del Cana. De acuerdo con
informacion de comerciantes de granos, una nueva terminal a
granel se ha planificado para el Puerto de Cristobal.

La Palma estara pronto interconectada con la Carretera
Panamericana via conexion inter-modal. Con este
mejoramiento en la red de transporte, el puerto de tomar €
role activo de facilitar y promover las industrias locales
proveyendo un ambiente adecuado para el establecimiento de
NUEVOS NEYOCI 0S.

el puerto sera cerrado basado en el planeamiento urbano de la
ciudad de Panamé.

3) Sistemade administracion y manejo portuario

AMP fue creada en 1998. Béasicamente, heredd los roles y funciones de la APN. La AMP es un

cuerpo unificado con varias competencias maritimas de diferentes instituciones tales como la
administracién 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 |a privatizacion de los mayores puertos).

Habiendo heredado de la APN, la ley organica de AMP sefidla que la Direccion General de

Puertos e Industrias Auxiliares son responsables de las siguientes tareas:
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a. Planificaciony gecucion del desarrollo de lared maritima

=

Construccion, mejoramiento, extension y mantenimiento de los puertos comerciales para
uso publico

Manejo de los puertos sin cuerpos administrativo y de operacion

Manejo de los puertos estatales

Ejecucién de procedimiento y supervision de concesiones de puertos estatales

- o a0

Mejoramiento de las instalaciones para navegaciéon maniobra y anclagje en los puertos
estatales

g. Ejecucién de manegjo de carga, movimiento, custodiay entrega por AM P/concesionarios
h. Establecimiento de tarifa portuaria

i. Mejoramiento de servicios portuarios e industrias auxiliares

La mision primaria de AMP prescrita por la Ley Organica es preparar la Estrategia Maritima
Nacional, que fue aprobada y publicada en 2003. La Estrategia Maritima Nacional establece los
lineami entos bési cos de politica de Panama.

Las estrategias claves aprobadas son definidas como los objetivos bésicos generales in dos
categorias a decir, Objetivos Estratégicos Primario y Secundario.

El Objetivo Estratégicos Primario (rama Administracion):

1) La direccion genera de seguridad ingtitucional y cumplimiento con regulaciones
internacionales,

2) Medidas eficientes y efectivas para mercado competitivo,

3) Megoramiento de inversion e innovacion para € fortalecimiento del capital fisico e
intelectual,

4) Sinergia proteccién y seguridad, relacion inter-sectorial, actividades mercadeo para
nuevas oportunidades de negocio maritimo,

5) Formaciony gjecucién de un programa de comunicacién nacional e internacional,

6) Conservacion del ambientey régimen laboral.

El Objetivo Estratégico Secundario (Apoyo al desarrollo socio-econdmico sostenible):

1) Creacion de nuevas oportunidades de empleo, optimizando la calidad de la fuerza laboral
y productividad,

2) Estimulando inversion para infraestructura requerida, manejo sostenible de los recursos
marinosy responsabilidad social,

3) Mejorando la seguridad, higiene y salud laboral, y realzando la buena gobernabilidad del
sector maritimo.

La Estrategia Maritima Nacional describe en el Segundo punto del Segundo Objetivo Estratégico,
gue la AMP debe redlizar planeamiento maestro de Puerto y desarrollo de estudio de factibilidad.
Por ende, este estudio de JCA sera utilizado por la AMP para hacer planes de accion para €
desarrollo del sistema portuario nacional.

Pagina 329



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

(4) DesarrollodeEstrategia Portuaria
Ladireccion basica de desarrollo del sistema portuario nacional ha sido definida como sigue:

a. Logro exitoso de desarrollo econdmico sostenible

b. Alivio delabrechade econémicay la pobreza

c. Mitigacion de desigual dades socio-econdmicas regionales

d. Conservacion ambiental de tierra/aguay la garantia de seguridad social

El estudio también haidentificado las &reas a enfocar en Desarrollo Portuario a Largo Plazo:

a. Desarrollo de los puertos de contenedores en el Area del Canal para hacer frente a los
requerimientos futuros de instalaciones y tréfico de contenedores

Desarrollo de puerto turistico en Bocas del Toro

Construccion de nuevo puerto multi-uso en Chiriqui

Desarrollo de Puerto Coquira en provincia de Panama

Establecimiento de centro actividad local en red transporte acuético en La Pama

® oo o

Ademas, € estudio identificd los siguientes enfoques que la AMP debe tomar para mejorar la
administracién y manejo portuario como lo siguiente:

a. OficinaCentral AMP:;

- Establecer los recursos financieros, los recursos humanos y la seguridad maritima, y
mejorar las funciones de administracién portuariay manejo

b. Puertos Locales:

- Coordinar estrechamente con la sociedad local e industrias |ocales, especia mente sobre €l
desarrollo regional

- Coordinar consistentemente con la oficina central de AMP y otras organizaciones
gubernamentales involucradas.

- Adoptar financiamiento privado y conocimiento para la administracion y operacion
portuaria

- Coordinar la funcién de varias actividades administrativas requeridas para una operacion
efectivay uniforme de privatizacion de las terminales de contenedores internacionales.

(5) Plan dedesarrollo portuario nacional
1) Mantenimientoy reparacién del sistema portuario existente

El sistema portuario existente puede sostener €l comercio internacional en € 2024 con un
continuo mantenimiento de las instalaciones existentes, bajo € supuesto que los fertilizantes se
importaran por camiéon desde Costa Rica y carga de importacion/exportacion en la zona
econémica de Chiriqui seratransportada por tierra alos puertos de Ciudad de Panamay Col6n.
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2)

L as siguientes actividades se pronostican en el comercio doméstico en Panama hasta el afio 2024.

a. Carretera Panamericana en la provincia de Darien estard completamente pavimentada y €l
servicio de ferry entre Puertos Quimbay La Palma se abrird al tréfico.

b. Muelle Fiscal de Panama cerrara pronto. Por ende, € transporte de carga entre Darien y
Panama, que depende del transporte maritimo actualmente, es muy probable que cambie a
transporte terrestre.

c. En Puertos Bocas del Toro y Almirante, no hay instalaciones portuarias adecuadas para
pasajeros en estos dos puertos. La situacion tiene efecto adverso en el ambiente turistico.

Con la nueva construccion de las instalaciones portuarias inter-modales, La Palmatendra el rol de
Puerto de actividad local, donde los barcos de carga y pasgjeros navegan a otras comunidades
costeras.

Por otro lado, € Puerto de Coquira debe desarrollarse como Puerto para las idas del Golfo de
Panam@. Esta ruta maritima es necesaria para los habitantes en las islas y debe ser asegurada por
el gobierno central en €l futuro.

AMP es responsable del mantenimiento y manejo de la infraestructura portuaria, con €l fin de
continuar servicio naviero internacional y doméstico, para que la red de transporte de carga y
pasgjeros en Panama tenga un sblido desarrollo hasta € 2024. El costo de mantenimiento y
manejo para los mayores puertos locales se ha estimado en USD 801,100 para mantenimiento
anual y USD 665,470 para reparacion, que es un gasto Unico.

Entre otros trabaj os, elementos sobresalientes de gastos son:

a. Reparacion de plataformadel muelle de Puerto Aguadulce

b. Remplazo del muelle flotante de Puerto Taboga

¢. Mantenimiento dragado en Puertos Pedregal, Mutis, Aguadulce, y Vacamonte
d. Instalaciones de seguridad en Puerto Vacamonte

Fortal ecimiento manejo portuario practico de AMP
a. Formacion en Conciencia para oficiales superiores de laAMP:

Puertos deben ser mangjados considerando €l desarrollo regional y la promocién de las
industrias maritimas, no para sacar ganancias de |os contratos de concesion.

b. Provision de fondos necesarios para mantenimiento de puertos locales

Puertos Publicos, que son infraestructuras socio-econdmicas de la nacion deben desarrollarse y
mantenerse por medio de gobierno central basados en requerimientos de presupuesto, ahorro
de costo, enmienda a tarifa, promocién de la participacion privada mediante concesiones,
donacionesy otras posibles vias.
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c. Reconfirmacion del rol de la administracion portuaria

i) Implementar los servicios basicos, incluyendo mantenimiento de instalaciones portuarias,
seguridad, proteccion, combate de incendio, disposicion de basura, etc., para los usuarios
portuarios como las primeras personas encargadas

ii) Ejecutar los servicios bésicos portuarios, gue incluyen coordinacion con organizaciones
relacionadas y promacion de participacién privada por contrato de concesion

iii) Clarificar varias leyes, regulacionesy procedimientos

iv) Establecer un sistema de administracion donde se reflgjen las solicitudes de |os usuarios.

d. Manejo Costero

Condiciones de uso de areas costeras debe clarificarse, por € emplo regulaciones concernientes
ala contaminacién de agua.

e. Manejo de recursos marinos: Monitoreo de productos pesqueros
f. Mejoramiento estadistico: Estadistica portuaria, productos pesqueros, €tc.
(6) Plan Maestro para puertos seleccionados

Los siguientes cuatro puertos han sido seleccionados para e plan maestro dirigido a sus
respectivos objetivos.

1) Bocasdd Toro

El objetivo de desarrollo es renovar y mejorar la puerta de entrada del resort turistico
internacional de la siguiente forma:

a) Provision terminal de pasajeros en Bocasdel Toroy Almirante

- Restauracion del ambiente turistico adecuado en el érea portuaria

- Garantia de transporte seguro

- Supervision y proteccion de cuerpo administrativo para naves de pasajeros
- Incentivas industrias relacionadas con el turismo

b) Mejoramiento de servicios de transporte de carga aislas apartadas
- Garantia de operaciones regulares y seguras de servicios de ferry
¢) Restauracion de ciudad de Bocas del Toro con el desarrollo portuario como parte principal
- Regulacién del uso del éreacosteray el manejo del control de la contaminacion
2)  Unnuevo Puerto Chiriqui

El objetivo de desarrollo es mejorar € desarrollo industrial en el area de Chiriqui de la siguiente
manera
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a) Promocion de economia local basado en el ahorro de costo de transporte de bienes para
importaci én/exportacion

b) Creacién de nuevas industrias y empleos, por egemplo la atraccion de barcos atuneros,
transporte de carga ala parte sur de Costa Rica, apoyo ala Zona Franca de Baru.

3) PuertoLaPama

El objetivo de desarrollo es €l establecimiento de un centro socio-econdmico en el érea costera,
proporcionando instalaciones de descarga de la siguiente manera:

a) Provision de acceso al mercado paralos pescadores locales

b) Fortalecimiento de la eficiencia de la pesca comercial

¢) Promocion de industrias locales, tales como industrias de valor agregado, procesamiento de
camaron y procesamiento de madera.

d) Conservacién de los recursos marinos

4)  Puerto Coquira

El objetivo de desarrollo es garantizar los servicios de transporte a las idas aisladas y areas
costeras.

El costo del proyecto asi como la Tasa Interna de Retorno Financiero se ha estimado como sigue:

Puerto Costo Proyecto Porcentaje FIRR
Bocasdel Toro & Almirante USD 4.56 millon 7.1% 20.7%
Chiriqui USD 49.8 million 77.8% 15.4%
Coquira USD 2.3 million 3.7% 13.9%
LaPama USD 7.3 million 11.4% 16.4%
Total USD 64.0 million 100.0%

Los planes maestros propuestos para los cuatro puertos seleccionados son evaluados como
econoémicamente factibles.

Se concluye que los potenciales efectos ambientales adversos causados por la gecucion del
proyecto y la subsiguiente operacion de las terminales portuarias en todos los puertos objetos del
plan maestro son manejables y por tanto no significativos. Mas aun, € requerimiento ambiental
mas importante de la operacion portuaria es e manegjo adecuado del desecho. Aungue € manejo
del material dragado del nuevo Puerto Chiriqui es € problema ambiental mas significativo, con
relacion a los trabgjos de construccién del proyecto, la disposicién en aguas profundas del
material dragado es la opcidn mas factible en consideracion de la disponibilidad de vastas aguas
de mar profundo en las cercaniay mas aladel areadel proyecto y también debido ala naturaleza
no contaminante del materia dragado.
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(7)

Planes maestr os para Desarrollos a Corto-plazo

El estudio de factibilidad sobre desarrollos a corto-plazo se ha llevado a cabo para los cuatro
puertos seleccionados con e afio meta de 2014. Excepto para La Pama, los desarrollo a
corto-plazo para cada puerto, se recomienda la implementacién a escala completa de los planes
maestros. El proyecto de desarrollo Puerto La Pama es mejor implementado en dos fases, y la
factibilidad en la primera fase se examina.

Los costos de los proyectos de Bocas del Toro, Chiriqui y Coquira son los mismos a agquellos
estimados en los planes maestros, pero no en el costo econémico. La primera fase de Puerto La
Palma se ha estimado suma USD 6.36millon.

Los costos del proyecto son financiados por €l gobierno ya sea por una donacion o un préstamo
con tasa de interés de 3%. El andlisis financiero calculado del TIRF para cada puerto es como

sigue:
Nombre del Entidad R — Tipo de financiamiento
Puerto Administrativa Acciones | Préstamo | Donacién
Gubernamentales
Bocas del AMP 10.7% 10% 90%
Toro
Chiriqui CPE? 9.8% 40% 60%
Coquira® Privado 11.3% 100%
LaPama AMP 12.7% 10% 90%
Note 1) CPE refiérase a Compafiia de Proposito Especia que a establecerse mediante Sociedad Publica

y Privada
2) El andlisisfinanciero se enfoca solamente en las instalaciones de inversion del operador privado,
que construira las instalaciones de tierra 0 un 43.2% del total del costo del proyecto. El restante
56.8% se pagara con gasto publico gubernamental.
Enlatabla las definiciones de los tipos de financiamiento son los siguientes:
Gastos Gubernamentales; Simple gasto del gobierno. Las entidades administradores no tiene
gue rembolsar o mantener el valor como una accion
Accion; La entidad administradora no tiene que rembolsar €l capital o € interés, pero tiene
que mantener €l valor. Por tanto, la depreciacidn se da en la accion.
Préstamo; La entidad administradora debe pagar el monto junto con el interés con el periodo
del préstamo.
Donacién; Lasumano se reembolsa. La depreciacion no se considera tampoco.

Los cuatro proyectos son todos evaluados como financieramente factibles desde el punto de vista
de laentidad administradora.

L os esquemas de operacién recomendado para los cuatro puertos son:

Bocasdel Toro : El puerto total debe ser mangjado por AMP. La terminal RoRo es
operada por AMP, mientras la terminal de pasajeros puede ser operada
por una cooperativa bajo contrato de concesion.
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20.2

Chiriqui : Todo €l puerto serd manejado y operado por la Compafiia de Propdsito
Especial, que se establece mediante la sociedad publicay privada, donde
el gobierno y las firmas privadas contribuyen en cada parte con acciones
y préstamo. La proporcion entre gobierno y firmas privadas se
determinara mediante la negociacion entre las dos partes. En general,
parece realista asumir que el gobierno debe asumir una porcién mayor
gue el socio privado.

Coquira . El andlisis financiero asume que €l puerto sera operado por AMP. No
obstante, existe la posibilidad que € puerto pueda ser construido bajo un
contrato de concesién provisto que e muelle sea construido por €
gobierno y dado en concesién a un operador privado por una suma
razonable. Cuando € primer esguema se escoge, AMP s tiene que
asegurar la propiedad de latierra.

LaPalma : Este proyecto requiere de fondos publicos en la forma de donacion. Por
tanto, AMP deberd mangjar y operar € puerto. No obstante la operacion
portuaria puede ser realizada por cooperativas de pescadores bago
contrato de concesion.

Recomendaciones
Resumiendo lo anterior, €l equipo de estudio recomienda lo siguiente:

L as recomendaciones presentadas seguido, se enfocan en la administracion y manejo de la AMP,
y presentadas en cuatro diferentes metas. (1) concretizar la mision y visién de la AMP, (2)
implementar e plan de desarrollo portuario nacional, (3) autorizar € Plan Maestro y (4)
implementar el proyecto prioritario.

20.2.1 Paralaconcrecion delamisiony vision dela AMP

(1)

1

Planesinstitucionales de fortalecimiento de AMP parala g/ ecucion de lastareas
asignadas prescritasen laley organica

AMP debe tomar |as siguientes acciones para el fortalecimiento de su capacidad institucional .

Cumplimiento con los tratados y convenciones internacionales relacionadas con e sector
maritimo.

Como delegado de Panaméa ante OMI, AMP debe tomar la iniciativa en la supervision de os
puertos y barcos en escala en puerto panamefios. Para cumplir con los urgentes requerimientos
de Cédigo I1SPS, AMP puede depender de apoyo técnico de consultores extranjeros asi como
de apoyo financiero alos puertos privadamente operados en € area del Canal. AMP es aun asi
responsable de supervisar l0s puertos y barcos en |la preparacion de sus planes de seguridad.
Para los puertos nacionales que estan abiertos a comercio internacional, AMP tiene total
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responsabilidad de preparar € plan de seguridad. Sobretodo, AMP es responsable de divulgar
los tratados y convenciones del sector maritimo.

2)  Promocion de lainversion privada en negocios rel acionados con puerto

a. La AMP debe hacer los procedimientos de otorgamiento de concesiones mas
transparentes y otorgar las concesiones en tiempo.

b. Mercadeo de las potenciales areas de negocios paralainversiéon privaday debe elaborarse
un programa de apoyo ala inversiéon privada. AMP debe trabajar junto con las agencias
involucradas para formular planes de uso de tierra con € fin de asegurar las éareas de
tierra y agua para la expansion futura de actividades relacionadas con puertos. Areas
adecuadas para plan de uso de tierra para la expansion futura del &rea del canal de
ubicarse.

c. Apoyo legisativo y cooperativo para las firmas privadas que estan invirtiendo en los
servicios publicos portuarios. La construccién de la termina granelera en Puerto
Cristobal es un eemplo. La operacion de laterminal granelera no es simplemente pera el
negocio privado, pero también es beneficioso paralos consumidores.

d. AMP actuar como la Autoridad Portuaria de Panama, y debe enviar delegados a
conferencias internacionales sobre comunidades portuarias, tales como la Asociacion
Internacional de Puertos y Muelles (IAPH), la Asociacién Internacional de Navegacion
(PIANC, intergubernamental), la Asociacién Internacional de Coordinacion de Mangjo de
Carga (ICHCA), la Asociacion Internacional de Ciudades y Puertos (IACP), Asociacion
Americana de Autoridades Portuarias (AAPA), etc. También es la responsabilidad de
AMP ser enlace del sector puerto con la comunidad empresarial portuariainternacional.

e. Para mayor promocion de las actividades comerciales en Colon, AMP debe hacer
esfuerzos paramejorar la Carretera Panama—Col on.

3) Fortalecimiento de funciones de coordinacidn con las instituciones involucradas
a. Procedimientos CIQ (aduana, migracion, cuarentena)

L os procedimientos de aduana, migracién y cuarentena todavia necesitan ser mejorados. AMP
debe tomar la iniciativa de coordinacion entre las agencias para la transaccion uniforme de la
carga. Esto es particularmente necesario en el Complejo Puerto Colon.

b. Comunicacién con usuarios del puerto

Canales de comunicacion formal e informal entre la administracion portuaria 'y los usuarios
debe establecerse. AMP debe tomar accidn para llevar a cabo reuniones regulares won la
comunidad maritima, tales como foro y comité portuario consultivo. Tales reuniones regulares
proporcionaran a la AMP con las oportunidades de sondear y reconocer e movimiento de la
comunidad comercial maritima.
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4)

5)

6)

c. Lineamientos para el mantenimiento de canales de navegacion

Mientras |os contratos de concesion requieren de |os concesionarios de puertos en el Area del
Cana e mantenimiento de las instalaciones portuarias y los canales de acceso, AMP es
responsable de determinar las dimensiones del canal de acceso sobre la base de la seguridad
portuaria y eficiencia de maniobra del barco. AMP debe preparar planes de mantenimiento de
cana en coordinacion con la Autoridad del Canal de Panaméa

Promocién de puertos locales y desarrollo de recursos humanos
a. Relaciones publicas para divulgar las actividades y plan de desarrollo de puertos locales,

b. Coordinacion con escuelas maritimas para hace el curriculo adecuado a la demanda mercado
laboral.

Promocién de inversion privada en negocio navegacion domeéstica

AMP es responsable no solo del sistema portuario, sino de asegurar el servicio de navegacion
regular en las rutas maritimas domésticas. Las terminales de ferry RoRo en Puertos La Palmay
Quimba necesitaran un operador de ferry cuando la instalacion intermodal se complete. De la
misma manera, los servicios de ferry entre Bocas del Toro y Almirante y el servicio navegacion
costera cubriendo San Blas y Darien son vitales para las comunidades costeras. AMP debe
mantener esfuerzo para optimizar |os servicios de navegacion en esas rutas maritimas, asi como
su garantizar su seguridad.

Sobretodo, alas siguientes &reas AMP debe dar alta prioridad:
Optimizacion de funciones de coordinacion con las instituciones involucradas
a. Transmision de Datos/Informacion

Optimizando el sistema de transmision informaci én/datos de AMP debe dérsele ata prioridad.
En la agenda a largo plazo, un sistema comprensivo electronico debe instalarse para cubrir
todas las oficinas de AMP en la transmisién y recoleccién de datos/informacion. El sistema
construird a establecer laidentidad de la organizacion.

b. Publicidad y Archivos de Documentos Bésicos

AMP es responsable de divulgar los asuntos relativos a tratados y convenciones, leyes
panamefias, reglas y regulaciones de AMP al publico. También es responsabilidad de AMP
hacer los anuncios de provisiones, reclutamiento, etc. Se recomienda que publicar una gaceta
oficia o boletin para los propésitos de relaciones publicas. También puede ser Util abrir una
pagina de Internet mostrando las actividades de AMP e importantes temas para € circulo de
negocios maritimo en el diaa diadel negocio.
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7)

En la larga historia de la organizacion con sus predecesores, AMP hered6é y ha producido
instrumentos y documentos importantes en el curso de sus actividades. Ademas, de estos
instrumentos oficiales y documentos, AMP puede mantener registros de estadisticas, cuentasy
activos, disefio y construcciones, concesiones, licencias, accidentes, etc. Si la organizacion
mantiene estos registros o su sinopsis en buen orden y en forma facil de buscar, los archivos
de registros ayudaran a AMP en la evaluacion de las actividades pasadas y en planeamiento
futuro de actividades, proporcionando referencia sobre pasadas actividades y en planeamiento
de sus futuras actividades proporcionando referencia de experiencia pasada, registro y
evidencias. Esto es especialmente cierto paralos contratos de concesiones.

Asuntos Internos
Mejoramiento del Sistema Presupuestario

Es vital para AMP asegurar € presupuesto para € desarrollo y mantenimiento apropiado y
operacion del sistema portuario nacional.

Una consideracién apropiada debe darse en tales précticas en € sistema presupuestario actual
gue los gastos para la reparacién y mantenimiento se clasifiquen como “Gastos de Capital”,
gue tienen que ir a examen cuidadoso del MEF. No obstante, muchos trabajos son de
naturaleza simple rutinaria 0 meramente de restauracion de desastres naturales. La valoracion
de activos no aumentan luego de finalizados | os trabajos. ES razonable poner estos trabajos en
gastos corrientes en lugar de gastos de capital.

. Desarrollo de Recursos Humanos

Un programa a corto plazo dirigido a ubicacion adecuada de los recursos humanos y para
mejorar lacalidad del trabajo. Elementos del plan deben incluir lo siguiente:

- Revisar @ trabgjo de cada seccion (central y local) y hacer arreglos de personal
adecuados;

- Reubicacion dentro sector puerto AMP mediante transferencia de Administradores en
exceso ala Capitaniay lugares necesitando personal;

- Desplazar personal de la Oficina Central como sea apropiado, particularmente reduciendo
exceso empleados nivel de apoyo transfiriendo linea de frente;

- Como la etapa inicial del esquema de entrenamiento, iniciar entrenamiento del personal
existente mediante la optimizacion de la calidad de su trabajo. Puede hacer posible llevar
a cabo entrenamiento en planta;

- Reclutamiento del personal adecuado.

Programa a largo plazo debe buscar lograr trabajo de la mejor calidad. El plan debe incluir o
siguiente:
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- Optimizar € sistema de reclutamiento con vista a obtener recursos profesionales y
expertos particularmente en e campo de administracion portuaria, ingenieria civil y ata
tecnologia electronica;

- Invitar a prospectos abiertamente;

- Reclutar e iniciar entrenamiento en campo especifico tales como administracion,
instrumentos el ectrénicos, seguridad en puerto, etc.;

- Establece un sistema transparente de promocién con miras a meorar la mora del
personal profesional.

(2) Fortalecimiento delasfuncionesde Mangjo Portuario de las oficinas portuarias locales

1) Plan Genera

Laimplementacion del plan propuesto aqui requiere de fondos. Adiciona al mejoramiento de las
medidas del sistema presupuestario, algunos cambios drasticos en la politica de AMP pueden
requerirse.

a. Cambio de Politicade AMP

Actualmente, pareciera que € rol principal de AMP es la de generar ingresos mediante
otorgamiento de concesiones a firmas privadas, y que las funciones de puerto para apoyar y
promover actividades socioeconémicas en las regiones no han recibido debida consideracion.
De hecho, los ingresos que AMP logra del sector puerto bien excede los gastos para cubrir [os
costos de mantenimiento y operacion.

El equipo de estudio identifico los puertos nacionales que formular la red portuaria nacional
para apoyar la economia en las décadas venideras. El costo requerido para mejorar y mantener
lainfraestructura portuaria se ha estimado. La AMP debe cambiar su politica de generacion de
ingresos a una nueva politica dirigida a maximizar los ingresos nacionales proporcionando
servicios portuarios.

Debe sefialarse que con relacion a la infraestructura portuaria, €l gobierno panamefio ha
vendido en términos de concesién, todas las propiedades que tienen un valor comercial: tales
como los Puertos de Balboa y Cristébal, y otra infraestructura portuaria en Colon y Bahia Las
Minas. Lo que queda atrés en manos de la AMP no es |o suficientemente atractivo para firmas
privadas pensar en iniciar un nuevo negocio producto de la concesion de instalaciones y
espacios. Ahora, por ello, AMP tiene que hacer esfuerzos para mejorar su propiedad para
atraer inversores privados. La concesion no es el objetivo, pero uno de los esquemas en que
sectores publico y privado trabajan juntos por un objetivo.

b. Fondos requeridos para el mejoramiento y mantenimiento de la infraestructura portuaria

Es rol vita de AMP implementar todos los trabgjos de mejoramiento y mantenimiento
anotados en la Tabla 10.2.4 para mantener la operaciéon del sistema portuario nacional. Para
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este fin, AMP debe hacer esfuerzos por asegurar los fondos para la implementacion del plan:
tales como preparacion presupuesto, linea flujo gastos, revision tarifa, promocién de la
inversion privada por medio de concesién, etc.

c. Roles de laadministracion portuaria

AMP debe confirmar los roles y funciones de la administracion portuaria para proporcionar
servicios basicos. Mientras la AMP otorga concesiones a empresas privadas para proporcionar
varios servicios en puerto, tiene la responsabilidad de proporcionar por si mismo o por
contrato de concesion, los servicios bésicos portuarios, tales como administracion de
instalaciones, seguridad, proteccion, combate incendio, recoleccidn basura.

AMP también es responsable por € desempefio del servicio de las firmas contratistas. El
contrato de concesién no exime a AMP de su responsabilidad con los usuarios portuarios que
estan pagando un cargo para los servicios basicos.

Para este fin AMP debe hacer o siguiente:

- Asegurar los servicios basicos portuarios mediante coordinacion con las instituciones
involucradas, tales como gobierno local, policiay estacion de bomberos, y otorgando las
concesiones a empresas privadas,

- Divulgar las reglas, regulaciones y procedimientos a los usuarios del puerto mediante
circulacion periédica de folletos de relaciones publicas asi como aceleramiento de los
procedimientos.

- Establecer comunicacién formal e informal con los usuarios del puerto para una
administracién portuaria de uso amigable.

Mientras los mayores puertos del area del Canal son operados por operadores privados que
tienen gran preocupacioén por € cumplimiento de los tratados y convenciones internacionales,
otros puertos tienen preocupacion en otras cosas. El més serio problema de seguridad en
Panam& no es e cumplimiento de las Convenciones Internacionales, sino la proteccion de
propiedades publicas y privadas dentro del recinto portuario contra crimenes tales como robos.
El sistema de combatir incendio es insuficiente. En estos casos, AMP tiene la responsabilidad
deiniciar laaccion para seguridad.

d. Mangjo de zona costera

Es muy necesario para e manejo integrado costero de la AMP preparar un inventario de las
concesiones existentes. El proceso de adjudicacion de concesiones debe ser transparente y las
condiciones de otorgamiento, tales como cumplimiento con regulaciones de control de
contaminacion deben estar claramente establecidas en el contrato.

e. Estadisticas Portuarias

La estadistica portuaria del sistema portuario nacional que AMP tiene actualmente cubre solo
los Ultimos siete afos y |e falta continuidad durante el periodo de transicion APN a AMP. Las
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estadisticas portuarias es muy importante no solo para el monitoreo del desempefio actual del
sistema portuario, sino también para evaluar las actividades econémicas de todo €l pais. La
estadistica portuaria también presenta la historia econdmica de crecimiento del pais. Cualquier
cambio aparece en la variaciéon anual del tréfico portuario refleja los cambios ocurridos en las
actividades econémicas. Esto implica que, s el cambio drastico se observa en el tiempo de
variacion de los volimenes de tréfico portuario anual, el dato estadistico puede tener errores.

La estadistica portuaria es la informacion vital para el planeamiento del sistema portuario. Por
ende, mantener un registro correcto de tréfico portuario es uno de los roles més importantes de
las oficinas portuarias de AMP. En aquellos puertos donde atracan |os barcos pesqueros, las
oficinas portuarias también deben llevar |la estadistica de volumen de descarga de productos
marinos. anualmente variacion en volimenes de descarga de productos marinos es la
informacion maés Util paraevaluar si 10s recursos marinos se estan agotando.

20.2.2 Paralaimplementacion del plan nacional de desarrollo portuario

(1)

Organizacion de AMP en puertos del Area del Canal

Las oficinas de campo de Cristébal y Balboa se espera que jueguen un rol como catalizadores y
ellos tienen que cumplir con crecientes requerimientos, mientras estas dos oficinas tengan
dificultades en e cumplimiento de sus roles a corto plazo con los recursos humanos. Para hacer
frente a esta situacion hay tres posibles alternativas. El equipo de estudio evalud la tercera
alternativa como la més préctica.

Primera alternativa es crear una autoridad portuaria independiente que gobierne Balboa vy

Cristobal, o dos autoridades como sea el caso. Esta es |a forma mas adecuada para la g ecucion de
las tareas impuestas en las administraciones portuarias, porque esta ubicada en € lugar para
determinar problemas por si mismo. Hay muchos ejemplos entre los mayores puertos de mundo
administrados por autoridades portuarias independientes (no necesariamente financieramente
independiente). No obstante, hay algunas dificultades en e establecimiento de tales autoridades
portuarias independientes. Por un hecho, generalmente toma un tiempo considerabl e establecer un
nuevo régimen dentro del ambiente financiero y social. Ademas, hay un riesgo, en particular, s €
nuevo 6rgano sera capaz de reclutar el personal necesario para €ecutar las funciones de
autoridades portuarias. Si la escasez de personal ocurre, €l 6rgano sera menos manejable que
ahora. También las funciones de AMP y la autoridad (es) del nuevo puerto de duplican, y para
traer a nuevo érgano a pleno desempefio, la mayoria del poder y funciones de AMP tendran que
transferirse al nuevo érgano.

Histéricamente, el ingresos recaudados mediante la administraciéon portuaria en los puertos del
areadel canal, han subsidiado € costo de mantenimiento y operacién de otros puertos locales. Por
ende, el establecimiento de las autoridades portuarias de Colén y Panama, puede resultar en la
pérdida del poder administrativo de la AMP, especiamente desde el punto de vista financiero,
para mantener todo el sistema portuario nacional, incluyendo los puertos locales.
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Segunda dternativa es ACP egjecute las funciones. En este momento, entre los Organos
descentralizados, solamente ACP proporciona suficientes recursos en términos financieros y de
personal. Por estarazén, ACP puede hacerse cargo. No obstante, parece que es dificil que ACP se
le permitaasumir tal cargabgjo laactual ley de ACP.

Tercera alternativa es aumentar la Capitania de AMP en términos de presupuesto y persona para
cumplir la responsabilidad de cuerpo administrador portuario. Ademas, considerando € hecho
gue AMP fue creada solo hace unos afios, y esta ahora en proceso de consolidacion, este esquema

puede tener dos ventagjas. Primero, direcciones relacionados con marina mercante y escuelas de
marineros de AMP proporcionaran el personal para las nuevas tareas de seguridad, en vista que
ambas direcciones son responsables de aplicar internamente las SOLAS revisadas y € Cédigo
ISPS. Segundo, las Capitania de AMP, Balboa y Cristébal, s se aumentan con suficiente
presupuesto y experticia, puede actual como centro local de administracién con funciones ahora
solicitadas. Aumentar puede tomar un largo tiempo en redizarse, pero por e momento esta
alternativa serala més rapida paralograr €l objetivo indicado.

(20 Major Local Ports

La mayoria de la infraestructura portuaria fue construida y rehabilitadas durante €l periodo de
finales 1970 y principios de 1980 cuando APN estaba administrando y operando todo el sistema
portuario que incluia los principales puertos del Area del Canal. APN era una autoridad portuaria
centralizada y era capaz de apoyar financieramente el costo requerido para desarrollo y operacion
de puertos locales con los ingresos generados de la operacion de los principales puertos,
principalmente Puertos Balboay Cristébal.

Desde su creacion, ha sido la politica de AMP promover la inversién privada en infraestructura
portuaria. Por ende, la mayoria de los puertos nacionales han estado esperando inversionistas
privados que estén interesados en operar los puertos bajo contrato de concesion. De hecho,
algunas infraestructuras en Puerto Bahia Las Minas exitosamente encontraron inversionistas
privados y una nuevaterminal granelera hainiciado operacion.

No obstante, es irreal asumir que todos |os otros puertos nacionales seran capaces de encontrar
inversionistas privados para tomar la responsabilidad de gastar € costo requerido para la
operacion dd sistema portuario nacional, incluyendo la reparacién y costos de mantenimiento.
Tomando en consideracion los roles importante de |os puertos locales nacionales en las regions, la
AMP tiene la responsabilidad de asegurar los fondos requeridos para mantener los mayores
puertos locales en buenas condiciones. La inversion privada en los servicios relacionados con
puertos, es posible con la provisién que AMP mantendra la infraestructura bésica portuaria en las
décadas venideras.

Los administradores de las oficinas locaes de AMP tienen que jugar el rol de enlace entre la
Oficina Central de AMP y la comunidad comercial local. Los administradores portuarios son €
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elemento clave en la promocion de la participacion de las firmas locales en los servicios
relacionados con puertos.

(3) Otros puertos nacionales pequefios

En Panama hay mas de 80 puertos pequefios. Ellos son ya sea puertos base de barcos pesqueros
locales o puertos comerciales de comunidades costeras. El desarrollo de esos puertos que son
principalmente utilizados por barcos pesgueros local es es altamente dependiente de la politica de
AMP en el sector pesquero y el desarrollo de estos puertos debe discutirse en un estudio separado.

Con relacion a esos puertos dando servicio a la navegacion doméstica, € equipo de estudio
evalud que AMP debeincluir los siguientes puertos en el plan de desarrollo portuario nacional:

Puertos en Darien, San Blas, islas en el Golfo de Panamd, Bocas del Toro y érea costera de
occidente de la Peninsula de Azuero (ver Fig. 10.1.6). Es més importante para AMP asegurar los
servicios regulares de navegacion, asi como € desarrollo y mantenimiento de infraestructura
portuaria. Esto es especialmente cierto para la rutas costeras maritimas en Darien, San Blas e Idlas.
A laluz del establecimiento de una red de transporte maritimo nacional, € presente estudio se
enfoca en el desarrollo de puertos centro de actividades, tales como La Palma, Coquira'y Bocas
del Toro, porque |os puertos locales méas pequefios no pueden funcionar sin asegurar que el puerto
centro de actividad funcionara apropiadamente.

AMP debe iniciar primero la recoleccion de informacién sobre los servicios navieros en las rutas
de cabotaje. Entonces debe iniciar conversaciones con los operadores navieros y comunidades
costeras para identificar los servicios méas adecuados y encontrar como AMP, operadores de
barcos privados y comunidades locales pueden participar en la promocion y mejoramiento de los
servicios navieros. Talleres entre los interesados proporcionara informacion valiosa para que
AMP trace un plan para el megjoramiento futuro del sistema portuario local.

20.2.3 Paralaconcretizacion del Plan Maestro de los Puertos Seleccionados

AMP debe tomar los pasos para concretar € desarrollo de los planes maestros de puertos
seleccionados. Esto es parte de la g/ ecucién de su mision y de la Estrategia Maritima Nacional.

(1) LaAMP,LaAgencialider

La AMP, la agencia lider para concretizar e plan maestro. La concrecion de |os planes maestros
requiere de cambio de la politica de la AMP, y algunos cambios en las reglas financieras actuales.
Es € rol vital de la AMP tomar las iniciativas y coordinar con las agencias involucradas para
tener la autorizacion de los planes maestros por parte del gobierno, como proyectos nacionales.
Sobre todo, la AMP debe cambiar su politica como "Autoridad', para que promueva
pro-activamente la participacion privada en el desarrollo de la infraestructura portuaria y
establecer un ambiente adecuado para la inversion privada. Para este fin, la AMP debe tomar
parte conjuntamente con el sector privado en lainversion.
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(20 Megoramiento del programa deinversion publica

Paralarealizacion de estos proyectos, es indispensable una considerable suma de fondos publicos
gue respalden € costo inicial para e desarrollo de la infraestructura portuaria. Esto es cierto no
sblo para € desarrollo portuario, sino también para € desarrollo de infraestructura basica en el
pais.

La AMP debe hacer esfuerzos para mejorar la inversion naciona y los programas de préstamos
gue incentiven més la inversion publica para €l desarrollo de infraestructura. Con este fin, la
colaboracion con la ACP, € Ministerio de Obras Publicas y otras agencies gubernamentales
responsables de infraestructura nacional basica, es fundamental.

(3 Iniciodel proyecto

Los cuatro proyectos han sido propuestos en los Planes Maestros. No obstante, hay bastantes
cosas por hacer por parte de la AMP. Por tanto, la AMP debe tomar acciones a la menor
oportunidad.

Todos los cuatro proyectos necesitan ser implementados urgentemente:

Bocas del Toro; la popularidad del lugar entre los turistas debe mantenerse y € Proyecto de
Desarrollo Sostenible en proceso debe lograr sus objetivos,

Chiriqui; sin € Nuevo Puerto, la zona econdmica de Chiriqui quedaria incluida en la zona
econdmica de Costa Rica, y la oportunidad de integrar varios planes de diversas instituciones se
perderian porgue cada institucion tiende a proceder individualmente sin coordinacion. Los barcos
atuneros estan buscando mejores servicios, son clientes importantes para la concretizacién de
todo el proyecto,

Coquira; es un Puerto que es lalinea de vida paralas comunidades de islas remotas,

La Palma; e recurso marino esta en peligro de agotamiento. Sin un centro de actividad regional,
Darien se mantendré sub-desarrollado.

(4) Puertosrespectivos
1) Bocasdel Toro
La Oficina Central de AMP debe tomar |os siguientes pasos.

Primero que todo, la Oficina Centra de AMP debe iniciar discusiones con las agencias
involucradas con el proyecto. Para este fin, una fuerza de trabajo para adelantar estos temas debe
constituirse en la Division de Planeamiento y Desarrollo:

i) Autorizacién del proyecto

a Informar de la propuesta del proyecto a MEF, IPAT, MIDA, y gobiernos locales para
formular un consenso. Las discusiones deben abarcar temas, tales como la recaudacion de
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fondos mediante el cobro de tarifa, e interfase e incorporacion con el Programa Multifase para
el Desarrollo Sostenible de Bocas del Toro en proceso de gjecucion.

b. Apoyar a gobierno local para € logro de consenso y autorizacion del plan de desarrollo
urbanoy el plan de uso detierra;

i) Aclarar lasituacion existente del uso privado de |as zonas costeras

a. Hacer un inventario compete de los contratos de concesién existentes que la AMPy la APN
han otorgado en las zonas costeras cerca de |os lugares del proyecto.

b. Por medio de la coordinacion del MEF y el gobierno local, hacer un inventario complete de
los titulos sobre tierra existentes en la zona costera y los permisos de construccion emitidos
por otras instituciones.

c. Por medio de la coordinacion con instituciones involucradas, clarificar € procedimiento de
otorgamiento de nuevas concesiones y permisos de uso de zonas costeras en €l futuro.

iii) Finalizacion del plan de desarrollo infraestructural

a. Redlizar foros sobre e desarrollo de Bocas del Toro y Almirante para continuar las
discusiones tendientes a un consenso sobre e desarrollo, entre los involucrados en € area del
turismo, transporte y negocios pesqueros, asi como |os representantes de | os gobiernos locales.

b. Por medio de la discusion en el foro, clarificar todos |os temas sobresalientes rel acionados con
€l desarrollo portuario.

c. Clarificar las &reas donde las firmas locales privadas e individuos pueden participar en €l
proyecto: financiando y operando el edificio de laterminal de pasajeros, por g emplo.

Ademas de la operacion y trabajos de mantenimiento que las oficinas locales portuarias estan
realizando, las siguientes tareas también deben desarrollarse por los Administradores de las
oficinas portuarias bajo la supervision de la Oficina Central.

i) Coordinacion con las instituciones involucradas

Los Administradores son €l enlace entre la Oficina Central y las diferentes oficinas locales de las
instituciones de gobierno. Siendo € enlace, e Administrador debe ser e punto focal en la
comunicacion entre las comunidades locales y la Oficina Centra de la AMP, y toda la
informacion sobre progreso en la Oficina Central debe ser comunicada a las comunidades locales
y viceversa.

i) Reunionesregulares del foro

El Administrador debe sostener reuniones regularmente del foro para discutir los temas
sobresalientes.
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2)  Puerto Chiriqui

Pasos atomar por la Oficina Central de AMP

En primer lugar, la AMP debe aprobar el proyecto y conformar una comision de trabagjo en su
oficina centra y en las oficinas locales. La comisién de trabajo en la oficina central coordina con
las ingtituciones del gobierno central para la autorizacion del proyecto. La comisiéon de trabajo
debe también tomar responsabilidad de las relaciones publicas, especialmente ladivulgacién dela
propuesta del proyecto a la Camara Maritima, en particular a los operadores de laterminal y las
industrias logisticas de transporte establecidas tanto en Panama como en e mundo. Uno de los
roles més importantes de la Comision de Trabajo es encontrar empresas privadas que estén
interesadas en participar en €l negocio en e nuevo puerto de Chiriqui.

Es muy probable que € nuevo puerto de Chiriqui sea administrado por un ente especia de
manejo de puerto que seria establecido conjuntamente por los sectores publico y privado. Por
consiguiente, € equipo de trabajo debe hacer la preparacion necesario para establecer |a base
legal para conformar tal ente especial para el manejo del puerto

Pasos a tomar por laoficinalocal

Actuamente, la AMP tiene dos oficinas locales en los puertos de Pedregal y Puerto Armuelles.
Debido ala proximidad de sus oficinas ala PTPy AZLB, e Administrador del Puerto de Puerto
Armuelles debe actuar como enlace entre AMP y estas ingtituciones. Es también responsabilidad
del Administrador del puerto de Puerto Armuelles, coordinar con €l municipio y las comunidades,
lainterfase del proyecto con el plan de desarrollo urbano.

Es también vital continuar las relaciones publicas con las industrias locales en toda la provincia
de Chiriqui y debe establecerse una oficinalocal en David.

El Administrador del Puerto de Pedregal, con la colaboracion de la Oficina Central, la Oficina
Local David, debe iniciar el mercadeo del nuevo uso del puerto existente de Pedregal: cuando €
nuevo puerto de Chiriqui inicie operacion, € actual Puerto de Pedral puede ser utilizado para
otras actividades. Posibles roles alternativos del Puerto de Pedregal son las marinas para botes de
placer y puerto base de barcos pesqueros.

3) Puerto Coquira

Pasos atomar por la Oficina Central de AMP

i) Adquisicién de derecho de paso

Para la realizacion de este proyecto, AMP debe confirmar € derecho de paso, si € implementa el
proyecto en si mismo. Otro enfoque alternativo es permitir que la empresa privada construya y
opere €@ nuevo muelle bajo un contrato de concesion. Para lo Ultimo, algunas iniciativas
incluyendo asistencia financiera se necesitan para incentivar a las compafiias privadas en €
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negocio de operacion de puerto. Ademés, AMP debe tomar todas las medidas posible para
mantener latarifaaun nivel razonable.

ii) Sociedad Publicay Privada

Otra posible via para subsanar € tema de derecho de paso es buscar un esguema de PPP
(Asociacion Publica-Privada). En vista que €l érea de agua es propiedad publica mientras el area
de tierra consiste en ambas propiedad publica 'y privada. Por ende, las instalaciones portuarias
construidas en area de agua pueden financiarse con fondo publico, mientras aquellas instalaciones
en tierra son financiadas por firmas privadas que tienen el derecho de paso.

Hay varios esquemas de PPP que pueden ser empleados en este proyecto. Una concesion de las
instalaciones portuarias en area de agua, por ejemplo, es una. Para establecer un negocio conjunto
entre AMP y una firma privada es otro gemplo. AMP debe examinar qué esquema es mas
préctico y debe hacer los arreglos administrativos y legales necesarios para implementar €l
esquema.

iii) Reubicacion de mano de obra entre oficinas portuarias

Cuando las nuevas instalaciones de Puerto Coquira sean operativas, €l puerto puede necesitar
persona adicional, mientras la Oficina de Puerto Panamd requiera slo un nimero limitado de
personal, debido a cierre de mangjo de carga. Por tanto, la reubicacion de fuerza labora es
necesaria. Ademés, AMP también debe tomar en consideracion los trabajadores portuarios que
actualmente mangjan la carga en Puerto Panama, quienes perderan su trabajo debido al cierre del
puerto.

vi) Seguridad paralos servicios navierosy logisticos

En el transcurso de autorizacion del proyecto, AMP debe primero divulgar €l proyecto atodas las
companiias navieras y logisticas, en particular aguellas que proporcionar actualmente servicio a
Puerto Panama. Es la responsabilidad de la Oficina Central de AMP asegurar que los servicios
navieros continuaran entre el Puerto Coquiray las idlas, y que los servicios logisticos iniciaran
operacion en e Puerto Coquira.

Unavez més, si es necesario, AMP debe examinar |a posibilidad de posibles incentivos a aquellas
empresas privadas que inicien negocio en € puerto.

Pasos a tomar por la Oficinas Portuarias L ocales de Puerto Coguira

La oficina portuaria de Puerto Coquira debe hacer e rol de enlace entre la Oficina Centrd, las
instituciones localesy las;
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4) PuertoLaPama

Pasos atomar por la Oficina Centra de AMP

i) Revision delas politicasy regulaciones existentes

Hasta el momento, ha sido la politica del gobierno centralizar el procesamiento de laindustria del
camarén en el Puerto Pesguero de Vacamonte, para la promocién del Puerto Pesquero. Por €llo,
AMP necesitarevisar y, Si es necesario, hacer enmiendas a las normas y regulaciones con € fin
de permitir el establecimiento de negocios de procesamiento de camarédn en otros lugares. Una
explicacion completa del cambio de politica debe darse a las firmas procesadoras de camarén,
especia mente aguellas establecidas en Puerto Vacamonte.

ii) Incentivos para barcos pesgueros comerciales paratrasladarse alLa Palma

Para incentivar la reubicacion de los barcos pesqueros comerciales a La Pama, la AMP debe
proporcionar un mejor servicio alos usuarios del Puerto La Palma que aguellos que permanecen
en Puerto Vacamonte. Todas | as posibles medidas de incentivos deben tomarse.

iii) Interfase con e Plan de Desarrollo Sostenible de Darien

La AMP debe coordinar con el MEF y otras instituciones involucradas la interfase del proyecto
con los proyectos en desarrollo del Plan de Desarrollo Sostenible de Darien.

iv) Relaciones Publicas

La AMP debe divulgar el proyecto, asi como los servicios inter-modales entre La Pama y
Quimba a publico para promover el servicio de transporte a lo largo de la Carretera
Panamericana. Ademés, debe anunciase su politica para la promocion de navegacion
intra-regional costeracon el centro de actividad de puerto La Pama.

La AMP debe organizar foros entre los pescadores artesanales locales. La participacion de los
pescadores locales es algo indispensable en la etapa de finalizacién de desarrollo del plan, en
particular el esquema operativo de las instalaciones del puerto pesquero.

v) Formulacion de plan de desarrollo urbano de La Palma

La AMP debe inicias conversaciones con instituciones locales, incluyendo gobiernos locales y
varios ministerios involucrados, para formular € plan de desarrollo urbano en La Palma. La
preparacion de un plan de uso de tierra debe iniciar en la primera oportunidad para €l
establecimiento de un centro de actividad con la utilizacién maxima de espacio generado por la
reubicacion del aeropuerto y las instalaciones portuarias existentes de la AMP.

En linea con el Programa de Desarrollo Municipal y Descentralizacion, la municipalidad debe ser
laingtitucion lider en la preparacion de planeamiento urbano. AMP debe actuar pro-activamente
en apoyo de lamunicipalidad en la coordinacién la Oficina del Proyecto Darien del MEF, MIVI e
IPAT, y demés.
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vi) Seguridad

Cuando €l puerto pesquero esté operando, propiedades publicasy privadas, tales como edificiosy
equipo, la seguridad sera el elemento mas importante para proteger estas propiedades contra el
robo. AMP debe coordinar con la Policia Nacional el establecimiento de un sistema de seguridad
en €l &rea portuaria.

El sistema de seguridad de toda la municipalidad es también importante para alentar a las firmas
privadas a considerar €l inicio de negocios en La Pama.

Pasos a tomar |a Oficinas Portuarias L ocales de Puerto La Palma

i) Coordinacion con instituciones involucradas

Ademas del trabajo de operacion y mantenimiento que desempefian actuamente las oficinas
locales de puerto, las siguientes tares deben realizarse por el Administrador de las oficinas
portuarias bajo la supervisién de la Oficina Central.

ii) Reuniones regulares

El Administrador debe sostener foros entre los pescadores locales e instituciones locales, para
discutir temas sobresalientes relacionados con €l proyecto.

20.2.4 Paralaimplantacién del proyecto prioritario
(1) Puerto Individual
1) Bocasdel Toro
i)  Opinién de Consenso paralos proyectos

Y a sea que Bocas del Toro continuard atrayendo a los turistas depende grandemente de |os pasos
gue tome la AMP. Se recomienda a AMP tomar los siguientes pasos. Primeramente, AMP debe
comunicarse con las comunidades local, y gobierno local y nacional, aguellos que estan
involucrados en negocio turistico, y otros. La AMP debe sostener foros para llegar a un consenso
sobre el proyecto, incluyendo la disposicién de las instalaciones, disefio detallado de la estructura,
el esquema operativo de laterminal de pasajerosy latarifaacobrar por su uso, entre otros.

i) Asegurar fondo publico

Mientras la AMP misma solicita y negocia con e gobierno central los fondos necesarios, debe
coordinar con otras agencias involucradas para la colaboracién en la realizacion del proyecto y
para el mejoramiento de otras infraestructuras y servicios tales como carreteras, comunicaci ones,
suministro de agua 'y acantarilla, y tratamiento de desechos y recoleccion de basura. Ademés, es
muy importante para AMP divulgar que el proyecto tiene la intencién de desarrollar un puerto
paralagente local y laindustriay que la comunidad local debe apelar al gobierno por otras rutas
posibles.
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iii) Ente operativo de laterminal de pasajeros

Mientras AMP es ahora responsable del muelle ferry RoRo, debe hacer esfuerzos para establ ecer
un cuerpo administrativo separado para la terminal de pasgjeros mediante ya sea un contrato de
concesion con una firma privada o una cooperativa de accionistas (interesados). Es también
importante alentar a las industrias locales a participar en € proyecto tanto financiera como
técnicamente.

iv) Seguridad y Proteccion

Es responsabilidad de AMP tomar todas las medidas posibles para garantizar la seguridad y
proteccion de los puertos y barcos. Por ende, AMP debe evaluar la vulnerabilidad a crimenes y
preparar un programa de mejoramiento de la seguridad.

v) Disefio instalaciones

Para €l disefio de la instalacion en € Puerto de Bocas del Toro y Almirante, no se anticipa
ninguna dificultad ninguna dificultad excepto la posibilidad de fuerza sismica, cuyo coeficiente
de pico efectivo de aceleracion es 0.21. También, e complgjo de edificio debe disefiarse
adecuadamente como puerta de entrada al resort turistico.

Durante la construccion de las nuevas instal aciones, una rampa temporal de ferry debe construirse
parano interferir con las operaciones del ferry actual.

2)  Chiriqui
i)  Asuntos administrativos

La asociacion publica-privada es un elemento clave del proyecto. Organizar a los interesados
(accionistas) en € proyecto es € rol més importante de AMP. En vista que € atracadero
multi-uso se construye para €l uso publico, es recomendable que la CPE, que sera financiada por
el gobierno y los accionistas, debe establecerse para € mangjo y operacion de todo € Puerto. El
gobierno debe respaldar fondos requeridos para el costo de construccion de rompeolas, canales de
acceso y fondeaderos, mientras € sector privado debe respaldar fondos para la construccion de
los atracaderos.

Sobre la base del andlisis financiero, desde el punto de vista de la administracion de la CPS, e
40% del costo total debe ser financiado como acciones, mientras € restante 60% debe ser
financiado con préstamo. Las porciones de las acciones y el préstamo que debe ser financiado por
los sectores publico y privado se determinara mediante negociaciones entre ambas partes. Por
tanto, la sumaa ser financiada por € gobierno no esta establecida en esta etapa. Parece ser redlista
asumir que € monto total sufragado por el gobierno tanto de accionesy préstamo debe cubrir los
costos del rompeolas, canal y fondeadero.
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AMP tiene |la responsabilidad de regular la SPC en la misma manera como esté administrando los
mayores puertos internacionales en &ea del Canal. Ademas, también tiene una importante
responsabilidad de participar en la administracién de la SPC como su mayor accionista.

ii) Disefio instalaciones
El equipo de estudio ha hecho visita de reconocimiento de los sitios a lo largo de la costa del
Golfo de Chiriqui. Fue la evaluacién del equipo de estudio a través del reconocimiento, que cas

todalalinea costera, excepto la cercaniadel Puerto Armuelles, esinadecuada parala construccion
de un puerto debido ala alta sedimentacién o las grandes dunas de arena.

Como las olas se propagan hacia la costa, las olas cambian su direccion y atura debido a la
refraccion causada por la topografia del lecho marino. Para € caso de la costa de Puerto
Armuelles, las olas disminuyen en altura. Ademéas, e rompeolas dara una oportunidad de exhibir
los efectos de su detraccion en toda su extension.

En Puerto Chiriqui, el rompeolas es disefiado para mantener la calma en el puerto, y facilitar la
cargay descarga, garantizar la seguridad de los barcos durante la navegacion o anclgje, y proteger
las instal aciones de atragque. El nivel de sismicidad es grande, e 2° en Panama, y su coeficiente de
pico de aceleracion efectivo es 0.24. Por tanto, la atencion a fuerzas sismicas debe darsele durante
el disefio detallado de las instal aciones portuarias.

3) Coquira
i) Asuntos administrativos
Los elementos claves paralarealizacion del Puerto de Carga Coquira son:

a. Arreglo de fondos publicos
b. Invitar afirma privada a operar €l puerto bajo contrato de concesion.

Mientras AMP negocia con el operador privado las condiciones de concesién, se debe dar debida
consideracion a la calidad de los servicios proporcionados y €l nivel de la tarifa a aplicar a los
usuarios del puerto.
ii) Disefio instalacion
El muelle del Puerto de Coquira debe estar situado en € rio y s la estructura del muelle
perturba el flujo del rio, la configuracion del lecho del rio y la ribera corriente arriba y

corriente abgjo se cambiara. Para evitar este fenébmeno, debe prestarse atencion durante el
disefio detallado del muelley las estructuras revestidas.

4) LaPdma
i)  Asuntos administrativos

AMP tiene la responsabilidad de organizar a operadores de barcos de parejeros, pescadores
locales y comunidades locales. Por ello, se recomienda que las cooperativas de pescadores deban
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operar € puerto pesquero. EI monitoreo diario de captura de pescado debe ser llevada a cabo por
las cooperativas. Cuando las nuevas instal aciones portuarias se construyan, €l trabajo de la oficina
local de la AMP se expandiran y mas fuerza de trabajo se necesitara. Se recomienda utilizar los
recursos humanos localmente disponibles tales como |las cooperativas de operadores de barcos de
pasgjeros y las cooperativas locales de pescadores. AMP debe tratar de lograr fuerza laboral
disponible externa en lugar de simplemente incrementar personal.

ii) Disefio deinstalacion

La suave capa del subsuelo en € sitio de La Paima es cerca de 20 m grosor. Métodos de
estabilizacion de suelo suave, que previene falla de derrumbe circular, es necesaria y la misma
atencion debe brindarse para el disefio detallado del monticulo de piedra bruta.

La consideracion del disefio se requerida para no obstruir € flujo de las aguas del rio y €l
transporte de sedimentos pasando por las estructuras. Se recomienda que la parte de aproximacion
gue conecta con la linea costeray |a rampa para botes de pesca artesanal se disefie con un muelle
de estructura de pilote.

(2) Evaluacién delmpacto Ambiental paratodoslos cuatro puertos

Se concluye que los efectos ambiental es adversos consecuencia de la construccién y subsiguiente
operacion de todos |os cuatro proyectos de desarrollo portuario a corto plazo son mangjables. No
obstante, con relacion a la operacion de todas las instalaciones portuarias, debido cuidado debe
darse a los requerimiento de manejo operativo portuario enfocado en el manegjo de los desechos
de los barcos y laterminal portuaria, en particular, la aplicacion de la regulaciones de MARPOL
y sus Anexos, es sumamente importante mitigar los potenciales efectos adversos ambientales a
largo plazo en la operacion portuaria.

Actualmente, la fuente de contaminacién més significativa en las aguas costeras en la mayoria de
las éreas de desarrollo del proyecto a corto plazo es el flujo de desechos sin tratamiento,
consecuencia de las diversas actividades antropogénicas terrestres, que no estan esencialmente
relacionadas con la actividad operativa del puerto. Consecuentemente, se recomienda tomar las
medidas necesarias en mejorar el manejo del desecho de origen terrestre, como una primera
prioridad, en las &reas relevantes del proyecto de Bocas del Toro, Almirante, Puerto Armuelles 'y
La Pama. Mas aun, se enfatiza que las medidas de mejoramiento del manejo de desechos
necesitan ser adoptado independientemente del status de implementacién de los proyectos de
desarrollo de estos puertos.

De hecho, e manejo inapropiado del desecho originad de actividades antropogénicas terrestres
siendo la principal causa de degradacion acuatica costera, es un problema ambiental naciona que
debe atenderse.

Los trabajos de construccion del Puerto Chiriqui implican el dragado y subsiguientes trabajos de
manejo del material dragado. Este dragado y trabajos de disposicion del material dragado
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afectardn adversamente la vida acuética, en particular a los organismos bénticos que habitan el
lecho marino teniendo muy poca movilidad, por periodo considerable de tiempo. No obstante, a
largo plazo, la vida acuética en las areas incluyendo los organismos bénticos, se espera una
recuperacion natural. Consecuentemente, cualesquiera efectos potenciales adversos consecuencia
del dragado y los trabajos de disposicién de material dragado, se evallian como sblo e término
medio y no tiene efectos adversos significativos a largo plazo.
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