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ApéndiceJ Estudiosobree Turismode Cruceroen el Mar Caribe

J.1 I ntroduccion

Dos miembros del Equipo de Estudio, Kashima (Planificacién Portuaria I1) y el Dr. Declercq
(Desarrollo Industrial Regional) tuvieron la oportunidad de abordar una gira de crucero de
pasajeros en el Mar Caribe en agosto de 2003.

El crucero zarp6 del puerto de San Juan (Puerto Rico) y recalé en Charlotte Amalie (St. Thomas;
Islas Virgenes EEUU), Philipsburg (St. Maarten), St. John's (Antigua), Castries (Santa Lucia),
Bridgetown (Barbados) y regresd a San Juan. El itinerario se muestraen laTabla J.1.1.

El barco crucero que abordamaos era una mega-barco de 140,000 GRT Illevando 3,500 pasgjerosy
unatripulacion de més de 1,000 (FiguraJ.1.1).

Lo que se consideraba ser un barco de crucero grande hace veinte afios es raramente visto hoy.
Los barcos de 15,000 toneladas Ilevando 700 pasajeros han sido reemplazados por estos mega
barcos. Estos nuevos barcos ofrecen alos pasgjeros casi todas las amenidades que ellos requieren,
i.e. piscina, bafo jacuzzi, teatro y hasta patingje en hielo.

El nimero de pasgjeros en la gira que abordamos era de 3,356 de 40 paises. Los pasgerosy sus
paises de residencia estan clasificados como sigue, y nosotros fuimos clasificados como dos de
los ocho panamefios. Cerca del 80% de |os pasgjeros viene de los Estados Unidos (Tabla J.1.2).

Cruise Route Map
Caribbean Sea
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Nombre del Barco
Ao Construccion
Bandera

Dimensiones
Total Capacidad
Total energia
Max. velocidad

. Adventure of the Seas (Royal Caribbean International)

: 2001 (Kvaemer Masa-Y ard Inc., Turku, Finlandia)

. Bahamas (Puerto de Registro: Nassau)

: GRT: 137,276; LOA: 311.12 m; Ancho: 38.6 m; Max. Calado: 8.8m
: 5,020 (incluyendo 1,200 tripulacién de mas de 60 paises)

: 42,000 kW

: 22.5 nudos

Interior: Pasillo Exterior: Cubierta para Correr y Piscina

FiguraJ.1.1 Crucero de Mega Pasajero
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TablaJ.1.1 Itinerario de Caribbean Cruise
Fecha Itinerario
3 agosto (dom) Panamé 11:15 - (Copa 710) - San Juan 3:05 pm

Salida de Puerto San Juan alas 10:00 pm

4 agosto (lunes)

Arribo a Charlotte Amalie (St. Thomas) alas 7:00 am
Salida de Charlotte Amalie alas 5:30 pm

5 agosto (martes)

Arribo a Philipsburg (St. Maarten) alas 7:00 am
Salida de Philipsburg alas 5:30 pm

6 agosto(miércoles)

Arribo a St. John's (Antigua) alas 7:00 am
Salidade St. Johnsalas 5:30 pm

7 agosto (jueves)

Arribo a Castries (Santa L ucia) alas 7:00 am
Salida de Castries alas 5:30 pm

8 agosto (viernes)

Arribo a Bridgetown (Barbados) alas 7:00 am
Salida de Bridgetown alas 5:30 pm

9 agosto (sabado) En e mar todo € dia
10 agosto (dom) Arribo a San Juan (Puerto Rico) al_as 8:30 am )
San Juan 4:20 pm - (Copa 711) — ciudad de Panama 6:20 pm
TablaJ.1.2 Lista de Paises de Residencia de los Pasaj er os (Adventur e of the Seas)
Home Country Home Country

1 |United States 2,612 21 |Haiti 3
2 |Mexico 159 22 |Japan 3
3 |Puerto Rico (US) 145 23 |Aruba (Netherlands) 2
4 |United Kingdom 76 24 |Austria 2
5 |Canada 67 25 |Bahamas (UK) 2
6 |Spain 60 26 |Chile 2
7 |Bermuda (UK) 55 27 |Guatemaa 2
8 |France 34 28 |Guyana 2
9 |ltaly 19 29 |India 2
10 |CostaRica 18 30 |New Zedland 2
11 |Trinidad and Tobago 17 31 |Dominican Republic 2
12 |Colombia 10 32 |South Africa 2
13 |Netherlands 8 33 |West Indies (UK) 2
14 |Panama 8 34 |Antiguaand Barbuda 1
15 |Germany 7 35 |Philippines 1
16 |Jamaica 7 36 |Greece 1
17 |Norway 6 37 |lreland 1
18 |Portuga 6 38 |Peru 1
19 |Cuba 4 39 |Venezuela 1
20 |Brazil 3 40 |Vietnam 1

Total 3,356

J.2 Puertos de Recale

J.21 Charlotte Amalie (St. Thomas;, Islas Virgenes, EEUU)

Islas Virgenes, EEUU, consiste en méas de 50 idlas, islotes y cayos 'y solo tres estan pobladas entre
elas (St. Thomas, St. John y St. Croix). Mas de un millon de personas visitan las idas y playas
todos los afios. St. Thomas es la més desarrollada de lasidasy Charlotte Amalie, esla capital del
grupo de islas, esta ubicada en una bahia protegida en la costa sur de St. Thomas (Figura J.2.1).
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*Nota:

Islas Virgenes de los Estados Unidos

Poblaci6n: 120,917 (2000 Estimado), Total &rea: 347 km?, Numero deislas: 53

Hay dos puertos para barcos de cruceros en St. Thomas, i.e. el West Indian Company Dock y €l
Crown Bay Cruise Ship Port. El West Indian Company Dock es el anico puerto publico que es
propiedad de VIPA y nuestro crucero atraco ali. La Autoridad Portuaria de Islas Virgenes
(VIPA) es propietariay operatodos los puertos maritimos publicos en las Islas Virgenes, excepto
el West Indian Company Dock en Havensight, Muelle de Charlotte Amalie.

El frente marino ubicado en e Muelle de Charlotte Amalie, comprende 3,200 pies (cerca de 1.1
km) de espacio de malecon que corre paralelo a distrito de compras de St. Thomas (Veteran's
Drive). La caidad del agua en € puerto es mantenida bien limpia en e Muelle de Charlotte
Amalie y la apariencia del frente marino es mejorada estéticamente en vista que es € centro de
mucha actividad en el dreadel centro y ampliamente utilizada por |0s transelintes.

Las estadisticas portuarias de St. Thomas para los afios 1998 - 2002 son presentadas en la Tabla
J2.1.

TablaJ.2.1 Estadisticas Portuarias de St. Thomas para los Afios Fiscales 1998 - 2002
Recale Barcos Arr.i bo Carga Recale Barpos Recale Barco;
Cruceros Pasgjeros en Toneladas Cargade mésde | de Carga debajo
Cruceros 100 GRT de 100 GRT
FY 1998 927 1,561,020 755,958 2,675 8,855
FY 1999 815 1,428,482 732,911 2,079 9,185
FY 2000 890 1,486,661 801,431 1,955 9,948
FY 2001 931 1,828,068 722,269 1,793 10,734
FY 2002 816 1,840,177 793,190 2,129 9,317

Fuentes: US Virgin Idlands Port Authority (VIPA)
Nota: Afio fiscal de VIPA se extiende de octubre 1 a septiembre 30.

El nimero de cruceros recalando se mantiene cerca de 900 por afio, pero € numero de arribo de
pasgjeros de crucero esta creciendo afio a afio. En un esfuerzo por mantenerse al dia con €
crecientemente competitivo negocio de cruceros y cumplir con las demandas de las lineas de
cruceros que estan construyendo barcos més grandes con mas pasajeros, VIPA hadesarrollado un
plan del Puerto para Barcos Cruceros Crown Bay y €l plan de dragado del Muelle de Charlotte
Amalie (aproximadamente 77,000 m®, costo 1.5 millén USD).
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Vista Panoramicade St. Thomas Atracadero en Charlotte Amalie

Edificio Legislaturaen Islas Virgenes Area Comercia Frente Marino (Veteran's Drive)

FiguraJ.2.1 Charlotte Amalie (St. Thomas, Islas Virgenes EEUU)
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J.2.2  Philipsburg (St. Maarten; Indias Occidentales Holandesas)

Laidade Sint Maarten/St. Martin es hogar de dos culturas distintas, la holandesay |afrancesa. El
pueblo de Philipsburg, capital de la dependencia holandesa de Sint Maarten, esta ubicada en la
costa sur de laisla de Saint Martin. Desde los mares y calidas playas hasta |as montafias, bosgque
lluvioso y pueblos, St. Maarten depende crecientemente en €l turismo para sus ingresos.

Los barcos cruceros atracan en el muelle AC Wathey de Puerto Philipsburg, que esta a una milla
de distanciadel centro de Philipsburg. El servicio de taxi acuatico es proporcionado conectando €l
centro con el muelle paralaconvenienciade losturistasy visitantes (Figura J.2.2).

Philipsburg es un pueblo aprisionado entre la Playa de Great Bay y Salt Pond. La Calle del Frente
es un distrito de concentracion de tiendas libre de impuesto en el area del Mar Caribe — perfume,
joyeria, elegantes relojes, las camaras digitales més nuevas estatodo alli.

El Edificio de la Vigja Corte (construido en 1793) en Wathey Square y casas del siglo 19
restauradas (ahora utilizadas como Museo de St. Martin) son una manifestaciéon de la historia 'y
leyendadelaida.

Las estadisticas portuarias del Puerto de Philipsburg para los afios 1991 — 2003 se presenta en la
Figura J.2.3.

El nimero de cruceros recalando es positivo para los afios y € promedio anual de barcos
recalando es cerca de 540. Mientras € nimero de pasgjeros de cruceros arribando muestra una
tendencia creciente con un crecimiento del 8% por afio. La grafica del arribo de pasgjeros
mensuales muestra que hay una temporada alta de arribo de cruceros de noviembre a abril,
cuando €l &rea del Mar Caribe tiene |latemporada seca.
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Taxi Acuatico, Conveniente para Visitantes Playas Blancas es Otra Atraccion Turistica

FiguraJ.2.2 Philipsburg (St. Maarten; Indias Occidentales Holandesas)
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Cruise Vessel Calls (St. Maarten, Philipsburg Port)
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FiguraJ.2.3 Cruceros Recalando y Arribo de Pasajeros en Philipsburg
Fuente:  Autoridad Portuaria de St. Maarten
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J.2.3 PuertodeSt. John (Antigua)

Antiguay Barbuda estén ubicadas en medio de las Islas Leeward en el este caribefio (cercade 17°
norte del ecuador). Al norte y oeste de St. Kitts y Nevisy St. Martin. St. John es la capital de
Antigua y Barbuda y la ciudad més grande de Antigua con una poblacion de 23,000 (1990
estimado).

En 1632, exploradores britanicos vinieron de St. Kitts y colonizaron la isla de Antigua como
territorio briténico. En 1674, la primera propiedad azucarera mayor fue establecida por el
plantador de azUcar britanico, Sir Christopher Codrington, quien vino de Barbados. La economia
azucarera de la isla dependia de la mano de obra esclava, asi como tarifas protectoras, que
mantenian € lucrativo capital de vuelta en Inglaterra. Cuando la esclavitud fue abolida en 1834,
la economia fue gol peada extremadamente fuerte. Con continua presién para liberar el mercado a
libre comercio en azlcar, |os precios cayeron y las propiedades azucareras colapsaron.

En 1967, dirigidos por V. C. Bird, Antigua logro su estatizacion en asocio con Gran Bretafia, con
independencia en sus asuntos internos y asuntos externos. (Antigua History; tourist guide by
Roya Caribbean).

La economia actual de las islas depende del turismo, construccion y manufactura liviana (ropa,
alcohol, artefactos del hogar). El PIB por sector econémico es el siguiente (1998); Agricultura 4%,
Industria 18.9%, Servicios 77.1%. El turismo es en Antigua y Barbuda la industria mas
importante, representando més de la mitad del ingreso nacional.

Las atracciones turisticas de Antigua son la herencia histéricay €l paisge natural en laida, tales
como el Astillero Nelson, la Plantacion de Azlcar de Betty Hope, el Parque Naciona del Pueblo
Indioy Shirley Heights.

Nuestro crucero atracd en Town Pier en el Muelle de St. John justo frente a Heritage Quay. St.
John's Harbor es més bien un puerto pequefio (cerca de 1,000 m en profundidad y cerca de 800m
de ancho) y Town Pier es cerca de 150 m de largo. Estas condiciones son més hien pobres para
acomodar alos muy modernos mega cruceros con LOA de mas de 300m (Figura J.2.4).

Aungue Antigua parece estar deseosa de atraer la llegada de turistas y de promover € turismo de
cruceros, no se ha hecho suficiente inversion en el mejoramiento del &rea de frente marino.
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Town Pier en Puerto St. John Vista Panoradmica de Puerto de St. John

Town Pier (cercade 150 m) es més bien corto para Acomodar Moderno Mega Crucero

FiguraJ.24 St. John's (Antigua)
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J.2.4 Castries(St. Lucia)

St. Lucia, como muchas islas caribefias, tiene una historia de cambio de manos. Los nativos
caribes persiguieron a los primeros pobladores briténicos y luego los franceses asumieron el
control de laisla. Esto inicio una rivalidad de 200 afios entre los franceses y los britanicos. La
hegemonia de laisa cambi6 14 veces de manos hasta que | os britanicos prevalecieron finalmente
en 1814. St. Lucia se convirtié en nacion independiente en 1979, y es un miembro de la
Mancomunidad Briténica hoy.

Castries, la capital, es el hogar de cerca del 35% de la poblacién (Castries 54,568 estimado de
1993; poblacién total 155,678 estimado de 2000). La mayoria son descendientes de africanos
traidos alaisla como esclavos.

El banano es €l producto de exportacion mas importante de St. Lucia. La exportacion de vegetales
de invierno y productos organicos se esta expandiendo. Y ha habido crecientes esfuerzos por
desarrollar laindustria del turismo. Nuevos hoteles, tiendas y restaurantes se han construido alo
largo de las playas arededor de Castries para atraer turistas estadounidenses, canadienses y
€uropeos.

La Junta de Turismo de St. Lucia ha estado promoviendo la industria del turismo en la ida,
especialmente mediante la induccién de cruceros a que recalen. Aunque € Puerto de Castries
parece un area peguefia de agua en una remota ida, las instalaciones portuarias pueden alojar a
cuatro mega cruceros simultaneamente en la temporada alta de arribo de cruceros.

Nuestro barco atracd en el Cruise Ship Dock en Pointe Seraphine en la esquina norte del Puerto
Castries. Inclusive los atracaderos para carga general son utilizados para aojar a los cruceros en
la temporada ata. Taxis acuéticos son proporcionados para la conveniencia de los visitantes
conectando Pointe Seraphine y La Place Carenage, el centro de informacién turisticay e centro
comercial a lado opuesto del frente marino del puerto (Figura J.2.5).

Tabla J.2.2 proporciona estadisticas turisticas de St. Lucia paralos afios 1988 - 2001.

El nimero de cruceros recalando incrementé por 1.7 veces en los 13 afios (218 recalados en 1988
a 378 recalados en 2001) y €l nimero de pasgjeros de cruceros increment6 6.2 veces (79,500 en
1988 a 489,912 en 2001) al mismo tiempo. Larazon crecimiento anual es cercadel 15% a afio.

Mientras €l nimero total de arribo de turistas aumento en 1.9 vecesy su promedio de crecimiento
es cecadel 5% al afio. Esto serala evidencia colateral que la gente que visitalaisla en un crucero
y estédn complacidos con su visita, pueden regresar avisitar laisla para una estadia mas larga.

De acuerdo a estudio la Juntade Turismo de St. Lucia, el promedio diario de gastos (por visitante
por dia) se estima en un total de 42.96 USD. El desglose es €l siguiente;

Comidasy Bebidas: 5.33USD Taxi Local / Giras: 12.10 USD
Giras compradas a borde delanave: 9.73 USD Compras en zonalibre: 7.25USD
Artesanialocal : 6.17 USD Otras compras. 2.38USD

Pagina J-11



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

Puerto Castries

7

Pointe Seraphine Taxi acudtico en La Place Carenage

Centroy Catedral de St Michael's Mercado Artesanias Castries Frente Marino

FiguraJ.2.5 Castries (Santa Lucia)
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J.2.5 Bridgetown (Barbados)

En 1536 Pedro A Campos, un explorador portugués, descubri6 esislade 14 x 21 millasy lallamé
Barbados (significando €l de la barba). Laisla se mantuvo sin un gobernante soberano hasta que
los britanicos arribaron a principios del siglo 17. En los Ultimos afios los primeros colonos
arribaron y se establecieron en Jamestown (ahora Holetown) en la costa oeste de laisla.

A findes dd siglo 17, Barbados se convirtié6 en una isla de vastas plantaciones, y miles de
esclavos fueron traidos de Africa para la explotacion de los cafiaverales. Aun a esta temprana
época, laida estaba atrayendo ya aturistas y erala moda ir a Barbados por razones de salud. En
los Siglos 18 y 19, la fortuna econémica de Barbados igual6 €l éxito y e fracaso en el comercio
azucarero.

En 1966, Barbados se convirtié en nacion independiente, administrada por un Gobernador
General nombrado por SM Reina.

Cerca del 80% de la gente de Barbados son descendientes de africanos. La capital y la ciudad méas
grande es Bridgetown y es hogar para una poblacion de 7,500 personas (1994 estimado;
poblacion total 259,248 estimado de 2000).

El turismo es ahora en Barbados la principal industria, aunque el azicar y la melaza son todavia
las exportaciones méas importantes del pais. El PIB segln sector econdmico es el siguiente (1998):
agricultura 6.6%, industria 20%, servicios 73.4%.

Nuestro crucero atracd en el muelle de carga general en € Puerto de Bridgetown. La entrada del
puerto y €l ambiente del atracadero no eran atractivos para los pasgjeros (Figura J.2.6). Aungue
no habia ningtin muelle especia dedicado a turismo, €l puerto tenia unainstalacion de zona libre
para compras en un lugar adyacente al atracadero. Bridgetown es un pueblo pequefio. La
atraccion turistica no pertenece al pueblo sino al &rea de playa.
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Puerto Bridgetown Crucero en Muelle Carga General

Parliament Bridge y Frente Marino LaPlayaes Otra Atraccion Turistica

FiguraJ.2.6 Bridgetown (Barbados)
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J.3

Resultadosy Resumen

J.3.1 Desarrollode Turismoen lasldasde Caribe

La mayoria de los puertos de recale son las sociedades donde la mayor parte de la economia
depende en € sector servicio y turismo. El turismo se ha convertido la linea de vida de la
economia de estas sociedades y gobiernos, la Asociacion de Turismo local y las empresas
privadas estan trabajando juntos para hacer las islas atractivas como destino de cruceros en € mar
Caribe.

Se ha demostrado que las personas gue visitan un destino en un crucero y se sienten complacidas
con su visita, pueden regresar a ese destino por un periodo més largo y quedarse en los hoteles.
Por tanto, su esfuerzo busca atraer lallegada de repetidores alasidas.

Algunos de los puertos de recale han estado haciendo esfuerzos para desarrollar el turismo y €
atractivo de crucero con € fin de cumplir con el requerimiento de los barcos mega cruceros. Ello
implica el dragado del fondeadero del puerto y profundizacién del canal de entrada (Charlotte
Amalie Harbor, St. Thomas), construccién de muelles de extensién mas largos (Philipsburg, St.
Maarten), formacién de belleza escénica del drea del frente marino y otros.

I nstal aciones convenientes tales como taxi acuético, centro de compras libre de impuesto para los
visitantes, se han desarrollado en los atracaderos de pasgjeros (Charlotte Amalie, Philipsburg, St.
Lucia).

Una dificultad que tienen que superar esos puertos de recale es desarrollar las idlas como un
destino de Crucero Turistico todo € afio. En la actualidad los pueblos de los puertos de recale
estan ocupados con cruceros en la estacion seca, que se extiende desde finales de noviembre hasta
los primeros dias de mayo. Es dificil para los operadores invertir en instalaciones y equipo con
sOlo un periodo de sei's meses para recuperar sus Costos y tener una ganancia.

J.3.2 TurismodeCrucero

La gira de crucero antes de 1960 era considerada solamente para un nimero limitado de personas
acaudaladas, siendo operado por lineas transoceanicas como una especie de negocio colateral.
Alrededor de 1970 se inicia € cambio en las caracteristicas del negocio de giras de cruceros,
cambiando de viajes de larga duracién para un pequefio grupo de personas acaudal adas hacia una
gira de periodo corto para una masa grande de clase media. El antecedente de esto es que € nivel
de ingreso junto con el incremento del tiempo de ocio para esta Ultima clase les permite comprar
giras para periodos relativamente costos.

En 1980 — 1990 un moderno tipo de viagje de gira de crucero ha ganado mas y mas popularidad
entre la clase de ingreso medio en los Estados Unidos y en Europa. El rapido crecimiento ha
continuado en cerca de 15% anual, y esta tendencia se espera que todavia dure por méas décadas.

Durante las dos décadas pasadas muchos barcos especializados construidos se han introducido. El
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nuevo concepto de cruceros se ha introducido. El nuevo concepto de turismo de crucero esta
orientado a la gran masa de ingreso de clase media del mundo. Consecuentemente, un gran
nimero de naves de crucero de gran tamafio ha aumentado ha méas de doscientos en la actualidad
y mas de 10,000 giras de cruceros son organizadas y operadas anualmente alrededor del mundo.

Con e aumento en la gran masa de pasgjeros de ingresos medios, € nuevo concepto de giras de
cruceros se ha introducido, i. e. gira mono-clase en barco grande y diferencia en precio de la gira
dependiendo de la condicién de la cabina (tamafio y ubicacion en el barco). Este tipo de crucero
ha sido bienvenido por los pasgjeros de nivel medio por la atmosfera més democrética en €l barco
sin discriminacion de clase.

La Tabla J.3.1 presenta la flota de crucero de la Roya Caribbean International construido en los
Ultimos 15 afios. La capacidad de pasgjeros a bordo esta en el rango de 2,000 a 3,000 o mésy €
tamainio del barco varia entre 50,000 GRT a 140,000 GRT (Loa: 200 - 300 m; calado: 7.5 - 9 m).

Este tipo de disefio de barco ha sido introducido con € propésito de lograr una mayor eficiencia
en lautilizacion del espacio del barco y ofrecer alos pasgjeros a bordo casi todas |as distracciones
gue ellos requieren.

TablaJ.3.1 Dimensién de Barcosde Crucerosen Giras Caribefias

No Name of Ship LOA Beam Draught Passenger Total Gross Speed Entgr
(m) (m) (m) Capacity Crew Tonnage (knot) Service
1 |Sovereign of the Seas 268.2 323 7.6 2,852 825 73,192 19 1987
2 |Nordic Empress 210.9 305 7.6 2,020 685 48,563 19.5 1990
3 |Monarch of the Seas 268.2 32.3 7.6 2,744 858 73,941 19 1991
4 |Majesty of the Seas 268.2 323 7.6 2,744 827 73,941 19 1992
5 |Splendour of the Seas 264.3 32.0 75 2,076 723 70,000 24 1996
6 |Grandeur of the Seas 279.2 32.3 7.6 2,446 760 74,000 22 1996
7 |Enchantment of the Seas 279.2 32.3 7.6 2,446 760 74,000 22 1997
8 |Rhapsody of the Seas 2789 32.2 7.6 2,435 765 78,491 22 1997
9 |Voyager of the Seas 310.9 48.0 8.8 3,114 1,181 138,000 22 1999
10 |Explorer of the Seas 310.9 48.0 8.8 3,114 1,185 138,000 22 2000
11 |Radiance of the Seas 293.2 322 8.1 2,501 859 90,090 25 2001
12 |Adventure of the Seas 310.9 48.0 8.8 3,114 1,185 138,000 22 2001
13 |Brilliance of the Seas 293.2 32.2 8.1 2,501 859 90,090 25 2002
14 |Navigator of the Seas 310.9 48.0 8.8 3,114 1,181 138,000 22 2002
15 |Serenade of the Seas 293.2 32.2 8.1 2,501 859 90,090 25 2003
16 |Mariner of the Seas 310.9 48.0 8.8 3,114 1,181 138,000 22 2003

Source; 2003 - 2004 Cruise Vacation Planner; Royal Caribbean International

LOA - Draught of Caribbean Cruise Ships LOA - GRT of Caribbean Cruise Ships
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El precio promedio esté en un rango bajo desde 200 a 300 USD por persona por dia. Este tipo de
gira de crucero es mayormente para distancia corto y de corta duracién (5 a 10 dias) pero
constituyendo la mayor porcidn en laindustria de cruceros hoy dia.

Y lagirade crucero esta polarizada hoy en dos tipos. El primero es, como se sefiala arriba, €l tour
mono-clase en barcos muy grandes. Y el segundo tipo es un crucero especializado muy lujoso
exclusivamente para la clase acaudalada para cumplir con las demandas de una gira elegante al
estilo antiguo, con un nimero pequefio de pasaeros en naves relativamente pequefias, que varian
entre 10,000 - 20,000 GRT. La capacidad de pasgjeros gira entre 100 - 200 y €l costo de la gira
variaentre USD 500 - 1,500 o mas por persona por dia.

J.3.3 El Papel del Puerto de Turismo de Crucero

La funcion basica de terminal de pasajero ha sido una operacion de transito para pasgjeros entre
navey tierra. Pero este concepto es ya una forma obsoleta de pensar en € turismo de crucero de
tiempo moderno. Una moderna terminal de pasgjero tiene que jugar un papel mucho mas
importante para atraer méas pasajerosy giras de crucero al ofrecer confort y amenidad.

Laprincipal porcion del crucero hoy en dias ha cambiado a una masa grande de personas de clase
mediay su tiempo de vigje se ha hecho mas corto. Los nuevos pasgjeros estén buscando “ confort
con convenienciay rapidez” en su relativamente pequefio periodo de giray su vigje de crucero no
esmas para el fin de transporte.

El Puerto en s mismo es una parte importante constitutiva de la gira de crucero. Por tanto, la
primera prioridad tiene que ubicarse en rapidez y confort en e planeamiento de la terminal de
crucero. Conveniencia y alta eficiencia en la operacion de la terminar son elementos muy
importantes.

Y también en & planeamiento de la terminal, “confort del pasgjero” y “facilidad para acomodar
moderno mega-barco” son elementos muy importantes desde €l punto de vista técnico.

"Confort del pasgero” requiere de consideraciones estéticas y humanisticas en el disefio del sitio
y lasinstalaciones. La belleza en el disefio arquitecténico y también la sensacion de la condicién
escénicay atmosfera en el puerto no pueden ignorarse. La calidad del agua en el érea dd puerto
debe mantenerse limpiay clara.

"Acomodar a mega-barco” es otra tarea importante en e planeamiento. Con € fin de atraer la
girade crucero y hacer frente a recale de modernos mega-barcos hoy en dia, la profundidad del
canal de acceso y del fondeadero del puerto deben ser de 10 metros o mas.

Planificando para unaterminal de crucero no es simple trabajo técnico parala autoridad portuaria
en establecer una especie de herramienta para el transporte maritimos. La terminal de crucero es
mas bien un nuevo tipo de proyecto para una nueva clase de negocio de servicio de la autoridad
portuaria.
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El aumento en el recale de naves de crucero en puerto local significa un incremento en el PIB del
turismo parala comunidad local. Y la comunidad local puede tener més oportunidades de negocio
no solo de los pasajeros de cruceros sino también de |os servicios a los barcos cruceros.
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ApéndiceK  InformedeTaller

K.1L

Generalidad

K.1.1 LaPrimeraSeriedeTalleres(Julio 15, 17, 18, 21y Septiembre 10, 2003)

Con €l objetivo de conocer la situacion existente en los puertos locales e identificar los problemas
sobresalientes en el actual servicio portuario, incluyendo infraestructura, administracion y etc., los
talleres fueron llevados a cabo en cinco localidades: La Palma, Bocas del Toro, David,
Vacamonte y Colon. Aquellos cuyos negocios estan intimamente rel acionados con |as actividades
portuarias fueron invitados a los talleres. Los talleres tenian el proposito de obtener una opinion
colectiva a través de las discusiones entre los participantes, asi como las opiniones individuales.
La discusion también proporciond oportunidades para | os participantes para pensar en los temas e
identificar los problemasy clarificar sus causas.

El taller generalmente se desarrollaba de la siguiente manera:

Luego de una breve explicacion del objetivo del taller dada por un miembro de la contraparte de
AMP, los participantes se presentan. Entonces a todos se les entrega cuatro tarjetas de diferentes
colores y se les solicita que escriban en cada una de ellas los "Problemas’ que ellos sienten con
relacion a puerto, "Causas' de los problemas, posibles "Soluciones' de los problemas y una
"Opinién" general sobre el puerto.

Estar tarjetas se colocan en un tablero. La discusion se hizo sobre cada problema anotado en las
tarjetas. Luego de un repaso de los elementos del problema, aquellos problemas que eran puntos
comunes seflalados se discutieron un poco mas. Durante la discusion, las causas y soluciones
también se les hicieron referencia. La primera hora fue utilizada para laintroduccion y revision de
las tarjetas en el tablero. Las siguientes dos horas con un receso fueron utilizadas para discusion.

En € taler en Colon, los participantes son los gjecutivos de las ingtituciones de negocios
maritimos y funcionarios del gobierno. Por tanto, sin utilizar las tarjetas de colores, la discusion
seinicié inmediatamente luego de las palabras de introduccién.

K.1.2 LaSegunda SeriedeTalleres (Diciembre5, 2003, Enero 13, 16, 20y 21, 2004)

Los segundos talleres se llevaron a cabo con €l objetivo de presentar y discutir |as propuestade la
medidas correctivas que habia preparado €l equipo de estudio sobre la base de los andlisis de las
discusiones durante la primera serie de talleres. En general, los segundos talleres se iniciaban con
unarevision breve de las discusiones del primer taller, seguido por la presentacion de planes para
hacer frente con los problemas existentes y discusiones de los planes. En la segunda serie de
talleres, funcionarios representantes de la diferentes Divisiones de la Oficina Central de la AMP
tambi én participaron en la discusion.
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En Bocas del Toro, los participantes locales parecen estar preocupados sobre la redundanciay el
conflicto entre las administraciones central y local, con relacion a la emisién de permisos para €l
uso de zonas costeras que en los puertos. La discusion tenia que abarcar temas administrativos
antes de la discusion sobre los puertos se realizara. Ademds, también presentaron temas
relacionados con planes de desarrollo regional y urbano, asi como un estudio y disefio de las
instalaciones portuarias tanto para Bocas del Toro como para Almirante. Por tanto, un taller
adicional se llevé a cabo para llegar a una opinidn de consenso sobre desarrollo portuario del
lugar.

En & Puerto de Vacamonte, |os participantes en €l taller eran g ecutivos de empresas privadas y
su principal preocupacion erala administracién y manejo de la Administracién Portuaria, en lugar
de infraestructura portuaria. Por tanto, antes de realizar un segundo taller donde las empresas
privadas fueron invitadas, reuniones internas se realizaron entre de la Oficina Central de AMP, la
Administracion de Vacamonte y @ Equipo de Estudio para discutir temas esenciales de los
problemas administrativos existentes y |as posibles medidas para mejorarlo.

K.2 Notas de Discusion del Taller de Bocasdel Toro
K.2.1 Primer Taller
K.2.1.1 Resumen

Aquellos relacionados tanto con el Puerto de Bocas del Toro como con e Puerto de Almirante
fueron invitados.

Fechay Hora > Julio 17, 2003, 10:30-13:30
Lugar : Salon de reunidn de laOficinadel IPAT en Bocasdel Toro
Participantes . Participantes locales (27), oficina central AMP (4), Equipo de Estudio (5)

Representantes locales de cooperativa de pescadores, Policia Nacional,
asociacion de operadores de de barcos de pasgjeros, gobiernos loca y
provincial (Bocas del Toro y Changuinola), asociacion de propietarios de
tierra, Club de Leones, duefios de hoteles y restaurantes, agentes de giras,
compafia exportadora de cacao, oficinas locales del IPAT, MEFy AMP.

Discusiones . Losprincipales problemas eran lafalta de coordinaci’ on entre | as agencies del
gobierno y los gobiernos locales y la negligencia de las agencies
gubernamentales en su comunicacion con los residents. Las reglas y
regulaciones sefidando las condiciones y procedimientos para obtener los
permisos de construccion de edificions en la costa de Bocas del Toro no son
claras. La situaci’on sin coordinaci’on y sin regulaciones esta permitiendo
muchos edificios privados y muelles construidos desordenamente alo largo de
la calle principal de Bocas del Toro. Adem’as, ni € gobierno central ni los
gobiernos locales gjecutan un extricto control sobre los edificiosilegalesy la
ocupacion de las areas costeras.
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Parece que la opinién de conseso es que es indispensable la coordinaci’ on

entre las agencies del gobierno para la emission de los permisos para la

cosntruccion de estructuras en la costa, y que con el fin de optimizer el

potencial turistico del area, un complejo portuario integrado es deseable en

lugar de permitir aindividuos construer instal aciones privadas en lacosta. Tal

complejo portuario debe incluir aquellas instal aciones para ferry Ro-ro, para

lanchas de pasgjeros, para mercado de mariscosy galerias.

K.2.1.2 Glosario de Anotaciones delos Participantes

(1)

)

Los siguientes son los "Problemas”, "Causa', "Solucion” and "Opinion" que aparecieron anotadas
en las tarjetas de |os participantes.

Problemas

Problemas

Faltade

© o N U AWDNE

N
w N ke o

Infrastructure

Service and marine equipment
Seguridad de area

Regulation

Adequate personnel

Economic resources

Physical space
Mantenimiento
Entrenamiento

Control de desechos

. Suficientes carreteras de acceso

Oficinas de Aduanay Migracion
Atencion de las autoridades

Otros problemas

1
2.

Problema de contamination
Costa saturada con eficicos

Causa

No ok~wDdpRE

Faltade plan

Falta de mantenimiento

Faltade fondos

AMP no administraen laprovincia

Falta de control de medidas de transporte

Falta de desarrollo y mantenimiento de carreteras de acceso
Falta de educacion

No. de participantes
mencionaron

[ERY
N

P P NDNNDNWPSDSOOTO N O

No. of participantes
mencionaron

6

N W WwWwh b~ o
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©)

(4)

8.
0.

10.
11.
12.
13.
14.
15.

Falta de control de desechos

Falta de aplicacion de leyes'y regulaciones
Faltade politicas y lineamientos

Gobierno no tiene interes en desarrollo portuario
Falta de espacio fisico para puerto

AMP carece de personal tecnico

Terminal no proporciona servicios apropiados
Costas ocupadas por edificios

Solucion

Mejorar puertos existentes

Fondos del gobierno

Preparar un programa socioeconomic y politica de desarrollo
Liberarse de laintervencion politica

Aumentar la participacién y contribucion del gobierno central
en laadministracion provincial

Aumentar la participacion y contribucién de AMP
Construccion de puertos publicos

Educacion de funcionarios gubernamental es
Mantenimiento apropiado

Informar alaprovincia

. Disponibilidad de servicio maritimo (guarda costas)

Promover actividades comerciales |ocales

Respetar las reglas y regul aciones, establecer |egislaciones
Profundizar el canal de Bastimento

Hacer diagnostico participativo para reubicacion del puerto

Revisar la tarifa y elaborar medidas de como pagar a la
provincia

Opinidn

P P P NDNDNDNDDN

No. of participantes
mencionaron

7

P PR ERPERPERPRERERNMNNND N N OO

Las siguientes sugerencias y opiniones fueron proporcionadas por los participantes tendientes a

resolver el problema.

1. Bocasdel Toro tiene una posicién estratégica parapromover el turismo. Es muy importante

para la regién tener puertos que tengan las condiciones favorables de comercializacion y

gue garanticen un excelente servicio alos usuarios portuarios.

El existente Puerto en Bocas del Toro es meramente una instalacion provisiona y no

satisface las necesidades de |os usuarios del Puerto.

Para hacer frente ala creciente presi’on delosturistasy el comercio regional, es necesario

mejorar los servicios portuarios y construir una instalaci’'on que aoje pequenas

embarcaciones.
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4. Desarrollar nuevas terminales de pasgjeros tanto en Bocas del Toro como en Almirante
para atreaer turistas.

5. Un programa de desarrollo integral con recursos financieros y economicos es necesario
mediante la participation de lainstitucion puublica (AMP) y compania privada.

6. Estareaprimordial de urgente necesidad, lalimpieza de la calidad del agua en laBahiade
Almirante.

7. Es necesaria la introduccion de regulaciones adecuadas por parte de la administracion
portuaria, en relacion ala concesion y transporte de pasajeros.

8. Capacidad del edificio y entrenamiento del personal de la administracién portuaria.

9. Aumentar la participaciony asistencia del gobierno central alaprovincial.

(5) Resumen delasAnotacionesde los Participantes

Los problemas y causas repetidamente mencionados por muchos participantes se resumen de la
siguiente manera.

1. Las autoridades de administracion portuaria no han prestado suficiente atencion al
mejoramiento de las instalaciones de infraestructuray su mantenimiento,

2. Las autoridades de administracion portuaria no tienen la function de crear un programa de
mejoramiento y mantenimiento de instalaciones y de gjecutar el programa,

3. Entrenamiento y capacidad del edificio para el personal de trabajo no se hareaizado para
gjecutar las funciones esperadas y roles de la administracion protuaria.

4. Regulaciones adecuadas, administracion y orientacion no se han realizado para prevenir la
contraminacion del area acuatica, ocupacion illegal de lacostay el tratamiento de agua.

K.2.2 Segundo Taller

K.2.2.1 Participantes

Fechay hora : Diciembre 5,2003, 10:25-12:30
Lugar . Salon de reunion de Oficinadel IPAT Bocasdel Toro
Participantes . Participantes Locales (15), Oficina Centra AMP (4), Equipo de Estudio (2)

Participantes locales eran representantes de la cooperativa de pescadores,
Policia Nacional, asociacion de operadores de botes de psgjeros, agentes de
giras, compania exportadora de cacao, oficinalocal de AMP.

K.2.2.2 Presentacion

1) Revision de"Problema’,

"non

Causa’, "Solucion" y "Opinion" senaladas en el Primer Taller

2) Resumen de las opiniones de consenso

1. Falta coordinacion entre las agencies del gobierno central y local among the Central and
local en Bocas del Toro. Las oficinas de gobierno frecuentemente ignoran la voz de la
gente;
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2. Necesidad del reglas transparentes y regulaciones para la aplicaciones de permisos, asi
como la clarificacion de las autoridades,

3. Cumplimiento més estricto de las regulaciones necesarias para € control de estructuras
ilegales en la zona costera;

4. Coordinacion entre las agencies del gobierno es necesaria, especialmente para la emision
del permiso de construccion en zonas costeras; y

5. Un complejo integrado portuario es deseado: Terminal Ferry RoRo, botes pequenos de
pasgjeros, mercado de pescado para turistas, centro de informacion de navegacion y
restaurantes.

3) Explicacion de los Planes de Desarrollo Nacional y Regional seglin comprensién comun del
Gobierno de Panama:

La Provincia de Bocas del Toro Province se ha enfocado por su potencial en actividades
turisticas

i) En"Compite Panama", el sector inicial en Bocas del Toro ha sido identificado
ii) Programa Multifase para “Desarrollo Sostenible de Bocas del Toro” esta en proceso con
fondos del IBD finciando el Plan de Desarrollo Regiona de Bocas del Toro
El Programa consite de |os siguientes componentes
a) Fortalecimiento de la capacidad administrativa
b) Manejo sostenible de los recursos naturales y desarrollo productivo
¢) Servicios basicos e infraestructura de transporte

4) Metade Plan Maestro de Puerto

| deas basicas conceptuales para el desarrollo son:

i) Restablecer un ambiente adecuado para el turismo en area portuaria, y

ii) Establecer un centro de actividades en area portuaria mediante esfuerzo colectivo de varias
instituciones involucradas: IPAT, gobiernos locales y sector privado.
(Primera parte de la discusion)

5) Presentacion del plan fisico: elementos aincluir en €l proyecto y studio del plan
6) Recomendaciones

i) AMP debe tomar la iniciativa de establecer un plan de uso de tierra en Bocas del Toro,
especialmente areas adyacentes a puerto. La vista costera debe restituirse mediante la
regulacion de la construccion de estructuras en la costa, as como unaestricta aplicacion de
regulaciones de contaminacion marina.

ii) AMP se espera que juegue un rol acativo para fortalecer € atractivo de la municipalidad.
La municipalidad de Bocas del Toro es un sitio de llegada de turistas. Se espera que €
puerto juegue una funcion importante en proporcionar no solo desembarcadero de bote y
ferry, sino tambien confort y satisfaccion a turista.

Pagina K-6



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

iii) Eslaresponsabilidad primariade AMP regular € uso privado de la costay garantizar la
seguridad
(Segunda parte de la discusion)

K.2.2.3 Discusion:
(1) PrimeraParte

Antes de la presentacion del plan, la discusion se centro en la meta del Plan Maestro. Los
elementos principal es presentados en las discusiones fueron:

1) Posesion de titulacion de tierra y concesiones en area costera (y Coordinacion entre las
instituciones publicas)

i) Faltade coordinacion en el otorgamiento de concesiones por |as autoridades tales como
AMP, MEF y Gobierno Local.

ii) La importancia de la preparacion de un inventario de la titulacion de tierra y
concesiones gue se han otorgado. El inventario debe estar accesible atodas |as personas.

iii) Hay quejas que los funcionarios publicos (del MEF, gobiernos locales, IPAT y
representantes locales de proyecto del BID) excepto la AMP participaron en el taller.

iv) Necesita enmienda de ley que automaticamente otorga tituo de tierra a una persona que
entra por primeravez en tierra no utilizada.

v) Los funcionarios publicos deben estén al tanto que el problema existent es un problema
structural.

2) Control delacontaminacion

i) Necesidad de tomar acciones para requerir que las nuevas casas esten equipadas con
tanques septicos o que la ciudad construya un tanque septico colectivo.

ii) Necesidad de reubicar la terminal de taxi acuatico en Almirante fuera del area
contaminada.

3) Proyectos del Gobierno (Proyecto de Desarrollo Sostenible de Bocas del Toro)

i) El proyecto de Desarrollo Sostenible de Bocas del Toro tenia la intencion de
implementar un mecanismo de participacién comunitaria. No obstante, ellos vinieron
aqui solamente a hablar. Luego de la fiesta de inauguracion se acabo. Ningun
funcionario ha sido nombrado paratomar |a responsabilidad de coordinar el proyecto.

ii) El comité provincial que discute s un proyecto es aceptado o no, todavia no se ha
conformado, mientras el Proyecto require el proceso de participacion comunitaria.

(2) SegundaParte

Las siguientes discusiones se redlizaron luego de la presentacién del Plan Maestro para €
Desarrollo del Puerto de Bocas del Toro en diapositivas.
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1) Conrelacién alaideade eliminar los edificios alo largo de la costa

El gobierno panamefio ainicios del siglo 20 vendi6 lotes de terreno en &rea de bajamar. Esto hace
dificil regular el uso de las areas costeras. No obstante, hay solamente dos vias posibles: comprar
latierratitulada en el area costera o reclamar fuera de la propiedad.

2) Bocasde Toro Urban Development Plan

Hay un plan de uso de tierra de Bocas del Toro preparado por el Minsiterio de Vivienda, basado
en un plan hecho por un grupo compuesto por € 1PAT, INAC, y ONG. (Una copia del plan fue
suministrado por al Equipo de Estudio de JICA).

3) Conservacion de las caracteristicas de la ciudad (casas de madera)

Bocas del Toro es famoso por sus casas historicas de madera. Debemos conservar |as casas como
una atraccion para hacer una ciudad modelo:

4) Regulary controlar el areadelaterminal

AMP es |a agencia mas apropiada para gjercer la autoridad para controlar € desorden existente de
los pasgjeros. La terminal, en el mismo edificio, debe incluir un espacio que se encargue del
movimiento arededor del area.

5) Rutasde acceso aBocasdel Toro

Hay dos rutas de tierra firme a Bocas del Toro. Una de Changuinola que es usualmente utilizada
por los turistas de Costa Rica. La otra ruta es de Almirante. La ruta de Changuinola pasa por un
canal tiene areas de produccién. Perturbacién por los botes de pasgjeros debe minimizarse.

K.2.3 Tercer Taller

K.2.3.1 Participantes

Fechay Hora . Enero 21,2004, 12:00-16:00
Lugar . Salon de reuniones de la Oficinadel IPAT en Bocasdel Toro
Participantes . Participantes locales (26), oficina central de AMP (8), Equipo de Estudio (2)

Participantes locales eran representantes de cooperatives de pescadores,
Policia Nacional, asociacion de operadores de botes de pasajeros, asociacion
de propietarios de tierra, Club de Leones, duenos de hotels y restaurants,
agentes de turismo, compania exportadora de cacao, oficina local AMP,
Proyecto de Desarrollo Sostenible de Bocas del Toro, Ministerio de Eduacion,
Municipio de Changuinola, Camaara de Comercio Local, Representantes de
las Comunidades Locales.
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K.2.3.2 Presentacion y Discusion

1

2)

3)

4)

La misma presentacion de diapositivas Powerpoint fueron utilizadas en e Segundo Taler,
presentado para su revision de las discusiones en anteriores reuniones.

Discusion

Compartiendo e costo del mejoramiento de los servicios publicos (suministro de agua,
electricidad y recoleccion de basura) no son satisfactorias. No obstante, debe reconocerse que
el costo de la recoleccion de la basura es pagado por la comunidad. Todas las familias pagar
por cada bolsa. El medidor para la electricidad debe introducirse para cobrar
proporciona mente ala cantidad de consumo.

Entranda de camiones grandes ala calle principal

De acuerdo con € plan propuesto, hay una curva pronunciada de la rampa RoRo hacia la calle
principal. La direccion de la rampa RoRo debe ser modificada para que los camiones puedan
maniobrar con facilidad.

(Equipo de Estudio):

En vista que la calle principal esta congestionada con personasy trafico vehicular, se recomienta
gue los camiones sean regulados en lacalle principal.

(Opinién de los que adversan)

Los camiones estan despachando mercancia a las tiendas, hotels, restaurants y otros
establecimientos, la conveniencia de maniobra deben tomarse en consideracion. Ademas, hay
suficiente espacio de carreteraen lacalle principal.

Separacion de la cargay de los pasgjeros

La carga debe mangarse separadamente en otro atracadero y € atracadero existente debe
utilizarse para pasajeros solamente.

(Equipo de Estudio)

El atracadero publico de pasgjeros esta ahora danado, y the restauracién del mismo es urgente.
Por ello e Plan Maestro propone el mejoramiento de la rampa RoRo. En € futuro, como las
actividades urbanas de Bocas del Toro se expanden haciala lsla Colon, una nueva terminal RoRo
puede ser construida aqui.

El informe final debe recomendar lo siguiente:

i) Regular € tamano de los camiones llegando a Bocas del Toro para que los camiones
garandes no entren en la calle principal.
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5)

6)

7)

ii) Hay un mercado existente que ya fue otorgado con derechos de negocio. El plan urbano
y el plan maestro de puerto debe respetar esos derechos. La carga se mangja mejor cerca
del mercado.

iii) Latierrapropiedad del estado no debe ser vendida a ciudadanos privados.

iv) S estas recomendaciones se describen las comunidades de Bocas del Toro haran
esfuerzo paraimplementer el proyecto.

Contaminacion del agua

i) El proyecto de desarrollo sostenible de Bocas del Toro incluye 9 proyectos para
medidas de control de la contaminacion del aguay tratamiento de desechos solidos.
ii) Derrame de petroleo se observo en €l Puerto de Almirante. Alguna accion debe tomarse.

Coordinacion entre instituciones publicas

i)  Esuna preocupacion seria en la coordinacion que aquellas agencias gubernamentales y
gobierno local que no participan en este taler, tampoco participan en taleres y
seminarios similares.

ii) Para implementar € proeycto, € apoyo de las comunidades y de la ANAM es
indispensable. Se necesita reclutar personal para € monitoreo y seguimiento del
proyecto.

Comentarios sobre el plan propuesto

i) El restaurante cerca del existente atracadero de la AMP era una termina de pasgjeros.
Este atracadero estamejor si se renueva como terminal de pasgjeros.

ii) Hay un plan propuesto por €l IPAT para el desarrollo de unaterminal de pasajeros en e
Puerto de Almirante.

Impresion del tercer taller

El Plan Maestro de Bocas del Toro propuso un plan concreto para la terminal de pasajeros. Por
tanto, las discusiones se extendieron a detalles del diseno. Por tanto, muchos participantes
parecen tener algunas dificultades para distinguir € plan futuro y la condicion actual. Por g emplo,
algunos parcipantes sugirieron que € mercado se mantenga en su condicion actual porque a €llos
se les dio una concesion.

La mayoria de los participantes eran aquellos que en mayor o menor medida iban a ser afectados
por €l proyecto. Por tanto, ellos tendian a proteger los privilegios otorgados a €llos, mientras ellos
esperaban algo del proyecto. Durante el tercer taler, algunos participantes mencionaron que €l
plan presentado en el segundo taller parece mejor que € revisado que fue presentado en € tercer
taller. Aunque debe haber bastante discusion sobre los detalles del disefio de la terminal de
pasgjeros, € plan maestro, en general, parece ser aceptado por la mayoria de los participantes.
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K.3 Taller en David

K.3.1 Primer Taller

K.3.1.1 Resumen

Aquellos que estaban relacionados con Puerto Armuellesy Puerto de Pedregal fueron invitados.

Fechay Hora
Lugar
Participantes

Discusion

: Julio 18, 2003, 14:30-17:00
. Salén de eventos del Hotel Laguna, David
. Participantes locales (25), oficina central AMP (4), Equipo de Estudio (5)

Los participante locales eran representantes de Petroterminal of Panama,
gobiernos provincial y municipal de David, Presidente de la Camara de
Comercio de Chiriqui, Zona Franca de Baru, cooperativa agricola, Terminal
Puerto de Pedregal, Servicio Maritimo Nacional (Guarda Costas), Policia
Nacional y oficinalocal de AMP (Puerto Armuellesy Pedregal)

. Algunos de | os participantes tenian experiencia profesional en ararelacionada

al negocio maritimo. Por tanto la discusion se realizoo en temas especificos y
practicos. Entre los temas, los siguientes son los que atrajeron el interes de
otros participantes:

- Laestructura existente en Puerto Armuelles no es adecuada para €l manejo
de cargageneral.

- Aunque € existents Puerto Armuelles sea reparado, no hay muchos
usuarios. Chiriqui tiene un potencial turistico y varios planes de desarrollo,
sobretodo, un plan maestro de desarrollo y un plan estrategico.

- Es neceario reconocer e mecanismo de mangjo de carga. Tomando en
consideracion € hecho que el Puerto de Aguadulce estaa exportando
productos agricolas tales como maiz, grano y frijoles, Chiriqui puede
tambien exportar estos productos. Por tanto, PTP esta planeando apoyar €l
manejo de carga de importacion y exportacion en € Puerto de Chiriqui
Grandey planea un nuevo puerto en el lado Pacifico.

- Barcos de carga con tonelgje entre 1,500 y 4,000 tonel adas estan sirviendo a
El Salvador, Costa Ricay Panama. Si hay una demanda para exportar frutas
0 para exportar fertilizante, por jemplo, los barcos pueden ser fletados.

- El sistema de tariffa de Panama no ha sido revisado en muchos annos. El
sistema de tarifa actual estaa afavor de barcos grandes mientras que barcos
peguenos tienen que pagar unatarifamas alta. Por tanto, €l sistemadetarifa
debe ser revisado.
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K.3.1.2 Resumen delasanotacionesde los participantes

(1)

)

©)

Problemas:

Tema

a. Estado deplorable de infraestructuras portuarias
b. Fatadeacceso eficientea canal y a espigon
c. Faltade presupuesto

d. Sistemadetarifano se gjusta arealidad actual
e. Faltade personal adecuado

f. Fatadeplanintegral de desarrollo

g. Inefficient procedure of the documentation

h.  Alto nivel de contaminacion

i.

Falta de seguridad en €l Puertoy su carretera de aceso

Causa

a. Fatadefondosy ma manejo

b. Fatade politicasverdaderas del sector publicoy privado para €
desarrollo portuario

c. Faltadevision o proyeccion general

d. Lascaracteristicasy condiciones de costos

e. Faltade apoyo por parte del gobierno

f.  Privatizaciones de los puertos a concesionarios son ieficientes

g. Trabgjo inadecuado en el mercadeo de los productos

Solucion:

a.  Utilizar personal cdlificado

b. Plan eimplementacion de un plan integral, con la participacion
de todos los sectores

c. Crear un sistema rapido de trabajo para la trasaccion de
documentos

d. Buscar financiamiento que pueda pagar los costos de las
actividaes portuarias

e. Proveer a la AMP con los recursos necesarios para € buen
desarrollo del Sector Maritimo

f. Mejorar laseguridad portuaria

0. Reparar lainfraestructura de los puertos

h. Llevar a cabo dragado de canal de acceso y ddl espigon, y

ofrecer un mantenimiento apropiado
Revision de contratos de privatizationes
consultas con los clientes

No. of participantes
mencionaron

13

P PN WWW>S™~O

No. of participantes
mencionaron

7

P NDNDNDNDDN D

No. of participantes
mencionaron

5
4

N = S = N
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(4) Opiniones:
a.  Construir instalaciones paralos turistas para que tengan un mejor servicio.
b. Aumento de capacidad puede ayudar a mejorar |0s recursos humanos.
c. Cooperacién tecnica con paises desarrollados como Japon.
d. Mercadeo del Puerto, unavez las mejoras se realicen (estructuray dragado)
e. Lainversion que Sc puede llevar a cabo es excelente, en vista que nuestro puerto creceray
la gente se beneficiara, y se extiende al estado.
Invitar alasinstituciones allevar a cabo operaciones de manejo de carga
Talleres son un gran beneficio paraintegrar diferentes sectores para determinar la solucion
alos problemas
h. Tratar de encontrar autoridades que pongan interes en e mangjo y administracién de los
recursos para un mejor desempenno de los puertos
i. S uncontrato se realize con una compania gque tiene un atracader de buena calidad, y con
todos los servicios de manejo de cargo, la comunidad progresa
j.  Revisar periédicamente el uso de las concesiones autorizadas y hacer las enmiendas
necesarias

«

K.3.2 Segundo Taller

K.3.2.1 Participantes

Fechay Hora . Enero 20, 2004, 14:00-16:30
Lugar . Salos de eventos del Hotel Laguna, David
Participantes . Participantes locales (22), oficina principal AMP (9), Equipo de Estudio (2)

Participantes locales eran representantes de Petroterminales de Panama,
Agentes Navieros, Chiriqui Port Company, gobiernos provincial y municipal
de David, Presidente de la Camara de Comercio de Chiriqui, Zona Franca de
Baru, cooperativa agricola, Terminal Puerto de Pedregal, Servicio Maritimo
Nacional (Guarda Costas), Policia Nacional y oficina local AMP (Puerto
Armuellesy Pedregal)

K.3.2.2 Presentacion
(1) BreveRevision del Primer Taller

Presentacion por € Equipo de Estudio de la revision de las discusiones del primer Taller. Los
problemas relativos a los puertos existents se resumen de la siguiente manera:

i) Cost de transporte para volumenes pequenos de exportacion de productos

a. Exportacion de productos en Chiriqui no es suficiente paraatraer naves, por tanto casi toda
la mercancia de exportancion es transportada a | os puertos en Ciudad de Panamay Colon.

b. El costo del transporte de mercanciaa Chiriqui Grande o Ciudad de Panama es mayor que
s setransporta a Puertos Costarricenses.

c. La escala de mercados en Chiriqui es muy pequena para atragr barcos a recoger
contenedores de diez o parecido.
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ii) Por que el volumen de exportacion de Chiriqui es pequefio

a. Productores deben estudiar mas sobre la promocion de exportacion.
b. No setiene completa concienciade laimportanciade lalogisticaen Chiriqui.
c. Concienciaentre las personas de laimportancia del desarrollo regional esinsuficiente

iii) Planesde Desarrallo

a. Desarrollo regional en laprovincial de Chiriqui es muy importante.

b. El desarrollo de los arededores de |os puertos debe ser responsabilidad del gobierno.

¢. Hay varios planes pero muchos de ellos no se han realizado.

d. Laeleccion presidencial puede afectar laimplementacion del plan de desarrollo propuesto.

iv) Propuestas paraladireccion del desarrollo portuario

a. Puerto de Pedregal tiene restricciones en profundidad del agua

b. Puerto de Pedregal puede desarrollarse como Puerto turistico para barcos de place

c. Puerto de Pedregal es adecuado paraturismo y pesca, por limitaciones de marea. Dragado
€s costoso, asi que otra medida debe tomarse para el mejoramiento.

(2) Resumen delosproblemas
Estos problemas pueden clasificarse en dos grupos dependiendo de su naturaleza
i) problemss relacionados con infraestructura

Puerto de Pedregd

Restricciones de marea en €l cana de acceso
Tamano maximo de la nave es 3,000 DWT
Adecuado para naves peguenas (barcos de pescay placer)

Puerto Armuelles

Disenado para Exportacion de Banano (No mas exportacion banano)
Desgastado por €l tiempo y danado

No es adecuado para carga pesada

Barcos atuneros recalan por suministros

ii) Problemas concerniente a asuntos administrativos y de manegjo

Actualizando sistema de tariffa
Procesamiento de documentos
Seguridad

Personal para administracion portuaria
Faltade plan
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©)

(4)

Medidas Correctivasy Propuesta del proyecto

Con € fin de hacer frente a estos problemas, la AMP y e Equipo de Estudio de JICA estan
trabajando juntos preparando el plan maestro para el desarrollo del sistema portuario de Panama.
El plan maestro debe incluir aspectos infraestructurales y administrativos. Como el primer paso,
nos enfocamos en el desarrollo infraestructural en el taller.

Con la comprension que €l lineamiento de politica nacional es “Desarrollo economico sostenible,
Alivio de la Brecha Economica y las Disparidades Regionales, Conservacion Ambiental vy
Garantia de Seguridad Sacial”, €l Plan Maestro busca el desarrollo de un sistema de Puerto que
promueva € establecimiento de zonas economicas en las regions, que aivien la sobre
concentracion en laregion capital.

En 20 anos, la poblacién de la provincia de Chiriqui alcanzara 500,000, y la actividad economica
se expandira. Por tanto, se espera que la exportacion e importacién de carga hacia y desde la
region aumente y € volumen de carga por contenedor tambien aumentara a un nivel atractivo
para la lineas navieras. No obstante, ninguno de los dos puertos existents en Chiriqui tiene la
capacidad par mangjar carga de contenedores. Sobre |la base de un reconocimiento del sitio, e
Equipo de Estudio identifico € area a norte del existente Puerto Armuelles, € lugar mas
adecuado para un nuevo puerto. El equipo de estudio esta ahora elaborando un plan para un
puerto multi-uso ali.

Reconociendo la situacion actual y future en laregion tales como:

Volumen sustancial de bienesimportados para el consume de la poblacion;

Desarrollo agricola;

Dificultad para expander los puertos de Pedregal o Armuelles;

Servicio Feeder existe alo largo de la costa del Pacifico;

Cercade 100 barcos atuneros recalan regularmente en Puerto Armuelles por suministros, y

- P Q0 T W

El atracadero de contenedor realmente es necesario para exportar los productos locales y
re-exportar delaZonaL.ibre,

Parece que hay una necesidad de un puerto en Chiriqui como puerta de entrada a la region
abarcando las provincias Chiriqui, Bocas del Toro y Veraguas. El primer borrador presentado de
plan de desarrollo alargo plazo se mostro en un taller.

Discusion
a A laluz de la escda del proyecto, la administracion debe estar disenada de forma que
varios secatores puedan utilizar |as instalaciones portuarias.
b. Cuanto es el costo del proyecto. Parece ser mayor alos USD 50 millones de dolares.

(Equipo de Estudio: e rompeolas es reamente necesario para asegurar el horario de
operaciones de cargueros de contenedores)
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c. Paraconcretar laZona Libre de Baru, e puerto es indispensable. El personal de ZLB han
iniciado acciones parainviter ausuarios a Puerto.

d. Este proyecto tambien es beneficioso para el sector turismo. Debe senalarse que € sector
turismos esta alcanzando 50% en la Provincia de Chiriqui.

e. Todas las comunidades en la region deben hacer esfuerzos colectivos para concretar e

proyecto.

f. En el nuevo puerto, e bunker debe ser suministrado por PTP en lugar de despacharlo de
Panama o Colon.

K.4  Anotacionesdela Discusion en lostalleresen La Palma

K.4.1 Primer Taller

K.4.1.1 Resumen

Fechay Hora
Lugar
Participantes

Discusion

: Julio 15, 2003, 10:30-13:30
. Salon de reuniones de Palacio Municipal de La Palma
. Participantes locales (14), oficina central AMP (4), Equipo de Estudio (3)

Participantes locales fueron invitados del area de La Pama y Quimba y
habian representantes de cooperaativas de pescadores, Policia Naciona,
gobierno provincial de Darien, municipios costeros (Chepigana, Taimati, Rio
Igresia), Comite para Erradicacion de laMalaria, y oficinalocal AMP

: Uno de los temas que muchos participantes senalaron fue la ausencia de

oficinas de aduana'y migracion en La Palmay en la Provincia de Darien as
como problemas de seguridad. Estos servicios son realmente requeridos por
los puertos fronterizos. Es € sentir de todos que la Provincia de Darien se
mantiene fuera del pensamiento del gobierno central. Otros temas
relacionados con € actual puerto fueron falta de sanidad alrededor del puerto
y falta de un plan portuario.

L os representantes de las cooperativas de pescadores mencionaron su deseo
de tener un mercado donde ellos puedan vender sus productos en una base
comercia e instalaciones procesadoras.

Ladiscusion continuoo atal punto que € temavital era que Darien carece de
las infraestructuras basicas elementales, tales como agua, €electricidad,
comunicaciony alcantarillados, y que debido aello Darien no puede atraer ala
industria o0 a turistas. Al final de la discussion parece ser una opinion de
consenso € establecer un centro de actividad, incluyendo servicios
gubernamentales, Mercado, etc., par alas comunidades Darien que no tienen
acceso por carretera.
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K.4.1.2 Resumen delasanotacionesde los participantes
(1) Problema
Fatadelo siguiente:

1. Instalaciones modernasy adecuadas y equipo de seguridad

2. Infraestructura portuaria, oficinay equipo

3. Oficiales de recursos marinos en la provincia de Darien que regulen las actividades
pesguerasy el uso detecnicasy herramientas ilegales de pesca

4. Establecimiento de vigilancia aduanera

5. Vigilancia sanitaria

6. Instalaciones portuarias adecuadas en € Rio Basa para € amacenamiento y
comercializacion de productos agricolas

7. Mas puertos en laprovincia

8. Companias procesadoras para €l procesamiento y comercializacion de los productos de la
pesca local: pescadores locales necesitan venter su producto directamente para obtener
mayores beneficios

9. Oficina de administracién portuariaen lamayoria de los puertos de laregion

(20 Causa
Puerto

1. Faltade atencion de la agencia gubernamental que es responsable de la administracién de
los puertos en laregion

2. Faltade plany defondos

3. Laadministracion portuaria no esta funcionando bien

Carretera

1. Faltade mantenimiento y reparacion
2. Carreteraen laProvincia de Darien todavia falta pavimentarla, mientras lade la Provincia
de Panama ha sido completamente pavimentada

Puerto Quimba

Falta de mantenimiento y reparacion

Practicamente no control ni supervision del manegjo de carga

Ningunareglani regulaciones para uso apropiado de |as instal aciones portuarias
Todaclase de cargay pasgjeros se manegjaen €l puerto, que es el unico puerto disponible en
el area. Algunas cargas no son apropiadas para parasu manejo en €l puerto, y estasituacion
acelera el dano y desgaste de las instalaciones existentes

A w D
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(3 Solucion
Puerto Quimba

1. Reemplazar con instalaciones modernas
2. Establecimiento de una oficina administrativa portuaria
3. Estacionar oficiales de aduanas, migracién y cuarentena

Puerto de LaPalma

Reemplazar con instalaciones modernas

Integrar todad las actividades portuarias en un solo lugar

Embarque y desembarque de cargay pasagjeros solo debe permitirse en el Puerto

Promocion de industrias relacionadas con Puerto (turismo, industrias con valor agregado,

manualidades, etc.)

5. Establecimiento de un centro integrado de actividad (puerto, meracado, otras actividades
comercialesy sociales)

6. Establecimiento de oficinas locales de agencias del gobierno, as como una oficina de

A w D

policia
(4 Opinion

1. Instalacion de oficinade vigilancia policial en Rio Iglesias

2. Desarrollo de infraestrucatura social en La Palma taes como electricidad, agua,
comunicacionesy alcantarillado, enviar una peticion al gobierno central y apoyar cabildeo

3. Un proyecto "Programa de Desarrollo Sostenible del Darien” esta en proceso

4. Necesidad de encontrar una solucion parala disposicién de |os desechos

5. Carreteracircundante es requerida para comunicar alos municipios en la provincial, en un
principio, aquellas areas donde la produccion es grande tales como Taimai, Garachine,
Sambu entre otras

K.4.2 Segundo Taller

K.4.2.1 Participantesy resumen

Fechay Hora . Enero 16, 2004, Hora: 13:00-14:30
Lugar : Palacio Municipa
Participantes : Oficina Central AMP: Representantes de Direcciones de Planificacion, Puerto

y Recursos Marinos y Expertos de JICA (7), Equipo de Estudio: (3),
Participantes locales (aproximadamente 20); los mismos miembros fueron
invitados. Particpantes eran representantes de las cooperativas de pescadores,
cooperativa de operadores de barcos de pasgeros, Policia Nacional,
Gobierno Provincial de Darien, comunidades costeras (Chepigana, Taimati,
Rio Iglesia), IDAAN, y oficinalocal de AMP
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Descripcién : El segundo taler se llevo a cabo para dar seguimiento a la discusion del
general del primer taller, con los objetivos presentados por €l Equipo de Estudio en su
taller propuesta de medidas correctives para solucionar |os problemas existents que

fueron identificados y discutidos en € taler previo. Tambien tenia como
objetivo obtener recomendaciones de consenso mediante €l taller en 1)
Medidas correctivas para solucionar |0s problemas existentes y 2) Desarrollo
del concepto del Puerto de La Palma dentro del desarrollo del sistema
portuario nacional (tanto fisico como isntitucional).

La Agenda paraladiscusion fue:

1. Revisiony discusion del Primer Taller
2. Medidas correctivas para solucionar |os problemas
3. Plan Maestro Conceptual del Desarrollo del Puerto de La Palma

K.4.2.2 Presentacion
(1) Posibles metasdel proyecto

1. Resolver |os problemas de los puertos existentes:
Infraestructura, Administracion, Leyesy Regulaciones, sistema portuario, etc.

2. Entender lo que un Puerto puede contribuir en la promocion de actividades
Socio-economicas en lanacion, regionesy comunidades.

Metodologia

Examinar como |os puertos contribuyen alarealizacion del l1as Metas de Politica Nacional:
i.e. acceso alos mercados, establecimiento de centros de actividades, etc.

(2) Necesidad del Puerto de La Palma Port como centro de actividad para Chepigana

1. Nuevainstalacion Ro-Ro sera completada en La Palmay Quimba
La Palma estara comunicada con la Carretera Panamericana via un sistema de transporte
inter-modal

2. Regular las actividades pesqueras para el desarrollo sostenible

3. Aliviar la brecha de ingreso mediante el aumento de la oportunidad de negocios en La
Palma.

4. Companias procesadorasy comercializacion de pesguerialocal

(3 Una Funcion de Puerto Comercial debe diversificarse a Complejo de Puerto Comercial,
Puerto Pesquero, Procesamiento y Centro L ogistico

El concepto de desarrollo fue ampliamente aceptado por todos |os participantes locales.

L os comentarios vertidos en € taller fueron:
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K.4.2.3 Discusion

(Policia Nacional): Se dice que los recursos de camarones y pescado se estan perdiendo. Cuando
la nuevainstalacion portuaria se complete en el 2024, ya estaran agotados.

(Equipo de Estudio): El plan maestro muestra la disposicion final (completada) del plan a
realizarse para el 2024. Por ende, la construccion debe hacerse en varias fases y la primera fase
puede iniciarse en cinco annos, una vez e gobierno apruebe e proyecto. De hecho, € puerto
pesgquero propuesto tiene como fin contribuir al contro y monitoreo de la produccién pesquera
para los fines de conservacion de los recursos marinos. El proyecto debe iniciarse en corto
tiempo.

(IDAAN): Hay un limite en recursos hidrico en laregion. Por ello, parece algo dificil asegurar la
fuente de agua requeridad para las industrias de procesamiento de agua y suministro de barcos
gue recalan.

(Equipo de Estudio): El “Desarrollo Sostenible en Darien” incluye la explotacion de recursos
hidricos, asi como carreteras y puertos. Ademas, sobre la base de este Plan Maestro Portuario, la
AMP iniciarala coordinacion con las agencias involucradas e interface de planes de desarrollo de
varios sectores.

Comentario por €l Equipo de Estudio

El Plan Maestro de Desarrollo del Puerto de La Palma propone no solamente el desarrollo del
sector puerto, sino tambien la elaboracién de un plan de uso de tierra del existentes Aeropuerto de
La Palma, que sera reubicado en un futuro cercano. Es uno de los elementos claves del proyecto
el formular un foro entre la poblacion local y las instituciones para discutir como establecer €
centro de actividad y lograr un plan de consenso.

El Puerto de La Palma no es el unico Puerto que require desarrollo. En Darien, hay muchos
puestos pequefios que tambien quieren desarrollarse. No obstante, €l Puerto de La Palma debe
recibir la primera prioridad porque debe ser desarrollado para convertirse en un centro de
actividad local y un centro de actividades socio-econémicas de la region. Con el mejoramiento
del Puerto de La Pama, se espera que los servicios navieros hacia y desde los puertos menores
mejore sustancialmente.
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K.5

K.5.1 Primer Taller

K.5.1.1 Resumen

Taller en Vacamonte

L os participantes eran representantes de companias gue tienen sus fabricas dentro del complejo
portuario y la Oficina de AMP Puerto Vacamonte.

Fechay Hora
Lugar
Participantes

Discusion

: Julio 21, 2003, 14:30-16:30
. Salon de conferencia Oficina AMP Puerto Vacamonte
. Participantes locales (9), oficina principal de AMP (4), Equipo de Estudio (4)

Participantes |ocal es eran representantes de seis companies con base en Puerto
Vacamonte y personal local de AMP.

: Cuatro temas sobresalientes se abordaron durante |a discussion:

- El canal de acceso no ha sido dragado en los ultimos 10 annos y la
profundidad del agua se esta hacienda menor.

- El sistemade seguridad dentro del complejo portuario no es suficientemente
confiable. Hubo un crimen en el puerto y las companias tuvieron que
emplear a sus propios guardias de seguridad.

- Larecoleccion de la basura es peor que en la ciudad.

- Lasreglasy regulaciones en e Puerto no son transparentes: especiamente
las multaas por violaciones deben definirse claramente y €ecutarse
apropiadamente.

Por tanto, ladiscusion indico que aun |os requisitos més basi cos para servicios

portuarios no se cumplen en Vacamonte y |os usuarios no estan satisfechos

por € nivel de servicio portuario.

K.5.1.2 Anotacionesde los Participantes

(1)

Problema

)

T Sae@ o anoT

Falta de personal y equipo (carros y armamento) para €
depatamento de seguridad

Falta de dragado

Mal manegjo de la basura en area portuaria

Reparacion de las defenses de | os espigones (desembarque)
Mala proteccion (Rompeolas)

Mala administracion de concesion

Falta de espacio para contenedores

Falta de medidas para derrrame de petroleo

Falta de tratamiento de aguas residuales

Falta de mantenimiento de plantas camaroneras (gal eras)

No. of participantes
mencionaron

5

P PR R R REPRNWO
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k. Fatade plantaelectricaauxiliar 1

I. Fatade equipo contraincendio (card and bombas) y personal
apropiado paralaestacion de bomberos !

m. Estabilidad juridica 1

N. Altastarifas portuarias para atrague 1

(2) Causas
No. of participantes
mencionaron

a. Faltade cercay seguridad 4

b. Fatademantenimientoy reparacion de |os espigones existentes 3

c. El puerto no se hadragado en 10 annos. Hay posibilidad que un 3
barco se hunda

d. Rapida sedimentacion 2

e. Faltade presupuesto 2

f. Lanegligenciatotal del AMP en el Puerto 1

g. Labasura se acumula en el puerto, pero ninguna recoleccion 1
alternativa se ha establecido

h. Cobros de diferentes oficinas del gobierno 1

i. M an_te_ni miento adecuado no puede hacerse por fata de 1
suministros

j.  Tratameianto de aguas residual es nunca es requerido 1

k. Muchos barcos no controlan la sentina 1

I.  El volumen de basura excede la cantidad adecuada de vehicul os 1

m. Ocurren robosy dannos alas instalacines portuarias 1

n. Fatade autonomia (autoridad) del puerto 1

0. Faltade coordinacion entre Panamay Puerto de Vacamonte 1

p. Profundidad insuficiente 1

g. Ampliar o cambiar la posicién actual del rompeolas 1

(3 Solucion
No. of participantes
mencionaron

a. Llevar acabo dragado cada 5 annosy rehabilitar €l area costera 5
del Puerto

b. El Departmento de Seguridad Portuaria despliega mas personal 4
y construye cerca en todo el puerto

c. El gobierno asigna un presupuesto para mantenimiento del 3
puerto

d. Muchas companias y la AMP deben ayudar a solucionar los 1
problemas

e. Tener mayor participacion de la gente paramejorar el puerto 1

f.  Cambiar el rompeolas a una nueva posicion 1

g. Estudiar como proporcionar alos barcos camaroneros con mejor 1
servicio

h. Promover e desarrollo del uso de productos residuales 1

(desechos organicos)
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(4)

Ver la situacion actual de ingreso de barcos con € fin de
balancear €l costo

La compannia Union Fenosa debe ser responsable de la planta
electricaauxiliar

Crear un centro en el puerto paralarecoleccion y control delas
aguas residuales

Crear turnos paralimpiar y lavar los atracaderos de descarga

Crear reglas claras para € uso de todas las instalaciones
portuarias

Expandir el tiempo de recoleccion de la basura
Acdlerar las trasacciones

N = W S

Opiniones

Coo T

xT T Ta

<

Se puede optimizar las operaciones en e Puerto de Vacamonte

Garantia paralos usuarios

Mejorar el servicio

Garantizar las operaciones en la generacion de energia electrica

La seguridad es importante para evitar robos a mano armad, porque personas genas a
negocio de actividades portuarias pueden entrar facilmente al area portuaria

No debe permitirse ninguna demora en laimplementacion del dragado del puerto

Es importante mantener la profundidad del agua

L as estructuras (Espigones) deben estar bajo buenas condiciones

Es necesario mantener la calidad del ambiente

Prevenir los residuos de hidrocarburos en las aguas

Debemos tener equipos apropiados para una buena seguridad y buen servicio contra
incendio

La AMP debe desenvolverse con la participacion de |os usuarios

Es posible lograr un cambio de actitud

Hubo un incidente donde se multé por derrame de aceite en 1998 (la multa se pagd) y en el
2000 otra multa fue impuesta porque la cantidad pagada en 1998 no erala correcta

El dragado puede mejorar €l acceso de barcosy €l servicio paralos barcos

El rompeolas puede mejorar la proteccion del canal de acceso al fondeadero y expander la
capacidad del barco

El puerto debe controlar laforma de operar de equipo pesado

Antes que la AMP planee la expansion de la infraestructura portuaria en e Puerto de
Vacamonte, ellos deben solucionar 10s problemas existents

En general, los visitants ven solamente la parte buena de la operacion del Puerto y no ven
aguella que no esta buena

Tanto laAMPy d sector privado estan interesados en lograr major seguridad y una major
limpieza

Nuestraindustriatiene cercade 25 annos, y laindustriadel camaron necesita el apoyo para
el cambio delastarifas u otros beneficions con e fin de sobrevivir alacompetenciaen los
mercados actuales y mantener su competitividad

Necesitamos mejorar el acceso de los carros bombas en caso de incendios

Mejorar el mantenimiento de [os espigones para que puedan ofrecer servicio degruay otros
servicios
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K.5.2 Segundo Taller

K.5.2.1 Participantes

Fechay Hora . Enero 13, 2004, 13:30-16:00
Lugar . Salon de Conferencia de AMP Puerto de Vacamonte
Participantes . Participantes locales (9), oficina principal AMP (4), Equipo de Estudio (2),

Oficinade JICA (2)
Particpantes locales eran representantes de cuatro companias con sede en €
Puerto de Vacamonte y personal local (8).

K.5.2.2 Presentacion
(1) Revisionyresumen del primer taller

A la luz de las discusiones y de las anotaciones del primer taller, cinco problemas fueron
identificados como temas sobresalientes en el Puerto de Vacamonte: Seguridad y Combate contra
Incendio, Recoleccion de la basura, Dragado y Mantenimiento Portuario, Problemas Legales,
Asuntos Administrativos (Transaccion).

En el segundo taller, las medidas correctivas para resolver estos problemas sobresalientes fueron
explicadas. Las medidas correctivas presentadas aqui fueron preparadas mediante la discusion
con la AMP, tanto oficina central como oficinalocal, antes del segundo taller.

Medidas Correctivas:
i) Seguridad y Combate contra Incendio

AMP ha reconocido que la seguridad es un elemento vital del servicio proporcionado por la
administracion portuaria y que es la responsabilidad de AMP asegurar la propiedad privada
dentro del complejo portuario. EI combate contra incendio dentro de la jurisdiccion portuaria es
también responsabilidad de la administracion portuaria.

AMPYy € equipo de estudio debera proponer un plan de accion en el Plan Maestro paramejorar la
seguridad. Entre otras cosas, €l plan de accién debe incluir:

a. Cronogramay plan de implementacion,

b. Propuesta presupuestaria
Instalacién de cerca, vigilanciay equipo de alarma,
Suministros y mantenimiento de instal aciones bomberiles,

c. Fortalecimiento Institutional
Sistema de coordinacion entre AMP, Policiay Estaciones de Bomberos,
Programas de entrenamiento y practicay manual para personal de AMPy
Trabajadores de las firmas privadas.
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ii) Recoleccion de Basura
Situacion

La basura organica de las fabricas procesadoras no se recoge como desecho industrial, sino como
domestico de una residencia. Una compania privada recoge la basura 3 veces a la semana de
acuerdo a contrato de concesion con el municipio.

El nivel de servicio actual esta debajo de los requerimientos.

Medida Correctiva

a. La basura organica debe considerarse desecho industrial. Por tanto la administracion
portuaria debe tener su propio sistema de recoleccion y tratamiento dentro de su
jurisdiccién.

b. El Puerto de Vacamonte debe establecer su propio sistema de recoleccion de basura que
proporciones un servicio de recoleccion con una frecuencia apropiada y una manera
adecuada.

c. Tratamiento delabasuradebe ser propuesto en el plan maestro: esquemaoperativo, costo y
como pagar por €llo.

iii) Dragadoy Mantenimiento del Puerto

Medida Correctiva

Preparar examen batimetrico periodico y un programa de mantenimiento para |os proximos anos
en el plan maestro

iv) Problemas Legales (Violacion de laregulacion)
Situacion

Una compannia fue multada por violacion de regulaciones, luego de dos annos de transcurrido el
mismo. El procedimiento no fue transparente. El incidente llama a un asunto legal. Esto provoco
el retraso en latransaccion.

Medidas Correctivas

a. Divulgacion delasreglasy procedimientos
(Manual de reglas corrientes y regul aciones)

b. Explicacion de lacondicion de latransaccién
(Lineamientos e instrucciones apropiadas a personal de la Administracion Portuaria,
administraciéon de uso amigable)

c. Inspeccion regular y audito por un comité de monitor eo
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v) Asuntos Administrativos

a. Intercambio de Informacion y coordinacion entre

AMP Administracion local y Oficina Central

AMP Administracién Local y Usuarios Portuarios

AMP (Local y Central) y otras agencias del gobierno involucradas
b. Organizar un Comité Consultivo Portuario

El Comite Consultivo Portuario consistira de representantes de AMP, usuarios del Puerto y
gobiernos municipalsy otras agencies gubernamental es.

El papel del Comité Consultivo Portuario:

a. Discutir como mejorar los servicios portuarios y hacer recomendaciones a las agencias
involucradas.
b. Seguimiento y monitoreo de laimplementacion de las recomendaciones

K.5.2.3 Discusiones
(1) Retrasoen laRenovacién del Contrato de Concesion

No hay seguridad juridica, i. e ningun contrato que garantice los derechos de la compania €
desarrollar su negocio en € Puerto de Vacamonte. El actual contrato de concesion que inicio
cuando inicio e Puerto de Vacamonte casi ha expirado. Aunque la firma a solicitado renovacion
desde hace dos annos a la administracion portuaria, AMP no ha respondido todavia. Por tanto, la
compannia no puede invertir en la expansion de su hegocio.

(2) Opinion sobre e Plan de Desarrollo Portuario Nacional y el Plan de Expansion del
Puerto de Vacamonte

El desarrollo del puerto pesquero de La Palma Fish no traera ningun merito a los camaroneros
comerciales. El transporte terrestre desde La Palma a Panama requeridad un costo adicional.

Equipo de Estudio

Mantener e camaron fresco es muy importante. EI Nuevo Puerto Pesquero de La Pama hara
possible para los barcos camaroneros desembarcar mas frecuentemente y entregar su captura a
Panama mas rapidamente. Este sistema mejoraralafrescura del camaron.

Firmas Privadas

Nosotros podemos mantener el camaron fresco en las bodegas del barco. No hay ninguna ventagja
en desembarcar frecuentemente en La Palma.
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(3) Poalitica Gubernamental de Centralizacion dela Captura del Camaron

El Puerto de Vacamonte fue construido con una politica de recoger toda la produccién de
camaron en el Puerto de Vacamonte. Ahora el gobierno esta permitiendo a otros puertos manejar
camarones. Esto contradice la politica original.

(4) Opinion sobrela Expansion del Puerto de Vacamonte a Puerto

Es muy bueno si se concretize €l plan. No obstante, la administracion portuaria no es capaz de
manejar apropiadamente e existente puerto pesguero, debe concentrar sus esfuerzos en la
administracion de la actividad actua en lugar de expandir su negocio.

K.6  Taller en Colon
Discusion de Anotaciones del Taller en Colon, septiembre 10, 2003
(1) Productividad Operacional

(Maersk-Sealand): La privatizacion de ambos pueros en €l Caribe y en € Pacifico ha acelerado
exitosamente e movimiento de carga. Esperamos que todos los otros puertos puedan
desarrollarse.

(2) Aduana, Migracion y Cuarentena
1) Lugar Inapropiado para Realizar la Actividad

(APEDE, Asaciacion de agencias havieras): Rotulacién equivocada del destino “Manzanillo” son
colocados en los contenedores de la Zona Libre. Esto causa una demora y costos. Si los
funcionarios de aduana estan adecuadamente informados sobre el destino, €l proceso mejoraria.

2)  Comunicaciones e Intercambio de Datos Electronicos

(Maersk-Sealand): El procedimiento de aduana es un obstéculo para un rapido movimiento de
cargade laterminal de contenedores haciala Zona Libre de Colon.

(Zona Libre de Colon): Mientras, con e sistema de intercambio de datos el ectronicos, os Puertos
de Manzanillo y Cristobal son bastante eficientes en los procedimiento de aduana, la Zona Libre
no se haintegrado o sistematizado, por tanto, la Zona Libre tiene dificultad con € actual sistema
de aduana. No obstante, la oficina de aduana tiene su porpio sistema de intercambio de
informacion electronica, € mismo no es accessible a los usuarios portuarios. Las discusiones
deben hacerse entre las agencias navieras, aduanas y los usuarios para encontrar algun tipo de
solucion.

3) Reducir € papeleo

(MIT): Hay que reducir el papeleo con e aumento de uso de sistema de intercambio de datos
electronica para aselerar € proceso. (MIT proporciona € sistema de intercambio de datos
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electronicos a las oficinas de aduana, cuarentena, y a todas las institucines gubernamentales
ubicadas en MIT. El sistema es parte de la estructura del sistematotal de MIT. Por medio de este
sistema, estas oficinas gubernamental es tambien forman parte del sistema de seguridad).

4)  Migracion

(Ministerio de Gobierno y Justicia, Migracion): La Oficina de Migracion trabaja con la Camara
Maritima, las agencies navierasy el sector turismo. Uno de los elementos que ha causado demora
en el procedimiento de migracion es que los cruceros no proporcional la lista de pasgjeros. Si €
itinerario y lalista de pasgjeros es proporcionada a migracion, €l procedimiento podria acelerarse.

Los cruceros gque atracan en Gatun no informan a migracién porgue se assume que la Autoridad
del Canal de Panama es responsable por ello. Algunos pasajeros no se quedan solo en € ‘areade
Gatun, sino que dejan €l barco sin el procedimiento de migracion y hacer vigjes a otros lugares en
autobuses.

5)  Saud maritima (Cuarentena)

(Ministerio de Salud): Las agencias navieras deben avisar del arribo de las naves con tiempo alas
autoridades locales. En tales casos que pasajeros enfermos son desembarcados, la Oficina de
Salud Maritima debe ser notificada oficial y directamente, para que personal medico pueda
evaluar la condicion del paciente.

La vacunacion de la fiebre amarilla se requiere en cumplimiento del Decreto Ley 502. Algunas
veces ocurre que los funcionarios que administrant la vacuna a la tripulacion es detenida por el
guardia de seguridad y no se le permite entrar al puerto. Es falta de conocimiento de los guardias
y unaviolacion alaley nacional.

(3) Dragado de Mantenimiento del Canal de Acceso

(Maersk-Sealand): El calado de las naves que entran el Canal esta limitado a 39 pies, mientras las
naves viniendo de oriente entrando por el Puerto de Balboa tienen un calado mayor gque € limite.
¢Quien es responsable del dragado en el Puerto de Balboa?

(4) Specializaciony Valor Agregado en los Puertos M enor es

(MIT): Mientras tanto el gobierno como €l sector privado se han concentrado mucho en los
mayores puertos internacionales, los puertos locales peguefios han ido en descenso. Los puertos
locales tambien son parte de toda la logistica, y, S se utilizan adecuadamente, ellos pueden
funcionar como un valor agregado. Cada puerto tiene su propia especiaidad, no necesariamente
tiene que mangjar carga de contenedores o camarones. Mediante |a especializacion en actividades
en laregion, cada puerto proporcionara las condiciones favorables parala comercializacion de los
productos de laregion.
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©)

(6)

1

2)

Trabajo Colectivo Entrelnstituciones Publicasy Privadas I nvolucradas

(MIT): Si las instituciones del gobierno trabajan en grupo, el procedimiento podria ser muy
eficiente. Indudablemente, que instrumentos para llevar a cabo este trabajo son muy necesarios.
En MIT, migracién, cuarentena y aduanas estan trabajando como un equipo independientemente
de los sistemas a los que cada uno pertenezca. Tanto €l sector privado como e pulbico, todos
trabajan bajo un mismo paraguas. Cada uno busca la promocion de la eficiencia en la actividad
del negocio.

Cuando la seguridad busca operaciones u otro tipo de actividades tienen lugar, ya hay una
coordinacion y consenso. La idea no es crear una division entre miembros publicos y privados,
sino hacer un equipo que pueda trabagjar junto. No creemos en el aidamiento, creemos en la
creacion de una atmasfera de cooperacion.

La Camara Maritima debe también estar incluida en las actividades de grupo porque la Camara
Maritima incluye a todo el sector maritimo. El sector maritimo se ha expandido tanto que y no
son solamente agentes navieros, sino que incluye a todas las entidades relacionadas con €l sector
maritimos tales como bancos, firmas de abogados, consultores, y otros. La Camara Maritima
puede proporcionar mayor profundidas y sugerencias sobre como & sector maritimo quiere que
las cosas trabajen para lograr un mejor servicio portuario. Es importante para los operadores de
terminal escuchar lo que los clientes estan necesitando con €l fin de mejorar €l servicio.

(Importancia de Mercado Local para el negodio de contenedor)

(MIT): Mientras la actividad de los puertos privados es € negocio del trasbordo, las terminals
privadas se estan enfocando ahor en € Mercado local aunque el Mercado local es pequeno,
porgue la poblacion es cerca de tres millones.

Educacion Maritimay Empleo
Escuelas y estudiantes miran solamente hacia Colon y Balboa

(MIT): Las areas de Panamay Colon son las de mayor interes para €l sector maritimo. Todas las
Escuelas Nauticas ofrecen e mismo curriculum. Por tanto, los graduados estan sobresaturando €l
mercado de negocios relacionados al sector maritime. Las escuelas deben enforcarse en lugares
donde la actividad maritima puede desarrollarse: Vacamonte, Charco Azul o Puerto Armuelles.
De la misma manera, para praactica no debe limitarse a aquella areas que los estudiantes estan
estudiando, pero pueden ir a otras areas.

Falta de Conocimiento de Idioma e Historia de Panaméa

(Zona Libre): Mientras se estén enfocando en la promocién del negocio de cruceros, Colén 2000
carece del personal que hable ingles, que es un tema basico. Las escuelas rara vez van y buscan
las necesidades de la sociedad. Esta es la razén por la que en Colén, no hay guias turisticos,
carrerade turismo ni carreraen idioma.

Pagina K-29



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

No obstantes y los esfuerzos de Colon 2000 por reclutar a personas de Colon, solamente algunos
de la Ciudad de Panama estaban calificados, porque, ademés del problema del lenguaje, carecian
de conocimiento de historia panamefia. Seminarios para los guias turisticos ofrecidos por Col6n
2000 y & IPAT son dados en espafiol. Los conductores de taxi no estan interesados en los
seminarios, y algunas veces causan problemas debidos a los problemas del lengugje. Ellos no
permiten ser acompafiados por un guia que hable inglés, porque reciben menos dinero.

3) Nuevos desafios para el entrenamiento Maritimo

(MIT): Las escuelas se enfocan més en hacer empleados que en hacer empresarios. El desafio
reciente en el programa de educacién es un programa de intercambio a niveles naciona e
internacional. Los programas estan dirigidos a estudiantes de la escuela media y a universitarios
gue quieren tener una experiencia previa a su trabajo formal.

MIT esta llevando a cabo existosamente un entrenamiento previo en e sector maritimo para
personas locales. En la actualidad hay expatriados panamefios en Chile, Irag, Mexico y otros.
Esos estudiantes de Col 6n estén haciendo un trabajo excelente.

Este tipo de entrenamiento debe ampliarse a area de administracién. Debemos en pensar en €
éxito no solo a nivel personal sino tambien a nivel del pais. MIT no estd hablando del éxito de
nuestro negocio, pero esta dispuesto a hacer su parte para ayudar a mejorar |os programas.

(7) Relaciones Publicas (Divulgacion de las actividades portuarias)

(MIT): En general, se conoce muy poco sobre |os puertos pequenos, y actualmente la mayoria de
las personas no sabe siquiera la ubicacion de los puertos. La informacion de las actividades
portuarias tales como carga, mercancia, volumen de mangjo y otras actividades de los puertos
menores, asi como |os puertos internacionales debe ser hecha pablica.

(80 Seguridad

(Maersk-Sealand): La seguridad en la termina es uno de los elementos vitales para la operacion
de unaterminal en un puerto dado. MIT tiene la estructura adecuada de forma que nuestras naves
pueden atracar sin ningun problema de seguridad.

(MIT): El tema de seguridad es obviamente importante tanto para puertos publicos como privados.
El lugar parael manejo de la carjay los pasgjeros debe ser un area segura. Hay queir mas alaen
terminos de seguridad.

(Servicio Maritimo Nacional/SMN): Hay un acuerdo internaciona que es el Codigo Ilamado
ISPS. El codigo tiene que implementarse a partir del 1 de julio de 2004. El actua sistema de
seguridad debe ser mejorado con urgencia enfocandose hacia e cumplimiento con la ISPS. Los
temas de seguridad deben ser incluidos en la Estrategia Maritima Nacional. Siendo el
representante de Panama ante IMO, AMP deberia ser e lider para la mayor divulgacion del
codigo en los puertos y companias navieras.
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Mientras Manzanillo tiene un sistema de seguridad perfecto, Colon 2,000, Colon Port Terminal y
Cristébal todavia tienen problemas asi como los otros puertos pequenos. Hay una ansiedad sobre
gue algunos puertos en Panama seran cerrados simplemente porque ellos no pueden desarrollar
planes de seguridad.

(Maersk-Sealand): Maersk-Sealand ha firmado todos estos acuerdos relacionados con seguridad
conjuntamente con Aduanas de Estados Unidos, incluyendo uno con el Puerto de Manzanillo. De
hecho, cuando Maersh inicia sus operaciones en un puerto dado, 1o primero que se revisa es la
seguridad.

(SMN): Se entiende que las AMP sera uno que finalmente certificara los planes de seguridad, y
gue de acuerdo a codigo, tambien hay companias certificadores para las lineeas navieras y
agencias. Quizas e SMN no necesite hacer estas inspecciones, en vista que es la responsabilidad
dela AMP. Pero definitivamente es un asunto de seguridad y nosotros tenemos que...

(AMP Planificacion): El tema de seguridad definitivamente no es un tema de una sola institucion,
sino del Estado, porque a final, s no cumplimos, Panama como un todo quedara fuera del
negocio. Después de todo este es un riesgo mayor como resultado de la violacion de un acuerdo
internacional. En Panama, la AMP sera la ingtitucion lider para certificar los planes de la
seguridad y de contigencia tanto de puertos como de naves, y para verificar su cumplimiento con
todas las normas y requerimientos de este acuerdo. No obstante, no es una tarea de la AMP
solamente sino que tiene que recibir e apoyo del SMN, el Canal de Panamay otras instituciones.
Este trabajo colaborativo esta incluido en la Estrategia Maritima Nacional porque s nho
cumplimos estamos fuera del negocio, esto quiere decir a la vanguardia de la posicion esta es
sector maritimo.

(AMP-Colon): La Oficina de AMP Cristébal ha solicitado a las agencias navieras que remitan la
lista de las naves recalando en puertos de Colén, con € fin de contribuir con las regulaciones de
seguridad, pero recibimas muy poco apoyo de |las agencias navieras en ese sentido.

(Maersk-Sealand): ElI comercio mundia ha cambiado desde september 11, 2002. Por gjemplo,
toda la carga que va a través de puerto estadounidense, la declaracion de embarque tiene que
enviarse 72 horas antes. Todo negocio ha tenido que gjustarse a esta situacion aunque no vigje a
los Estados Unidos. La primeravez es dificil, pero debemos continuar.

PREGUNTAS por Equipo de Estudio de JCA: Con relacion a los aspectos de seguridad con
referencia a las regulaciones de la OMI, tienen muchas reuniones entre oficiales de gobierno y
representantes de la empresa privada se han realizado?

(SMN): El Servicio Maritimo Nacional tenia muchas actividades rel acionadas con la seguridad en
los dltimos tres meses. Ha involucrado tanto a sector publico como privado incluyendo las
agencies nacieras. EIl SMN tiene este tipo de reuniones y trata de promover el codigo de la OMI.

Primeramente, nosotros hemas estado tratando de hacer que el personal se preocupe por aprender
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sobre € tema. EIl SMN tambien esta tratando de tener un personal completamente concientes del
tema para que ellos puedan actuar como agentes de divulgacion de la informacion. Entonces,
mendiante reuniones informativas, el SMN esta tratando de hacer que las agencias navierasy los
puertos conozcan |o que ocurre en € codigo de OMI.
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ApéndiceL Estrategia Maritima Nacional

RESOL UCION J.D. N0.026-2003

A JUNTA DIRECTIVA DE LA AUTORIDAD MARITIMA DE PANAMA,
en use de sus facultades legales y

CONSIDERANDO:

Que mediante Decreto Ley No.7 de 10 de febrero de 1998 se cred la Autoridad Maritima de Panamay
se unificaron las distintas competencias maritimas de la Administracion Pablica.

Que € parrafo segundo del Articulo Primero del Decreto Ley No.7 de 10 de febrero de 1998,
establece que "Con la creacién de la Autoridad queda institucionalizada la forma coma se gjecutara la
coordinacion de todas aguellas ingtituciones y autoridades de la Republica vinculadas al Sector
Maritimo, en cumplimiento con lo dispuesto en el Incise Fina del Articulo 311 de Is Constitucion
Politica de la Republica de Panama, de manera tal que la Autoridad ostentara todos los derechos y
privilegios que garanticen su condicién de autoridad suprema para la gjecucién de la Estrategia
MaritimaNacional."

Que € Articulo Cuarto, Ordinal 1 del Decreto Ley No.7 de 10 de febrero de 1998, indica que la
Autoridad Maritima de Panama tendr& entre sus funciones, proponer coordinar y € ecutar |la Estrategia
Maritima Nacional.

Que entre la Autoridad Maritima de Panama (AMP), la Autoridad del Canal de Panama (ACP), Is
Autoridad Nacional del Ambiente (ANAM), la Autoridad de la Region Interoceanica (ARI) y €
Institute Panamefio de Turismo (PAT), se firmoé un Acuerdo Interinstitucional para la furrnulacién de
la Estrategia Maritima Naciona el dia 10 de diciembre de 2001.

Que € dia 17 de septiembre de 2003, se llevd a cabo la entrega, por los integrantes del Cornité
Interinstitucional, de! Documento Borrador Final de la Estrategia Maritima Nacional, consensuado
entre las entidades antes enunciadas, a trvés de las diferentes reunioneses llevadas a cabo, para la
revision y aprobacion final de los suneriores inrarcruicos, per lo que:
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RESLELVLE:

ARTICULO PRIMERO: Aprobar el Documento Final de la Estrategia Maritima Nacional
y autorizar ala Presidenta de la Junta Directiva de la Autoridad
Maritima de Panama, en su calidad de Ministra de la Presidencia,
para qua por su digno conducto presente a Organo Ejecutivo,
clicho documento, para su consideracién y respectiva aprabacion.

ARTICULO SEGUNDO: Esta Resolution regird a partir de su aprobacion.

FUNDAMENTO DE DERECHO: Decreto Ley No. 7 de 10 de febrero de 1998. Articulo 311, Inciso
Final de la Constitution Politica de la Republica de Panama.
Acuerdo Interinstitucional de 10 de diciembre de 2001.

COMUNIQUESE Y CUMPLASE

Dado en la Ciudad de Panam4, a los veintidos (22) dias del mes de diciembre del afio dos mil tres
(2003).

EL PRESIDENTE LA SECRETARIA
JAIME JACOME BERTILDA GARCIA ESCALONA
VICEMINISTRO DE LA PRESIDENCIA ADMINISTRADORA DE LA

AUTORIDAD MARITIMA DE PANAMA

JIYBGE/JAC/VGV/evd
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INDICE

ESTRATEGIA MARITIMA NACIONAL

LA NUEVA POLITICA MARITIMA PANAMERNA
LanuevaVision y Mision Maritima de Panama

LOS OBJETIVOS ESTRATEGICOS

PRIMER OBJETIVO ESTRATEGICO:

1

8.
9.

Propiciar la Seguridad Juridicay el Cumplimiento con la Normativa Internacional
Disefiar e implementar procesos eficientes y eficaces que incorporen estandares de
gestion de calidad a través de normas claras, actualizadas, sencillas, fiexibles y
predecibles que promuevan lalibre empresa y una estructura de mercado competitiva.
Propiciar lainversion, innovacion y mejoramiento continuo a través de la investigacion
y desarrollo del use adecuado de tecnologia para incrementar el capital fisico e
intelectual en el sector.

Proteccion y Seguridad

Sinergiay Relaciones Internacionales

Realizar actividades de mercadotecnia para evaluar la situaciOn actual del entorno, para
identificar nuevas oportunidades de negocios y amenazas a sector, incluyendo la
elaboraciOn de un "Plan Estratégico de Mercadeo del Sector Maritimo Panamefio”.
Formular e Implementar un Programa de Comunicacion

Nacional elnternacional

Consetvacion del Medio Ambiente

Regimen Laboral

SEGUNDO OBJETIVO ESTRATEGICO

1

N o gk

Crear nuevos empleos, promover la utilizacion de insumos nacionales y e
aprovechamiento de las ventgjas comparatives que ofrece e sector marftimo a los
demés sectores productivos, con lafinalidad de obtener el mayor impacto positivo en la
economiay en labalanza de pago del pais.

En base a la demanda, capacitar a la fuerza laboral del Conglomerado de manera
sostenible paralograr un mayor nivel de productividad y acervo de capital humano
Estimular la inversion en la infraestructura fisica requerida por €l conglomerado para
maximizer lariquezay fortalecer la ventaja comparative del pais.

Garantizar la sostenibilidad de los recursos

Responsabilidad Social

Proteccion de normas de seguridad e higiene industrial y salud ocupacional

Buenas practicas empresariales
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REPUBLICA DE PANAMA

ESTRATEGIA MARITIMA NACIONAL
Documento Principal

LaESTRATEGIA MARITIMA NACIONAL que hoy presentamos es € resultado de |os compromisos
gue emanan de la puesta en marcha de | os principiosy normas contenidas en la Constitucion Politicay €
Decreto-Ley No. 7 de 10 de febrero de 1998, mediante el cual se creala Autoridad Maritima de Panamé,
se unifican las distintas competencias maritimas de la administracion publica y se dictan otras
disposiciones. Para su formulacion, € 10 de diciembre de 2001 se cre6 un Comité Interinstitucional
compuesto por representantes de la Autoridad Maritima de Panama, la Autoridad del Canal de Panama,
la Autoridad Nacional del Ambiente, la Autoridad de laRegion Interocednicay el Instituto Panamefio de
Turismo.

Legalmente definido en &l Decreto-Ley No. 7como “ e conjunto de actividades relativas a la marina
mer cante, el sistema portuario, losrecursos marinosy costeros, losrecursoshumanosy lasindustrias
maritimas auxiliares de la Republica de Panama”, e Sector Maritimo Nacional abarca una amplia
gama de actividades productivas que tocan intima y decisivamente el bienestar diario de nuestros
conciudadanos. En é se conjugan actividades del sector primario de la economia (la pesca y
acuicultura), actividades del sector secundario y deinfraestructura (los puertosy e Canal de Panamd) y
actividades del sector terciario (el turismo de cruceros, la Zona Libre de Col6n, y numerosos servicios
auxiliares que incluyen e agenciamiento, avituallamiento, abastecimiento de combustibles,
mantenimiento y reparacién de buques, asi como |os servicios de abogados).

Estas potencialidades nos dan la oportunidad que tenemos de aprovechar riquisimos espacios hasta
ahora poco explorados, que incluyen nuestro Mar Territorial, Zona Contigua, Aguas Interiores, Zona
Econdmica Exclusiva y Plataforma Continental. Para aprovechar cabalmente esas potencialidades es
indispensable el gjercicio ordenado y efectivo de un conjunto de responsabilidades como Estado
Riberefio, Portuario y de Pabellén.

El esfuerzo de formulacién de la Estrategia comprendid, por un lado, € reconocimiento de la situacion
maritima del pais. El diagnéstico se realizd mediante el andlisis de los cinco componentes del Sector
Maritimo Nacional antes descritos, cuyas actividades principales y conexas fueron agrupadas, a su vez,
bajo cinco grandes categorias o conglomerados de actividades, denominados asi: Marina Mercante,
Transito Interocednico, Trasbordo Maritimo, Explotacién Marino-Costera, y Jurisdiccién Maritima. A
partir de este andlisis por conglomerados se desarroll6 un documento que fue enriquecido por medio de
consultas iniciales a nivel del Comité Interinstitucional, perfeccionado gracias a la contribucion de un
nimero importante de profesionales y técnicos panamefios, y aprobado por la Junta Directiva de la
Autoridad Maritima de Panama para su presentacion a Organo Ejecutivo.



Por €l otro lado, la Estrategia integra el tema maritimo a los insoslayables retos que enfrenta Panama
cuando inicia en breve su segundo centenario de vida republicana. En este sentido, la Estrategia esta
enmarcada en los grandes imperativos nacionales de continuar €l proceso de modernizacion de la
economia frente a los retos de la globalizacion y reconciliar las necesidades del crecimiento con la
sostenibilidad ambiental.

LA NUEVA POLITICA MARITIMA PANAMENA

Lahistoriadel Istmo de Panama se entreteje desde siempre con la presencia del mar que nos rodea. El
primer elemento de esta relacion entre Panamay e mar esta dado por nuestra angosta configuracion y
nuestra céntrica ubicacion geogréfica. Un segundo elemento crucial eslaexistenciade unricoy extenso
litoral y zona costera. De una superficie total de 75,517 kilbmetros cuadrados, Panama posee un total de
2,988.3 kilémetros de costas, repartidas entre 1,287.7 kildmetros de costa en €l litoral Caribey 1,700.6
kildmetros de costaampliay sinuosaen € Pacifico, que es donde se haconcentrado la mayor parte de la
poblacion panamefia.

Nuestraproximidad fisicaal mar, que esta dada por la existenciade dos fronteras maritimas de las cuatro
fronteras que tiene el pais, ha marcado de muchas maneras la vida de los panamefios y panamefias.
Remontandonos hacia nuestros origenes, encontramos que la pesca era una actividad primordial y
fuente de sustento de nuestros antepasados. Posteriormente, el advenimiento de la coloniaimprimio una
nueva orientacion a la vida en € istmo, ligandola para siempre a transito de gentes y mercaderias y
siendo su mejor gemplo las legendarias Ferias de Portobelo. En € siglo diecinueve se reforzaron esas
actividades mediante dos eventos trascendentales: primero, la apertura en 1855 del primer Ferrocarril
Transistmico a través de Panamd, que trgjo consigo la activacion del comercio y del servicio de
transporte maritimo entre el istmo y la costa oeste de los Estados Unidos en razén del descubrimiento de
las minas de oro en Californiay, en segundo lugar, € inicio de los trabajos de construccion del cana a
nivel francés por Panamé, en 1881.

Ya en los propios abores de la Republica, Panama adquiridé dos intereses alin mas fuertes en las
actividades maritimas, abriendo primero sus entrafias para permitir la construccién del Canal de Panama
entre 1904 y 1914 y creando luego, en 1925, el Registro Abierto de Buques. Luego, parafinalesdel siglo
veinte, la vocacién maritima del pais se cimentd con la reversion del Canal de Panama a manos
panamefias en 1999, |a apertura de importantes puertos de alturaen ambas costasy € inicio de modernas
actividades como el turismo de cruceros y lareinauguracion del Ferrocarril de Panama.

Durante su primer siglo de vidarepublicana, de 1903 a 2003, Panama ha al canzado significativoslogros
en sus actividades maritimas al nivel internacional. Ocupa indiscutiblemente € primer lugar en
abanderamiento de naves a nivel mundial, habiéndose desmarcado de la competencia de los otros 3



principales registros abiertosy, segun cifras preliminares, habiendo incrementado su participacion en la
flotamundial, del 19.7% en 2002 a 22.7% a enero de 2003 (es decir, de 163 millones a 193.5 millones
de toneladas de peso muerto, de los 825.7 millones de tonel adas de peso muerto de laflotamundial total).
Operatambién con niveles extraordinarios de eficienciay rentabilidad el Canal de Panama, uno delos4
principal es canal esinteroceénicos de clase mundial, el cual movio 187.3 millones de toneladas largas de
carga, en 13,214 transitos, que representaron USD 608.3 millones en ingresos por pegjes durante el

2002.

LaNuevaVision y Mision Maritima de Panama

LaEstrategiaaqui contenida asume unanuevaVision parael Panama Maritimo que deseamos construir:
"Panam4, lider mundial en actividadesy servicios de comercio, transportey logistica, industriay tréfico
maritimo para maximizar €l crecimiento y desarrollo econdémico sostenible del pais.”

La Visién se traduce, a su vez, en una nueva Mision: "Brindar servicios y administrar actividades
maritimas con eficienciay eficacia, amparados por una politica de Estado que garantice lalibre empresa
y unaestructura de mercado competitiva, la seguridad maritimay juridica, el crecimientoy el desarrollo
sostenible. Dicha politica de Estado promueve la sinergia de las competencias maritimas, €l desarrollo
permanente de los recursos humanos y el uso de tecnologia apropiada, a fin de lograr € maximo
beneficio socioecondmico paralos panamefios.”

Latransformacion de estaVisiony Misién parael Sector Maritimo panamefio en | os objetivos concretos
que se presentan en este documento, se medird en la compilacién y andlisis de importantes variables
incluyendo, mas no limitdndose a la generacion de divisas, € aporte a PIB, inversion, € empleo, la
transferencia de conocimientos y tecnologia y otros indicadores claves de desempefio, las cuales
describiran e impacto logrado a término de la implantacién de la Estrategia. La provision de
informacion acerca de las fuentes de datos, los medios de verificacion y los supuestos de célculos
utilizados que acompariiara la presentacion de las variables por medir al momento de dar inicio a dicho
proceso de implementacion sera coordinada interinstitucionalmente, y la misma se complementara con
esfuerzos por impulsar laval oracion especificade los activosy aportes del Sector Maritimo, en términos
socioecondémicosy ambientales, en e Sistema de Cuentas Nacionales.



LOSOBJETIVOSESTRATEGICOS

PRIMER OBJETIVO ESTRATEGICO: PROPICIARY MANTENER LA COMPETITIVIDAD
EN LAS INSTITUCIONES Y EMPRESAS QUE SON PARTE DE LAS ACTIVIDADES DE
COMERCIO, TRANSPORTE Y LOGISTICA, INDUSTRIA Y TRAFICO MARITIMO.

1. PROPICIAR LA SEGURIDAD JURIDICA Y EL CUMPLIMIENTO CON LA
NORMATIVA INTERNACIONAL

a.  Definir y reglamentar |os espacios maritimos de la Republica de Panamay sus deberesy
derechos como Estado Riberefio, Portuario y de Pabellon, en cumplimiento de la
Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar de 1982.

b. Hacer unarevision integral, actualizar y modificar el Codigo de Comercio de Panama,
en orden alauniformidad juridicainternacional.

c. Actualizar e implementar las distintas jurisdicciones con impacto en €l ambito maritimo
(Iaboral, comercial, administrativo, ambiental).

d. Fortalecer los tribunales maritimos de Panama para la debida atencién y disposicién de
las causas.

e. Llevar a cabo una prolija evaluacién de todos los compromisos internacionales
maritimos del Estado Panamefio mediante la revision de los convenios internacionales
de los cuales Panama es parte, con miras a elaborar planes para su mejor cumplimiento,
y promover la coordinacién del cabildeo, la negociacién y la generacion de consensos
frente atemas maritimos globales relevantes para el pais.

f. Evaluar y proponer la adopcién de otros acuerdos que pudieran ser necesarios y
beneficiosos para €@ Sector Maritimo Nacional, incluyendo e "Acuerdo sobre la
Aplicacién de las Disposiciones de la Convencion de las Naciones Unidas sobre €
Derecho del Mar de 1982, relativas a la Conservacion y Ordenacion de las Poblaciones
de Peces Trans-zonales y las Poblaciones de Peces Altamente Migratorias', asi como €
“Acuerdo para la Numeracién de las Embarcaciones Pesqueras y € "Acuerdo para
Embarcaciones que Pescan en AltaMar".

g. Implementar las Enmiendas de 2002 al Convenio Internaciona para la Seguridad de la
Vida Humana en e Mar, 1974/78 (SOLAS 1974/78), que crean un nuevo capitulo
especificamente sobre proteccion maritima y establecen el nuevo Cadigo Internacional
de Proteccién de los Buguesy de las Instalaciones Portuarias (Codigo | SPS).



DISENAR E IMPLEMENTAR PROCESOS EFICIENTES Y EFICACES QUE
INCORPOREN ESTANDARES DE GESTION DE CALIDAD A TRAVES DE NORMAS
CLARAS, ACTUALIZADAS, SENCILLAS, FLEXIBLES Y PREDECIBLES QUE
PROMUEVAN LA LIBRE EMPRESA Y UNA ESTRUCTURA DE MERCADO
COMPETITIVA.

a. Indtituciondizar el gercicio de coordinacion e integracion de esfuerzos, iniciativas y
recursos realizado por el Comité Interinstitucional através de la evolucion del "Comité
de Seguimiento, Revision y Evaluacién de la Estrategia Maritima Naciona"
contemplado en el Acuerdo Interinstitucional original, hacia un nuevo "COMITE
INTERINSTITUCIONAL DE LA ESTRATEGIA MARITIMA (CIEM)". El CIEM seréa
una instancia de coordinacion permanente entre los organismos gubernamentales y no
gubernamentales involucrados en el conglomerado maritimo, estard presidido por la
Autoridad Maritima de Panama y contara con una secretaria, comités técnicos de
diversa indole y recursos adecuados para su funcionamiento provistos por cada uno de
|os organismos parti cipantes.

b. Basados en la metodologia de conglomerados y construyendo sobre la base de
operadores de clase mundia ya presentes en Panama, crear un marco reglamentario que
logre atraer nuevas empresas maritimas a Panamd incluyendo empresas de
administracion de flotas navieras ("ship management companies'), de colocacion de
gente de mar ("manning companies') y de seguros maritimos, entre otras.

c. Dotar a Panama de leyes maritimas de vanguardia, fortaleciendo con €lo las
capacidades y estimulando nuevos negocios.

d. Propiciar las précticas de buen gobierno corporativo ("governance") que combatan la
corrupcion, reduzcan los trAmites para hacer negocios, incrementen la transparencia y
fomenten el rendimiento de cuentas.

PROPICIAR LA INVERSION, INNOVACION Y MEJORAMIENTO CONTINUO A
TRAVES DE LA INVESTIGACION Y DESARROLLO Y EL USO ADECUADO DE
TECNOLOGIA PARA INCREMENTAR EL CAPITAL FiSICO E INTELECTUAL EN EL
SECTOR.

a. Indtituir acuerdos de investigacion con universidades, institutos de investigacion,
organizaciones pesqueras, organizaciones no gubernamentalesy otras.

b. Con € auspicio del Gobierno Nacional en su etapainicial y e compromiso de alcanzar
una operacion auto-sostenible mediante € financiamiento del sector privado, crear €
Ingtituto Panamefio de Investigacion Maritima (IPIM), ya contemplado en €
Decreto-Ley No.7 de 1998, para que sea €l centro naciona especializado en
investigaciones maritimas aplicadas. Este I nstituto sera cuerpo de consulta permanente y



fuente de apoyo técnico al Gobierno Nacional y a sector privado para la toma de
decisiones informadas sobre nuevas politicas y leyes para el Sector Maritimo Nacional.

Crear las condiciones propicias para estimular lainversion.

Apoyar y promover la provision de servicios auxiliares maritimos de alto valor agregado
y basados en Investigacion y Desarrollo ("R&D"), tales como programas de
computadoras y aplicaciones maritimas de las telecomunicaciones, que proporcionen
una ciber-plataforma para € intercambio eficiente de informacién entre puertos,
exportadores, importadores, empresas de manegjo de cargay lineas de transporte.

Salvaguardar |a sostenibilidad de las inversiones en infraestructura 'y equipo a través de
programas de mantenimiento que extiendan su vida Util.

4. PROTECCION Y SEGURIDAD

a

Asegurar una estrecha coordinacién entre las instituciones del Sector y los demas
estamentos del Estado involucrados en la preservacion de la seguridad nacional y
unificar los lineamientos de accién en temas tales como terrorismo, trafico de armas,
drogas, pirateriay otras practicasilegales.

Colaborar con la preservacion de la seguridad interna del pais mediante una preparacion
adecuada para enfrentar casos de contingencias, asi como para el manejo regular de los
Negocios en sus aspectos de seguridad industrial, aduanas y telecomuni caciones.

5. SINERGIA y RELACIONES INTERSECTORIALES

a

Facilitar lautilizacion y el intercambio de los recursos de las ingtituciones a fin de evitar
laduplicidad y e uso ineficiente de los mismos.

Consolidar a Panaméa como centro lider regional de trasbordo, acopio y distribucién de
carga, pasgjerosy servicios conexos de clase mundial.

Organizar dentro del territorio nacional un mercado logistico multimodal de clase
mundial, paraintegrar efectivamente las mejores ofertas de transporte maritimo, aéreo y
terrestre y utilizar provechosamente la modernared vial existente en el pais.

Planificar y consultar con todas las ingtituciones y partesinteresadas la adopcién urgente
de las més cruciales medidas necesarias para simplificar, abaratar y coordinar
Optimamente los procesos aduaneros, sanitarios, de seguridad industrial y de inspeccion
de diversa indole en los recintos portuarios panamefios, para consolidar finalmente a
Panama como Centro Lider Multimodal Regional.

Crear comisiones mixtas de trabajo entre |os sectores gubernamental, privado, laboral y
sociedad civil para homologar y modernizar, através de unarevision integral, € cuerpo
de leyes y reglamentos que rigen para las diversas actividades del Sector Maritimo
Nacional.



6. REALIZAR ACTIVIDADES DE MERCADOTECNIA PARA EVALUAR LA SITUACION
ACTUAL DEL ENTORNO, PARA IDENTIFICAR NUEVAS OPORTUNIDADES DE
NEGOCIOS Y AMENAZAS AL SECTOR, INCLUYENDO LA ELABORACION DE UN
"PLAN ESTRATEGICO DE MERCADEO DEL SECTOR MARITIMO PANAMENO".

7. FORMULAR E IMPLEMENTAR UN PROGRAMA DE COMUNICACION NACIONAL E
INTERNACIONAL

a

Salvaguardar la imagen de la Republica de Panama en la comunidad maritima
internacional, reforzando los niveles y calidad de su presencia en todos los foros
internacionales y regionales pertinentes, y aportando para lograrlo recursos humanos y
materiales de primera calidad, a través de una mancomunidad de esfuerzos estatales y
privados.

Articular un Centro de Informacién que contenga todas las leyes, reglamentos,
procedimientos y disposiciones relacionadas con € sector maritimo y actividades
conexas, utilizando las més modernas herramientas de telecomunicaciones y tecnologia
de la informacion ("IT") para incrementar la interconexion y la transferencia de
informacion entre instituciones y usuarios.

Desarrollar una Red Internacional de Contactos y fortalecer las relaciones con los
misMos.

Atraer a Panamay participar en foros, convenciones, congresos y otras actividades de
intercambio de informacién entre usuarios internos y externos del sector maritimo y
actividades conexas.

8. CONSERVACION DEL MEDIO AMBIENTE

a

Garantizar la delimitacion de las competencias de las ingtituciones oficiales y privadas
vinculadas para promover € desarrollo y conservacion del medio ambiente.

Estrechar la coordinacion con las ingtituciones estatales para unificar criterios y
establecer parametros coherentes y consistentes para lograr la sostenibilidad de los
recursos marinos 'y Costeros.

Garantizar la utilizacion de los estdndares internacionales sobre proteccion del medio
ambiento, estudios de impacto ambiental y prevencién de la contaminacion en € sector
maritimo dentro de |os negocios existentes y desarrollos futuros.

Suscribir acuerdos de asistencia internaciona paraincrementar la capacidad nacional de
respuesta en casos de emergenciay desastres que impacten el medio ambiente.



e. Disefiar e implementar planes de contingencia frente a posibles dafios ecol 6gicos, sobre
todo en las areas de mayor congestion de tréfico y en las reas ecol 6gicamente sensibles
del pais.

f. Desarrollar un "Plan de Accion Nacional para la Pesca llegal, No Regulada y No
Declarada (IUU)", guiado por las directrices del Plan de Accion Internacional delaFAO
(PAl), para detener, erradicar y controlar este tipo de pesca. Este Plan debera estar
acompanado de legislacién consona para el registro de naves pesqueras en Panama.

g. Apoyar la puesta en marcha de los nuevos paradigmas de pesca responsable y manejo
integrado de las zonas costeras, cuyos componentes fundamental es sean |a conservacion,
€l uso sostenible de los recursos marinos y la seguridad de lavida humana en e mar.

9. REGIMEN LABORAL

a.  Reconocer € papel fundamental que debe jugar € Estado en la promocion de una
cultura maritima propicia que le ofrezca a la gente de mar panamefia una Optima
formacion y la posibilidad de colocarse en buques panamefios y de cualquier registro, y
propiciar la adopcion de normas y procedimientos que faciliten estalabor que tiene gran
potencial de generacion de empleos.

b. Investigar las oportunidades de empleo y mancomunar esfuerzos con los gremios
empresariadles y organizaciones de la gente de mar para Identificar las necesidades del
mercado y poder orientar asi la oferta educativa nacional.

c. Reglamentar € Decreto-Ley No. 8 de 1998 sobre Trabagjo en € Mar y las Vias
Navegables y asegurar la homologacién adecuada del "Proyecto de Normalizacion de
Certificacion de Competencias Laborales del Sector Maritimo", que adelanta €
Ministerio de Trabajo y Desarrollo Laboral, con las disposiciones del Convenio
Internacional sobre Formacion, Titulacion y Guardia de la Gente de Mar, 1978, de la
Organizacién Maritima Internaciona .



SEGUNDO OBJETIVO ESTRATEGICO:

APOYAR EL CRECIMIENTO Y DESARROLLO SOCIO-ECONOMICO SOSTENIBLE DEL
PAIS A TRAVES DEL FORTALECIMIENTO Y UTILIZACION PLENA DE SU
CONGLOMERADO MARITIMO EN UN ENTORNO QUE IMPULSE LA LIBRE EMPRESA
Y UN MERCADO COMPETITIVO.

1. CREAR NUEVOS EMPLEOS, PROMOVER LA UTILIZACION DE INSUMOS
NACIONALES Y EL APROVECHAMIENTO DE LAS VENTAJAS COMPARATIVAS
QUE OFRECE EL SECTOR MARITIMO A LOS DEMAS SECTORES PRODUCTIVOS,
CON LA FINALIDAD DE OBTENER EL MAYOR IMPACTO POSITIVO EN LA
ECONOMIA Y EN LA BALANZA DE PAGO DEL PAIS.

Investigar las oportunidades de empleo y mancomunar los esfuerzos del Estado
Panamefio, los gremios empresariales y |as organizaciones de la gente de mar para crear
el "Programa Naciona de Formacién Integral de la Gente de Mar Panamefid' y
"Programa Internacional de Colocacion de la Gente de Mar Panamefia'.

a.  Mantener € liderazgo mundial de la marina mercante panamefia, incrementar el tonelaje
registrado y crear en € territorio panamefio nuevas fuentes de valor agregado sostenible
relacionados con el negocio naviero.

b. Potenciar e conglomerado maritimo para que éste incremente sus aportes anuales al PIB,
favoreciendo con ello el crecimiento econdmico sostenible que se requiere para alcanzar
el desarrollo socioecondmico integral de la nacién.

c. Respetar las autonomias de las ingtituciones, propiciar su rentabilidad y su buen
desempefio empresarial, asignandol es |os recursos adecuados para asegurar la operacion,
administracién, manejo, preservacion, mantenimiento y mejoramiento del sector.

d. Propiciar la consolidacion de Panama como Centro Lider Regional para €
Abastecimiento de Combustibles y Lubricantes Marinos, desarrollando una estrategia
competitiva de precios y comerciaizacion, y ofreciendo los més modernos servicios
para la recepcién y tratamiento de residuos oleosos y aguas de lastre en los puertos
nacionales.

e. Propiciar la creacion de un Centro Internacional de Financiamiento de Hipotecas
Navales en Panama que, sobre la base de la experiencia del Centro Bancario
Internacional Panamefio, promueva esta nueva modalidad de servicios financieros en
nuestro pais.

f.  Negociar tratados de navegacion y libre comercio que amparen y favorezcan las mas
Optimas condiciones de operacion para los armadores panamefios, sustentados en los
principios de lalibre competencia en los mares del mundo.

g. Consolidar a Panama como "Home Port" para Cruceros y también como "Distant



Foreing Port Call" a tenor de la legislacion estadounidense para bugues de pasajeros,
para favorecer asi la expansion solida y continuada del turismo de cruceros en nuestro
pais.

EN BASE A LA DEMANDA, CAPACITAR A LA FUERZA LABORAL DEL
CONGLOMERADO DE MANERA SOSTENIBLE PARA LOGRAR UN MAYOR NIVEL
DE PRODUCTIVIDAD Y ACERVO DE CAPITAL HUMANO.

a.  Impulsar la éptima formacién y e empleo de la gente de mar panamefia, quienes se
congtituiran posteriormente en los recursos humanos calificados que suplirdn la
demanda del crecimiento maritimo nacional planteado como resultado de la gecucion
de la Estrategia Maritima Nacional .

b. Fortalecer la cultura maritima del panamefio y, en especia, de sensibilizar alajuventud
del pais para que adquiera una apreciacion efectiva de las actividades y los aportes del
Sector Maritimo Nacional.

c. Reestructurar la Escuela Nautica de Panama bajo una figura juridica que garantice la
separacion de las competencias de educacion y certificacion.

d. Con € apoyo del sector privado y las universidades del pais, proyectar las necesidades
educativas en otras ramas del quehacer maritimo y revisar posteriormente la Oferta
Educativa Maritima, adecuandola a las necesidades reales, presentes y futuras, del
conglomerado.

ESTIMULAR LA INVERSION EN LA INFRAESTRUCTURA FiSICA REQUERIDA POR
EL CONGLOMERADO PARA MAXIMIZAR LA RIQUEZA Y FORTALECER LA
VENTAJA COMPARATIVA DEL PAIS.

a.  Elaborar los estudios necesarios para gjecutar un "Plan de Desarrollo para los Puertos de
la Republica de Panama", incluyendo la formulacion de planes maestros de desarrollo y
estudios de factibilidad paralos proyectos portuarios que se consideren prioritarios.

b. Promover lainversion privada en bugues de carga y pasajeros en servicio de cabotaje,
para elevar la calidad, frecuencia y seguridad de los servicios nacionales de transporte
maritimo hacia las comunidades més apartadas.

c. Desarollar planes de Mango Integrado de Zonas Costeras que incluyan e
establecimiento de nuevas rutas maritimas, meorar las instalaciones portuarias y
fomentar operaciones de transporte interno de pasagjeros y amacenamiento de carga,
parafavorecer el desarrollo socioecondmico de las zonas apartadas del pais.

d. Establecer la infraestructura total necesaria que permita maximizar la utilizacion e
interconexion eficiente de los recursos y actividades existentes y potenciales del
conglomerado maritimo del pais.
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4. GARANTIZAR LA SOSTENIBILIDAD DE LOS RECURSOS

a

Desarrollar un Programa Nacional de Mangjo Costero Integrado que consolide la
integracion de la pesca.

Ingtituir un marco reglamentario para la administracion de los recursos marinos y
costeros, con un enfoque eco-sistémico y precautorio que mantenga como objetivo de
ordenacién la sostenibilidad de las especies marinas.

Documentar la informacion proveniente de las investigaciones sistematicas que se
realicen en el paisy actualizar con ella las bases de datos sobre especies de captura con
potencial comercial, en aras de desarrollar alternativas viables a la pesca sobre la base
de informaci6n técnico-cientifica confiable.

Propiciar el desarrollo de un sistema de sanidad acuicola y sistemas de cultivos
amigables a ambiente, con los cuales se sustente la expansion de las exportacionesy se
abran nuevos mercados a los productos nacionales del pais.

Promover en la pesca y la acuicultura la adopcion de un sistema de "eco-certificacion”
como un aliado en el proceso de accesar a mejores mercados y en la puesta en préactica
del Cédigo de Conducta parala Pesca Responsable.

Reforzar la elaboracion de planes de mangjo costero integra que incluyan €
componente de desarrollo turistico para las comunidades islefias, riberefias, lacustres y
costeras del pais, como alternativa para su desarrollo sostenible.

5. RESPONSABILIDAD SOCIAL

a

Contribuir con las iniciativas de responsabilidad social empresarial promovidas por €
Pacto Globa de las Naciones Unidas, cuya mision es contribuir a crear un mercado
global més sostenible y equitativo mediante la implementacion de nueve principios
fundamentales en las areas de derechos humanos, normas laborales y medio ambiente.
De esta manera se reconoce €l papel de las empresas en la promocién de la paz mundial
y se armonizan sus responsabilidades sociales con su desarrollo empresarial.

6. PROTECCION DE NORMAS DE SEGURIDAD E HIGIENE INDUSTRIAL Y SALUD
OCUPACIONAL

a

Enfatizar la necesidad de proveer una legislacién adecuada en salud y seguridad
ocupacional para e sector maritimo que prevenga las pérdidas innecesarias por
empleados accidentados y enfermos, o las relacionadas con infraestructuras dafiadas a
consecuencia de accidentes. Lasnormas sobre trabgo en adstilleros, terminaes
portuarios, almacengje y transporte de bienes y seguridad ferroviaria, entre otras,
deberan desarrollarse a partir de lineamientos provenientes de organismos
internacionales como la OMI y la OIT, asi como de paises que han desarrollado su
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sector maritimo. Ademaés, se debe reforzar € entrenamiento de funcionarios trabajadores
para incrementar su capacitacion y dotarlos de las herramientas para que puedan
desempefiar sus funciones en forma adecuada.

7. BUENASPRACTICASEMPRESARIALES

a.  Impulsar entre los empresarios del Sector las préacticas de buen gobierno corporativo que
combatan la corrupcion e ilicitos como e lavado de dinero, contrabando vy trafico de
drogas, que incrementen la transparencia en las gestiones y fomenten la responsabilidad
social empresarial.
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ApéndiceN  The Sensitivity Analysison EIRR y TIRF delos Proyectos

Prioritarios

Las siguientes Tablas se presentan:

Priority Project

Economic/Financid

Table No

Bocas del Toro/Almirante

Economic IRR

N1
N2
N3

Financial IRR

N13
N14
N15

Chiruqui New Pier

Economic IRR

N4
N5
N6

Financial IRR

N16
N17
N18

Coquira

Economic

N7
N8
N9

Financial IRR

N19
N20
N21

LaPalma

Economic

N10
N11
N12

Financial IRR

OUJ)>OW>OUJ>OW)>OW>OUJ)>OUJ)>OW>%

N22
N23
N24

Pagina N-1



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

Agosto 2004

TablaN.1 Andlisisde Sensibilidad de TIRE, Bocas del Toro/Almirante Proyecto Portuario (Caso A)

usb
Total Capita (Ii/rl)ee\ir :ttle::;\oi‘ Personnel Tota Overall
Year | Investment (except Cost O&M | Overal Cost Benefit Net Benefit
(+10%) Cost
Personnel)

2005 0 0 0 0 0 0 0
2006 301,133 0 0 0 301,133 0 (301,133)
2007 5,400,327 0 0 0 5,409,327 0 (5,409,327)
2008 0 45,626 0| 45626 45,626 0 (45,626)
2009 0 45,626 0] 45626 45,626 911,755 866,129
2010 0 45,626 0] 45626 45,626 980,214 934,588
2011 0 45,626 0| 45626 45,626 1,054,610 1,008,984
2012 0 45,626 0| 45626 45,626 1,135,501 1,089,874
2013 0 45,626 0] 45626 45,626 1,223,498 1,177,871
2014 0 45,626 0| 45626 45,626 1,319,272 1,273,646
2015 0 45,626 0| 45626 45,626 1,423,561 1,377,935
2016 0 45,626 0] 45626 45,626 1,537,173 1,491,547
2017 402,830 45,626 0] 45626 448,456 1,660,997 1212541
2018 0 45,626 0| 45626 45,626 1,796,008 1,750,381
2019 0 45,626 0| 45626 45,626 1,943,276 1,897,649
2020 0 45,626 0] 45626 45,626 2,103,977 2,058,351
2021 0 45,626 0| 45626 45,626 2,279,404 2,233,777
2022 0 45,626 0| 45626 45,626 2,470,974 2,425,348
2023 0 45,626 0] 45626 45,626 2,680,246 2,634,620
2024 0 45,626 0] 45626 45,626 2,908,933 2,863,307
2025 0 45,626 0| 45626 45,626 3,158,915 3,113,289
2026 0 45,626 0| 45626 45,626 3,432,259 3,386,633
2027 402,830 45,626 0] 45626 448,456 3,432,259 2,983,803
2028 0 45,626 0| 45626 45,626 3,432,259 3,386,633
2029 0 45,626 0| 45626 45,626 3,432,259 3,386,633
2030 0 45,626 0] 45626 45,626 3,432,259 3,386,633
2031 0 45,626 0] 45626 45,626 3,432,259 3,386,633
2032 0 45,626 0| 45626 45,626 3,432,259 3,386,633
2033 0 45,626 0| 45626 45,626 3,432,259 3,386,633
2034 0 45,626 0] 45626 45,626 3,432,259 3,386,633
2035 0 45,626 0| 45626 45,626 3,432,259 3,386,633
2036 0 45,626 0| 45626 45,626 3,432,259 3,386,633
2037 402,830 45,626 0] 45626 448,456 3,432,259 2,983,803
2038 0 45,626 0] 45626 45,626 3,432,259 3,386,633
2039 0 45,626 0| 45626 45,626 3,432,259 3,386,633
2040 0 45,626 0| 45626 45,626 3,432,259 3,386,633
2041 0 45,626 0] 45626 45,626 3,432,259 3,386,633
2042 0 45,626 0| 45626 45,626 3,432,259 3,386,633
2043 0 45,626 0| 45626 45,626 3,432,259 3,386,633
2044 0 45,626 0] 45626 45,626 3,432,259 3,386,633

EIRR 19.51%
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TablaN.2 Andlisisde Sensibilidad de TIRE, Bocasdel Toro/Almirante Proyecto Portuario (Caso B)

usb
Operations &
Total Capital I\/FI)aintenance Personnel To Overgl ! .
Y ear O&M | Overdl Cost | Benefit (- | Net Benefit
Investment (except Cost Cost 10%)
Personnel)

2005 0 0 0 0 0 0 0
2006 273,757 0 0 0 273,757 0 (273,757)
2007 4,917,570 0 0 0 4917570 0 (4,917,570)
2008 0 45,626 0| 45626 45,626 0 (45,626)
2009 0 45,626 0| 45626 45,626 820,579 774,953
2010 0 45,626 0| 45626 45,626 882,192 836,566
2011 0 45,626 0| 45626 45,626 949,149 903,523
2012 0 45,626 0| 45626 45,626 1,021,951 976,324
2013 0 45,626 0| 45626 45,626 1,101,148 1,055,522
2014 0 45,626 0| 45626 45,626 1,187,345 1,141,719
2015 0 45,626 0| 45626 45,626 1,281,205 1,235,579
2016 0 45,626 0| 45626 45,626 1,383,456 1,337,830
2017 366,209 45,626 0| 45626 411,835 1,494,898 1,083,062
2018 0 45,626 0| 45626 45,626 1,616,407 1,570,781
2019 0 45,626 0| 45626 45,626 1,748,948 1,703,322
2020 0 45,626 0| 45626 45,626 1,893,579 1,847,953
2021 0 45,626 0| 45626 45,626 2,051,463 2,005,837
2022 0 45,626 0| 45626 45,626 2,223 877 2,178,250
2023 0 45,626 0| 45626 45,626 2412222 2,366,596
2024 0 45,626 0| 45626 45,626 2,618,040 2572414
2025 0 45,626 0| 45626 45,626 2,843,024 2,797,398
2026 0 45,626 0| 45626 45,626 3,089,033 3,043,407
2027 366,209 45,626 0| 45626 411,835 3,089,033 2,677,198
2028 0 45,626 0| 45626 45,626 3,089,033 3,043,407
2029 0 45,626 0| 45626 45,626 3,089,033 3,043,407
2030 0 45,626 0| 45626 45,626 3,089,033 3,043,407
2031 0 45,626 0| 45626 45,626 3,089,033 3,043,407
2032 0 45,626 0| 45626 45,626 3,089,033 3,043,407
2033 0 45,626 0| 45626 45,626 3,089,033 3,043,407
2034 0 45,626 0| 45626 45,626 3,089,033 3,043,407
2035 0 45,626 0| 45626 45,626 3,089,033 3,043,407
2036 0 45,626 0| 45626 45,626 3,089,033 3,043,407
2037 366,209 45,626 0| 45626 411,835 3,089,033 2,677,198
2038 0 45,626 0| 45626 45,626 3,089,033 3,043,407
2039 0 45,626 0| 45626 45,626 3,089,033 3,043,407
2040 0 45,626 0| 45626 45,626 3,089,033 3,043,407
2041 0 45,626 0| 45626 45,626 3,089,033 3,043,407
2042 0 45,626 0| 45626 45,626 3,089,033 3,043,407
2043 0 45,626 0| 45626 45,626 3,089,033 3,043,407
2044 0 45,626 0| 45626 45,626 3,089,033 3,043,407

EIRR 19.33%
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TablaN.3 Analisisde Sensibilidad de TIRE, Bocasdel Toro/Almirante Proyecto Portuario (Caso C)

USD
Total Capital %’;rr?:;zgic‘z v | 70t Overall
Year | Investment (excent Cost O&M |Overdl Cost| Benefit (- | Net Benefit
(1) | peraoml) Cost 10%)
2005 0 0 0 0 0 0 0
2006 | 301,133 0 0 o[ 301133 0] (301133
2007 | 5,409,327 0 0 0| 5409327 01 (5,409,327)
2008 0 45,626 0| 25626 45626 0] (45626)
2009 0 45,626 0| 45626  45626| 820579| 774,953
2010 0 45,626 O 45626 45626 882,192| 836,566
2011 0 45,626 0| 45626 45626 949149 | 903,523
2012 0 45,626 O 45626 45626 | L02L951| 976,324
2013 0 45,626 0| 45626 45626 | 1101148 | 1055522
2014 0 45,626 0 45626 | 45626 | 1,187,345 1,141,719
2015 0 45,626 0| 45626 45626 | 1281205| 1235579
2016 0 45,626 0| 45626 45626 | 1,383,456 | 1,337,830
2017 | 402,830 45,626 0| 45626 | 248456 | 1,494,898 | 1,046,441
2018 0 45,626 0| 45626 45626 | 1616407 | 1570,781
2019 0 45,626 0| 25626 45626 | 1748948 | 1,703,322
2020 0 45,626 0| 45626 45626 | 1893579 | 1847,953
2021 0 45,626 0| 45626 45626 | 2,051,463 | 2,005,837
2022 0 45,626 0| 45626 45626 | 2223877 | 2,178,250
2023 0 45,626 O 25626 45626 | 2412222 | 2,366,596
2024 0 45,626 0| 45626 45626 | 2618040 | 2572414
2005 0 45,626 O 25626 45626 | 2,843,024 | 2,797,398
2026 0 45,626 0| 45626 45626 | 3,089,033 | 3.043,407
2027 | 402,830 45,626 0| 45626 | 248456 | 3,089,033 | 2,640,577
2028 0 45,626 0| 45626 45626 | 3,089,033 | 3,043,407
2029 0 45,626 0| 45626 45626 | 3,089,033 | 3,043,407
2030 0 45,626 0| 45626 45626 | 3,089,033 | 3,043,407
2031 0 45,626 0| 45626 45626 | 3,089,033 | 3043407
2032 0 45,626 0| 45626 45626 | 3,089,033 | 3,043,407
2033 0 45,626 0| 45626 45626 | 3,089,033 | 3043407
2034 0 45,626 0| 45626 45626 | 3,089,033 | 3,043,407
2035 0 45,626 0| 45626 45626 | 3,089,033 | 3043407
2036 0 45,626 0| 45626 45626 | 3,089,033 | 3,043,407
2037 | 402,830 45,626 0| 45626 | 248456 | 3,089,033 | 2,640,577
2038 0 45,626 0| 45626 45626 | 3,089,033 | 3,043,407
2039 0 45,626 0| 45626 | 45626 | 3,089,033 | 3,043,407
2040 0 45,626 0| 45626 45626 | 3,089,033 | 3,043,407
2041 0 45,626 0| 45626 45626 | 3,089,033 | 3,043,407
2042 0 45,626 0| 45626 45626 | 3,089,033 | 3043407
2043 0 45,626 0| 45626 45626 | 3,089,033 | 3,043,407
2044 0 45,626 0| 45626 45626 | 3,089,033 | 3043407
EIRR | 18.17%
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TablaN.4 Andlisisde Sensibilidad de TIRE, Nuevo Puerto Chiriqui (Caso A)

usD
ion .
Total Capital Operg > | The Saving
Year | Investment [Maintenance of Pedr_egal Personnel Total Overall Cost Overa_ll Net Benefit
Dredging Cost |O&M Cost Benefit
(+10%) (except Cost
Personnel)
2005 0 0 0 0 0 0
2006 0 0 0 0 0 0
2007 | 1,095,456 0 0 1,095,456 0] (1,095,456)
2008 | 23,390,508 0 0| 23,390,508 0| (23,390,508)
2009 | 17,679,813 0 0 0 0| 17,679,813 0] (17,679,813)
2010 | 17,679,813 0 0 0 0| 17,679,813 0] (17,679,813)
2011 0 497,934 (259,000) 11,614 | 250,548 250,548 7,728,000 7,477,452
2012 0 497,934 (259,000)] 11,963 | 250,897 250,897 8,038,000 7,787,103
2013 0 497,934 (259,000)] 12,322 | 251,256 251,256 8,409,333 8,158,077
2014 0 497,934 (259,000)] 12,691 | 251,625 251,625 8,728,333 8,476,708
2015 0 497,934 (259,000)] 13,072 | 252,006 252,006 | 10,350,667| 10,098,660
2016 0 497,934 (259,000)] 13,464 | 252,398 252,398 | 10,717,667 10,465,268
2017 0 497,934 (259,000)] 13,868 | 252,802 252,802 | 11,074,667 10,821,864
2018 0 497,934 (259,000)| 14,284 | 253,218 253,218 | 11,431,667 11,178,448
2019 0 497,934 (259,000) 14,713 | 253,647 253,647 11,788,667 11,535,019
2020 | 1,348,966 497,934 (259,000)] 15,154 | 254,088 1,603,054 | 12,155,667 10,552,612
2021 0 497,934 (259,000)] 15,609 | 254,543 2545431 12,513,667 12,259,123
2022 0 497,934 (259,000)] 16,077 | 255,011 255,011 | 12,871,667 12,616,655
2023 0 497,934 (259,000)] 16,559 | 255,493 255,493 | 13,229,667 12,974,173
2024 0 497,934 (259,000)] 17,056 | 255,990 255,990 | 13,647,053| 13,391,063
2025 0 497,934 (259,000)] 17,057 | 255,991 255,991 | 13,647,053| 13,391,062
2026 0 497,934 (259,000)] 17,058 | 255,992 255,992 | 13,647,053|] 13,391,061
2027 0 497,934 (259,000)] 17,059 | 255,993 255,993 | 13,647,053| 13,391,060
2028 0 497,934 (259,000)] 17,060 | 255,994 255,994 | 13,647,053|] 13,391,059
2029 0 497,934 (259,000)] 17,061 | 255,995 255,995 | 13,647,053| 13,391,058
2030 | 1,348,966 497,934 (259,000)] 17,062 | 255,996 1,604,962 | 13,647,053 12,042,091
2031 0 497,934 (259,000)] 17,063 | 255,997 255,997 | 13,647,053| 13,391,056
2032 0 497,934 (259,000)] 17,064 | 255,998 255,998 | 13,647,053| 13,391,055
2033 0 497,934 (259,000)] 17,065 | 255,999 255,999 | 13,647,053| 13,391,054
2034 0 497,934 (259,000)] 17,066 | 256,000 256,000 | 13,647,053| 13,391,053
2035 0 497,934 (259,000)] 17,067 | 256,001 256,001 | 13,647,053|] 13,391,052
2036 0 497,934 (259,000)| 17,068 | 256,002 256,002 | 13,647,053 13,391,051
2037 0 497,934 (259,000)] 17,069 | 256,003 256,003 | 13,647,053| 13,391,050
2038 0 497,934 (259,000)] 17,070 | 256,004 256,004 | 13,647,053] 13,391,049
2039 0 497,934 (259,000)| 17,071| 256,005 256,005 | 13,647,053| 13,391,048
2040 | 1,348,966 497,934 (259,000)| 17,072 | 256,006 1,604,972 | 13,647,053 12,042,081
2041 0 497,934 (259,000)] 17,073 | 256,007 256,007 | 13,647,053| 13,391,046
2042 0 497,934 (259,000)] 17,074 | 256,008 256,008 | 13,647,053| 13,391,045
2043 0 497,934 (259,000)] 17,075 | 256,009 256,009 | 13,647,053| 13,391,044
2044 0 497,934 (259,000)] 17,076 | 256,010 256,010 | 13,647,053| 13,391,043
EIRR 14.31%
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TablaN.5 Analisisde Sensibilidad de TIRE, Nuevo Puerto Chiriqui (Caso B)
USsD
Opergttlons The Saving vl
Year Total Capital Maintenance of Pedrggal Personnel Total Overdl Cost | Benefit (- Net Benefit
Investment Dredging Cost |O&M Cost
(except Cost 10%)
Personnel)
2005 0 0 0 0 0 0
2006 0 0 0 0 0 0
2007 995,869 0 0 995,869 0 (995,869)
2008 | 21,264,098 0 0| 21,264,098 0 (21,264,098)
2009 | 16,072,557 0 0 0 0| 16,072,557 O (16,072,557)
2010 | 16,072,557 0 0 0 0| 16,072,557 O (16,072,557)
2011 0 497,934 (259,000)] 11,614 | 250,548 250,548 6,955,200 6,704,652
2012 0 497,934 (259,000)] 11,963 | 250,897 250,897 7,234,200 6,983,303
2013 0 497,934 (259,000)] 12,322 251,256 251,256 7,568,400 7,317,144
2014 0 497,934 (259,000) 12,691 | 251,625 251,625 7,855,500 7,603,875
2015 0 497,934 (259,000)] 13,072 252,006 252,006 9,315,600 9,063,594
2016 0 497,934 (259,000)] 13,464 | 252,398 252,398 9,645,900 9,393,502
2017 0 497,934 (259,000)] 13,868 | 252,802 252,802 9,967,200 9,714,398
2018 0 497,934 (259,000)] 14,284 | 253,218 253,218 | 10,288,500 10,035,282
2019 0 497,934 (259,000)| 14,713 | 253,647 253,647 | 10,609,800 10,356,153
2020 | 1,226,333 497,934 (259,000)] 15,154 | 254,088 1,480,421 | 10,940,100 9,459,679
2021 0 497,934 (259,000)] 15,609 | 254,543 254,543 | 11,262,300 11,007,757
2022 0 497,934 (259,000)] 16,077 | 255,011 255,011 | 11,584,500 11,329,489
2023 0 497,934 (259,000)] 16,559 | 255,493 255,493 | 11,906,700 11,651,207
2024 0 497,934 (259,000)] 17,056 | 255,990 255,900 | 12,282,348 12,026,358
2025 0 497,934 (259,000)] 17,057 | 255,991 255,991 | 12,282,348 12,026,357
2026 0 497,934 (259,000)] 17,058 | 255,992 255,992 | 12,282,348 12,026,356
2027 0 497,934 (259,000)] 17,059 | 255,993 255,993 | 12,282,348 12,026,355
2028 0 497,934 (259,000)] 17,060 | 255,994 255,994 | 12,282,348 12,026,354
2029 0 497,934 (259,000)] 17,061 | 255,995 255,995 | 12,282,348 12,026,353
2030 | 1,226,333 497,934 (259,000)] 17,062 | 255,996 1,482,329 | 12,282,348 10,800,019
2031 0 497,934 (259,000)] 17,063 | 255,997 255,997 | 12,282,348 12,026,351
2032 0 497,934 (259,000)] 17,064 | 255,998 255,998 | 12,282,348 12,026,350
2033 0 497,934 (259,000)] 17,065 255,999 255,999 [ 12,282,348 12,026,349
2034 0 497,934 (259,000)] 17,066 | 256,000 256,000 | 12,282,348 12,026,348
2035 0 497,934 (259,000)] 17,067 | 256,001 256,001 | 12,282,348 12,026,347
2036 0 497,934 (259,000)] 17,068 | 256,002 256,002 | 12,282,348 12,026,346
2037 0 497,934 (259,000)] 17,069 | 256,003 256,003 | 12,282,348 12,026,345
2038 0 497,934 (259,000)] 17,070 | 256,004 256,004 | 12,282,348 12,026,344
2039 0 497,934 (259,000)] 17,071 256,005 256,005 | 12,282,348 12,026,343
2040 | 1,226,333 497,934 (259,000)] 17,072 | 256,006 1,482,339 | 12,282,348 10,800,009
2041 0 497,934 (259,000)] 17,073 | 256,007 256,007 | 12,282,348 12,026,341
2042 0 497,934 (259,000)] 17,074 | 256,008 256,008 | 12,282,348 12,026,340
2043 0 497,934 (259,000)] 17,075| 256,009 256,009 | 12,282,348 12,026,339
2044 0 497,934 (259,000)] 17,076 | 256,010 256,010 | 12,282,348 12,026,338
EIRR 14.16%
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TablaN.6 Analisisde Sensibilidad de TIRE, Nuevo Puerto Chiriqui (Caso C)
USD
Operations .
Totdl Capital | & thgesd?/elgnalg cereorr | Tota Overal
Year | Investment | Maintenance . Overal Cost | Benefit (- Net Benefit
Dredging Cost |O&M Cost
(+10%) (except Cost 10%)
Personnel)
2005 0 0 0 0 0 0
2006 0 0 0 0 0 0
2007 1,095,456 0 0 1,095,456 0 (1,095,456)
2008 | 23,390,508 0 0| 23,390,508 0| (23,390,508)
2009 | 17,679,813 0 0 0 0| 17,679,813 0| (17,679,813)
2010 | 17,679,813 0 0 0 0| 17,679,813 0| (17,679,813)
2011 0 497,934 (259,000)| 11,614 [ 250,548 250,548 [ 6,955,200 6,704,652
2012 0 497,934 (259,000)f 11,963 | 250,897 250,897 7,234,200 6,983,303
2013 0 497,934 (259,000)| 12,322 | 251,256 251,256 7,568,400 7,317,144
2014 0 497,934 (259,000)f 12,691 | 251,625 251,625 7,855,500 7,603,875
2015 0 497,934 (259,000)| 13,072 | 252,006 252,006 9,315,600 9,063,594
2016 0 497,934 (259,000)| 13,464 [ 252,398 252,398 [ 9,645,900 9,393,502
2017 0 497,934 (259,000)| 13,868 | 252,802 252,802 9,967,200 9,714,398
2018 0 497,934 (259,000)| 14,284 [ 253,218 253,218 | 10,288,500 10,035,282
2019 0 497,934 (259,000)| 14,713 | 253,647 253,647 | 10,609,800 10,356,153
2020 1,348,966 497,934 (259,000)| 15,154 | 254,088 1,603,054 | 10,940,100 9,337,046
2021 0 497,934 (259,000)f 15,609 | 254,543 254,543 | 11,262,300 11,007,757
2022 0 497,934 (259,000)| 16,077 | 255,011 255,011 | 11,584,500 11,329,489
2023 0 497,934 (259,000)f 16,559 | 255,493 255,493 | 11,906,700 11,651,207
2024 0 497,934 (259,000)f 17,056 | 255,990 255,990 | 12,282,348 12,026,358
2025 0 497,934 (259,000)f 17,057 | 255,991 255,991 | 12,282,348 12,026,357
2026 0 497,934 (259,000)f 17,058 | 255,992 255,992 | 12,282,348 12,026,356
2027 0 497,934 (259,000)] 17,059 [ 255,993 255,993 | 12,282,348 12,026,355
2028 0 497,934 (259,000)| 17,060 [ 255,994 255,994 | 12,282,348 12,026,354
2029 0 497,934 (259,000)f 17,061 | 255,995 255,995 | 12,282,348 12,026,353
2030 | 1,348,966 497,934 (259,000)| 17,062 [ 255,996 1,604,962 | 12,282,348 10,677,386
2031 0 497,934 (259,000)f 17,063 | 255,997 255,997 | 12,282,348 12,026,351
2032 0 497,934 (259,000)| 17,064 [ 255,998 255,998 | 12,282,348 12,026,350
2033 0 497,934 (259,000)f 17,065 | 255,999 255,999 | 12,282,348 12,026,349
2034 0 497,934 (259,000)] 17,066 [ 256,000 256,000 | 12,282,348 12,026,348
2035 0 497,934 (259,000)f 17,067 | 256,001 256,001 | 12,282,348 12,026,347
2036 0 497,934 (259,000)f 17,068 | 256,002 256,002 | 12,282,348 12,026,346
2037 0 497,934 (259,000)| 17,069 [ 256,003 256,003 | 12,282,348 12,026,345
2038 0 497,934 (259,000)| 17,070 | 256,004 256,004 | 12,282,348 12,026,344
2039 0 497,934 (259,000)| 17,071 256,005 256,005 | 12,282,348 12,026,343
2040 1,348,966 497,934 (259,000)| 17,072 | 256,006 1,604,972 | 12,282,348 10,677,376
2041 0 497,934 (259,000)f 17,073 | 256,007 256,007 | 12,282,348 12,026,341
2042 0 497,934 (259,000)| 17,074 [ 256,008 256,008 | 12,282,348 12,026,340
2043 0 497,934 (259,000)| 17,075 256,009 256,009 | 12,282,348 12,026,339
2044 0 497,934 (259,000)| 17,076 [ 256,010 256,010 | 12,282,348 12,026,338
EIRR 13.11%
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TablaN.7 Andlisisde Sensibilidad de TIRE del Proyecto de Puerto Coquira (Caso A)
UusSh
. | Operations & .

Total Capial Maintenance The Saving of Totd Overadl .

Year | Investment Fiscal Panama Overall Cost . Net Benefit
(+10%) (except Maintenance 0O&M Cost Benefit
Personnel)
2005 154,887 0 0 154,887 0| (154,887)
2006 | 2,771,224 0 0 2,771,224 0 [(2,771,224)
2007 0 23,468 23,468 23,468 26,638 3,170
2008 0 23,468 23,468 23,468 90,833 67,365
2009 0 23,468 23,468 23,468 161,696 | 138,228
2010 0 23,468 23,468 23,468 239,861 | 216,393
2011 0 23,468 23,468 23,468 326,022 | 302,554
2012 0 23,468 23,468 23,468 421,178 397,710
2013 0 23,468 23,468 23,468 526,043 | 502,575
2014 0 23,468 23,468 23,468 641,692 618,224
2015 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732)] 1,184,443 1,192,175
2016 385,825 23,468 (31,200) (7,732) 378,093 880,616 502,523
2017 0 23,468 (31,200)|  (7,732) (7,732) 659,609 | 667,431
2018 0 23,468 (31,200)|  (7,732) (7,732) 574,751 | 582,483
2019 0 23,468 (31,200)| (7,732) (7,732) 578,889 | 586,621
2020 0 23,468 (31,200)|  (7,732) (7,732) 583,106 | 590,838
2021 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 587,085 | 594,817
2022 0 23,468 (3L,200)] (7,732 (7,732) 501,740 | 599,472
2023 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 596,197 | 603,929
2024 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 | 608,425
2025 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 [ 608,425
2026 385,825 23,468 (31,200) (7,732) 378,093 600,693 222,600
2027 0 23,468 (31,200)| (7,732) (7,732) 600,693 | 608,425
2028 0 23,468 (31,200)|  (7,732) (7,732) 600,693 | 608,425
2029 0 23,468 (31,200)|  (7,732) (7,732) 600,693 | 608,425
2030 0 23,468 (31,200)| (7,732) (7,732) 600,693 | 608,425
2031 0 23,468 (31,200)|  (7,732) (7,732) 600,693 | 608,425
2032 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 | 608,425
2033 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 | 608,425
2034 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 | 608,425
2035 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 | 608,425
2036 385,825 23,468 (31,200) (7,732) 378,093 600,693 | 222,600
2037 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 | 608,425
2038 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 | 608,425
2039 0 23,468 (31,200)| (7,732) (7,732) 600,693 | 608,425
2040 0 23,468 (31,200)|  (7,732) (7,732) 600,693 | 608,425
2041 0 23,468 (31,200)| (7,732) (7,732) 600,693 | 608,425
2042 0 23,468 (31,200)|  (7,732) (7,732) 600,693 | 608,425
2043 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732 600,693 | 608,425
2044 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732 600,693 [ 608,425
EIRR 12.91%
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TablaN.8 Andlisisde Sensibilidad de TIRE del Proyecto de Puerto Coquira (Caso B)
UsD
Operations & The Saving of
Yegr | 1018 Capial| Maintenance | o oma | TOE O&MI il Cost| Overall Beneit | CV&ra! BEfit] ot Beneit
Investment (except . Cost (-10%)
Maintenance
Personnel)
2005 | 140,806 0 0 140,806 0 0 (140,806)
2006 | 2,519,295 0 0| 2519295 0 0 (2,519,295)
2007 0 23,468 23,468 23,468 26,638 23,974 506
2008 0 23,468 23,468 23,468 90,833 81,750 58,282
2009 0 23,468 23,468 23,468 161,696 145526 122,058
2010 0 23,468 23,468 23,468 239,861 215,875 192,407
2011 0 23,468 23,468 23,468 326,022 293,420 269,952
2012 0 23,468 23,468 23,468 421,178 379,060 355,502
2013 0 23,468 23,468 23,468 526,043 473,439 449,971
2014 0 23,468 23,468 23,468 641,692 577,523 554,055
2015 0 23,468 (31,200) (7,732) (7.732) 1,184,443 1,065,999 1,073,731
2016 | 350,750 23,468 (31,200) (7732)| 343,018 880,616 792,554 449,536
2017 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 659,699 593,729 601,461
2018 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 574,751 517,276 525,008
2019 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 578,889 521,000 528,732
2020 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 583,106 524,795 532,527
2021 0 23,468 (31,200) (7,732) (7.732) 587,085 528,377 536,109
2022 0 23,468 (31,200) (7,732) (7.732) 591,740 532,566 540,298
2023 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 596,197 536,577 544,309
2024 0 23,468 (31,200) (7,732 (7.732) 600,693 540,624 548,356
2025 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 540,624 548,356
2026 | 350,750 23,468 (31,200) (7,732)] 343,018 600,693 540,624 197,606
2027 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 540,624 548,356
2028 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 540,624 548,356
2029 0 23,468 (31,200) (7,732) (7.732) 600,693 540,624 548,356
2030 0 23,468 (31,200) (7,732) (7.732) 600,693 540,624 548,356
2031 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 540,624 548,356
2032 0 23,468 (31,200) (7,732 (7.732) 600,693 540,624 548,356
2033 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 540,624 548,356
2034 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 540,624 548,356
2035 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 540,624 548,356
2036 | 350,750 23,468 (31,200) (7732)| 343,018 600,693 540,624 197,606
2037 0 23,468 (31,200) (7,732) (7.732) 600,693 540,624 548,356
2038 0 23,468 (31,200) (7,732) (7.732) 600,693 540,624 548,356
2039 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 540,624 548,356
2040 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 540,624 548,356
2041 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 540,624 548,356
2042 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 540,624 548,356
2043 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 540,624 548,356
2044 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 600,693 540,624 548,356
EIRR 12.77%
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TablaN.9 Analisisde Sensibilidad de TIRE del Proyecto de Puerto Coquira (Caso C)
UsD
.| Operations & .
Total Capial . The Saving of .
Year | Investment Maintenance Fiscal Panama Tod O&M Overall Cost Overall Eeneflt Net Benefit
(+10%) (except Maintenance Cost (-10%)
Personnel)
2005 154,887 0 0 154,887 0 (154,887)
2006 | 2,771,224 0 0 2,771,224 0 (2,771,224)
2007 0 23,468 23,468 23,468 23974 506
2008 0 23,468 23,468 23,468 81,750 58,282
2009 0 23,468 23,468 23,468 145,526 122,058
2010 0 23,468 23,468 23,468 215,875 192,407
2011 0 23,468 23,468 23,468 293,420 269,952
2012 0 23,468 23,468 23,468 379,060 355,592
2013 0 23,468 23,468 23,468 473,439 449,971
2014 0 23,468 23,468 23,468 577,523 554,055
2015 0 23,468 (31,200) (7732) 7732 1065999 | 1073731
2016 385,825 23,468 (31,200 (7,732) 378,093 792,554 414,461
2017 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 593,729 | 601,461
2018 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 517,276 | 525,008
2019 0 23,468 (31,200) (7732) (7.732) 521,000 | 528732
2020 0 23,468 (31,200) (7732) (7.732) 524795 | 532527
2021 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 528377 | 536,109
2022 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 532,566 | 540,298
2023 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 536,577 | 544,300
2024 0 23,468 (31,200) (7.732) (7.732) 540,624 | 548,356
2025 0 23,468 (31,200) (7732) (7.732) 540,624 | 548356
2026 385,825 23,468 (31,200) (7,732) 378,093 540,624 162,530
2027 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 540,624 | 548,356
2028 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 540,624 | 548356
2029 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 540,624 | 548356
2030 0 23,468 (31,200) (7732) (7.732) 540,624 | 548356
2031 0 23,468 (31,200) (7732) (7.732) 540,624 | 548356
2032 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 540,624 | 548,356
2033 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 540,624 | 548356
2034 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 540,624 | 548356
2035 0 23,468 (31,200) (7.732) (7.732) 540,624 | 548,356
2036 385,825 23,468 (31,200) (7,732) 378,093 540,624 162,530
2037 0 23,468 (31,200) (7732) (7.732) 540,624 | 548,356
2038 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 540,624 | 548,356
2039 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 540,624 | 548356
2040 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 540,624 | 548356
2041 0 23,468 (31,200) (7732) (7.732) 540,624 | 548356
2042 0 23,468 (31,200) (7732) (7.732) 540,624 | 548356
2043 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 540,624 | 548,356
2044 0 23,468 (31,200) (7,732) (7,732) 540,624 548,356
EIRR 11.83%
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TablaN.10 Andlisisde Sensibilidad de TIRE del Proyecto de Puerto de La Palma (Caso A)
usD
Operations
Total Capital . & Personnel Total Overall Overall .
Y ear Investment | Maintenance Cost O&M Cost Benefit Net Benefit
(+10%) (except Cost
Personnel)
2005 0 0 0 0 0
2006 390,561 0 0 390,561 (390,561)
2007 6,934,031 0 0 0| 6,934,031 0 [ (6,934,031)
2008 0 59,176 10,629 69,805 69,805 490,752 420,947
2009 0 59,176 10,948 70,124 70,124 680,073 609,949
2010 0 59,176 11,276 70,452 70,452 834,972 764,520
2011 0 59,176 11,614 70,790 70,790 989,871 919,081
2012 0 59,176 11,963 71,139 71,139 | 1,144,770 | 1,073,631
2013 0 59,176 12,322 71,498 71,498 | 1,316,880 | 1,245,382
2014 0 59,176 12,691 71,867 71,867 | 1,454,568 | 1,382,701
2015 0 59,176 13,072 72,248 72,248 | 1,742,245 | 1,669,997
2016 0 59,176 13,464 72,640 72,640 | 1,749,100 | 1,676,460
2017 1,655,976 59,176 13,868 73,044 | 1,729,020 | 1,749,100 20,080
2018 0 59,176 14,284 73,460 73,460 | 1,749,100 | 1,675,640
2019 0 59,176 14,713 73,889 73,889 | 1,749,100 | 1,675,211
2020 0 59,176 15,154 74,330 74,330 | 1,749,100 | 1,674,770
2021 0 59,176 15,609 74,785 74,7851 1,749,100 | 1,674,315
2022 0 59,176 16,077 75,253 75,253 | 1,749,100 | 1,673,847
2023 0 59,176 16,559 75,735 75,735 | 1,749,100 | 1,673,365
2024 0 59,176 17,056 76,232 76,232 | 1,749,100 | 1,672,868
2025 0 59,176 17,057 76,233 76,233 | 1,749,100 | 1,672,867
2026 0 59,176 17,058 76,234 76,234 | 1,749,100 | 1,672,866
2027 1,655,976 59,176 17,059 76,235 | 1,732,211 | 1,749,100 16,889
2028 0 59,176 17,060 76,236 76,236 | 1,749,100 | 1,672,864
2029 0 59,176 17,061 76,237 76,237 | 1,749,100 | 1,672,863
2030 0 59,176 17,062 76,238 76,238 | 1,749,100 | 1,672,862
2031 0 59,176 17,063 76,239 76,239 | 1,749,100 | 1,672,861
2032 0 59,176 17,064 76,240 76,240 | 1,749,100 | 1,672,860
2033 0 59,176 17,065 76,241 76,241 | 1,749,100 | 1,672,859
2034 0 59,176 17,066 76,242 76,242 | 1,749,100 | 1,672,858
2035 0 59,176 17,067 76,243 76,243 |1 1,749,100 | 1,672,857
2036 0 59,176 17,068 76,244 76,244 1 1,749,100 | 1,672,856
2037 1,655,976 59,176 17,069 76,245 | 1,732,221 | 1,749,100 16,879
2038 0 59,176 17,070 76,246 76,246 | 1,749,100 | 1,672,854
2039 0 59,176 17,071 76,247 76,247 | 1,749,100 | 1,672,853
2040 0 59,176 17,072 76,248 76,248 | 1,749,100 | 1,672,852
2041 0 59,176 17,073 76,249 76,249 | 1,749,100 | 1,672,851
2042 0 59,176 17,074 76,250 76,250 | 1,749,100 | 1,672,850
2043 0 59,176 17,075 76,251 76,251 | 1,749,100 | 1,672,849
2044 0 59,176 17,076 76,252 76,252 | 1,749,100 | 1,672,848
EIRR 14.44%
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TablaN.11 Andlisisde Sensibilidad de TIRE del Proyecto de Puerto deLa Palma (Caso B)
uUsD
Operations
. & Tota Overal
Y ear -I-I?]tjle;::]p;?] Maintenance PerCs(c; ;nel O&M Oégjl Benefit (- | Net Benefit
(except Cost 10%)
Personnel)
2005 0 0 0 0 0 0
2006 355,055 0 0 355,055 0| (355,055)
2007 6,303,665 0 0 0| 6,303,665 0 | (6,303,665)
2008 0 59,176 10,629 | 69,805 69,805 | 441,677 | 371,872
2009 0 59,176 10,948 | 70,124 70,124 | 612,066 | 541,942
2010 0 59,176 11,276 70,452 70,452 751,475 681,023
2011 0 59,176 11,614 | 70,790 70,790 | 890,884 | 820,094
2012 0 59,176 11,963 | 71,139 71,139 | 1,030,293 | 959,154
2013 0 59,176 12,322 71,498 71,498 | 1,185,192 | 1,113,694
2014 0 59,176 12,691 71,867 71,867 | 1,309,111 | 1,237,244
2015 0 59,176 13,072 72,248 72,248 | 1,568,021 | 1,495,773
2016 0 59,176 13,464 72,640 72,640 | 1,574,190 | 1,501,550
2017 1,505,433 59,176 13,868 73,044 | 1,578,477 | 1,574,190 (4,287)
2018 0 59,176 14,284 73,460 73,460 | 1,574,190 | 1,500,730
2019 0 59,176 14,713 | 73,889 73,889 | 1,574,190 | 1,500,301
2020 0 59,176 15,154 | 74,330 74,330 | 1,574,190 | 1,499,860
2021 0 59,176 15,609 | 74,785 74,785 | 1,574,190 | 1,499,405
2022 0 59,176 16,077 | 75,253 75,253 | 1,574,190 | 1,498,937
2023 0 59,176 16,559 | 75,735 75,735 | 1,574,190 | 1,498,455
2024 0 59,176 17,056 76,232 76,232 | 1,574,190 | 1,497,958
2025 0 59,176 17,057 76,233 76,233 | 1,574,190 | 1,497,957
2026 0 59,176 17,058 76,234 76,234 | 1,574,190 | 1,497,956
2027 1,505,433 59,176 17,059 76,235 | 1,581,668 | 1,574,190 (7,478)
2028 0 59,176 17,060 | 76,236 76,236 | 1,574,190 | 1,497,954
2029 0 59,176 17,061 76,237 76,237 | 1,574,190 | 1,497,953
2030 0 59,176 17,062 | 76,238 76,238 | 1,574,190 | 1,497,952
2031 0 59,176 17,063 | 76,239 76,239 | 1,574,190 | 1,497,951
2032 0 59,176 17,064 76,240 76,240 | 1,574,190 | 1,497,950
2033 0 59,176 17,065 76,241 76,241 | 1,574,190 | 1,497,949
2034 0 59,176 17,066 | 76,242 76,242 | 1,574,190 | 1,497,948
2035 0 59,176 17,067 76,243 76,243 | 1,574,190 | 1,497,947
2036 0 59,176 17,068 76,244 76,244 | 1,574,190 | 1,497,946
2037 1,505,433 59,176 17,069 | 76,245| 1,581,678 | 1,574,190 (7,488)
2038 0 59,176 17,070 76,246 76,246 | 1,574,190 | 1,497,944
2039 0 59,176 17,071 76,247 76,247 | 1,574,190 | 1,497,943
2040 0 59,176 17,072 76,248 76,248 | 1,574,190 | 1,497,942
2041 0 59,176 17,073 76,249 76,249 | 1,574,190 | 1,497,941
2042 0 59,176 17,074 76,250 76,250 | 1,574,190 | 1,497,940
2043 0 59,176 17,075 76,251 76,251 | 1,574,190 | 1,497,939
2044 0 59,176 17,076 76,252 76,252 | 1,574,190 | 1,497,938
EIRR 14.22%
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TablaN.12 Andlisisde Sensibilidad de TIRE del Proyecto de Puerto de La Palma (Caso C)
usD
Operations
Total Capital & Total Overall
Year Investment | Maintenance Percs;g ;nel O&M Oégjl Benefit (- | Net Benefit
(+10%) (except Cost 10%)
Personnel)
2005 0 0 0 0 0 0
2006 390,561 0 0 390,561 0| (390,561)
2007 6,934,031 0 0 0] 6,934,031 0 {(6,934,031)
2008 0 59,176 10,629 69,805 69,805 441,677 371,872
2009 0 59,176 10,948 70,124 70,124 612,066 541,942
2010 0 59,176 11,276 70,452 70,452 751,475 681,023
2011 0 59,176 11,614 70,790 70,790 890,884 820,094
2012 0 59,176 11,963 71,139 71,139 | 1,030,293 959,154
2013 0 59,176 12,322 71,498 71,498 | 1,185,192 | 1,113,694
2014 0 59,176 12,691 71,867 71,867 | 1,309,111 | 1,237,244
2015 0 59,176 13,072 72,248 72,248 | 1,568,021 | 1,495,773
2016 0 59,176 13,464 72,640 72,640 | 1,574,190 | 1,501,550
2017 1,655,976 59,176 13,868 73,044 1 1,729,020 | 1,574,190 | (154,830)
2018 0 59,176 14,284 73,460 73,460 | 1,574,190 | 1,500,730
2019 0 59,176 14,713 73,889 73,889 | 1,574,190 | 1,500,301
2020 0 59,176 15,154 74,330 74,330 | 1,574,190 | 1,499,860
2021 0 59,176 15,609 74,785 74,7851 1,574,190 | 1,499,405
2022 0 59,176 16,077 75,253 75,253 | 1,574,190 | 1,498,937
2023 0 59,176 16,559 75,735 75,735 | 1,574,190 | 1,498,455
2024 0 59,176 17,056 76,232 76,232 | 1,574,190 | 1,497,958
2025 0 59,176 17,057 76,233 76,233 | 1,574,190 | 1,497,957
2026 0 59,176 17,058 76,234 76,234 | 1,574,190 | 1,497,956
2027 1,655,976 59,176 17,059 76,235 1,732,211 | 1,574,190 | (158,021)
2028 0 59,176 17,060 76,236 76,236 | 1,574,190 | 1,497,954
2029 0 59,176 17,061 76,237 76,237 | 1,574,190 | 1,497,953
2030 0 59,176 17,062 76,238 76,238 | 1,574,190 | 1,497,952
2031 0 59,176 17,063 76,239 76,239 | 1,574,190 | 1,497,951
2032 0 59,176 17,064 76,240 76,240 | 1,574,190 | 1,497,950
2033 0 59,176 17,065 76,241 76,241 | 1,574,190 | 1,497,949
2034 0 59,176 17,066 76,242 76,242 | 1,574,190 | 1,497,948
2035 0 59,176 17,067 76,243 76,243 | 1,574,190 | 1,497,947
2036 0 59,176 17,068 76,244 76,244 1 1,574,190 | 1,497,946
2037 1,655,976 59,176 17,069 76,245 | 1,732,221 | 1,574,190 | (158,031)
2038 0 59,176 17,070 76,246 76,246 | 1,574,190 | 1,497,944
2039 0 59,176 17,071 76,247 76,247 | 1,574,190 | 1,497,943
2040 0 59,176 17,072 76,248 76,248 | 1,574,190 | 1,497,942
2041 0 59,176 17,073 76,249 76,249 | 1,574,190 | 1,497,941
2042 0 59,176 17,074 76,250 76,250 | 1,574,190 | 1,497,940
2043 0 59,176 17,075 76,251 76,251 | 1,574,190 | 1,497,939
2044 0 59,176 17,076 76,252 76,252 | 1,574,190 | 1,497,938
EIRR | 13.05%
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TablaN.13 Analisisde Sensibilidad de TIRF, Bacasdel Toro/Almirante Proyecto Portuario (Caso A)

uUsD
90% of Total Space
Year | Investment | Maintenance| Cash ;a?;ij R(;\?reqlze Rental Rl\?;?lue Nlitfgavf]
(+10%) Outflow Fee
1%

2005 0 0 0 0 0
2006 271,019 0] 271,019 0 (271,019)
2007 [ 5,111,238 45,626| 5,156,864 (5,156,864)
2008 0 45,626 45,626 206,945 51,736 4,234] 262,915 217,289
2009 0 45,626 45,626 229,709| 57,427 4,446| 291,582| 245,956
2010 0 45,626 45,626 254,976] 63,744 4,668 323,388| 277,762
2011 0 45,626 45,626 283,024| 70,756 4,901 358,681 313,055
2012 0 45,626 45,626| 314,157| 78,539 5,146| 397,842| 352,216
2013 0 45,626 45,626| 348,714| 87,178 5,404| 441,296] 395,670
2014 0 45,626 45,626 387,072| 96,768 5,674 489,514| 443,888
2015 0 45,626 45,626| 421,522| 105,380 5958| 532,860 487,234
2016 0 45,626 45,626| 459,037| 114,759 6,256] 580,052| 534,426
2017 423,699 45,626 469,325| 499,891 124,973 6,568| 631,432| 162,107
2018 0 45,626 45,626| 544,382| 136,095 6,897) 687,374] 641,748
2019 0 45,626 45,626 592,832| 148,208 7,242) 748,282| 702,656
2020 0 45,626 45,626| 645,594| 161,398 7,604) 814,596 768,970
2021 0 45,626 45,626 703,052| 175,763 7,984] 886,799] 841,173
2022 0 45,626 45,626| 765,623| 191,406 8,383] 965,412| 919,786
2023 0 45,626 45,626| 833,764| 208,441 8,802| 1,051,007| 1,005,381
2024 0 45,626 45,626 907,969| 226,992 9,242| 1,144,203| 1,098,577
2025 0 45,626  45,626| 907,969| 226,992 9,242| 1,144,203| 1,098,577
2026 0 45,626 45,626 907,969| 226,992 9,242| 1,144,203| 1,098,577
2027 423,699 45,626 469,325 907,969| 226,992 9,242) 1,144,203| 674,878
2028 0 45,626 45,626 907,969| 226,992 9,242| 1,144,203| 1,098,577
2029 0 45,626 45,626 907,969| 226,992 9,242| 1,144,203| 1,098,577
2030 0 45,626 45,626 907,969| 226,992 9,242| 1,144,203| 1,098,577
2031 0 45,626 45,626 907,969| 226,992 9,242| 1,144,203| 1,098,577
2032 0 45,626 45,626 907,969| 226,992 9,242| 1,144,203| 1,098,577
2033 0 45,626  45,626| 907,969| 226,992 9,242| 1,144,203| 1,098,577
2034 0 45,626 45,626 907,969| 226,992 9,242| 1,144,203| 1,098,577
2035 0 45,626 45,626 907,969| 226,992 9,242| 1,144,203| 1,098,577
2036 0 45,626 45,626 907,969| 226,992 9,242| 1,144,203| 1,098,577
2037 423,699 45,626 469,325 907,969| 226,992 9,242) 1,144,203| 674,878
2038 0 45,626  45,626| 907,969| 226,992 9,242| 1,144,203| 1,098,577
2039 0 45,626 45,626 907,969| 226,992 9,242| 1,144,203| 1,098,577
2040 0 45,626 45,626 907,969| 226,992 9,242| 1,144,203| 1,098,577
2041 0 45,626  45,626| 907,969| 226,992 9,242| 1,144,203| 1,098,577
2042 0 45,626 45,626 907,969| 226,992 9,242| 1,144,203| 1,098,577
2043 0 45,626 45,626 907,969| 226,992 9,242| 1,144,203| 1,098,577
2044 0 45,626 45,626 907,969| 226,992 9,242) 1,144,203| 1,098,577
Note: (1) Ten percent contingency for Civil Works isincluded in Investment. FIRR 9.81%

(2) The Renewal of Plant & Equipment isfully born by the Project.
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Informe Final
El Estudio sobre €l Plan de Desarrollo Integral de Puertos
En la Republica de Panama Agosto 2004

TablaN.14 Analisisde Sensibilidad de TIRF, Bocasdd Toro/Almirante Proyecto Portuario (Caso B)

usb
90% of . Total Passenger| Cargo Space Total Net Cash

Year Investment Maintenance |~ Cash Revenue | Revenue Rental | Revenue Inflow

Outflow Fee (-10%)
1%

2005 0 0 0 0 0
2006 246,381 0f 246,381 0 0| (246,381)
2007 | 4,646,580 45,626 4,692,206 0] (4,692,206)
2008 0 45626 45,626] 206,945| 51,736 4,234] 236,624] 190,998
2009 0 45626] 45,626] 229,709] 57,427 4,446] 262,424 216,798
2010 0 45,626] 45,626] 254,976 63,744 4,668 291,049 245,423
2011 0 45626] 45,626] 283,024] 70,756 4901] 322,813 277,187
2012 0 45,626] 45,626 314,157| 78,539 5,146 358,058 312,432
2013 0 45626] 45,626] 348,714 87,178 5,404] 397,166] 351,540
2014 0 45,626] 45,626 387,072| 96,768 5674 440,563] 394,937
2015 0 45626] 45,626] 421,522| 105,380 5,958| 479,574] 433,948
2016 0 45,626] 45,626 459,037 114,759 6,256 522,046] 476,420
2017 385,181 45,626 430,807 499,891 124,973 6,568| 568,289 137,482
2018 0 45,626] 45,626 544,382 136,095 6,897| 618,636 573,010
2019 0 45,626] 45,626 592,832 148,208 7,242 673,453] 627,827
2020 0 45626] 45,626] 645594 161,398 7,604| 733136 687,510
2021 0 45,626] 45,626 703,052 175,763 7,984 798,119 752,493
2022 0 45626] 45,626] 765,623] 191,406 8,383] 868,871] 823,245
2023 0 45,626] 45,626 833,764 208,441 8,802] 945,906] 900,280
2024 0 45626 45,626] 907,969| 226,992 9,242| 1,029,783 984,157
2025 0 45,626] 45,626 907,969 226,992 9,242 1,029,783] 984,157
2026 0 45626] 45,626] 907,969| 226,992 9,242| 1,029,783 984,157
2027 385,181 45,626] 45,626 907,969 226,992 9,242 1,029,783] 984,157
2028 0 45626 45,626] 907,969| 226,992 9,242| 1,029,783 984,157
2029 0 45,626 45,626] 907,969| 226,992 9,242| 1,029,783 984,157
2030 0 45,626] 45,626 907,969 226,992 9,242 1,029,783] 984,157
2031 0 45626] 45,626] 907,969| 226,992 9,242| 1,029,783 984,157
2032 0 45,626] 45,626 907,969 226,992 9,242 1,029,783] 984,157
2033 0 45,626] 45,626] 907,969| 226,992 9,242| 1,029,783 984,157
2034 0 45,626] 45,626 907,969 226,992 9,242 1,029,783] 984,157
2035 0 45626] 45,626] 907,969| 226,992 9,242| 1,029,783 984,157
2036 0 45,626] 45,626 907,969 226,992 9,242 1,029,783] 984,157
2037 385,181 45626 45,626] 907,969| 226,992 9,242| 1,029,783 984,157
2038 0 45,626] 45,626 907,969 226,992 9,242 1,029,783] 984,157
2039 0 45,626] 45,626 907,969 226,992 9,242 1,029,783] 984,157
2040 0 45,626] 45,626] 907,969| 226,992 9,242| 1,029,783 984,157
2041 0 45,626] 45,626 907,969 226,992 9,242 1,029,783] 984,157
2042 0 45,626 45,626] 907,969| 226,992 9,242| 1,029,783 984,157
2043 0 45,626] 45,626 907,969 226,992 9,242 1,029,783] 984,157
2044 0 45,626] 45,626 907,969 226,992 9,242 1,029,783] 984,157

Note: (1) Ten percent contingency for Civil Works isincluded in Investment. FIRR 9.78%

(2) The Renewal of Plant & Equipment is fully born by the Project.
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TablaN.15 Analisisde Sensibilidad de TIRF, Bacasdel Toro/Almirante Proyecto Portuario (Caso C)

uUsD
90% of Totd Space Totd
Year | Investment | Maintenance| Cash Pse\sslinnizr R(;?reaie Rental | Revenue N|itﬂ%3\,m
(+10%) Outflow Fee (-10%)
1%

2005 0 0 0 0 0 0
2006 271,019 0 271,019 0 o[ (271,019)
2007 | 5,111,238 45,626/ 5,156,864 0| (5,156,864)
2008 0 45,626 45,626 206,945 51,736 4,234 236,624 190,998
2009 0 45,626] 45,626] 229,709 57,427 4,446] 262,424] 216,798
2010 0 45,626] 45,626] 254,976 63,744 4,668] 291,049] 245,423
2011 0 45,626 45,626 283,024 70,756 4,901 322,813] 277,187
2012 0 45,626 45,626 314,157 78,539 5,146] 358,058 312,432
2013 0 45,626] 45,626] 348,714 87,178 5,404 397,166 351,540
2014 0 45,626] 45,626] 387,072 96,768 5,674 440,563 394,937
2015 0 45,626 45,626 421,522 105,380 5,958| 479,574] 433,948
2016 0 45,626 45,626 459,037 114,759 6,256] 522,046] 476,420
2017 423,699 45,626 469,325 499,891 124,973 6,568| 568,289 98,964
2018 0 45,626] 45,626] 544,382] 136,095 6,897| 618,636 573,010
2019 0 45,626] 45,626] 592,832| 148,208 7,242| 673,453| 627,827
2020 0 45,626 45,626 645,594 161,398 7,604] 733,136] 687,510
2021 0 45,626 45,626 703,052] 175,763 7,984] 798,119] 752,493
2022 0 45,626] 45,626] 765,623] 191,406 8,383| 868,871 823,245
2023 0 45,626| 45,626] 833,764| 208,441 8,802 945,906] 900,280
2024 0 45,626 45,626 907,969 226,992 9,242] 1,029,783] 984,157
2025 0 45,626 45,626 907,969 226,992 9,242] 1,029,783] 984,157
2026 0 45,626] 45,626] 907,969] 226,992 9,242| 1,029,783 984,157
2027 423,699 45,626] 469,325] 907,969] 226,992 9,242| 1,029,783 560,458
2028 0 45,626 45,626 907,969 226,992 9,242] 1,029,783] 984,157
2029 0 45,626 45,626 907,969 226,992 9,242] 1,029,783] 984,157
2030 0 45,626] 45,626] 907,969] 226,992 9,242| 1,029,783 984,157
2031 0 45,626] 45,626] 907,969] 226,992 9,242| 1,029,783 984,157
2032 0 45,626] 45,626] 907,969] 226,992 9,242| 1,029,783 984,157
2033 0 45,626 45,626 907,969 226,992 9,242] 1,029,783] 984,157
2034 0 45,626 45,626 907,969 226,992 9,242] 1,029,783] 984,157
2035 0 45,626] 45,626] 907,969] 226,992 9,242| 1,029,783 984,157
2036 0 45,626] 45,626] 907,969] 226,992 9,242| 1,029,783 984,157
2037 423,699 45,626 469,325 907,969 226,992 9,242] 1,029,783] 560,458
2038 0 45,626 45,626 907,969 226,992 9,242] 1,029,783] 984,157
2039 0 45,626] 45,626] 907,969] 226,992 9,242| 1,029,783 984,157
2040 0 45,626| 45,626] 907,969] 226,992 9,242| 1,029,783 984,157
2041 0 45,626 45,626 907,969 226,992 9,242] 1,029,783] 984,157
2042 0 45,626 45,626 907,969 226,992 9,242] 1,029,783] 984,157
2043 0 45,626] 45,626] 907,969] 226,992 9,242| 1,029,783 984,157
2044 0 45,626 45,626 907,969 226,992 9,242] 1,029,783] 984,157
Note: (1) Ten percent contingency for Civil Works isincluded in Investment. FIRR 8.92%

(2) The Renewa of Plant & Equipment is fully born by the Project.
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TablaN.16 Analisisde Sensibilidad de TIRF, Nuevo Puerto Chiriqui (Caso A)

usb
60% of Maintena Dredging .NEt Total Cash Cargo Port Fee | PortFee | Tota Cash | Net Cash
Year Investment nce Costof - |Maintenan Outflow (Ton) (Cargo) (Tuna) Inflow Inflow
(+10%) Pedregal | ce Cost
2005 0 0 0 0 0
2006 0 0 0 0 0
2007 657,274 0 657,274 0 (657,274)
2008 14,754,577 0| 14,754577 0 | (14,754,577)
2009 11,148,091 0 0 0| 11,148,091 0 0 0 0| (11,148,091)
2010 11,148,091 0 0 0| 11,148,091 0 0 0 0| (11,148,091)
2011 0| 497,934 (259,000 238,934 238,934 | 311,400 | 2,646,900 67,086 | 2,713,986 | 2,475,052
2012 0| 497,934 (259,000 238,934 238,934 | 325700 | 2,768450 | 67,086 | 2,835536| 2,596,602
2013 0| 497,934 [ (259,000 238,934 238,934 | 341,400 | 2,901,900 [ 67,086 | 2,968,986 | 2,730,052
2014 0| 497,934 | (259,000)] 238,934 238,934 | 356,100 | 3,026,850 | 67,086 | 3,093,936 | 2,855,002
2015 0| 497,934 [ (259,000)] 238,934 238,934 | 374,400 3,182,400 | 67,086 | 3,249,486 3,010,552
2016 0 [ 497,934 | (259,000)] 238,934 238,934 | 391,800 3,330,300 | 67,086 | 3,397,386 | 3,158,452
2017 0 [ 497,934 | (259,000)] 238,934 238,934 | 410,400 | 3,488,400 | 67,086 | 3,555486| 3,316,552
2018 0 [ 497,934 | (259,000)] 238,934 238,934 | 428,200 | 3,639,700 | 67,086 | 3,706,786 | 3,467,852
2019 0 [ 497,934 | (259,000)] 238,934 238,934 | 447,200 3,800,350 | 67,086 | 3,867,436 | 3,628,502
2020 1,419,858 | 497,934 [ (259,000)| 238,934 1,658,792 | 471,100 | 4,004,350 [ 67,086 | 4,071,436 | 2,412,644
2021 0| 497,934 (259,000)| 238,934 238,934 | 495820 | 4,214,470 67,086 | 4,281,556 | 4,042,622
2022 0| 497,934 (259,000)| 238,934 238,934 | 518,900 | 4,410,650 67,086 | 4,477,736 | 4,238,802
2023 0| 497,934 (259,000)| 238,934 238,934 | 542,100 | 4,607,850 | 67,086 | 4,674,936 | 4,436,002
2024 0| 497,934 (259,000 238,934 238,934 | 564,600 | 4,799,100 67,086 | 4,866,186 | 4,627,252
2025 0| 497,934 [ (259,000 238,934 238,934 | 587,184 | 4,991,064 67,086 | 5,058,150 | 4,819,216
2026 0| 497,934 | (259,000)] 238,934 238,934 | 610,671 5,190,707 | 67,086 | 5257,793| 5,018,859
2027 0| 497,934 | (259,000)] 238,934 238,934 | 635098 | 5,398335| 67,086 | 5465421 | 5,226,487
2028 0 [ 497,934 | (259,000)] 238,934 238,934 | 660,502 | 5,614,268 | 67,086 | 5,681,354 | 5,442,420
2029 0| 497,934 | (259,000)] 238,934 238,934 | 686,922 | 5,838,839 | 67,086 | 5905925 5,666,991
2030 1,419,858 | 497,934 | (259,000)] 238,934 1,658,792 | 714399 | 6,072,393| 67,086 ] 6,139,479 | 4,480,687
2031 0| 497,934 | (259,000)] 238,934 238,934 | 742,975| 6315288 | 67,086 | 6,382,374 | 6,143,440
2032 0| 497,934 (259,000)| 238,934 238,934 | 772,694 | 6,567,900 67,086 | 6,634,986 | 6,396,052
2033 0| 497,934 (259,000)| 238,934 238,934 | 803,602 | 6,830,616 | 67,086| 6,897,702 | 6,658,768
2034 0| 497,934 (259,000)| 238,934 238,934 | 835746 | 7,103,840 67,086| 7,170,926 | 6,931,992
2035 0| 497,934 (259,000 238,934 238934 | 869,176 | 7,387,994 67,086 | 7,455080 | 7,216,146
2036 0| 497,934 (259,000 238,934 238,934 | 903943 | 7,683514| 67,086| 7,750,600 | 7,511,666
2037 0| 497,934 [ (259,000 238,934 238,934 | 940,101 | 7,990,854 67,086 | 8,057,940 | 7,819,006
2038 0| 497,934 [ (259,000)] 238,934 238,934 | 977,705| 8310488 | 67,086 | 8,377,574| 8,138,640
2039 0 [ 497,934 [ (259,000)] 238,934 238,934 1,016,813 | 8,642,908 | 67,086 | 8,709,994 | 8,471,060
2040 1,419,858 | 497,934 | (259,000)] 238,934 1,658,792 (1,057,485 ] 8,988,624 | 67,086] 9,055,710 | 7,396,918
2041 0| 497,934 | (259,000)] 238,934 238,934 |1,099,785 | 9,348,169 | 67,086 | 9,415255| 9,176,321
2042 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 [ 497,934 | (259,000)] 238,934 238,934 | 1,189,527 | 10,110,980 | 67,086 | 10,178,066 | 9,939,132
2044 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 for Civil Worksisincluded in Investment. FIRR 9.05%

(2) The Renewal of Plant & Equipment is fully born by the Project.
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TablaN.17 Andlisisde Sensibilidad de TIRF, Nuevo Puerto Chiriqui (Caso B)

USsD

60% of | Maintenanc Dredging l_\let Total Cash Port Fee | Port Fee | Total Cash Net Cash

Year Investment e Costof | Maintena Outflow Cargo (Ton) (Cargo) (Tuna) [Inflow (-10%) Inflow

Pedregal | nce Cost

2005 0 0 0 0 0
2006 0 0 0 0 0
2007 597,521 0 597,521 0 (597,521)
2008 13,413,251 0| 13,413,251 0] (13,413,251)
2009 | 10,134,628 0 0| 10,134,628 0 0 0 0| (10,134,628)
2010 | 10,134,628 0 0 0| 10,134,628 0 0 0 0| (10,134,628)
2011 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 311,400 | 2,646,900 67,086 2,442,587 2,203,653
2012 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 325,700 | 2,768,450 67,086 2,551,982 2,313,048
2013 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 341,400 | 2,901,900 67,086 2,672,087 2,433,153
2014 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 356,100 | 3,026,850 67,086 2,784,542 2,545,608
2015 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 374,400 | 3,182,400 67,086 2,924,537 2,685,603
2016 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 391,800 | 3,330,300 67,086 3,057,647 2,818,713
2017 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 410,400 | 3,488,400 67,086 3,199,937 2,961,003
2018 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 428,200 [ 3,639,700 67,086 3,336,107 3,097,173
2019 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 447,100 | 3,800,350 67,086 3,480,692 3,241,758
2020 1,290,780 497,934 [ (259,000)| 238,934 1,529,714 471,100 [ 4,004,350 67,086 3,664,292 2,134,578
2021 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 495,820 [ 4,214,470 67,086 3,853,400 3,614,466
2022 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 518,900 | 4,410,650 67,086 4,029,962 3,791,028
2023 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 542,100 | 4,607,850 67,086 4,207,442 3,968,508
2024 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 564,600 | 4,799,100 67,086 4,379,567 4,140,633
2025 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 587,184 | 4,991,064 67,086 4,552,335 4,313,401
2026 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 610,671 | 5,190,707 67,086 4,732,013 4,493,079
2027 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 635,098 | 5,398,335 67,086 4,918,879 4,679,945
2028 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 660,502 | 5,614,268 67,086 5,113,219 4,874,285
2029 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 686,922 | 5,838,839 67,086 5,315,332 5,076,398
2030 1,290,780 497,934 [ (259,000)| 238,934 1,529,714 714,399 | 6,072,393 67,086 5,525,531 3,995,817
2031 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 742,975 | 6,315,288 67,086 5,744,137 5,505,203
2032 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 772,694 | 6,567,900 67,086 5,971,487 5,732,553
2033 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 803,602 | 6,830,616 67,086 6,207,932 5,968,998
2034 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 835,746 | 7,103,840 67,086 6,453,834 6,214,900
2035 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 869,176 | 7,387,994 67,086 6,709,572 6,470,638
2036 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 903,943 | 7,683,514 67,086 6,975,540 6,736,606
2037 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 940,101 | 7,990,854 67,086 7,252,146 7,013,212
2038 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 977,705 | 8,310,488 67,086 7,539,817 7,300,883
2039 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 | 1,016,813 [ 8,642,908 67,086 7,838,995 7,600,061
2040 1,290,780 497,934 [ (259,000)| 238,934 1,529,714 | 1,057,485| 8,988,624 67,086 8,150,139 6,620,425
2041 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 | 1,099,785 [ 9,348,169 67,086 8,473,730 8,234,796
2042 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 | 1,143,776 [ 9,722,096 67,086 8,810,264 8,571,330
2043 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 | 1,189,527 | 10,110,980 67,086 9,160,259 8,921,325
2044 0 497,934 [ (259,000)| 238,934 238,934 | 1,237,108 | 10,515,419 67,086 9,524,255 9,285,321

Note: (1) Ten percent contingency for Civil Worksisincluded in Investment. FIRR 8.92%

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

Pagina N-18



Informe Final

El Estudio sobre €l Plan de Desarrollo Integral de Puertos

En la Republica de Panama

Agosto 2004

TablaN.18 Analisisde Sensibilidad de TIRF, Nuevo Puerto Chiriqui (Caso C)
usD
60%Of N \aintenan] Ored9ng | NeU | 1o casn PortFee | PortFee | Total Cash | NetCash
Year | Invesment | T Costof | Mantenal o o | CGOTON | oo | (Tuna) |inflow (-10%)|  Inflow
(+10%) Pedregal | nce Cost

2005 0 0 0 0 0
2006 0 0 0 0 0
2007 657,274 0 657,274 0 (657,274)
2008 14,754,577 0| 14,754,577 0| (14,754,577)
2009 11,148,001 0 0 0] 11,148,001 0 0 0 0| (11,148,091
2010 11,148,001 0 0 0] 11,148,001 0 0 0 0| (11,148,091
2011 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238934 | 311,400 | 2,646,900 | 67,086 | 2442587 | 2,203,653
2012 0| 497,934 | (259,000)] 238934 238934 | 325700 | 2,768450 | 67,086 2551982 2,313,048
2013 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 2380934 | 341,400 | 2,901,900 | 67,086 | 2672087 | 2433153
2014 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 | 356,100 | 3,026,850 | 67,086 2784542| 2545608
2015 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238934 | 374,400 | 3182400 67,086 2924537| 2,685,603
2016 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238934 | 391,800 | 3,330,300 | 67,086 3057647| 2818713
2017 0| 497,934 | (259,000)] 238934 233,934 | 410,400 | 3488400 67,086 3199937 | 2,961,003
2018 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238934 | 428200 3,639,700 | 67,086| 3,336,107 | 3,097,173
2019 0| 497,934 | (259,000)| 238934 238,934 | 447,100 30800350 | 67,086 3480692 3,241,758
2020 1,419,858 | 497,934 (259,000 238,934 | 1,658,792 | 471,100 | 4,004,350 | 67,086 | 3,664,292 | 2,005,500
2021 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238934 | 495820 | 4,214470| 67,086 3,853,400 3,614,466
2022 0| 497,934 | (259,000)] 238934 238,934 | 518900 | 4,410,650 | 67,086 4029962 3,791,028
2023 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238934 | 542,100 | 4,607,850 | 67,086 | 4,207,442| 3,968,508
2024 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 | 564,600 | 4,799,100 | 67,086 | 4379567 | 4,140,633
2025 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238034 | 587,184 | 4,991,064 | 67,086 4552335 4,313,401
2026 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238934 | 610,671 | 5,190,707 | 67,086 4,732,013| 4,493,079
2027 0| 497,934 | (259,000)| 238934 233934 | 635098 5398335 67,086| 4918879 4,679,945
2028 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238934 | 660,502 | 5,614,268 | 67,086 5113219 4,874,285
2029 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238934 | 686922 | 5838839 67,086| 5315332| 5,076,398
2030 1,419,858 | 497,934 | (259,000 238,934 | 1,658,792 | 714399 | 6,072,393 | 67,086| 5525531 | 3,866,739
2031 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238934 | 742,975| 6,315288 | 67,086| 5744,137| 5505203
2032 0| 497,934 | (259,000)| 238934 238934 | 772,694| 6,567,900 | 67,086 5971487 | 5732553
2033 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238934 | 803,602 | 6,830,616 67,086 6,207932| 5968998
2034 0| 497,934 | (259,000)| 238934 238934 | 835746 7,03840| 67,086| 6453834 6,214,900
2035 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238934 | 869,176 | 7,387,994 | 67,086 6,709572| 6,470,638
2036 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238934 | 903,943 7,683514| 67,086| 6975540 6,736,606
2037 0| 497,934 | (259,000)| 238934 238934 | 940,101 7,990,854 | 67,086| 7252146 7,013212
2038 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 2380934 | 977,705| 8310488 67,086| 7539,817| 7,300,883
2039 0| 497,934 | (259,000)| 238934 238,934 | 1,016,813 | 8642908 | 67,086 7,838995| 7,600,061
2040 1,419,858 | 497,934 | (259,000)[ 238,934 | 1,658,792 | 1,057485| 8,988,624 | 67,086| 8,150,139 | 6,491,347
2041 0| 497,934 | (259,000)| 238,934 238,934 | 1,099,785| 9,348,169 | 67,086 8473730 8,234,796
2042 0| 497,934 | (259,000)| 238934 238,934 | 1,143,776 | 9,722,096 | 67,086 | 8810264 | 8571330
2043 0| 497,934 | (259,000)| 238934 238,934 | 1,189,527 | 10,110,980 | 67,086 | 9,160,259 | 8,921,325
2044 0| 497,934 | (259,000)] 238,934 238,934 | 1,237,108 10515419 67,086 9524255] 9285321

Note: (1) Ten percent contingency for Civil Worksisincluded in Investment. FIRR 8.22%

(2) The Renewal of Plant & Equipment isfully born by the Project.
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TablaN.19 Andlisisde Sensibilidad de TIRF del Proyecto de Puerto Coquira (Caso A)
uUsD
Total
Investment | Maintena .Net Total Cash Cargoto Cargq a Total Port | Net Cash
Year (+10%) nce Maintenan Outflow Island and) - Coquiira Fee Inflow
ce Cost Coastd (Ton)
Area
1% 16.17
2005 154,887 154,887 (154,887)
2006 1,299,213 1,299,213 (1,299,213)
2007 0] 23,468 23,468 23,468 17,445 6,978 | 112,834 89,366
2008 0] 23,468 23,468 23,468 18,510 8,330 | 134,688 111,220
2009 0] 23,468 23,468 23,468 19,675 9,838 | 159,072 135,604
2010 0] 23,468 23,468 23,468 | 20,948 11,521 186,301 162,833
2011 0] 23,468 23,468 23,468 | 22,343 13,406 | 216,772 193,304
2012 0] 23,468 23,468 23,468 | 23,869 14,321 | 231,577 208,109
2013 0| 23,468 23,468 23,468 25,540 15,324 247,789 224,321
2014 0] 23,468 23,468 23468 | 27,371 16,423 | 265,553 242,085
2015 0] 23,468 23,468 23,468 19,829 19,829 | 320,635 297,167
2016 298,584 | 23,468 23,468 | 322,052 15,344 15,344 | 248,112 (73,940)
2017 0| 23468 23,468 23,468 12,094 12,094 | 195,560 172,092
2018 0| 23468 23,468 23,468 10,870 10,870 175,768 152,300
2019 0| 23468 23,468 23,468 10,974 10,974 177,450 153,982
2020 0| 23468 23,468 23,468 11,080 11,080 179,164 155,696
2021 0| 23468 23,468 23,468 11,177 11,177 180,732 157,264
2021 0| 23468 23,468 23,468 11,297 11,297 182,672 159,204
2023 0| 23468 23,468 23,468 11,409 11,409 184,484 161,016
2024 0| 23468 23,468 23,468 11,522 11,522 186,311 162,843
2025 0| 23468 23,468 23,468 11,638 11,638 188,186 164,718
2026 298,584 | 23,468 23,468 [ 322,052 11,756 11,756 190,095( (131,957)
2027 0] 23,468 23,468 23,468 11,876 11,876 | 192,035 168,567
2028 0] 23,468 23,468 23,468 11,998 11,998 | 194,008 170,540
2029 0| 23,468 23,468 23,468 12,122 12,122 196,013 172,545
2030 0] 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 198,066 174,598
2031 0] 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 198,066 174,598
2032 0] 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 198,066 174,598
2033 0] 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 198,066 174,598
2034 0] 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 198,066 174,598
2035 0] 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 198,066 174,598
2036 298,584 | 23,468 23,468 | 322,052 12,249 12,249 198,066 | (123,986)
2037 0] 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 198,066 174,598
2038 0| 23468 23,468 23,468 12,249 12,249 198,066 174,598
2039 0| 23468 23,468 23,468 12,249 12,249 198,066 174,598
2040 0| 23468 23,468 23,468 12,249 12,249 198,066 174,598
2041 0| 23468 23,468 23,468 12,249 12,249 198,066 174,598
2042 0| 23468 23,468 23,468 12,249 12,249 198,066 174,598
2043 0| 23468 23,468 23,468 12,249 12,249 198,066 174,598
2044 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 10.07%
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TablaN.20 Analisisde Sensibilidad de TIRF de Proyecto de Puerto Coquira (Caso B)
USD
Total
Maintenanc .Net Total Cash Cargo to Cargq a Total Port [ Net Cash
Y ear Investment R Maintenanc Outflow Isand and | Coquira Fee (-10%)|  Infrow
e Cost Coasta (Ton)
Area
1%
2005 140,806 140,806 0 (140,806)
2006 1,181,103 1,181,103 0l (1,181,103)
2007 0 23,468 23,468 23,468 17,445 6,978 101,551 78,083
2008 0 23,468 23,468 23,468 18,510 8,330 121,219 97,751
2009 0 23,468 23,468 23,468 19,675 9,838 143,165 119,697
2010 0 23,468 23,468 23,468 20,948 11,521 167,671 144,203
2011 0 23,468 23,468 23,468 22,343 13,406 195,095 171,627
2012 0 23,468 23,468 23,468 23,869 14,321 208,419 184,951
2013 0 23,468 23,468 23,468 25540 15,324 223,010 199,542
2014 0 23,468 23,468 23,468 27,371 16,423 238,998 215,530
2015 0 23,468 23,468 23,468 19,829 19,829 288571 265,103
2016 271,440 23,468 23,468 294,908 15,344 15,344 223,301 (71,607)
2017 0 23,468 23,468 23,468 12,094 12,094 176,004 152,536
2018 0 23,468 23,468 23,468 10,870 10,870 158,191 134,723
2019 0 23,468 23,468 23,468 10,974 10,974 159,705 136,237
2020 0 23,468 23,468 23,468 11,080 11,080 161,247 137,779
2021 0 23,468 23,468 23,468 11,177 11,177 162,659 139,191
2021 0 23468 23,468 23,468 11,297 11,297 164,405 140,937
2023 0 23,468 23,468 23,468 11,409 11,409 166,035 142,567
2024 0 23468 23,468 23,468 11,522 11,522 167,680 144,212
2025 0 23,468 23,468 23,468 11,638 11,638 169,368 145,900
2026 271,440 23,468 23,468 294,908 11,756 11,756 171,085 (123,823)
2027 0 23,468 23,468 23,468 11,876 11,876 172,831 149,363
2028 0 23,468 23,468 23,468 11,998 11,998 174,607 151,139
2029 0 23,468 23,468 23,468 12,122 12,122 176411 152,943
2030 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 178,260 154,792
2031 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 178,260 154,792
2032 0 23468 23,468 23,468 12,249 12,249 178,260 154,792
2033 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 178,260 154,792
2034 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 178,260 154,792
2035 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 178,260 154,792
2036 271,440 23,468 23,468 294,908 12,249 12,249 178,260 (116,648)
2037 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 178,260 154,792
2038 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 178,260 154,792
2039 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 178,260 154,792
2040 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 178,260 154,792
2041 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 178,260 154,792
2042 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 178,260 154,792
2043 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 178,260 154,792
2044 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 178,260 154,792
Note: Ten percent contingency for Civil Works is included in Investment. FIRR 9.76%
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TablaN.21 Andlisisde Sensibilidad de TIRF del Proyecto de Puerto Coquira (Caso C)
usDh
Total
Investment| Maintena Net Total Cash Cargoto Cargq a | Total Port Net Cash
Y ear (+10%) nce Maintena Outflow Island and| Coquira | Fee(- Infrow
nce Cost Coastal (Ton) 10%)
Area
1%
2005 154,887 154,887 0] (154,887)
2006 1,299,213 1,299,213 0] (1,299,213)
2007 0 23,468 23,468 23,468 17,445 6,978 101,551 78,083
2008 0 23,468 23,468 23,468 18,510 8,330 | 121,219 97,751
2009 0 23,468 23,468 23,468 19,675 9,838 | 143,165 119,697
2010 0 23,468 23,468 23,468 20,948 11,521 | 167,671 144,203
2011 0 23,468 23,468 23,468 22,343 13406 | 195,095 171,627
2012 0 23,468 23,468 23,468 23,869 14,321 | 208,419 184,951
2013 0 23,468 23,468 23,468 25,540 15324 | 223,010 199,542
2014 0 23,468 23,468 23,468 27,371 16,423 | 238,998 215,530
2015 0 23,468 23,468 23,468 19,829 19,829 | 288,571 265,103
2016 298,584 23,468 23,468 322,052 15,344 15344 223,301 (98,751)
2017 0 23,468 23,468 23,468 12,094 12,094 | 176,004 152,536
2018 0 23,468 23,468 23,468 10,870 10,870 158,191 134,723
2019 0 23,468 23,468 23,468 10,974 10,974 | 159,705 136,237
2020 0 23,468 23,468 23,468 11,080 11,080 | 161,247 137,779
2021 0 23,468 23,468 23,468 11,177 11,177 162,659 139,191
2021 0 23,468 23,468 23,468 11,297 11,297 | 164,405 140,937
2023 0 23,468 23,468 23,468 11,409 11,409 | 166,035 142,567
2024 0 23,468 23,468 23,468 11,522 11,522 | 167,680 144,212
2025 0 23,468 23,468 23,468 11,638 11,638 | 169,368 145,900
2026 298,584 23,468 23,468 322,052 11,756 11,756 171,085 (150,967)
2027 0 23,468 23,468 23,468 11,876 11,876 | 172,831 149,363
2028 0 23,468 23,468 23,468 11,998 11,998 | 174,607 151,139
2029 0 23,468 23,468 23,468 12,122 12,122 | 176,411 152,943
2030 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12249 | 178,260 154,792
2031 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12249 | 178,260 154,792
2032 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 | 178,260 154,792
2033 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12249 | 178,260 154,792
2034 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 | 178,260 154,792
2035 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12249 | 178,260 154,792
2036 298,584 23,468 23,468 322,052 12,249 12249 178,260 (143,792)
2037 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 | 178,260 154,792
2038 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12249 | 178,260 154,792
2039 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 | 178,260 154,792
2040 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12249 | 178,260 154,792
2041 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 | 178,260 154,792
2042 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 | 178,260 154,792
2043 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12249 | 178,260 154,792
2044 0 23,468 23,468 23,468 12,249 12,249 | 178,260 154,792
Note: Ten percent contingency for Civil Worksisincluded in Investment. FIRR 8.64%
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TablaN.22 Andlisisde Sensibilidad de TIRF del Proyecto de Puerto de La Palma (Caso A)
Ush
Port Fee
Port Fee
10% of Mainteng Total Cost Prawn | FeeRate| from fr.om Total Net Cash
Year | Investment (10% . |Artisana
nce (Ton) | perton | Industrial | _.~ . Revenue | Inflow
(+10%) Case) Fishing Fishing
Boat
1% 298.53
2005 0 0 0 0
2006 39,056 0 39,056 0 0 0 (39,056)
2007 724,728 0| 724,728 0 0 0 0| (724,728)
2008 0] 59,176 59,176 320 | 208.97 66,871 | 1,460 | 68,539 9,363
2009 0] 59,176 59,176 430 | 208.97 89,858 | 1,460| 91,526 32,350
2010 0] 59,176 59,176 520 | 208.97| 108,665| 1,460| 110,333 51,157
2011 0] 59,176 59,176 610 | 20897 127472 1,460 129,141 69,965
2012 0] 59,176 59,176 700 | 20897 146,280 1,460 | 147,948 88,772
2013 0] 59,176 59,176 800| 20897 | 167,177| 1,460| 168,845| 109,669
2014 0| 59,176 59,176 880 | 208.97| 183,894 | 1460| 185563| 126,387
2015 0] 59,176 59,176 950 | 208.97 | 198522 | 1,460 ]| 200,191 141,015
2016 0] 59,176 59,176 | 1,000 20897 208971 | 1,460| 210,639 151,463
2017 173,371 | 59,176 | 232,547 | 1,000 208.97 | 208,971 1,460 | 210,639 (21,907)
2018 0] 59,176 59,176 | 1,000 20897 208,971| 1,460 | 210,639 151,463
2019 0] 59,176 59,176 | 1,000 20897 208,971| 1,460 | 210,639 151,463
2020 0] 59,176 59,176 | 1,000 20897 208971| 1,460| 210,639 151,463
2021 0| 59,176 59,176 | 1,000 20897 208971| 1,460| 210,639 151,463
2022 0] 59,176 59,176 | 1,000 20897 208,971| 1,460 | 210,639 151,463
2023 0] 59,176 59,176 | 1,000 20897 208971 | 1,460| 210,639 151,463
2024 0| 59,176 59,176 | 1,000 20897 208971| 1,460| 210,639 151,463
2025 0] 59,176 59,176 | 1,000 20897 208,971| 1,460 | 210,639 151,463
2026 0] 59,176 59,176 | 1,000 20897 208,971| 1,460 | 210,639 151,463
2027 173,371 | 59,176 | 232,547 | 1,000 208.97 | 208,971 1,460 | 210,639 (21,907)
2028 0] 59,176 59,176 | 1,000 20897 208971| 1,460| 210,639 151,463
2029 0] 59,176 59,176 | 1,000 20897 208,971| 1,460| 210,639 151,463
2030 0] 59,176 59,176 | 1,000 208.97| 208971 1,460 ]| 210,639 151,463
2031 0] 59,176 59,176 | 1,000 20897 208971 1,460| 210,639 151,463
2032 0] 59,176 59,176 | 1,000 20897 208971| 1,460 | 210,639 151,463
2033 0| 59,176 59,176 | 1,000 20897 208,971| 1,460 | 210,639 151,463
2034 0] 59,176 59,176 | 1,000 208.97| 208971 1,460]| 210,639 151,463
2035 0] 59,176 59,176 | 1,000 208.97| 208971 1,460]| 210,639 151,463
2036 0| 59,176 59,176 | 1,000 20897 208,971| 1,460 | 210,639 151,463
2037 173,371 | 59,176 | 232,547 | 1,000 20897 208971 | 1,460| 210,639 (21,907)
2038 0] 59,176 59,176 | 1,000 208.97| 208971 1,460]| 210,639 151,463
2039 0] 59,176 59,176 | 1,000 20897 208971| 1,460| 210,639 151,463
2040 0] 59,176 59,176 | 1,000 20897 208,971| 1,460 | 210,639 151,463
2041 0| 59,176 59,176 | 1,000 20897 208971| 1,460| 210,639 151,463
2042 0| 59,176 59,176 | 1,000 20897 208971| 1,460| 210,639 151,463
2043 0] 59,176 59,176 | 1,000 20897 208,971| 1,460 | 210,639 151,463
2044 0] 59,176 59,176 | 1,000 208.97| 208971 | 1,460 ]| 210,639 151,463
Note: Ten percent contingency for Civil Worksisincluded in Investment. FIRR 11.72%
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TablaN.23 Andlisisde Sensibilidad de TIRF del Proyecto de Puerto de L aPalma (Caso B)
ush
Port Fee
Port Fee
10% of | Maintena Total Cost Prawn | FeeRate| from from Tota Net Cash
Y ear (10% . |Artisanal| Revenue
Investment| nce (Ton) | perton | Industrid | _. . Inflow
Case) Fishing Fishing | (-10%)
Boat
1% 298.53
2005 0 0 0 0
2006 35,506 35,506 0 0 0] (35,506)
2007 658,844 0| 658,844 0 0 0 0| (658,844)
2008 0] 59176 59,176 320 208.97 66,871 | 1,460] 61,685 2,509
2009 0] 59176| 59,176 430 208.97 89,858 | 1,460] 82,373 23,197
2010 0] 59176| 59,176 520 208.97 | 108,665| 1,460 99,300 40,124
2011 0] 59176| 59,176 610 208.97 | 127472 | 1460| 116,227 57,051
2012 0] 59176 59,176 700 208.97 | 146,280 | 1,460| 133,153 73,977
2013 0| 59176| 59176 800 208.97 | 167,177 | 1,460| 151,961 92,785
2014 0] 59176| 59176 880 208.97 | 183894 | 1,460]| 167,007 | 107,831
2015 0] 59176| 59,176 950 208.97 | 198522 | 1,460| 180,172 | 120,996
2016 0| 59176 | 59176| 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2017 157,610 59,176 | 216,786 | 1,000 208.97 | 208971 1,460] 189576 | (27,210
2018 0] 59176| 59,176 | 1,000 208.97 | 208971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2019 0| 59176 | 59176| 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2020 0] 59176| 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2021 0] 59176| 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2022 0| 59176| 59176] 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460] 189,576 | 130,400
2023 0] 59176| 59,176 | 1,000 208.97 | 208971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2024 0] 59176| 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2025 0| 59176| 59176] 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460] 189,576 | 130,400
2026 0] 59176| 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2027 157,610 | 59,176 | 216,786 | 1,000 208.97 | 208971 1,460| 189,576 | (27,210)
2028 0| 59176| 59176] 1,000 208.97 | 208,971| 1,460] 189,576 | 130,400
2029 0] 59176| 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2030 0] 59176| 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2031 0] 59176| 59,176 | 1,000 208.97 | 208971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2032 0] 59176| 59,176 | 1,000 208.97 | 208971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2033 0] 59176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971| 1,460] 189,576 | 130,400
2034 0] 59176| 59,176 | 1,000 208.97 | 208971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2035 0] 59176| 59,176 | 1,000 208.97 | 208971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2036 0] 59176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971| 1,460] 189,576 | 130,400
2037 157,610 | 59,176 | 216,786 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189576 | (27,210)
2038 0] 59176| 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2039 0] 59176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971| 1,460] 189,576 | 130,400
2040 0] 59176| 59,176 | 1,000 208.97 | 208971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2041 0| 59176 | 59176| 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2042 0| 59176| 59176] 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460] 189,576 | 130,400
2043 0] 59176| 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2044 0] 59176| 59,176 | 1,000 208.97 | 208971| 1,460| 189,576 | 130,400
Note: Ten percent contingency for Civil Worksisincluded in Investment. FIRR 10.94%
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TablaN.24 Andlisisde Sensibilidad de TIRF dél Proyecto de Puerto de La Palma (Caso C)

uUsh
Port Fee

10% of Port Fee

Investme | Maintena Total Cost Prawn | FeeRate| from frp m Tota Net Cash
Y ear (10% . |Artisanal Revenue

nt nce Case) (Ton) | perton InQus_tnaI | Fishing| (-10%) Inflow
(+10%) Fishing Boat
1% 298.53
2005 0 0 0 0 0
2006 39,056 0 39,056 0 0 0] (39,056)
2007 | 724,728 0] 724,728 0 0 0 0 | (724,728)
2008 0| 59,176 59,176 320 208.97 66,871 | 1,460| 61,685 2,509
2009 0| 59,176 59,176 430 208.97 89,858 | 1460| 82,373| 23,197
2010 0| 59,176 59,176 520 208.97 | 108,665| 1,460 99,300 | 40,124
2011 0| 59,176 59,176 610 208.97 | 127472 | 1,460| 116,227 | 57,051
2012 0| 59,176 59,176 700 208.97 | 146,280 | 1,460| 133,153 | 73,977
2013 0| 59,176 59,176 800 208.97 | 167,177 | 1460 151,961 | 92,785
2014 0| 59,176 59,176 880 208.97 | 183894 | 1,460| 167,007 | 107,831
2015 0| 59,176 59,176 950 208.97 | 198522 | 1,460| 180,172 | 120,996
2016 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2017 | 173,371 | 59,176 | 232,547 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | (42,971)
2018 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2019 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2020 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2021 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2022 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2023 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2024 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2025 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2026 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2027 | 173,371 | 59,176 | 232,547 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | (42,971)
2028 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2029 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2030 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2031 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2032 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2033 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2034 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2035 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2036 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2037 | 173,371 | 59,176 | 232,547 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | (42,971)
2038 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2039 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2040 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2041 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2042 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2043 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
2044 0| 59,176 59,176 | 1,000 208.97 | 208,971 | 1,460| 189,576 | 130,400
Note: Ten percent contingency for Civil Worksisincluded in Investment. FIRR | 10.00%
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ApéndiceO Investigaciones Ambientales de Campo

Las investigaciones de campo sobre condiciones ambientales fueron realizadas en dos ocasiones,
inicialmente durante julio-agosto 2003 (investigacion de campo inicial) y luego durante diciembre
2003 (investigacion de campo suplementaria). Lainvestigacion inicial se enfocé en 5 ubicaciones
portuarias en areas de aguas costeras y de estuario del potencia plan maestro de desarrollo,
principalmente Almirante, Bocas Del Toro, Armuelles, La Pama (érea de estuario) y Vacamonte
y sus arededores. La investigacion suplementaria se enfoco en dos puertos riberefios esenciales
de pequefia escala del potencial plan maestro de desarrollo, principalmente Coquiray Aguadulce.

La investigacion de campo inicial fue més elaborada e incluia aspectos de la calidad del aguay
sedimento de las aguas marinas costeras, ademas de la ecologia costera general, representada por
lafauna acudtica y aspectos ambientales de floray sociedad, con relacién a la poblacion viviendo
alo largo del &rea del puerto costero y sus alrededores. Por otro lado, la investigacién de campo
suplementaria se enfoco basicamente en la ecologia costera general y aspectos del ambiente social.
Ambas investigaciones de campo, delineadas entre investigacion inicial y suplementaria son
descritas en las siguientes secciones.

0.1 Investigacion de Campo Inicial

Las investigaciones iniciales ambientales de campo se enfocaron en |os 4 siguientes aspectos en
las 5 areas portuarias costeras y de estuario de Almirante, Bocas Del Toro, Armuelles, LaPamay
Vacamonte.

Calidad del agua (marina) costera

Propiedad y calidad del material del lecho marino costero
Ecologia costera

Aspectos del ambiente social

Hay que indicar que las ubicaciones de la muestras tanto del material del agua costera como del
lecho marino costero fueron las mismas en las 5 éreas de puerto. La ubicacion del muestreo en
cada édrea de agua portuaria se muestran en la Figura 0.1.1 (1) a la Figura O.1.1 (5),
respectivamente para Almirante, Bocas Del Toro, Armuelles, La Pama y Vacamonte. Una
descripcion en cada uno de los 4 componentes sefialados en la investigacion de campo ambiental
Se proporciona seguidamente:

0.1.1 Calidad ddl Agua Costera

Las investigaciones sobre la calidad del agua en cada uno de los ambientes acuaticos de los 5
puertos fueron conducidos en 4 ubicaciones resultando en un total de 20 ubicaciones (ref. Figura
0.1.1 (1) aFigura©O.1.1 (5)). El muestreo para la determinacion de los parametros de calidad del
agua se efectud en dos ocasiones cada una en condiciones de marea altay marea baja.

Pagina O-1



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

El muestreo de la calidad del agua y e andlisis fueron realizados ambos en el campo, para
pardmetros simples, y en laboratorio. L os pardmetros de campo medidos incluyen temperatura del
agua, turbiedad del agua, pH, transparencia y DO (oxigeno disuelto). Los parametros de
laboratorio medidos incluyen DO, COD (demanda oxigeno quimico), nitrogeno total (TN), total
fosforo (TP), coliforme fecal (FC) y sustancias extractivas en hexano-normal (contenido aceite).

Los resultados del andlisis de calidad del agua se resumen dela Tabla O.1.1 (1) alaTablaO.1.1
(5), respectivamente para las ubicaciones de agua de los 5 puertos de Almirante, Bocas Del Toro,
Armuelles, LaPamay Vacamonte. Los resultados son evaluados seguidamente en la Seccién O.
13.

0.1.2 Propiedad y Calidad del Material del Lecho Marino

El muestreo del materia del suelo marino fue redlizada en las areas de lecho marino de las
mismas 20 ubicaciones de muestreo de aguas costeras, como de define arriba para todas las 5
areas portuarias (ref. Figura O.1.1 (1) a Figura O.1.1 (5)). El muestreo del material del lecho
marino fue realizada solamente una vez concurrentemente con el trabajo de muestreo de agua
costera bajo condicion de marea baja, resultando en un total de 20 muestras para subsecuentes
preparaciones de muestras de laboratorio. Pre-tratamiento y analisis tanto de propiedad
(sedimento) de suelo y calidad. La propiedad del suelo fue determinada tanto por andisis de
tamices y examen hidrométrico, y la calidad (sedimento/lecho marino) suelo fue determinada con
un analisis de 11 parametros sel eccionados.

Los parametros del material de lecho marino analizados incluyeron, contenido total de aceite
(total hidrocarburo/THC) y los 10 metales pesados de Cu (cobre), Zn (zinc), Be (berilio), Cr
(cromo), Ni (niquel), V (vanadio, Cd (cadmio), Hg (mercurio), Pb (plomo) y As (arsénico).

Los resultados del andlisis tanto de propiedad (sedimento) y calidad del suelo se muestran en la
Tabla 0.1.2 (1) a la Tabla O.1.2 (5), respectivamente para las ubicaciones del agua de los 5
puertos de Almirante, Bocas Del Toro, Armuelles, LaPalmay Vacamonte. L os resultados indican
una propiedad de sedimentos predominantemente de arenay lama sin arcilla de consideracion, de
hecho siendo mayormente predominante |alama en todas | as ubicaciones de agua de l0s 5 puertos.
Lacalidad del sedimento se evallabajo €l rubro (2) siguiente.

0.1.3 Calidad dela Evaluacion
(1) Calidad del Aguadel Puerto

Los parametros del agua medidos son esencialmente indicadores organicos, nutrientes, bacteriales
y de contaminacion de aceite. En general, los resultados de la Tabla O.1.1 indican una condicién
de deterioro crénica de la calidad del agua debido a contaminantes organico en cualquiera de las
ubicaciones de los 5 puertos, que también es evidente por medio de una inspeccién visual del
lugar realizada en las areas acuaticas del puerto. Mas alin, contaminacion progresiva de nutrientes
con niveles significativos de nitrogeno total (TN) y fosfato total (TP), atribuida a efectos
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secundarios de largo plazo de contaminantes organicos, tales como aguas servidas de uso
domeéstico, que se evidencid particularmente en aguas costeras de 3 puertos, Almirante, Bocas
Del Toroy LaPama

A respecto, vale la pena mencionar que en una base comparativa, las aguas costeras del puerto de
Almirante estan visiblemente deterioradas frente a aquellas de Bocas Del Toroy LaPama.

En general en un cuerpo grande de agua como aguas costeras o estuarios, como en el caso de La
Palma, un nivel de TN de mas de 1 mg/l y un nivel TP de més de 0.1 mg/l puede ser considerado
como indicadores de contaminacién significativa de nutrientes con potencial eutrofizacion. Los
nivelesde TN y de TP medidos en las aguas de | os tres puertos, en particular €l nivel de TN como
el indicador primario de contaminacion secundaria debido a materia organica, en general, excede
los limites arriba sefialados con relacion a TN y TP (ref. TablaO.1.1 (1), (2), (4). La
contaminacion por nutrientes en las aguas de estos 3 puertos de Almirante, Bocas del Toroy La
Palma puede ser atribuida a la naturaleza semi-cerrada al estar ubicada en € area de la bahia
(Almirante y Bocas del Toro) o €l estuario (La Palma). Debe sefidlarse que los Puertos de Puerto
Armuelles y Vacamonte estan ubicados de cara a mar abierto del Océano Pacifico teniendo un
intercambio activo de aguas'y por tanto, menos propenso a acumular contaminantes.

En lo que se refiere a contaminacion bacterial, como |os indicadores de contaminacién debido a
descargas recientes de desperdicios humanos de origen fecal, extremadamente altos niveles de
coliforme fecal (FC) de hasta 35,000 No./100ml fueron medidos en las aguas del estuario costero
del puerto de Puerto Armuelles. También maés bien niveles altos de FC de hasta 1000 No./100 ml
fueron medidos en las aguad del estuario costero del puerto de La Pama. De hecho, descarga de
aguas sin tratar de origen doméstico, incluyendo desperdicios humanos es un problema comin en
cuatro de las cinco areas de agua del puerto, fuera de Vacamonte, aunque ningin nivel
significativo de FC fue medido en las 2 areas de agua de puertos restantes de Almirante y Bocas
del Toro. Se sefiala que las aguas costeras utilizadas para bafiarse, aunque no son para uso
portuario, en genera una limitacion de FC de 100 No/100 ml es ampliamente adoptada
internacionalmente, y por ende puede ser utilizada como una guia en la evauacion de
contaminacion bacterial en € cuerpo de agua.

Con relacién a la contaminacion de petrdleo que puede ser atribuida al agua de las naves
(incluyendo botes de pasajeros y turistas que son predominantes en el caso de Almirante, Bocas
del Toro y La Pama, de actividad de operacion directa del puerto, nivel muy significativo de
contaminacion de aceite excediendo inclusive 10 mg/l fueron medidas por lo menos una vez
durante la dos ocasiones de muestreo en marea alta y marea baja en todas las 5 ubicaciones
portuarias.

Consecuentemente, € nivel de contaminacion de aceite en todos estas 5 aguas costeras de los
puertos se evalllan como muy significativas. Finalmente, debe sefidarse que la evaluacion
anterior de la calidad del agua costera del puerto se realizo basandose solamente en dos muestras
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a azar redizadas bgjo condiciones sucesivas de marea bga y marea ata Esto impone
limitaciones importantes en la generalizacién de la relimitacion de la evaluacion de la calidad del
agua precedente. De hecho una evaluacion confiable de calidad de agua solo puede realizarse
basandose en eventos de muestreo multiple, idealmente utilizando los resultados un programa de
monitoreo de calidad del agua alargo plazo, que falta en todas estas areas de agua costeraen 1os 5
puertos.

(2) Calidad del Sedimento del Puerto

El andlisis de los resultados de la Tabla O.1.2 indican, en general, contenidos no significativos de
metal pesado en los sedimentos (lecho marino) en cualquiera de los 5 puertos. Aun asi, en €

lecho marino en la ubicacion No. 2 del Puerto de Almirante, se midi6 alto contenido total de
aceite (total hidrocarburo/THC) sumando amés de 27,500 mg/kg (ref. TablaO.1.2 (1)), indicando
una acumulacion muy significativa de aceite en los sedimentos. Esta contaminacién de aceite
debe atribuirse principalmente ala actividad directa de la operacién en el puerto de naves (barcos),
trasbordador y movimiento de embarcaciones.

La calidad del sedimento fue evaluada por potenciales niveles de contaminacion de metal pesado
y aceite utilizando los Esténdares de Calidad de Material Dragado de Holanda (1987), como se
seflala en € Informe Técnico No. 126 (1990) sobre "Consideraciones Ambientales para €l
Desarrollo de Puertos y Muelles'. Debe sefidarse que este estandar es utilizado bajo € supuesto
gue la calidad del sedimento no contaminado representando contenidos de metal y aceite en
sedimentos naturales, mencionados como Valor de Referenciay definido seguido, serialo mismo
gue en Holanda. Ademés se sefida que estos Estandares de Holanda no incluyen dos de los
elementos de metal pesado medidos, principalmente, berilio (Be) y Vanadio (V).

Consecuentemente, la calidad del sedimento fue evaluado con relacion alos restantes 8 elementos
de metal pesado, y contenido total de aceite (total hidrocarburo/THC) medidos en todas los lechos
marinos costeros de la 5 ubicaciones portuarias. Los resultados de la evaluacion de la calidad del
sedimento se resumen en la Tabla O.1.3. La definicién de los 3 limites de niveles de
contaminacion de metal pesado (y también THC), principalmente, Valor de Referencia, Valor de
Pruebay Vaor de Sefializacion, segun los Estéandares de Holanda contenidos en la Tabla 0.1.3, y
su significado en la evaluacion de la calidad del sedimento se muestra seguido:

Vaor de Referencia es el limite de contenido de metal (y también THC) en tal caso € material
dragado puede ser clasificado como natural 0 no contaminado (nivel antecedente).
Consecuentemente, el material dragado es tratable para cualquier uso beneficioso y por tanto, su
disposicién es igualmente irrestricta. Este estado se conoce también como "no contaminacion” en
la Tabla O.1.3. Como es evidente de esta tabla, con relacion a los 5 metales Ni (niquel), Pb
(plomo), Zn (zinc), As (arsénico) y Hg (mercurio), de los cuales As y Hg tienen alto grado
potencial de toxicidad, los valores medidos en todas las 5 areas del lecho marino del Puerto, estan
dentro del rango de Valor de Referenciay por tanto, representan la condicion natural.

Pagina O-4



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

El Valor de Pruebaes el limite permisible en el nivel de contaminacion de metal (y también THC)
para la disposicion en mar abierto de materia dragado. Consecuentemente hasta € Valor de
Prueba, el nivel de contaminacion de metal pesado del material dragado puede considerarse como
moderado. Esta condicion se conoce como “contaminacion no significativa’ enlaTablaO.1.3.

Este término se utiliza cuando por 10 menos en una de las 5 areas del lecho marino del puerto €
rango medido de una constitucion metdlica (y también THC) excede €l limite del Valor de
Referencia pero todavia no excede el limite del Valor de Prueba. Mas aun, cuando una
constitucion de metal pesado (y también THC) excede € Valor de Prueba, se le conoce como
contaminacion con referencia especifica a area de lecho marino portuario contaminado. En este
caso, como es evidente de esta tabla, con relacion a la constitucién metdlica de Cr (cromo) €l
lecho marino del Puerto de Vacamonte es evaluado como contaminado, en vista que tres de sus
ubicaciones de muestreo (Ubicacion No. 2, 3,y 4 de laFigura O.1.1 (5)) la medida del nivel Cr
excedian el limite del Valor de Prueba de 480 mg/kg (ref. Tabla0.1.2 (5)).

El Valor de Sefidizacion indica la naturaleza altamente contaminada del material dragado y por
tanto su administracion requerida medidas de control especificas como sea requerido. Se sefida
que los resultados del muestreo de la Tabla O.1.2 indican que € nivel de contaminacién de metal
pesado dentro del Valor de Sefidizacion aun cuando excede el Valor de Prueba con respecto a
elemento metdlico de Cr en el Puerto de Vacamonte como se indica arriba. Mas aun, con respecto
a THC (total hidrocarburo/total contenido aceite) € nivel medido de 27,857 mg/kg en la
ubicacion No. 2 del Puerto de Almirante (ref. Figura O.1.1 (1) y Tabla O.1.2 (1)) era de mas de
cinco veces sobre e limite del Valor de Sefializacion de 5,000 mg/kg. Por consiguiente, el lecho
marino del Puerto de Almirante se evallla como altamente contaminado con respecto al total de
contenido total de aceite/total hidrocarburo (THC) como también se anotaen la Tabla O.1.3.

(3 Conclusién

En general, basados en los resultados del analisis de la calidad del agua, la condicion ambiental
del agua costera de todos los 5 puertos se evallia como satisfactoria con ninguna contaminacion
organica crénica. Aun asi, contaminacién progresiva de nutriente con potencial eutrofizacién se
evidencia en las aguas de los 3 puertos semi-cerrados de Almirante, Bocas del Toro y La Pama.
Maés aun, contaminacion de aceite significativa se evidencia en las aguas de todos |os 5 puertos, |o
gue implica la necesidad de aplicar medidas estrictas de control de la contaminacion por parte de
la AMP con relacion alos movimientos de naves 'y barcos.

El material del lecho marino (sedimentos) en todos los 5 puertos, en general se evallla como no
significativamente contaminada con respecto a los elementos de metal pesado medidos, pese a
nivel de contaminacién significante medido con relacion a Cr (cromo) en € area de lecho marino
del Puerto de Vacamonte. Esta evaluacion general se hace con debida consideracion de los
niveles insignificantes de Hg (mercurio) y de As (arsénico), los dos elementos metdlicos més
importantes de alto potencial toxico, medido en todas las 5 areas de puerto. Més aun, € lecho
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marino del puerto de Almirante se evalla como atamente contaminado con aceite (total
hidrocarburo), y por tanto el material dragado de las aguas de este puerto necesita ser sometidas a
medidas de control en su manejo.
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0.1.4 Ecologia Costera

La condicién ecoldgica costera (ecologia costera basica) en todas las 5 areas portuarias de este
estudio de campo inicial, fueron investigadas sobre una base preliminar con la asignacién de
expertos panamefios en biologia. Los componentes ecoldgicos basicos que existen en las areas
costeras del puerto y sus alrededores agrupados en 6 componentes, principalmente costas o
arrecifes rocosos, arrecifes de coral, hierba marina, playas, manglares y area de estuario, se
resumen en la Tabla O.1.4. Es evidente a partir de esta Tabla que Almirante y Bocas ddl Toro
pueden ser considerados como las areas mas valiosos ecol 6gicamente (sensitivas), en vista que
hay muchos componentes ecolégicos, mientras que Vacamonte es la menos valiosa
ecolgicamente, teniendo costas o arrecifes rocosos solamente.

TablaO.1.4 Ecologia Costera de los Puertos Objeto
Compgn_ente Almirante Bocasdel Toro Puerto LaPalma Vacamonte
Ecol6gico Armueles
Costaso
arrecifes No No S No S
I 0COS0S
Arrecifesde S
coral Si (muy No No No
significante)
HierbaMarina Si Si No No No
Playas No Si Si No No
Manglares Si No No Si No
Areade i
E<tuario No No No Si No

La condicién ecolégica general principal mente representada por la fauna y flora en cada una de
las areas del puerto se comentan brevemente, en lo siguiente.

() Almirante

La contaminacién costera marina de las aguas del Puerto de Almirante es un problema muy
significativo ambientalmente, que basicamente afecta su ecologia acuatica. La descarga de aguas
servidas y basura sin tratamiento y también de origen industrial, en combinacion con topografia
desfavorable al estar ubicado en &rea de la bahia que inhibe un activo intercambio de aguas con €l
mar abierto, es la mayor causa de la degradacion de la ecologia acuatica. Mas aun, la
deforestacion de los bosgues de manglares en los pantanos adyacentes exacerba la degradacion
ecol6gica costera.

Los bosques de mangle que representan la ecologia costera de la Bahia de Almirante, es
dominada por & mangle rojo (Rhizophora mangle), cuyo dosel mantiene €l patron caracteristico
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del Caribe siendo de poca atura y extension (habitando éreas en franja marginal). Otra flora
acuética significativa es el alga marina, representada por hierba de manati (Thalassia testudinum)
gue es comun en las proximidades de islas de bosque de manglar.

El ecosistema marino costero del area de Almirante tiene una gama amplia de especies de fauna
con valor comercial. Dichas especies de fauna incluyen camarones rosados (Panaceus duorarum),
ostras de bosgues de mangle (Crassotrea rhizophorae), langostas (Pamulirus Panama y P.
guttatus) y conchas reina (Srombus gigas). También €l litoral arenoso adyacente es habitado por
algunas especies de tortuga, tales como la tortura verde (Chelonia mydas) y tortugas Hawksville
(Eretmochelys imbricata).

(20 BocasDe Toro

El ecosistema marino costero de Bocas del Toro esta dominado por comunidades de coral,
consistentes en parches asociados con areas llanas. También hay parches de algas marinas
tipicamente ubicadas entre las comunidades de coral. Aungue las especies dominantes de algas
marinas que habitan el area es Thalassia, coexiste con Halodule, Syringodium y en extension
menor Halophila.

Las comunidades de coral en las aguas costeras de Bocas del Toro son de una exuberante
variedad compuesta por coral duro, coral suave y esponjas. Mas aun, una variedad de fauna
comercial importante tales como crustdceos (camarones, cangrejo, langostas) y peces habitan
estas comunidades de cora. Similarmente en Almirante, las especies de fauna incluyen
camarones rosados, langostas, conchas reina y tortugas de mar. Las &reas de agua profunda son
habitadas por peces de fondo del mar, tales como pargo (Lutjanus spp.) y tiburén (Rhizoprinodon
sp.) y también peces pelégicos tales como kingfish (Scomberomorus sp.)y amberjack (Seriola
P.).
(3) Puerto Armuelles

Los ecosistemas marinos costeros significativos de Puerto Armuelles son litorales arenosos y
litorales rocosos, que también incluye zonas de litoral marino y sub-litoral. Se enfatiza que no hay
arrecifes de coral, algas marinas o bosgues de mangle cerca.

El litoral arenoso y rocoso esta habitado por gran variedad de fauna de invertebrados marinos,
tales como moluscos (caracoles y conchas), poliquetos, crustaceos (isdpodos, camarones,
cangrejos), y otros. En la zona pelégica oceanica hay un dominio de especies de peces pel&gicos,
tales como tuna, pez vela, dorado y wahoo, mientras en el mar profundo ha invertebrados
importantes tales como €l calamar gigante (Dosidiscus gigas) y langostas (Pamulisu gracilis).

(4 LaPalma

Los bosgues de mangle dominan el ecosistema del estuario de La Palma, donde los rios Tuiray
Sabana se encuentran. Las especies de mangle que habitan esta area incluyen Lagunculia,
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Conocarpus, y Rhizophora.

Las especies de fauna que habitan las aguas del estuario incluyen camarones blancos
(Lytopenaeus vanamei, L. stylirostris y L. brevirostris) y especies de pescado de corvina blanca
(Cynoscion albus y C. stoltzmann), todos teniendo una alta importancia comercial. Incursiones
esporédicas de tarpon (Megal ops atlanticus) también se han reportado.

(5) Vacamonte

El &rea de Vacamonte no tienen ecosistema costero significativo en vista que no tiene arrecifes de
coral, playas o bosgues de manglar en su alrededor. Ademas, las aguas costeras con zonas
importantes de pesca de una variedad de especies comerciales importantes. Las especies
comerciales de invertebrados capturados en e area incluyen camarones blancos (Lytopenaeus
vanamei, L. stylirostris, L. brevirostris), mientras especies de pescado comercial incluyen pargo
(Familia Lutjanidae: Lutjanus guttatus), corvina (Familia Scianidae: Cynoscieon reticulates)
anchoas (Familia Engraulidae: Cetengraulis mysticetus) y Tiburén Columbia (Familia Ariidae:
Arius seemanii). También vale la pena sefidar que las aguas costeras de Vacamonte es un lugar
creciente en el Pacifico para mero gigante durante los meses de verano. Ha habido informes de la
presencia de tortugas de mar: (Lepydochelis olivacea) y de Tortugas verdes (Chelonia
mydasagrazzissi) en el &rea entre los meses dejulio y diciembre.

0.1.5 Aspectosdel Ambiente Social

Los aspectos del ambiente social de los 5 puertos objeto de esta investigacion de campo inicial,
principalmente enfocado en la poblacion que vive arededor de las &reas portuarias, fueron
estudiadas utilizando datos disponibles, asi como enfocandose en investigacién por entrevista
conducidas por panamefios expertos en sociales. La condicion basica del ambiente social de la
poblacién a lo largo con la percepcion de la poblacion con relacion al desarrollo portuario con
relacion a este plan maestro como resiimenes de los resultados del estudio sobre los aspectos
ambiental es social es para cada area de los 5 puertos indicados seguidamente.

() Almirante

De acuerdo con € censo del afio 2000, la poblacion de la comunidad de Almirante es de 7,754
habitantes compuesta por 3,801 hombres y 3953 mujeres. Consecuentemente el indice de
masculinidad para Almirante es de 96.2%. La poblacion menor de 15 afios de edad es cerca del
39.5% del total de la poblacién, mientras aquella de 15 a 64 afios, que generalmente representa la
poblacién econdmicamente activa es de 55.5%.

De la potencial poblacién econdmicamente activa, 2090 personas estdn empleadas. La tasa de
desempleo es de 17.4%, lo que es bastante alto. El ingreso promedio de la poblacion trabajadora
es de USD (Baboas) 229.00. En € caso del ingreso promedio de una familia es USD 296.00.
Estos niveles de ingreso promedio son mas bien bajos. De las 2,090 personas desempleadas, 530
se dedican ala agricultura, aunque la agricultura no constituye una actividad de gran importancia.
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Los mayores productos agricolas son otoe, zapallo y cacao. El cacao es un importante producto
agricola con comercializacion a pequefia escala que result6 en la creacion de la cooperativa en
Almirante. La mayor actividad econdémica del area es € procesamiento de banano para la
exportacion, que emplea a una porcion significativa de la poblacién. La otra actividad de
importancia es |a pesca costera seguida por €l comercio.

Las mayores comunidades comunicadas a Almirante son Changuinolay laisla de Bocas del Toro
Y Sus respectivas conexiones son esencialmente relacionadas con el procesamiento del banano y
el turismo. Con relacion a la conexion del turismo de Almirante con Bocas del Toro, Almirante
sirve simplemente como un medio de transporte acuatico comunicando a los turistas con tierra
firma, por ende Almirante es solo un punto de transito.

La poblacion de Almirante identificd las condiciones de vida ambiental como malas,
principalmente con relacién al pobre manejo de los desechos sdlidos (basura) y ala pobre calidad
del agua potable (para tomar). Con relacion a la construccién del puerto en lo relativo a plan
maestro, la poblacién no percibe ningln efecto ambiental adverso significativo. Ellos creen, que
siendo ya una comunidad portuaria, la instalacién portuaria no tiene ningin efecto ambiental
adverso. De hecho la percepcién de la poblacion es que e proyecto es necesario y traerd
beneficios econdmicos ala comunidad. A este respecto con relacion ala potencia reubicacion de
las propiedades comerciales debido a la expansién de la instalacion portuaria, 10s propietarios
estan anuentes a moverse siempre y cuando sean debidamente indemnizados y sean aceptados
como parte del proyecto, por ende provistos de una alternativa adecuada en ubicaciones cercanas
para el reestablecimiento de sus negocios.

(2) IdadeBocasdd Toro

La ida de Bocas del Toro, también conocida como Isla Colon, tiene una poblacion de 3,139
habitantes (Censo afio 2,000). Esta poblacion estéd compuesta de 1,603 hombres y 1,531 mujeres
con un indice de masculinidad del 105%. La poblacién menor de 15 afios de edad representa €
30.2%. La potencial poblacion econdmicamente activa de 15 a 64 afios es de 62.3%

De la potencial poblacién econdémicamente active, 1,142 personas estan empleadas. El porcentagje
de desempleo es 6.2%, |0 que es bajo. El ingreso promedio de la poblacién trabajadora es USD
(Balboa) 286.4, mientras que € ingreso familia es de USD 458.6. Estos niveles medio son
mayores en comparacion con Almirante. La principal actividad econdmica de laisla esté centrada
en e turismo que proporciona un nimero de turismo aternativo, relacionado con actividades
econdémicas también. Esta isla tiene un aeropuerto, que facilita el acceso de turistas a area
Seguido de turismo, la pesca es una actividad econdmica significativa. La Isla de Bocas del Toro
tiene fuertes nexos con todas las islas del Archipiélago ubica en las proximidades, tales como
Bastimentos, principalmente consecuencia de las frecuentas giras turisticas.

La poblacion de la Isla de Bocas del Toro identificd condiciones ambientales de vida como
normales, y por tanto satisfactorias. Con relacion a la construccion del puerto segin e plan
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maestro, igualmente que para Almirante, la poblacién no percibe efectos ambientales adversos.
De hecho la percepcion de la poblacion es que el proyecto es muy necesario y sera de gran ayuda
para cosechar mayores beneficios econdmicos para la comunidad. A este respecto, con relacion a
la potencial reubicacién de las propiedades comerciales debido a la expansion de la instalacion
portuaria, la opinion de los propietarios, contrario €l caso de Almirante, esta un tanto dividida.
Algunos estan anuentes a moverse siempre que se haga la debida indemnizacion y sean aceptados
como parte de proyecto, ademés de recibir alternativa adecuada en una ubicacién cercana para
reestablecer sus negocios, mientras otros prefieren que las instalaciones del proyecto sean
ubicadas en otro lugar para no interferir con las actividades de sus actual es negocios.

(3 Puerto Armuelles

La poblacion total de Puerto Armuelles es de 13,676 habitantes (Censo del afio 2000) con un
indice de masculinidad de 97.7%. La potencial poblacion econémicamente activa de 15 a 64 afios
es de 61.5%.

De la potencia poblacién econémicamente activa, 4,100 estan empleados de los cuaes 476
trabgja en & sector agricola. EI promedio de desempleo es de 21%, lo que es ato. El ingreso
promedio de la poblacién trabajadora es de USD (Balboa) 329.8, mientras € ingreso promedio
familiar es de USD 331. La principa actividad econdmica del érea es e cultivo de banano para
exportacion. Otras actividades econdmicas significantes incluyen la pescay € comercio seguido
por la agricultura. Se debe sefialar que una pequefia porcidn de la captura de pescado es exportada
hacia el extranjero. Los principal es productos agricolas son arroz, platanosy aceite de palma.

La poblacion de Puerto Armuelles identificd las condiciones ambientales de vida como normal, y
por tanto satisfactoria. Con relacion a la construccion del puerto en lo que concierne a plan
maestro, similar al de Almirante y Bocas del Toro, la poblacion no percibe efectos ambientales
adversos significativos. De hecho, la percepcion de la poblacion es que € desarrollo portuario es
muy necesario paraaliviar el alto porcentaje de desempleo existente en Puerto Armuelles.

(4 LaPalma

La poblacion de La Pama es de 1,741 habitantes (Censo Afio 2000) con un ato indice de
masculinidad de 126.1%. La potencial poblacién econdmicamente activa de 15 a 64 afios de edad
es de 63.5%. Se debe sefidar que La Pama es administrada como una zona especial con paso
restringido para visitantes incluyendo residentes panamefios del rea.

De la potencial poblacién econdmicamente active, 541 esta empleada. El porcentgje de
desempleo es 14.1%, lo que es mas bien alto. El ingreso promedio de la poblacion trabajadora es
de USD 319.0, mientras que €l ingreso familiar promedio es de USD 348.7. El sector publico es
el mayor empleador en La Palma. La mayor actividad econémica del area es €l comercio seguido
por la pesca. Debe sefialarse que la agricultura de subsistencia es la actividad agricola més
prevalertey por tanto el desempefio no estan significativo.
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La poblacion de La Palma considera que las condiciones ambientales de vida como mala, en
particular por el pobre mango de los desechos solidos (basura) y alcantarilla (aguas servidas
residenciales). Con relacion ala construccion del puerto segun € plan maestro, la poblacién no
percibe ningln efecto ambiental adverso significativo. Ellos creen que cualquier efecto ambiental
adverso es manegjable. De hecho la percepcion de la poblacion es que el proyecto es necesario y
traerd beneficios econémicos, y por ende un mejoramiento en las condiciones de vida de la
comunidad.

(5) Vacamonte

La poblacion de la ciudad de Vacamonte es de 25,581 habitantes (Censo afio 2000) con un indice
de masculinidad del 92.2%. El promedio de edad de |a poblacion es 26 afios.

La poblacion de la ciudad que labora es de 10,489 personas. El porcentaje de desempleo es de
11.2%. El ingreso promedio de la pablacion trabajadora es USD (Balboa) 399.3, mientras €
ingreso familiar promedio es USD 714.0. El puerto pesguero de Vacamonte y los trabajos
relacionados incluyendo la pesca 'y procesamiento de pescado es la mayor actividad econdmica.
Una porcion grande de la produccién de pescado procesado, en particular camardn procesado, es
exportada.

La poblacion de ciudad de Vacamonte identifica la condicion ambiental de vida como normal, y
por tanto satisfactoria. Con relacion a la expansion del puerto segin € plan maestro, como en €
caso de los otros 4 puertos, la poblacion no puede percibir ningin efecto ambiental adverso
significativo. De hecho la percepcion de la poblacion es que €l proyecto puede ayudar a lograr un
incremento en las oportunidades de empleo y por tanto mejorar su nivel de vida.

(6) Conclusion

En genera la poblacion de todas las areas de los 5 puertos, siendo ya comunidades portuarias,
estan a favor del desarrollo de sus respectivas instalaciones portuarias segln el plan maestro. Mas
aun, ellos no perciben ningun efecto ambiental adverso consecuencia del desarrollo de las
instalaciones portuarias. Ellos perciben que € desarrollo portuario sera de gran ayuda en la
generacion de oportunidades de empleo, y por ende mejorara sus niveles de vida. A este respecto,
con relacion ala propiedades comercia objeto de potencial reubicacion debido ala expansion de
lainstalacion portuaria, que tiene mucha relevancia en los puertos de Almirante y Bocas del Toro,
los propi etarios estan anuentes a cooperar, aungue el nivel de cooperacion es menor en el caso de
Baocas del Toro, provistos que sean debidamente indemnizados y sean aceptados como parte del
proyecto, por tanto se le proporcione una alternativa adecuada cerca de las ubicaciones para
reestablecer sus negocios.

0.2 Investigacion de Campo Suplementaria

La investigacion de campo suplementaria ambiental, se enfoca en la ecologia acuatica riberefia y
los aspectos del ambiente social de las dos areas portuarias riberefias de Coquira'y Aguadulce y
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sus arededores. Los resultados de ambas investigaciones de campo se describen seguidamente.
Se destaca que la metodol ogia utilizada en estas investigaciones es similar a aquella utilizada en
lainvestigacion de campo inicial como se describe en la Seccion O.1.4 sobre "ecologia costera' y
en la Seccion O.1.5 sobre “ aspectos de ambiente social” de seccidn que concluye.

0.2.1 LakEcologia Riberefia

El ambiente riberefio natural de los puertos de Coquiray Aguadulce es muy similar. Ambas areas
portuarias estan ubicada esencialmente en &reas de estuario de pequefia escalay a mismo tiempo
estan ubicados en el ambiente riberefio. No obstante, €l puerto de Aguadulce esta ubicado méas
cerca de la boca del rio estando a solo unos 7 Km. rio arriba (distancia del rio) de laboca del Rio
Porci (también conocido como Estero Palo Blanco) y por tanto enfrenta los efectos de atas
mareas y la alta salinidad asociada a ello en las aguas del puerto. Esto también resulta en la
distribucion de vegetacion dominante en manglar dentro de las inmediaciones cercanas a puerto.
Por otro lado, € puerto de Coquira esta ubicado lejos de la boca del rio del Rio Bayano (Rio
Chepo) estando a unos 24 Km. rio arriba (distancia del rio) de la boca del rio. Consecuentemente,
los efectos de la marea en la calidad del agua del puerto es insignificante, lo que se mantiene
esencialmente como agua (no salina) fresca, y por tanto no hay una distribucién de vegetacion
manglar en los alrededores del puerto. De hecho la vegetacion manglar dominante natural a los
alrededores inmediatos del puerto de Aguadulce ocurre s6lo a partir de unos 10 Km. rio abajo del
puerto de Coquira.

Mas aun, no hay costas o arrecifes rocosas, arrecifes coralinos, hierba marina o playas, en ambas
areas portuarias. Ecolgicamente desde un punto de vista general, ambos puertos estan ubicados
en &reas de estuario asociadas con vegetacion manglar dominante en las respectivas areas
cercanas a laboca del rio, mientras solamente € puerto de Aguadulce al estar cercadel areadela
misma boca del rio, esta por ende rodeado de vegetacién manglar.

L a vegetacion pantanosa de agua fresca basicamente ocupa las riberas del puerto de Coquiray sus
areas adyacentes. Ta vegetacion pantanosa de agua fresca incluye pistia, plantas herbaceas, y
arboles de castafia.

Las especies de mangle que habitan corriente abajo en € area de la ribera desde € Puerto de
Coquira haciael mar en el alcance de las aguas sdlinas de rio, incluyen mangle rojo (Rhizophora)
y también mangle negro (Avecenia germinas) y mangle salado (Avecenia bicolor) ambos con un
dosdl de 15 m de altura, que es dominante en areas del interior de laribera. La especie dominante
de mangle que habita €l area del Rio Porci (Estuario Palo Blanco) del puerto de Aguadulce es €
mangle rojo (Rhizophora) junto con la distribucion marginad de mangle negro (Avecenia
germinas) y mangle blanco (Laguncularia).

Las especies de fauna presente en el area de agua (fresca) puerto de Coquira incluye cocodrilos
(Crocodylus acutus) y peses de agua fresca, principalmente tilapias (Tilapia nilotica). También,
hay otras especies de pescados de agua salada como pargos (Lutjanidae), weakfish blanco y

Pagina O-23



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

amarillo (Scianidag), robalos (Centropomidae), mojaras (Guerridag), jureles (Carangidag) y
presencia esporadica de tarpones (Megalops atlanticus). Todas estas especies de pescado son
comercialmente importantes. También hay dos especies de importancia ecoldgica en area de agua
fresca, principalmente el pez espada (Pristis pristis) y el tiburén toro (Carcharinus leucas).

En las aguas sdinas del estuario del rio, corriente abajo del puerto de Coquira donde la
vegetacion de manglar es dominante, debe existir por 1o menos 30 especies de pescado y 7
especies de camarones palaemonides como Macrobrachium spp y Palaemon spp.

Ademés la zona de agua salina del estuario es muy importante en vista que €ella contribuye a
desarrollo y proteccion de especies importantes de camarones marinos como Trachipenaeus spp.,
Litopenaeus spp., y anchoas (Cetengraulis misticetus).

En el salino Estuario Palo Blanco del Rio Porci que incluye € puerto de Aguadulce, existe una
variedad de especies de pescado, moluscos, crustéceos y poligquetos (lombrices). De hecho la
presencia de 25 especies de decdpodos crustéceos, incluyendo camarones blancos del genero de
Litopenaeus (L. vannamei, L. occidentalis y L. stylirostris), jaiba azul (Callinectes arcuatus) y
cangrejo azul (Cardisoma crassum) se han reportado. Las especies marinas reportadas en
Aguadulce se distribuyen en 19 especies, 19 géneros y 15 familias, enfatizando la presencia de
weakfish (Sciaenidae), robalos (Centropomidae), jureles (Carangidae), lisas (Mugilidae) vy
sardinas (Clupeidae). Ademés, en la vegetacion manglar del Estuario de Palo Blanco se
reportaron la presencia de 14 especies de caracoles y 12 especies de conchas, con las especies de
caracol Cerithium stercusmucarumy las especies de amejas blancas Protothaca asperrima como
dominantes.

0.2.2 Aspectosdel Ambiente Social
(1) PuertodeCoquira

Coquira, también conocido como La Capitana, es basicamente una zona de transito para facilitar
el movimiento de personas y bienes por viadel puerto de Coquira, principalmente entre el area de
Chepo y otras comunidades ubicadas en las riberas y margenes del rio Bayano (Chepo). De
acuerdo con € censo del afio 2000, la poblacion de la comunidad de Coquira es muy reducida con
sblo 55 habitantes conformada por 22 mujeres y 33 hombres, con un alto indice de masculinidad.
Se hace notar que la poblacion dentro del distrito de Chepo es de 12,734 personas. La edad
promedio de esta pequefia poblacion de Coquira es joven y solamente de 28 afios con una
potencial poblacion econémicamente activa entre 15 y 64 afios de edad que constituyen el 73%.

En Coquira, la poblacion empleada es de 33 personas, de las cuales cerca de 20 estén ocupadas en
actividades agricolas. Solamente 2 personas se declararon como desempleadas en el Ultimo censo
del afio 2000. El ingreso medio de la poblacion empleada es solamente de USD 161.5; € ingreso
familiar promedio es mucho mas alto sumando a USD 310, indicando una tendencia generalizada
al trabgjo de parejaen casi todas las familias.
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La pesca es una actividad econémica muy significativa en el rio Bayano, que incluye la zona de
agua dd puerto de Coquira, también. A este respecto existe una compafia privada de
procesamiento de camardn, gue también tiene su propia instalacion de atrague para de barcos
pesgueros y camaroneros ubicados alo largo del rio Bayano. Esta propiedad privada esta ubicada
cerca del existente puerto publico de Coquira, dedicado al transporte de personas 'y hienes, y por
tanto en una parte integral del Puerto de Coquira. También hay alrededor de 300 pescadores
artesanales en Coquira'y su mayor captura de pescado del rio Bayano incluye weakfish, snook y
camarones.

En las zonas agricolas internas de Coquira, arroz y otras siembras ho permanente y permanente,
asi como la ganaderia son las mayores actividades econémicas. La siembra permanente méas
importante es €l cultivo de mango, pepita de marafion, cocos, platanosy naranjas.

Un problema bésico importante identificado por la poblacion con relacion a puerto de Coquira es
la falta de un refugio nocturno seguro ya sea dentro o arededor del puerto para la gente que no
puede continuar con su viaje, ya sea porque llegd tarde a Coquira o por demoras atribuidas a la
inclemenciadel tiempo.

Con relacién a desarrollo del puerto segin € plan maestro, la percepcion de la poblacién es
positiva entre todas las partes interesadas. De hecho, €llos todos estdn de acuerdo sobre la
necesidad de desarrollar €l Puerto de Coquiray que sera beneficioso paratodala comunidad. Mas
aun, ellos sienten que es importante el control del derrame de aceite en las aguas del puerto, con
el fin de proteger e ambiente del agua portuariaen €l rio Bayano (Chepo).

(2) PuertodeAguadulce

De acuerdo con e censo del afio 2000, la poblacion del distrito de Aguadulce es de 39,290
habitantes y la poblacion alrededor de la zona del puerto de Aguadulce, incluyendo el centro dela
ciudad es 7,576 habitantes con 3,640 hombres y 3,936 mujeres. Consecuentemente, e indice de
masculinidad de la poblacién alrededor del puerto es cerca de 93%. El &rea del puerto esta
rodeada por una zona rural que separa la zona del puerto de aquel del centro de la ciudad de
Aguadulce. La edad promedio de la poblacion es de 30 afios con una potencial poblacién
econémicamente activa entre 15 y 64 afos de edad constituyendo 66%.

La poblacion empleada en Aguadulce es de 2,712 personas y su ingreso promedio es de USD
(Balboas) 339.8. El correspondiente ingreso familiar promedio es USD (Bahboa) 573,7. Estos
niveles de ingreso son mucho mayores que € promedio del distrito de Aguadulce como un todo,
donde € ingreso promedio de una persona empleada es de USD 243.7. y € ingreso familiar
promedio es de USD 380.0. El alto nivel de ingreso de la comunidad de Aguadulce se atribuye a
las preval ecientes actividades comerciales e industriales, incluyendo compafiias de procesamiento
de alimentos operando en el area.
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La principal actividad econémica del area de Aguadulce es comercial seguido por la acuicultura
de camar6n (estanques de camarones), pesca, y todavia a pequefia escala, produccion de sal. En
relacion a la agricultura, los principales productos agricolas permanentes dentro del distrito de
Aguadulce son los mangos, naranjas, limén, papaya, y cocos. Ademas dentro del distrito, es
prevaleciente la ganaderia.

Con relacion a la actividad del Puerto de Aguadulce, sus exportaciones de mercancia es
basicamente cana de azlcar, mientras que la importacion es fertilizante. También existen muchos
estanques de camarones en los alrededores del puerto. La actividad de pesca artesana en el
Estuario de Palo Blanco incluida la zona del puerto es también una actividad econémica
importante. No obstante, €l puerto no es utilizado para la descarga de la captura de pescado, en
vista que la playa de El Salao que estd ubicada cerca de la cooperativa pesguera es el area de
mayor descarga de pescado.

La comunidad de Aguadulce percibe las condiciones ambiental es de vida de normal a buena. Con
relacion a desarrollo del puerto, la mayoria de las personas sienten que es necesario para
promover el bienestar econdbmico de la comunidad. No obstante, los pescadores artesanales
sienten que como resultado del desarrollo del puerto, ellos serén obligados a pagar por el uso de
las instalaciones. Finalmente, todos enfatizaron que es necesaria una cuidadosa administracion
ambiental del puerto.

(3 Conclusién

En relacion con la percepcion de la poblacién viviendo en los alrededores del &rea de los puertos
sobre e desarrollo de los respectivos puertos de Coquira y Aguadulce, en lo que respecta a la
poblacion de Coquira, ellos estan a favor del desarrollo del puerto. De hecho las personas sientes
gue € desarrollo del Puerto es necesario y ello beneficiara a la comunidad. Por otro lado, la
opinién de la gente del area del puerto de Aguadulce con relacién del desarrollo del puerto esta
mas bien dividida, aunque la mayoria esté a favor del desarrollo del puerto. En particular, los
pescadores artesanales sienten que con el desarrollo del puerto ellos pueden ser forzados a pagar
por € uso del puerto. Mas alin, en ambas areas la poblacion siente que es importante enfocarse en
una administracién cuidadosa del ambiente circundante de las areas del puerto. En particular, la
poblacion de Coquira correctamente enfatiza la importancia de control de la contaminacion de
aceite, principal mente atribuida a derrame de aceite por la operacion de nave.
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ApéndiceP  Evaluacion de Impacto Ambiental (EIA)

Bésicamente, |os impactos ambiental es debidos a un proyecto son causados como consecuencia de
actividades comprendidas en las tres etapas significativas de la gecucion del proyecto
(implementacion), principalmente, etapa de pre-construccion, etapa de construccion y etapa de
pos-construccion (operativa).

L as actividades comprendida y |os impactos ambiental es relevantes en cada uno de las tres etapas
de la gecucion del proyecto son esencialmente distintas. En particular, los impactos durante la
etapa de construccion del proyecto son basicamente de corto plazo (temporal) en su naturaleza
confinada a la duracion de las actividades de construccién, mientras aquellas de la etapa de
operacion son potencialmente a largo plazo (permanente) en naturaleza. Se hace notar que €
impacto més temporal debido alas actividades de construccion puede minimizarse y manegjarse, si
no mitigarse completamente, con planeamiento cuidadoso y €jecucion de trabgjos de
construccion/instalacion.

El potencial impacto ambiental durante la etapa de pre-construccion del proyecto, principalmente
aspectos sociales por naturaleza, y causados por problemas de potencial adquisicion de tierra para
instalaciones del proyecto.

Con debida consideracion de lo aspectos anteriores, los potenciales impactos ambientales
consecuentes con la e ecucion de los cuatro (4) proyectos a corto plazo, principal mente, |os puertos
de Bocasdel Toroy Almirante, puerto Chiriqui (Puerto Armuelles), puerto de Coquiray puerto de
La Palma, se evallan de forma tal de conformar € EIA (estudio de impacto ambiental). Debe
sefialarse que este EI A fuerealizado siguiendo loslineamientos de ANAM (Autoridad Nacional del
Ambiente de Panama), y considerando que los proyectos pertenecen a la Categoria Il de los
lineamientos de EIA. La documentacion formal del EIA en espafiol estrictamente conformado
segln los lineamientos de ANAM necesita ser formulado durante la etapa actua de
implementacion de | os respectivos 4 proyectos, con debida consideracion a cualquier modificacion
a los componentes del proyecto, con debida consideracién a cualquier modificacion de los
componentes del proyecto como sea necesario.

El Informe del EIA realizado con la asistencia de expertos panamefios (PLANETA Consultants),
con autorizacion legal de ANAM para redizar EIA, se compila en un documento separado. Este
Apéndice P presenta un resumen de la version del documento de EIA para los 4 proyectos de
desarrollo portuario a corto plazo las siguientes secciones con informacion adicional como sea
apropiado para el Experto Ambiental del Equipo de Estudio de JICA.
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P.1

Proyectos de Puertos en Bocasdel Toroy Almirante

P.1.1 LineaBasica Ambiental

(1) Ambiente Acuético

1

Lalineabasicade lacondicion ambiental de las aguas costeras portuarias tanto de Bocasdel Toroy
Almirante fue estudiada mediante el muestreo y andlisis tanto de agua como material de lecho
marino (sedimento) en cuatro lugares en cada agua portuaria 'y su cercania. Las ubicaciones del
muestreo en los puertos de Almirante y Bocas del Toro se muestran respectivamente en la Figura
O.l.1lyenlaFiguraO. 1.1. (2) de Apéndice O. El muestreo de la calidad del agua se realizaron dos
veces, en cada unade ellas durante marea bgjay mareaalta, mientras que el muestreo de sedimento
se condujo solamente una vez durante condicién de marea baja.

El muestreo y andlisisde la calidad del agua se condujeron tanto en campo para parametros simples
como en laboratorio. Los parametros de campo medidos incluyeron la temperatura del agua,
turbiedad del agua, pH, transparencia y DO (oxigeno disuelto). Los pardmetros de laboratorio
medidos incluyeron DO, COD (demanda quimica de oxigeno), total nitrégeno (NT), total fosfato
(TP), coliflor fecal (FC), y sustancias extractivas en hexano-normal (contenido aceite).

L os parédmetros de andlisis de materia de lecho marino en laboratorio incluyo, contenido total aceite
(total hidrocarburo/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
(Arsénico).

Calidad del Agua Portuaria

Se sefidla que los parametros de calidad de agua medidos son esencialmente indicadores organicos,
nutrientes, bacteriano y contaminacion de aceite. En general, los resultados analiticos no sefialaron
deterioro cronico de la calidad del agua atribuido a contaminantes orgénicos en ninguna de las
aguas de los 2 puertos, 1o que también era evidente en la inspeccion visual del lugar en areas de
agua portuaria. No obstante, contaminacion progresiva de nutrientes con significativo nivel de
nitrogeno (TN) y fosforo total (TP), atribuible a los efectos a largo plazo de contaminantes
organicos tales como aguas servidas de origen doméstico, se not6 en las aguas costeras de ambos
puertos de Bocas del Toro y Almirante. A este cabe sefidar que la base comparativa de las aguas
costeras portuarias de Almirante es visiblemente deteriorada respecto a las de Bocas del Toro.

En general un gran cuerpo de agua como agua costeraanivel TN amasde 1 mg/l y TP nivel de mas
de 0.1mg/l puede ser visto como indicadores de contaminacién de nutriente significativa con
potencial de eutrofia. Los nivelesmedidos TN y TP en las aguas de estos 2 puertos, en particular €
nivel TN como el indicador primario de contaminacion secundaria debido a materia organica, en
general, excede los limites mencionados. A este respecto se nota que €l rango de medidade TN y
TP en Bocasdel Toro es0.2 —5.3 mg/l y 0.03-0.17 mg/l, respectivamente, y que en Almirante es
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0.1-4.9 mg/l (TN) y 0.03-0.11 mg/I (TP). La progresiva contaminacion de nutriente en ambas aguas
portuarias puede atribuirse a su naturaleza semi-cerrada por estar ubicada en area de bahia.

Con relacion a contaminaci én bacteriana, como indicador de contaminacion debido a la descarga
de desechos humanos de origen fecal, ningan nivel significativo de FC fue medido en aguas de
ambos puertos. No obstante, esto no implica que no haya contaminacion bacteriana, en vista que el
resultado representa solamente contaminacion bacteriana reciente. De hecho la descarga de
desechos humanos en aguas del Puerto Almirante es evidentemente visible.

Con relacion a contaminacion por aceite que se debe atribuir a las naves acuéticas (incluyendo
botes de pasgjeros y turistas que dominan en ambos de estos puertos) con actividad operativa
portuaria directa, niveles muy significativos de contaminacion de aceite, inclusive excediendo 10
mg/l fueron medido por |0 menos una vez durante momentos de muestreo en marea altay marea
baja en aguas de ambos puertos. Consecuentemente, €l 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 potencial
de metales pesados y aceite usando Estandares de Calidad de Material Dragado de Holanda (1987),
como se sefida en el Documento Técnico Banco Mundial N° 126 (1990) en “Consideraciones
Ambientales parael Desarrollo de Puertosy Dérsena.” Se nota que estos estandares se usan bgjo la
presuncién que la calidad de |os sedimentos no contaminados representando contenidos de metal y
aceite en sedimentos naturales serén los mismos que aquellos en Holanda. Se sefiala ademés que
estos Estandares de Holanda no incluyen dos metal es pesados medidos, principa mente, beryllium
(Be) y Vanadium (V). Consecuentemente, la calidad de sedimento se evalué con relacion a los
restantes 8 elementos metalicos pesados y al contenido total de aceite (total hidrocarburo/THC)
medidos en & lecho marino de ambos puertos.

Los resultados de la evaluacion no indican contaminacion significativa de metales pesados en €l
lecho marino de aguas de ambos puertos. Consecuentemente, € lecho marino de Puerto Almirante
esta altamente contaminado con aceite (total hidrocarburo/THC) habiendo medido contenidos de
mas de 27, 500 mg/kg. Se hace notar que de acuerdo con los Estdndares de Holanda, contenido de
aceite excediendo 5000 mg/kg ya indicada alta contaminacién de aceite en el lecho marino. Esta
contaminacion extremadamente ata de aceite en e lecho marino de Almirante debe atribuirse
principalmente a la descarga de aceite en las aguas portuarias debido a manejo inadecuado del
desecho de aceite resultado directo de la actividad operativa portuaria del movimiento de las naves
(botes), trashordador (ferry) y barcos.

3) Conclusiones

En general, basados en los resultados del andlisis de calidad del agua, € ambiente acudtico costero
de estos dos puertos de Bocas del Toroy Almirante se eval la como satisfactorio sin contaminacion
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cronica organica. No obstante, significativa contaminacion de aceite en aguas costeras de ambos
puertos se evidenci, lo que supone la necesidad de medidas estrictas de control de contaminacion
de aceite por la AMP con relacion al movimiento de las navesy barcos.

El materia del lecho marino (sedimentos) se evalla como no significativamente contaminado con
respecto a los dementos de metales pesados medidos en ambos puertos de Bocas Del Toro y
Almirante. No obstante, € lecho marino del puerto Almirante se evallla como altamente
contaminado con contenido de aceite (total hidrocarburo), aunque el lecho marino de Bocas del
Toro no tiene contaminacién de aceite significativa.

(2) Ecologia Costera

La ecologia costera de las éreas de Bocas del Toro y Almirante son bastante similares en vista que
ambas éreas exhiben ecosistemas de arrecife de coral y hierbamarinas (algas), aunque € arrecifede
coral es méas predominante en las aguas costeras de Bocas del Toro. No obstante, la diferencia
significativa entre en cuanto a cercanias de aguas en &rea portuaria es que Bocas del Toro ostenta
area de playa mientras que Almirante ostenta manglares. La caracteristica sobresaliente de la
ecologia costera en cada una de estas areas se detalla abajo.

1) Bocasdd Toro

El ecosistema costero marino de Bocas del Toro esta dominado por comunidades de coral,
consistentes en parches asociadas a aguas poco profundas. También hay parches de algas
tipicamente ubicadas en las comunidades de coral. Aunque las especies dominantes de algas que
habitan €l dreaes Thalassia, coexiste con Halodule, Syringodiumy en menor grado con Halophila.

Las comunidades de coral de las aguas costeras de Bocas del Toro son de exuberante variedad que
esta compuesta por coral duro, coral suavey esponjas. Mas alin, una variedad de importante fauna
de importancia comercial tales como crustaceos (camarones, cangrejos, langosta) y peces habitan
en esta comunidades de coral. Las especies de fauna incluyen camarén rosado, langosta, concha
madre y tortugas de mar. Las aguas méas profundas estéan habitadas por peces del fondo del mar,
tales como pargo (Lutjanus spp.) y tiburénes (Rhizoprinodon sp.) y también peces pel &gicos tales
como € kingfish (Scomberomorus sp.) y €l amberjack (Seriola sp.).

2) Almirante

Contaminacion costera marina en aguas de puerto Almirante es un problema ambiental muy
significativo, que basicamente afecta su ecosistema acuético. La descarga de aguas servidas y
basura si tratar, principalmente doméstica y también de origen industrial, en combinacion con
topografia desfavorable de ser ubicada en un érea de la bahia que inhibe el intercambio activo de
aguas con mar abierto, es una de las principales causas de la degradacion de la ecologia acuética.
Mas alin, la deforestacion del bosgue de manglar en €l pantano adyacente exacerba la degradacion
ecoldgica costera.
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El bosque de mangle que representala ecol ogia costera de la Bahia de Almirante estd dominada por
mangle rojo (Rhizophora mangle), cuyo dosel sigue € patron caracteristico a Caribe, siendo de
poco alturay extension (habitaen érea orillamarginal). Otra flora acuética significativa es el alga,
representada por hierba manati (Thalassia testudinum) que es prevalerte en la proximidad de islas
de bosgues de manglar.

El ecosistema costero marino del area de Almirante tiene una gran variedad de especies de fauna
con valor comercial. Tales especies de faunaincluyen |os camarones rosados (Panaceus duorarum),
ostras de bosgues de manglar (Crassotrea rhizophorae), langostas (Pamulirus Panama y P.
guttatus) y concha madre (Strombus gigas). También adyacente al litoral arenoso habitan especies
de tortugas, tales como la tortura verde (Chelonia mydas) y tortuga Hawksville (Eretmochelys
imbricata).

(3) Aspectosdel Ambiente Social

L os aspectos del ambiente social, principalmente de la poblacién meta viviendo alrededor de ambas
areas portuarias fue estudiado utilizando los datos disponibles asi como estudio enfocado en
entrevistas. La condicion bésica del ambiente social de la poblacion junto con la percepcion de la
poblacion frente al desarrollo portuario se detalla seguidamente para cada &rea portuaria de Bocas
del Toroy Almirante, respectivamente.

1) IsladeBocasdel Toro

La isda de Bocas dd Toro, también conocida como Isla Colon, tiene una poblacién de 3,139
habitantes (Afio 2000 censo). Esta poblacién estda compuestade 1,603 hombresy 1,531 mujeres con
un indice de masculinidad de 105%. L a poblacién de menos de 15 afios de edad representa el 30.2%.
Lapotencial poblacién econdmicamente activa de 15 a 64 afios es de 62.3%.

De la potencia poblacion econdmicamente activa, 1,142 personas estén empleadas. La tasa de
desempleo es de 6.2%, o que es bajo. El ingreso promedio de la poblacion trabajadora es de USD
(Balboa) 286.4, mientras que € ingreso medio familiar es USD 458.6. Estos niveles medios son
superiores comparados con Almirante. La principal actividad econémica de laisla se centraen €
turismo que proporciona un nimero alternativo de actividades econdmicas relacionadas con €
turismo. Estaislatiene un aeropuerto, que permite €l facil acceso delosturistas al area. Seguido al
turismo, la pesca es la actividad econémica significativa. La Isla de Bocas del Toro tiene fuertes
nexos con todas las islas del Archipiélago ubicadas en las proximidades, tales como Bastimentos,
principalmente como consecuencia de | as frecuentes giras turisticas.

La poblacion de lalsla de Bocas del Toro identifico la condicion ambiental de vida como normal,
por tanto satisfactoria. Con relacién ala construccion del puerto segun el plan maestro la poblacion
no percibe ningunos efectos ambientales adversos significativos. De hecho la percepcion de la
poblacion es que el proyecto es muy necesario y seré de gran ayuda para cosechar |os beneficios
econdmicos para la comunidad. A este respecto relacionado con las propiedades comerciales de
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potencial reubicacion debido a la expansion de la instalacion portuaria, la opinién de los
propietarios esta méas bien dividida. Algunos estdn anuentes a moverse provisto que sean
plenamente indemnizados y sean aceptados como parte del proyecto, por tanto provistos de una
alternativa adecuada para una ubicacion cercana para reestablecer sus negocios, mientras otros
prefieren que las instalaciones del proyecto se ubiquen en otro lugar para que no interfieran con su
actividad comercial actual.

2) Almirante

De acuerdo con el censo del afio 2000, la poblacién de lacomunidad de Almirante es de 7,754 una
poblacion compuesta por 3,801 hombres y 3,953 mujeres. Consecuentemente, e indice de
masculinidad para Almirante es 96.2%. La poblacion debajo de 15 afios es cerca de 39.5% de la
poblacién total, mientras aquella de 15 a 64 afios, que en general representa la potencial poblacion
econdmicamente activa, es 55.5%.

De la potencial poblacién econdmicamente activa, 2,090 personas estan empleadas. Latasa de es
17.4%, lo que esalgo ato. El ingreso medio de la poblacion trabagjadoraes USD (Balboa) 229.0. En
el caso de una familia e ingreso medio es USD 296.0. Estos niveles medios de ingreso son
relativamente bajos. De las 2,090 personas empleadas, 530 estan dedicadas a agricultura, aungque
agricultura no constituye una actividad de gran importancia. Los principales productos agricolas
son e otoe, zapalo y cacao. El cacao es e producto agricola més importante con una
comercidizacion a pequefia escala que resultd en la creacion de la cooperativa de cacao en
Almirante. Lamayor actividad econémicadel areaes el procesamiento de banano paraexportacion,
gue empleaauna porcion significativa de la poblacion. Laotra actividad de importancia es lapesca
costera seguida por la comercial.

L as mayores comunidades conectadas a Almirante son Changuinolay laislade Bocas del Toroy
Sus respectivas conexiones estéan esencialmente relacionadas al procesamiento de banano y €
turismo. Con relacién alaconexion de Almirante con Bocas del Toro, Almirante sirve simplemente
como conexion de transporte acuético paralosturistas detierrafirme, y por tanto, Almirante es sélo
un punto de trénsito.

La poblacion de Almirante identificé las condiciones ambientales de vida como malas,
principalmente relacionado a pobre manegjo de los desechos solidos (basura) y 1a pobre calidad del
agua potable (de tomar). Con referencia a la construccion del puerto segin el plan maestro, la
poblacién no percibe ningunos efectos adversos ambiental es significativos. Ellos creen, que siendo
ya un puerto comunitario, una instalacion portuaria no tiene efectos adversos ambientales. De
hecho la percepcion de la poblacion es que el proyecto es necesario y traera beneficios econdémicos
ala comunidad. Con relacion a las potenciales propiedades comerciales a ser reubicadas para la
expansion de lainstalacion portuaria, 10s propietarios estan anuentes a moverse provisto que sean
plenamente indemnizados y sean aceptados como parte del proyecto, y por ende provistos de una
alternativa adecuada de ubicaci6n cercana para reestablecer sus negocios.
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P.1.2 Sinopsisde Proyecto

(1)

Plan de Instalacion del Proyecto

Instalaciones de transporte de pasgjeros y ferry son los mayores componentes. Para que las
instalaciones del proyecto sean operativas, y también considerando la escala pequefia de
instalaciones del proyecto, todo el plan maestro se implementa en un solo paquete a corto plazo
tanto en el puerto de Bocas del Toro y Almirante. Por tanto, los planes de las instalaciones para
desarrollo acorto plazo son basicamente |os mismos que los Planes Magestros. Ladisposiciéon delos
planes de lainstalacién portuaria de Bocas del Toro y Almirante se muestra respectivamente en la
FiguraP.1.2 (1) y FiguraP.1.2 (2). El proyecto cubre la construccion de los el ementos anotados en
laTablaP.1.2, que son las mismas en los puertos de Bocas del Toro y de Almirante.

TablaP.1.2 Elementosdel Proyecto (Puertosde Bocasdel Toroy Almirante)

Instalacion Proyecto Descripcién

Instalaciones Riberefias | Muelle Ferry RO-RO (Longitud 63 m, profundidad agua—2.5 m)
Espigdn Lancha Répida (Longitud 31.5 m, profundidad agua—1.0 m)
Espigdn Barco Pasgjeros (Longitud 31.5 m, profundidad agua—2.0 m)
Revestimiento, pared retension para proteccion trabajos reclamacion

Instalaciones Servicios Reserva suministro Agua con tangue suministro con tuberia a edificiosy
Plblicos bomberos
Suministro de energia el éctrica a edificios

Edificios Complejo (2-pisos Edificio; Oficina AMP, Sala Espera, Restaurante, Bafio
Publico, Boleteria, etc.): 700 m?
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FiguraP.1.2 (1) Disposicion del Plan del Puerto de Bocasdel Toro
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(2) Costodel Proyecto

El costo de construccion del Puerto de Bocasdel Toro seestimaen USD 2, 305,400, mientras que €l
del Puerto de Almirante se estima en USD 2, 257,224 con € costo total de construccion del
proyecto ala sumade USD 4,563.000.

P.1.3 Declaracién de I mpacto Ambiental

Primeramente, con relacién a los potenciales impactos en la etapa de pre-construccion en los
proyectos de los puertos de Bocas ddl Toro y Almirante, ello no implicalaadquisicion detierraen
vistaquelasinstalaciones béasicas del proyecto se proveeran en areas de mar costaafueray en areas
costera en tierra, pertenecientes al duefio del proyecto, AMP, y por tanto no existe efecto social
adverso durante la etapa de pre-construccion del proyecto. Consecuentemente, los impactos y
mitigacion ambientales durante la construccion y operacion del los proyectos son presentados
seguido. A este respecto, lamatriz del estudio de impacto ambiental (EIA) centrada en los efectos
ambientales significativos y también en los efectos adversos que puede ser mitigado con buenas
précticas de ingenieria durante |a etapa de construccion y operacion, seresumen en laTablaP.1.3.
(1) y laTablaP. 1.3 (2). Cabe destacar que en estas tablas, los detalles descritos bajo "Medidas
Ambientales’ y "Recomendaciones', también forman la base del requerido Plan de Mangjo
Ambiental.

(1) Impactosen la Etapade Construccion

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 almacenaje e instal acién. Molestia por polvo debido a materiales aéreos como arena, es
la contaminacion de aire mas significativa en los trabajos de construccion, que puede ser mitigada
con €l riego de agua y/o cubriendo tales materiales con lonas plésticas. Aunque el ruido debido a
trabajos de construccion es algo inevitable, aun asi restringiendo actividades de alta propensién al

ruido como perforacién de pilotes durante horas de trabajo regular diurno solamente, puede mitigar
los efectos adversos severos.

Erosion potencial de lasuperficie en € sitio de construccion en ambos puertos, aungue las areas en
cuestion no son muy grandes, se le dara debida consideracion por razon de su proximidad a las
aguas costeras. El control de erosién, incluyendo la provision de barreras contrala erosiéon de suelo
superficial fluyendo haciaaguas costeras, seraparte del manegjointegral del areade construccion. A
este respecto cubrir materiales facilmente transportados en el aire como arena con lonas plésticas
proporcionara € beneficio dual de control de contaminacién de aire y control de erosion por la
[luvia
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)

Impactos en la Etapa de Operacion

Potencial impactos operacionales del puerto son de largo plazo y por tanto las medidas de
mitigacion también son delargo plazo en laforma de administracién ambiental operativade puerto.
El requerimiento mas significativo de la administracién ambiental es el manegjo adecuado de los
desechos debido a la operacién de las naves, principamente 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 administracion de desechos por AMP, tanto en operacién de naves y
también en operacién de terminal en combinacion con la vigilancia contra la descarga ilegal de
desechos por naves alas aguas portuarias, para proteger el ambiente de aguas costeras portuarias de
las &reas de atracadero, seraimplementado. Este programa de admini straci 6n de desechos portuario
puede completarse con un programa de monitoreo de calidad de agua portuaria por 10 menos en
enfocando inicialmente pardmetros simples potables, en particular nivel DO (oxigeno disuelto),
gue es un buen indicador de nivel contaminacién organica en cuerpos de agua. La administracion
ambiental y los planes de monitoreo en general, formulados por los Expertos Ambientales del
Equipo de Estudio de JICA, se presentan en las siguientes secciones.
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P.1.4 Plan de Mangjo Ambiental

El requerido plan de mangjo ambiental, labase del cual seidentificaenlaTablaP.1.3(1) ylaTabla
P.1.3 (2) bgjo "Medidas Ambientales” y "Recomendaciones' respectivamente para la etapa de
construccion y operacion del proyecto se presenta seguida.

(1) EtapadeConstruccion

El plan de mangjo ambiental en la etapa de construccién implica basicamente un programa de
manejo ambiental en el sitio de construccion. A este respecto, €l control de polvo y lamolestia del
ruido y € control de la erosién son los problemas ambientales mas significativos en manejo del
sitio de construccion.

1) Control del polvoy molestiadel ruido

La potencia contaminacion del aire del ambiente del area del sitio de construccién debido a la
dispersion de materiales de construccion facilmente aéreos, como arena, es € aspecto méas
significante que requiere debida administracion. A este respecto, €l plan de administracion del sitio
de construccion debe incluir € cubrir el material almacenado féacilmente aéreo en e sitio de
construccién por largo tiempo con unalona de plastico. Por otro lado €l material almacenado para
uso a corto plazo, asi como todo € sitio debe rociarse con agua para controlar la generacion de
polvo. Cubrir materiales de prolongado almacenamiento y que son aéreos con unalona pléstica es
el medio mas efectivo para controlar la molestia del polvo. Mé&s aun, tiene los beneficios de la
conservacion en el uso del agua, y también control de erosion debido al deslave de lluvia

Las medidas para controlar la molestia del ruido tienen que implementarse con la gjecucién de un
programa del sitio del trabgjo de construccion. Los trabgjos de construccion que resulten
potencialmente en alto ruido y vibracion, como €l taladro de los pilotes, debe programarse para
implementar durante el dia solamente.

2) Control de Erosién

El control de la erosion debe ser parte integral del mangjo del sitio de construccion. Esto es
particularmente importante en | os trabaj os de construccién de puerto debido alaproximidad a sitio
de construccién de aguas costeras. A este respecto, cubrir con una lona el material almacenado
fécilmente aéreo y propenso a la erosion, como tierra es extremadamente importante. Mas aun,
barreras a lo largo de la linea costera del sitio de construccion, particularmente durante la
temporada [luviosa, para controlar laerosion por deslave, debe ser provisto como sea requerido.

El control de laerosién en € sitio de construccion es muy significativo en el sitio del proyecto de
Baocas del Toro, que goza de arrecifes de coral en las aguas marinas costeras del sitio del proyecto.
El arrecife de coral es muy sensible ala alta turbiedad y también ala deposicion de tierray otras
particulas en su superficie.
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(2) EtapadeOperacion

El plan de manejo ambiental en la etapa de operacién del proyecto esde largo plazo, eimplicatanto
actividades operacionales portuarias directas, como otras actividades misceldneas basadas en
actividades antropogénicas, que no estan relacionadas con la operacién portuaria (actividades no
portuarias). Con € fin de preservar el ambiente costero acuético del puerto, esimperativo controlar
todo e flujo de carga contaminante tanto de actividades directas de actividades portuarias y
actividades no portuarias. Méas alin, es importante manejar efectivamente |os recursos ambientales
deloscosteros, como los arrecifesde coral y lavegetacion manglar. A este respecto, se enfatizaque
los planes de manejo requeridos para las actividades no portuarias y € manejo de los recursos
ambiental es costeros, puede ser implementado independientemente de los proyectos de desarrollo
portuario en vista son independientes de la operacion portuaria. Consecuentemente, la
implementacion de estos planes de mangjo no tiene que esperar para la implementacion de los
proyectos de desarrollo portuario de Bocas del Toro y Almirante. Los planes de manejo para los
tres elementos de la actividad operativa portuaria, actividad no portuaria 'y recursos ambientales
costeros se detallan seguidos.

1) Plan de mangjo ambiental de la actividad operativa portuaria directa

El plan de manegjo aimplementarse por laAM P, como duefio de |os puertos, basicamenteimplicael
control de la contaminacion atribuida a las naves, enfocado en descargas oleosas (principalmente
sentina) y basura. Estas naves que generan fuentes contaminaciéon ya estéan reguladas por €l
Anexo-l1 y Anexo-V de MARPOL 73/78, que ya ha sido ratificado por Panama Mas aln, es
importante manegjar apropiadamente |os desechos generados en las terminales portuarias debido a
los pasgjeros y turistas. Considerando estos aspectos, 10s requisitos de la administracion ambiental
operativadel puerto paralas navesy pasgjeros son las siguientes.

(@) Plan de manejo de desecho de naves en operacion

El operador de Puerto proporcionara las instalaciones de recepcién de aceite y basura en las
terminales portuarias. Se recomienda que este servicio de recepcion se proporciones libre de cargo
alas naves con el costo siendo cubierto por cargos indirectos incorporados en algunaotraformaen
latarifa de la nave. Esto es para proporcionar un incentivo a las naves para que dispongan de sus
desechos adecuadamente en latermina y no lo descarguen ilegalmente en las aguas costeras. Este
programa de recepcion de desechos de la nave se complementard con un programa de vigilancia
contraladescargailegal de desechos generados en lanave, en las aguas costeras y portuarias. Méas
aun, las naves capturadas descargando ilegalmente los desechos en las aguas costeras y portuarias
estaran sujetas al pago de una multa muy alta. Una multa relativamente alta también se establecera
parapromover el manejo adecuado y apropiado de los tanques de combustible, y por ende controlar
su derrame en las aguas portuarias.
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(b) Plan de manejo de desechos de los pasajeros

L as terminal es portuarias deben estar equipadas con sistema de recoleccion y tratamiento de aguas
negras, asi como cilindros parala recepcion de labasura. El operador de laterminal portuaria debe
asegurar el funcionamiento apropiado de |os sistemas de manejo de desechos.

Finalmente, es importante colocar apropiadamente |os desechos recolectados en la terminal, tanto
aceite usado como basura, en instalaciones de depdsito final entierra. A este respecto, €l prospecto
de la separacion del aceite crudo del desecho de aceite para reutilizacion en una instalacion
centralizada de recepcién del desecho se recomienda que se estudie.

2) Plan de mangjo ambiental para actividad no portuaria

Actualmente, existen tres tinas en |la planta de tratamiento de aguas negras en lalsla de Bocas del
Toro que deben recibir y tratar las aguas negras generadas por los residentes. No obstante, no es
operada ni mantenida apropiadamente. Consecuentemente, es importante mejorar € manejo
operativo incluyendo la expansién de la capacidad de tratamiento, como sea apropiado, para que
pueda manejar |as aguas servidas de las diversas actividades antropogénicas en lalsla de Bocas del
Toro. El megioramiento del sistema de alcantarillado, incluyendo la provision de conexién de
alcantarilla a todos los establecimientos domésticos y comercial es importante para proteger €l
ambiente de las aguas costeras, incluyendo las aguas portuarias, delalslade Bocasdel Toro, con el
fin de sostener el desarrollo de su significativa actividad econdémica turistica.

Con relacién a Almirante, no existe ninguin sistema de tratamiento de aguay todas |as aguas negras
generadas son descargadas sin tratamiento alas aguas costeras, o que incluye €l dreade desarrollo
portuario, también. De hecho, la descarga de aguas servidas sin tratar yaresulta en una significante
degradacion ambiental de las aguas costeras. Consecuentemente, es importante desarrollar un
sistema en Almirante, para que se manejen adecuadamente las aguas negras generadas y por ende,
mejorar el ambiente acuatico costero y portuario de Almirante.

El manejo de los desechos sblidos (basura), en ambas areas de Bocas del Toro y Almiranterequiere
mejoramiento. En particular, considerando €l arealimitada detierraen lalslade Bocasdel Toro, la
disposicion final del desecho solido dentro de la isla puede que no sea sostenible a largo plazo,
considerando la generacién adicional de desechos sblidos por los turistas. Se recomienda realizar
un estudio sobre el manejo de desechos solidos paralalslacon unaopcion de posible transporte de
los desechos solidos recolectados para su disposicion final en tierra firme junto con los desechos
solidos de Almirante.

3) Plan de mangjo ambiental de los recursos costeros ambientales

Hay recursos (ecol6gicos) ambientales costeros muy significativos de arrecifes de coral,
predominante en Bocas del Toro, y vegetacion de mangle en y alrededor de Bocas del Toro y
Almirante. Y a existe un area marina protegida de manglar por la ANAM en las aguas costeras de
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Bastimentos. Se recomienda que el &rea protegida se expanda a toda la zona vegetacion restante de
manglar y aquellas aguas ricas en arrecifes de coral, por tanto efectivamente prohibiendo la
destruccion de estos preciosos recursos ambiental es que tienen una contribucién muy significativa
para e turismo, también. Méas alin, ala ANAM en coordinacion con la AMP y e IPAT, sele
recomienda que instituya un programa efectivo de vigilancia para asegurar la proteccion de estos
importantes recursos ecol 6gicos costeros.

P.1.5 Plan de Monitoreo Ambiental

El plan de monitoreo ambiental enfocado en el monitoreo delacalidad del agua portuaria costerase
propone que se inicie por lo menos a comienzo de la etapa de construccion de las instalaciones
portuarias en Bocas del Toroy Almirante. Inicialmente, desde € inicio de la etapa de construccion,
se propone e monitoreo solamente de los pardmetros simples de calidad del agua potable, que
puede ser medida directamente en el campo sin requisito de andlisis de laboratorio. Este simple
plan de monitoreo se expandird luego para incluir muestreo y analisis de laboratorio para los
parametros de calidad del ambiente del agua costera, por tanto conformando un plan de monitoreo
comprensivo.

Este enfoque paso a paso es considerado para lograr un desarrollo sostenible del sistema de
monitoreo de lacalidad del agua portuaria, en vistaque el monitoreo de lacalidad del aguaen aguas
portuarias no se ha establecido todavia en Panama. En principio, € plan de monitoreo simple de la
calidad del agua se extiende a la etapa de construccion del proyecto, mientras el plan ampliado de
monitoreo comprensivo se iniciara durante la etapa de operacion de los proyectos, continuando
luego de finalizado los trabajos de construccion. La agencia responsable de la gjecucién de este
programa de monitoreo de calidad del agua sera el operador del puerto/ AMP.

L os respectivos planes de monitoreo se detallan seguido.
(1) EtapadeConstruccion

Los pardmetros simples de monitoreo de agua potable que pueden ser medidos directamente en €l
campo en las aguas costeras del Puerto y sus cercanias, tendran los siguiente elementos como
requisitos minimos.

1) Ubicaciones de monitoreo

Cuatro (4) sitios en cada una de las aguas portuarias de Bocas del Toroy Almirantey sus cercanias
resultando en un total de 8 sitios se proponen. Las ubicaciones pueden ser las mismas a las usadas
en este estudio para determinar la linea de base de las condiciones ambientales del agua como se
muestraen laFigura O.1.1 (2) y Figura O.1.1 (1) del Apéndice O respectivamente para Bocas del
Toroy Almirante.

2) Parémetros del monitoreo

Profundidad del agua, temperatura, pH, transparenciay DO (oxigeno disuelto).
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3) Frecuenciadel monitoreo
En una base bimestral (unavez cada 2 meses).
(2) EtapadeOperacion

Un plan de monitoreo comprensivo incluira medidas de algunos parametros adicionales de
laboratorio para complementar |os pardmetros potabl es (de campo) superiores ala calidad del agua
en unafrecuenciareducidade monitoreo. Més alin, el monitoreo delacalidad del material del lecho
marino (sedimento) que requerira muestreo y laboratorio analitico. Las ubicaciones de monitoreo
se mantendrén iguales.

1) Pardmetros de monitoreo
(@) alidad del agua

L os parametros de campo son los mismos alos precedentes: profundidad del agua, temperatura, pH,
transparenciay DO.

Parametros de laboratorio adicionados son: COD (demanda oxigeno quimico), total nitrégeno (TN),
total fosforo (TP), fecal coliforme (FC) y sustancias extractivas en hexano-normal (contenido de
aceite).

(b) Calidad del material del lecho marino

Los parametros de la medida para € andlisis de laboratorio del material del lecho marino
(sedimento) son: contenido total aceite (total hidrocarburo) y los 8 metal es pesados de Cu (cobre),
Zn (zinc), Cr (cromo), Ni (niquel), Cd (Cadmio), Hg (Mercurio), Pb (Plomo) y As (Arsénico).

2)  Frecuencia del monitoreo

Un plan simple de parametros monitoreo de agua potable (campo): sobre una base bimestral (una
vez cada 2 meses) y por tanto se mantendraigual a de la etapa de construccion del proyecto.

Un plan comprensivo de monitoreo de la calidad del agua tanto de parametros potables (de campo)
y parédmetros de |aboratorio: sobre una base de cuatro meses (una vez cada 4 meses).

Programa de monitoreo de material del lecho marino (adicionado a programa integra de
monitoreo de la calidad del agua anterior): sobre una base anual (unavez a afo).

3) Esqguemageneral de monitoreo

Finalmente, un plan de monitoreo de calidad del agua a ser iniciado con la etapa de operacion del
proyecto, tendra es esquema de monitoreo tipico en un tipico afio. Un esquematotal de monitoreo
compuesto por de calidad integral del agua y esquemas de monitoreo del lecho marino, se
realizarén en el primer mes del afio (esquema mas elaborado de monitoreo).
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El esqguema de monitoreo integral de calidad del agua solo, se llevaraa cabo en el quinto y noveno
mes del afio.

El esquema de monitoreo simple de calidad del agua potable (campo) sellevaraacabo enlos meses
gue quedan del afio, principalmente en €l tercero, séptimo, onceavo meses del afio.

P.1.6 Conclusion

P.2

Se concluye que los efectos adversos ambientales adversos consecuencia de la gecucion del
proyecto y subsiguiente operacion de las terminales portuarias en Bocas del Toro y Almirante, son
manejables y por tanto no tan significativas. Méas aun, el requisito méas importante ambiental de
operacion portuaria es garantizar el manejo apropiado de los desechos.

Proyecto Puerto Chiriqui

P.2.1 LineadeBase Ambiental

(1)

1

Ambiente Acuético

La linea de base (existente) de la condicién ambiental del agua costera en € area del planeado
nuevo Puerto Chiriqui fue estudiada, similar a aguellos puertos de Bocas de Toro y Almirante,
tratados en la Seccion P.1.1, mediante la realizacion de muestreo y analisis tanto de agua como de
materiales del suelo marino (sedimento) en 4 ubicaciones. La ubicacion del muestreo se sefiala en
laFiguraO.1.1. (3) del Apéndice O. El muestreo de lacalidad del agua se realiz6 en dos ocasiones,
en cada una de ellas durante marea bgjay marea alta, mientras que el muestreo de sedimento se
condujo solamente una vez durante condicién de marea baja.

El muestreo y andlisis de la calidad del agua se condujeron tanto en el 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 coliforme (FC) y sustancias extractivas en hexano-normal (contenido aceite).

Los pardmetros de andlisis de materia de lecho marino en laboratorio incluyo, contenido total aceite
(total hidrocarburo/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
(Arsénico).

Cadlidad del Agua Costera

Los pardmetros de calidad de agua medidos fueron esencialmente indicadores contaminacion
organica, nutriente, bacterial y aceite. En general, los resultados analiticos indicaron un deterioro
no crénico de la calidad del agua atribuido a contaminantes organicos en las aguas costeras del
planeado Puerto Chiriqui, que también fue evidente durante la inspeccion visual del sitio en las
areas de aguas costeras.
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En cuanto a contaminacién bacteriana, como €l indicador de contaminacion debido a reciente
descarga de desechos (antropogénicos) humanos de origen fecal, extremadamente altos niveles de
coniforme fecal (FC) de hasta 35,000No. /100ml fueron medidos en las aguas costeras.
Consecuentemente, la disposicion sin tratamientos de desechos de origen antropogénicos es
prevalerte y tiene que atenderse. Aun asi, la buena condicién de la calidad de las aguas costeras se
atribuye a las favorables condiciones topogréficas y oceanograficas del érea que esta abierta a
Océano Pacifico con rango alto de mareay corrientes.

Con relacion a la contaminacion de aceite debe atribuirse a las naves acudticas de actividad
operacional directa de puerto, nivel muy significativo de contaminacion de aceite de hasta 10 mg/l
fueron medidos por |0 menos una vez en cada una de las instancias de muestro con marea alta'y
marea baja en las aguas costeras. Consecuentemente, €l nivel de contaminacion por aceite en las
aguas costera se evallla como muy significativo.

2) Calidad del Sedimento Costero

Lacalidad del sedimento (material lecho marino) fue evaluado por nivel contaminacion potencial
de metales pesados y aceite usando Estandares de Calidad de Material Dragado de Holanda (1987),
como se sefida en el Documento Técnico Banco Mundial N° 126 (1990) en “Consideraciones
Ambientales parael Desarrollo de Puertosy Dérsena.” Se nota que estos estandares se usan bgjo la
presuncién que la calidad de los sedimentos no contaminados representando contenidos de metal y
aceite en sedimentos naturales serén los mismos que aquellos en Holanda. Se sefiala ademés que
estos Estandares de Holanda no incluyen dos metal es pesados medidas, principalmente, beryllium
(Be) y Vanadium (V). Consecuentemente, la calidad de sedimento se evalud con relacion a los
restantes 8 elementos metalicos pesados y al contenido total de aceite (total hidrocarburo/THC)
medidos en el lecho marino.

Los resultados de la evaluacién indicaron que no hay contaminacién metdlica pesada en € lecho
marino de las aguas costeras. También ningln contenido significativo de aceite (total
hidrocarburo/THC) fue medido. Consecuentemente, e lecho marino se evalla como no
contaminado y por ende cualquier material dragado araiz de la construccion de un nuevo puerto es
sujeto a disponer en aguas abiertas profundas del océano, incluyendo cualquier uso adecuado
beneficioso.

3) Conclusiones

En general, basado en los resultados del andlisisdelacalidad del agua, el ambiente del agua costera
del planeado Puerto Chiriqui se evalla como satisfactorio sin ninguna contaminacién orgénica
crénica. Aln asi, contaminacion significativa de aceite se observa en las aguas costeras, 10 que
implicae requerimiento de medidas més estrictas de control contra contaminacion de aceite por la
AMP alos movimientos de naves y barcos involucrados.
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El material de lecho marino (sedimentos) se evallla como no significativamente contaminada con
respecto a elementos metalicos pesados medidos y contenido (total hidrocarburo) aceite.

(2) Ecologia Costera

El significante ecosistema costero marino ddl areadd planeado nuevo Puerto Chiriqui son litorales
arenosos y litorales rocosos, que también incluyen e litoral marino y zonas sub-litorales. Se
enfatiza que no hay arrecifes de coral, algas marinas (hierba marina) o madera de mangles que sean
ecol dgicamente importante en las areas cercanas.

El litoral arenoso y rocoso esté habitado por una gran variedad de fauna de invertebrados marinos,
tales como moluscos (caracoles y conchas), gusanos poliquetos, crustaceos (isopodos, camarones,
cangrejos), y otros. En la zona ocednica pelégica hay una dominacion de especies pelégicas de
peces, tales como atun, pez vela, dorado y wahoo, mientras en aguas profundas hay importantes
invertebrados tales como calamares gigantes (Dosidiscus gigas) y langostas (Pamulisu gracilis).

(3 Asgpectosdel Ambiente Social

L os aspectos del ambiente social principalmente dirigido ala poblacion viviendo alrededor del &rea
del planeado nuevo Puerto Chiriqui, que es el centro urbano de Puerto Armuelles, fue estudiado
utilizando datos disponibles, asi como investigacién enfocada en entrevistas. La condicién basica
del ambiente socia delapoblacién junto con lapercepcion delapoblacion enrelacion a desarrollo
del puerto se detalla abgjo.

La poblacion total de Puerto Armuelles es de 13,676 habitantes (Censo afio 2000) con un indice de
masculinidad de 97.7%. La poblacién econémicamente activa de 15 a 64 afios es un 61.5%.

De la poblacion econdmicamente activa, 4,100 son empleados de los cuales 476 trabajan en €

sector agricola. La tasa de desempleo es de 21 %, lo que muy ato. El ingreso promedio de la
poblacion trabajadoraes de USD (Balboa) 329.8, mientras el ingreso familiar medio esde USD 331.
La principal actividad econdmica del area es € cultivo de banano para exportacion. Otras
actividades econdémicas significativas incluyen la pescay comercio, seguido de la agricultura. Se
hace notar gue una pequefia porcion de pescado capturada es exportada al extranjero. Los mayores
productos agricolas con arroz, pladtanosy aceite de palma.

La poblacién de Puerto Armuelles identificaron las condiciones ambiental es de vida como normal
y por tanto satisfactoria. Con relacion a la construccion del puerto segin e plan maestro, la
poblacion no percibe ningunos efectos ambientales adversos. De hecho la percepcién de la
poblacion es que el desarrollo del puerto es muy necesario para aiviar €l prevaleciente porcentaje
de desempleo en Puerto Armuelles.
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P.2.2 Sinopsisdel Proyecto

(1) Plandelalnstalacion del Proyecto

El Puerto proporciona dos funciones. muelles para barcos atuneros y muelle multi-uso. La

construccién del rompeolas lleva una parte grande del costo de construccién. Para hacer € uso

maximo de inversién en rompeolas, todo € proyecto propuesto como un plan maestro se

implementara en un solo paquete a corto-plazo. Ladisposicion del plano de lainstalacion portuaria
se muestraen laFiguraP.2.2.

El proyecto cubre la construccion de |os el ementos anotados en la Tabla P.2.2. en el nuevo puerto

Chiriqui.

(2) Costodel Proyecto

El costo total de construccion del proyecto suma USD 49.8 millones. La construccion del

rompeol as corresponde a USD 22.8 millones 0 46% del total del costo de construcciony el dragado

corresponde a USD 3.9 millones o 7.8% del total del costo de construccion.

TablaP.2.2

Elemento del Proyecto (Nuevo Puerto Chiriqui)

I nstalacién Proyecto

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 (Extension 780 m., boveda altura +8m)

Boveda —Extension 360m. Corona altura+3m

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
Publicos

Reserva suministro agua en tanque elevado con suministro por tuberiaa
edificiosy bomberos
Suministro energia eléctrica a edificios, alumbrado a edificiosy patio

Edificios

Edificio de Administracién : 300 m?
Cuarto Frio ; 2,300 m?
Garita: 2 carriles, 1 puesto

Instalaciones Tratamiento
Ambiental

Tratamiento Aguas Servidas
Recoleccién y disposicién de basura

Carretera Acceso

IR 2R X X 2R SR AR X 2ER 2R 2 & & X 4

Carretera 2-carriles conectando rea puerto y carreteranaciona existente
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FiguraP.2.2 Disposicion del Plano del Nuevo Puerto Chiriqui
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P.2.3 Declaracién de lmpacto Ambiental

Primeramente, con relacion a los potenciales impactos en la etapa de pre-construccion, la tierra
requerida para el Nuevo Puerto implicarala adquisicion de tierray también alguna compensacion
mobiliariay reubicacion de la poblacién. No obstante, esos requerimientos son a pequefia escalaen
vistague €l terreno del sitio del proyecto no es un &reaaltamente desarrollada, pese a su proximidad
con el centro urbano de Puerto Armuelles. Mas aun, la gente afecta estan dispuestas a cooperar,
previsto que ellos seran compensados por su reubicacion. Consecuentemente, se concluye que los
efectos sociaes adversos durante la etapa de pre-construccién del proyecto son manegjables y se
puede lograr en forma amigable con la adopcién de compensacion razonable y sistema de
reubicacién previo a la implementacion actual del proyecto. Por tanto, los potenciales efectos
sociales adversos son considerados como no significantes.

Consecuentemente, los impactos ambientales y la litigacion durante las etapas de construccién y
operacion del proyecto son abordan seguidamente. A este respecto, lamatriz del estudio deimpacto
ambiental (EIA) que enfoca en los efectos ambientales significativos y también en los efectos
adversos que pueden ser mitigados como buenas précticas de ingenieria durante la etapa de
construccion y la etapa de operacion, lo resume en la Tabla P.2.3 (1) y Tabla P.2.3 (2). Se hace
notar en estas tablas, los detalles descritos bajo "Medidas Ambientales' y "Recomendaciones”,
también formalabase del requerido Plan de Mangjo Ambiental.

(1) Impactosen la Etapade Construccion

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 almacenaje e instalacién. Molestia de polvo debido a material es aéreos como arena, es
la contaminacion de aire mas significativa en | os trabaj os 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 construccién
son extremadamente importantes, también como buena practica de ingenieria para € manejo del
sitio de construccién para el proyecto de construccién del nuevo puerto de gran escala.

Erosién potencial de la superficie en € sitio de construccion puede ser muy significativa debido al
proyecto de gran escala 'y también a su proximidad a las aguas costeras de mar abierto con gran
rango de marea. Consecuentemente, € control de erosién, incluyendo la provisién de barreras
contrala erosién de suelo superficial fluyendo hacia aguas costeras, serd parte del manejo integral
del &reade construccion. A este respecto cubrir materiales facilmente llevado por aire como arena
con lonas plésticas proporcionara el beneficio dual de control de contaminacion de airey control de
erosion por lalluvia.
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Mas auln, los trabajos de construccién del puerto implican considerable dragado y subsiguiente
trabajo de manegjo de material dragado, principalmente para la provisién de un area de giro con
maximo calado de 11m (ref. Figura P.2.2). La cantidad total de dragado se estima cerca de 2.4
millones m® y el material estierraarcillosay evaluada como no contaminante (ref. Seccion P.2.1).
Seguin las propiedades de la tierra, el material dragado no tiene potencial de reutilizacién en
ingenieria, tales como materia de reclamacion. Mastiene el potencia de usarse en la regeneracion
de mangle, aunque un area cercana adecuada para tal reutilizacion de regeneracion de vegetacion
manglar esta disponible solamente auna distanciade 7 Km. del sitio del proyecto, masaladel area
del Rio Palo Blanco, lo que distante.

Consecuentemente se asume que lo opcién viable méas econdmica serd desechar en € 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 120 m profundidad, ubicado a una distancia de cerca
1km de la costa ddl lugar de dragado del proyecto. Se considera que aungue la ubicacion es muy
cercade la costa, disposicion debajo del mar no llevaria adispersion significativade material en €l
area costera. No obstante es necesario llevar a cabo més estudios como componente importante del
EIA, durante lafase inicial de la etapa de disefio detallado de ingenieria, en torno lo adecuado de
esta ubicacion cerca de la costa, asumida en este estudio de factibilidad en combinacion con otra
alternativa de ubicacion en aguas profundas, incluyendo lo adecuado del uso en regeneracion de
bosque manglar, en particular cuando un subsidio en costo de disposicion puede obtenerse en la
forma de fondo de restauracion ambiental manglar. A este respecto, las potenciales ubicaciones
alternativas mar afuera para depositar €l material dragado, incluyendo las ubicaciones que podrian
se utilizadas para el uso beneficioso del material dragado en la regeneracion de la vegetacion
manglar en el areadel Rio Palo Blanco, seidentifican enlaTablaP.2.3 (1).

Conrelacion alaevaluacion de sitio alternativo para disposicion del material dragado en alta mar,
estudios de simulacion oceanogréficos de calidad de agua serdn necesarios para modelar la
extension del area de superficie agua de mar potencialmente afectada debido al aumento de la
turbiedad resultante de la disposicion del material dragado, y por tanto determinar la ubicacion més
adecuada en aguas profundas para disponer del mismo. En general, € nivel de turbiedad en
superficie de agua marina representada por nivel 20 mg/l de SS (s6lido suspendido) puede ser visto
como limite maximo en la extension de area acuatica afectada por € aumento de la turbiedad
consecuencia de la disposicion de material dragado. En € evento de usar la costa, programa de
monitoreo de calidad de agua enfocado en medidas SS en las cercanias del area de disposicion
puede requerir un lapso detiempo de dragado y trabaj os de disposicion de material dragado. El plan
de monitoreo de lacalidad del agua enfocado en labase de SS, asumida en |a ubicacion de dragado
del material en lo que concierne al estudio de factibilidad, se proporciona en la Seccién P.2.5.

Finalmente, se enfatiza el deterioro de la calidad del agua debido al incremento de la turbiedad del
aguaen lacercaniamar del &rea de disposicién de material dragado es un efecto adverso solamente
temporal de prolongacion media, basicamente durante los trabgjos de dragado. Mas aln, la
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disponibilidad de mar profundo a 100 m y mas a solo 1 Km. de la costa 'y alende del proyecto
(dragado) area, implica unatopografia de lecho marino favorable para permitir una disposicion del
material dragado en mar profundo, econdmica y ambientalmente sélida. En otras palabras, la
disposicion de material dragado en mar profundo es una opcion factible de mangjo de material
dragado. El Unico aspecto adeterminar para el estudio detallado de ingenieriaesla seleccion de la
ubi cacién mas adecuada, econdémicamente viable y ambientalmente aceptable para disposicion en
mar profundo basado en el método final seleccionado entre disponer a unos 10 m debajo del nivel
del mar como se propone en € estudio de factibilidad y disponer en mar abierto que puede ser
considerado en el estudio detallado de ingenieria. Su uso para la regeneracién de manglares debe
ser investigado y naturamente se mantiene como la opcion preferida de mangjo de material
dragado. El estudio sobre la disposicién del material dragado en aguas profundas también incluye
simulacion oceanogréfica de calidad del agua, como se indica anteriormente. Mas alin, su uso para
la regeneraciéon de manglares debe ser investigado y naturalmente se mantiene como la opcion
preferida de manejo de material dragado.

Este dragado y los trabajos de disposicion del material dragado van a afectar adversamente lavida
acuatica, en particular, los organismaos bénticos que habitan en e lecho marino teniendo muy poca
movilidad, en ambas éreas por un periodo considerable de tiempo, por lo menos durante todo €l
periodo de dragado y trabajos de disposicién de materia dragado, y también probablemente méas
alla del periodo de trabajo de dragado. No obstante, a largo plazo la vida acuética en las areas,
incluyendo los organismos bénticos, se espera se recupere naturalmente. Consecuentemente,
cualesquiera efectos adversos potencial es 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) Impacto en la Etapa de Operacion

Potencial 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 manegjo adecuado de los
desechos debido a la operacién de las naves, principamente enfocado en sentina y basura, y
también en los desechos generados debido a las operaciones de laterminal portuaria.

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

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

Con € fin de mitigar lapotencial contaminacion 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 mitigacion de contaminacion
marina debido a barcos y naves, incluyendo la implementacion el requisito de control estatal
portuario, se enfatiza. Ademas, la vigilancia contra la descarga ilegal de desechos por barcos y
naves alas aguas portuarias se implementara.

Este programa de administracién de desechos portuario puede completarse con un programa de
monitoreo de calidad de agua portuaria por |o menos en enfocando inicialmente pardmetros simples
potables, en particular nivel DO (oxigeno disuelto), que es un buen indicador de nivel
contaminacion organica en cuerpos de agua. No obstante, a largo plazo, seguido € inicio de
operaciones del programa detallado de monitoreo de calidad del aguay calidad del lecho marino
centrado en el puerto, se recomienda se inicie. Los planes de manejo ambiental y monitorio, en
general, formulados por los Expertos Ambientales del Equipo de Estudio de JICA, seilustranenlas
siguientes secciones.

Ademas, realizacion regular de estudio batimétrico en aguas portuariasy realizar e mantenimiento
requerido, dragado como sea apropiado para asegurar € requerido calado disefiado y por ende,
atrague seguro para los barcos y naves se enfatiza como €l requisito de seguridad operativa
portuaria mas significativo.
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P.24 Plan de Mangjo Ambiental

El requerido plan de mangjo ambiental, labase del cual seidentificaenlaTablaP.2.3(1) ylaTabla
P.2.3 (2) bgjo "Medidas Ambientales” y "Recomendaciones' respectivamente para la etapa de
construccion y operacion del proyecto se presenta seguida.

(1) EtapadeConstruccion

El plan de mangjo ambiental en la etapa de construccién implica basicamente un programa de
manejo ambiental en el sitio de construccion. A este respecto, el control de polvo y lamolestia del
ruido y € control de la erosién son los problemas ambientales mas significativos en manejo del
sitio de construccion.

Conrelacién alaadministracion de material dragado, dependera finalmente del método de dragado,
incluyendo € tipo de draga que actuamente se utilizara, y también del medio del material

finalmente dragado, que se decidira concretamente en |a etapa detallada del disefio deingenieriadel

proyecto. Més aln, €l plan de manegjo (y también el plan de monitoreo de la Seccién P. 2.5) para €l

dragado de materia es tentativamente propuesto para los medios de manejo seleccionados en €l

estudio de factibilidad. EIl método de disposicion del material dragado seleccionado es disposicién
fuera de la costa del material dragado cerca de 1 Km. del sitio de dragado (las coordenadas de la
ubicacion seleccionada para la disposicion del material dragado son 8°16'10"N y 82°51'00"W)

utilizando una tuberia sumergible que dispondra del material dragado debajo del mar a una
profundidad de cercade 10 m bajo la superficie del mar.

1) Plan de manegjo ambiental del sitio de Construccion
(@ Control del polvoy lamolestiadel ruido

La potencia contaminacion del aire del ambiente del area del sitio de construccién debido a la
dispersion de materiadles de construccion fécilmente aéreos, como arena, es e aspecto mas
significante que requiere debida administracion. A este respecto, € plan de administracion del sitio
de construccion debe incluir € cubrir el material almacenado féacilmente aéreo en e sitio de
construccién por largo tiempo con unalonade plastico. Por otro lado €l material almacenado para
uso a corto plazo, asi como todo € sitio debe rociarse con agua para controlar la generacion de
polvo. Cubrir materiales de prolongado almacenamiento y que son aéreos con unalona pléstica es
el medio mas efectivo para controlar la molestia del polvo. Mé&s aun, tiene los beneficios de la
conservacion en el uso del agua, y también control de erosion debido al deslave de lluvia

Las medidas para controlar la molestia del ruido tienen que implementarse con la gjecucién de un
programa del sitio del trabajo de construccion. Los trabgjos de construccion que resulten
potencialmente en alto ruido y vibracion, como el taladro de los pilotes, debe programarse para
implementar durante el dia solamente.
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(b) Control de Erosion

El control de la erosion debe ser parte integral del mangjo del sitio de construccion. Esto es
particularmente importante en los trabaj os de construccién de puerto debido alaproximidad al sitio
de construccién de aguas costeras. Mas aun, barreras a lo largo de la linea costera del sitio de
construccién, particularmente durante la temporada lluviosa, para controlar la erosién por deslave,
debe ser provisto como sea requerido. En vista que €l sitio de proyecto es bastante extenso y la
region de Chiriqui recibe alto precipitacion lluviosa, provisiones de barreras para e control de la
erosion es considerada un aspecto muy importante de la administracién del sitio de construccion.

2) Plan de mangjo de materia dragado

El sistema de disposicién de materia dragado esta disefiado para que €l material dragado en € sitio
de dragado del proyecto sea descargado (bombeado) directamente a la tuberia sumergida que la
depositara en la ubicacion de disposicion a una profundidad de 10 m bajo el nivel de la superficie.
Tal sistema es ampliamente adoptado por € tipo de suelo arcilloso que tiene debajo del mar auna
distancia corta de hasta cerca de 1.5 Km. del sitio de dragado y por tanto se ha probado como
técnicamente factible. Consecuentemente, con un sistema adecuadamente disefiado de dragado y
disposicion del material dragado con debida consideracion de la seguridad de la operacion, €l
manejo de la disposicion del material dragado puede ser logrado efectivamente.

Pero es imperativo proporcionar iluminacion a la boya a lo largo del sistema de tuberia de
disposicion del material dragado para garantizar la seguridad de la navegacion de otras naves en €l
areatales como botes pesqueros. Finalmente, durante la etapa detallada de ingenieriadel proyecto,
es importante realizar simulacién oceanografica de la calidad del agua para confirmar € area de
dispersion del material dragado para que sea aceptable y no ocurra deterioro significativo de la
calidad del agua debido a incremento de la turbiedad cerca de la linea costera. Ademas, €
monitoreo delacalidad del agua enfocado en ladeterminacion de SS es requerido paraconfirmar la
efectividad de la disposicion actual del material dragado, que se detallabajo el plan de monitoreo
ambiental en la siguiente seccién.

(2) EtapadeOperacion

El plan de manejo ambiental en la etapa de operacion del proyecto es de largo plazo, eimplicatanto
actividades operacionales portuarias directas, como otras actividades miscelaneas basadas en
actividades antropogénicas, que no estan relacionadas con la operacion portuaria (actividades no
portuarias). Con €l fin de preservar el ambiente costero acuético del puerto, esimperativo controlar
todo e flujo de carga contaminante tanto de actividades directas de actividades portuarias y
actividades no portuarias. A este respecto, se enfatiza que los planes de manejo requeridos paralas
actividades no portuariasy € manejo de los recursos ambiental es costeros, puede ser implementado
independientemente de los proyectos de desarrollo portuario en vista son independientes de la
operacion portuaria. Consecuentemente, laimplementacion de estos planes de manejo no tiene que
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esperar paralaimplementacion de este proyecto de desarrollo portuario. El plan de mangjo paralos
dos elementos de la actividad operativa portuariay actividad no portuaria se detallan seguidos.

1) Plan de manejo ambiental de la actividad operativa portuaria directa

El plan de manejo aimplementarse por laAMP, como duefio de los puertos, basicamente implica el
control de la contaminacién atribuida a las naves, enfocado en descargas oleosas (principa mente
sentina) y basura. Estas naves que generan fuentes contaminacion ya estan reguladas por €l
Anexo-l y Anexo-V de MARPOL 73/78, que ya ha sido ratificado por Panama.

Mas alin, es importante manejar apropiadamente los desechos generados en la terminal portuaria
debida que incluiria desechos resultados del trabajo de procesamiento de pescado, que es
predominantemente desecho organico solido putrescible. Los desechos de estas operaciones de la
terminal también requerirdn medidas de manejo por parte del operador portuario/AMP para mitigar
la potencial contaminacién del agua costera. Considerando estos aspectos, |0s requisitos de la
administracion ambiental operativadel puerto paralas navesy pasajeros son las siguientes.

(@) Plan de manejo de desechos de naves (barcos) en operacion

El operador portuario garantizarael atraque de los barcosy naves en el puerto, queincluiraanaves
de bandera extranjera también, en vista que este Puerto serd un puerto internacional, cumplen con
los requisitos de MARPOL y sus Anexos, en particular € Anexo | y e Anexo V sobre
contaminacion de aceite y contaminacion de basura mencionados anteriormente. Més alin, una
estricta implementacion del requisito de un control de estado portuario (inspeccion de naves) se
enfatiza para asegurar que las naves que atraquen en puerto cumplen cabalmente con la posesion
del almacén de desechos necesario a bordo e instalaciones de manegjo.

El operador de Puerto proporcionardlas instal aciones de recepcion de basura de las naves como €
requerimiento minimo de una tarifa nominal. A largo plazo, se recomienda la provisién de
instalaciones de recepcion de desecho de aceite (sentina) de las naves, asi como en la terminal
portuaria. Este programa de recepcion de desechos e inspeccion de la nave se complementara con
un programa de vigilancia contrala descargailegal de desechos generados en la nave, en las aguas
costeras y portuarias. Mas aun, las naves capturadas descargando ilegalmente los desechos en las
aguas costeras y portuarias estaran sujetas a pago de una multa muy alta.

(b) Plan de manejo de desechos en laterminal

Laterminal portuaria estard equipada con sistemade recoleccién y tratamiento de aguas negras, asi
como cilindros de recepcion de basura. Ademas, instalacion para la recepcion especifica de los
desechos de procesamiento de pescado separada de la basura general debe proporcionarse, en vista
gue & desecho de procesamiento de pescado es desecho organico sblido podrido, y por tanto
pertenece a la categoria de desecho sdlido industrial. El operador de la terminal portuaria debe
asegurar €l funcionamiento apropiado de estos sistemas de manejo y clasificacion de desechos
portuarios.
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Finalmente, es importante disponer apropiadamente del desecho recolectado en laterminal, tanto
basura general y desecho de procesamiento de pescado, en instalaciones de disposicion final
terrestres. A este respecto, en vista que € desecho solido de pescado es manegjable para €
procesamiento como comidaanimal y por tanto tiene un potencial en el mercado parareutilizacion,
tal programa de reutilizacién es recomendado.

2) Plan de manegjo ambiental para actividades no portuarias

No existe un sistema de tratamiento de aguas servidas en la ciudad de Puerto Armuellesy todas las
aguas servidas generadas son descargadas sin tratamiento en las aguas costeras queincluyen el area
del proyecto de desarrollo puerto Chiriqui.

De hecho, actualmente la fuente mas significativa de contaminacion de aguas costeras de esta &rea
del nuevo puerto de Chiriqui es e flujo de desechos sin tratamiento, consecuencia de las
actividades antropogénicas miscel aneas terrestres via el Rio La Carcacha. La boca de este Rio La
Carcacha esta ubicado justo adyacente a areadel proyecto y por tanto el flujo através del ri6 tiene
el potencial de causar degradacién ambiental del agua del &rea del futuro puerto.
Consecuentemente, es muy importante mejorar e manegjo general de desechos, incluyendo la
provision de planta de tratamiento de aguas negras para € &rea urbana de Puerto Armuelles. Asi
mismo, proyecto de desarrollo de alcantarillado para la ciudad de Puerto Armuelles es
recomendado seinicielo antes posible, |0 que debe ser implementado independientemente al status
de implementacién de este proyecto de desarrollo portuario, como se sefiala precedentemente.

P.25 Plan de Monitoreo Ambiental

El plan de monitoreo ambiental se enfocara en la calidad del agua costera portuaria del Nuevo
Puerto Chiriqui. Por tanto, el plan de monitoreo de calidad del agua parala etapa de construccion (a
corto plazo) y de operacion (a largo plazo) del proyecto son muy diferentes. Esto es en
consideracién con €l requisito de monitoreo relativo aladisposicién del material dragado que sera
especifico para el periodo de la etapa de construccion (dragado y trabajos de disposicién de
material dragado) del proyecto solamente, que esencialmente eslaresponsabilidad del contratistaa
cargo de los trabgjos (dragado) de construccion.

El otro plan de monitoreo esalargo plazo y se enfoca el ambiente general del agua del puertoy sus
cercanias, que pueden ser similares a programa propuesto para los puertos Bocas del Toro y
Almirante detallados en la Seccion P. 1.5, y seraintroducida siguiendo €l mismo concepto de paso
a paso, por lo menos desde la etapa de construccion del proyecto que continuard en la etapa de
operacion del proyecto, también. Laagenciaresponsable por la gjecucion de este plan de monitoreo
alargo plazo del la calidad del agua sera el operador del puerto/AMP.

En cuanto al enfoque paso a paso para € plan a largo plazo de monitoreo de calidad del agua,
inicialmente, desde € inicio de la etapa de construccion del proyecto, el plan estard limitado ala
medida de parametros ssmple de calidad de agua potable que pueden medirse directamente en €l

Pagina P-36



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

campo sin € requisito de un laboratorio analitico. Ese simple plan de monitoreo se expandiraluego
paraincluir muestreo y andlisis de laboratorio paralos parédmetros de calidad del ambiente del agua
costera, por tanto conformando un plan de monitoreo comprensivo.

Los respectivos planes de monitoreo de las etapas de construccion y operacion del proyecto se
detallan seguido.

(1) EtapadeConstruccion

Los planes de monitoreo durante la etapa de construccion del proyecto se componen de un plan
paraladisposicion de materia dragado y un plan simple de monitoreo delacalidad del aguaalargo
plazo. Se debe sefidar que € plan simple de monitoreo parala disposicion del material dragado es
preparado paralos medios de disposicion propuestos en este plan a corto plazo. Consecuentemente,
en el laetapa detallada de ingenieriadel proyecto, si laadministracion de ladisposicién del materia
dragado es modificada, entonces el plan de monitoreo también sera modificado como sea
apropiado.

1) Plan de monitoreo de disposicion de material dragado

Se propone disponer del material dragado en aguas de mar profundas a una distancia de cercade 1
Km. de distancia del sitio de dragado, utilizando sistema de tuberia sumergida que directamente
descarga €l material dragado bajo el mar a una profundidad de cerca de 10m debajo del nivel del
mar. El programa de monitoreo se concentrard en la determinacion de la dispersion de los solidos
suspendidos con las medidas de SS (solidos suspendidos) al parametro primario y otros.

El plan general de monitoreo se proporciona seguido.
(@) Periodo de monitoreo

Por lo menos 4 meses antes del inicio de lostrabajos de dragado y continuando hasta4 meses luego
de compl etado todos | os trabajos de disposicion del material dragado.

(b) Ubicaciones del monitoreo

Cuatro (4) ubicaciones perpendiculares opuestas de agua de mar en una circunferenciadel circulo
de un radio de 800 m de la ubicacion del sitio de disposicion de material dragado siendo € centro
del circulo, se propone tentativamente, y sera re-evaluado y modificado si es necesario durante la
etapa detallada de ingenieria del proyecto. (Un caso tipico es 4 ubicaciones de circunferencia
perpendicular a lo largo de las direcciones norte, este, sur y oeste). Consecuentemente, las 4
ubicaciones (muestreo) de monitoreo son mas hien flexibles a lo largo de la circunferencia del
circulo y se seleccionara de manera que |os trabajos de monitoreo puedan realizarse con seguridad
sin interferencia del dragado en proceso y otros trabajos de construccion. La ubicacion de la
disposicion del material dragado (el centro del circulo de un radio de 800m) esta en las siguientes
coordenadas de 8°16'10"N y 82°51'00"W.

Pagina P-37



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

(c) Parametros de monitoreo

Parametros directos de medida en el campo: Temperatura, pH, transparencia y DO (oxigeno
disuelto).

Muestreo de andlisis de laboratorio: SS (sdlidos suspendidos).
(d) Frecuenciade monitoreo

Sobre unabase mensual (unavez a mes) inicialmente, que puede ser reducida en etapas posteriores
a una base bimestral (una vez cada 2 meses) dependiendo de los resultados de la evaluacion del
monitoreo.

2) Plan de monitoreo ssimple de lacalidad del agua

El plan de monitoreo simple de los pardmetros potables que pueden medirse directamente en €l
campo en las aguas costeras portuarias y sus cercanias tendran |os siguientes elementos como los
reguerimientos minimos.

(@) Ubicaciones del monitoreo

Se proponen cuatro (4) ubicaciones con 2 ubicaciones siendo localizadas dentro del &rea de agua
portuaria encerrada por el sistema de rompeolas del planeado Puerto, una ubicacién en la
desembocaduradel Rio La Carcachaentrando alas aguas costeras, y una (1) ubicacion enlaentrada
de las aguas del puerto, todavia ubicada fuera del las aguas internas del puerto encerradas por €l
rompeolas.

(b) Parédmetros de monitoreo
Profundidad del agua, temperatura, pH, transparenciay DO (oxigeno disuelto).
(c) Frecuenciadel monitoreo
Sobre una base bimestral (unavez cada 2 meses).
(2) EtapadeOperacion

El plan de monitoreo simple de la calidad del agua iniciado en la etapa de construccion se
optimizara para convertirlo en un plan de monitoreo comprensivo. Un plan de monitoreo
comprensivo incluira medidas de agunos pardmetros adicionales de laboratorio para
complementar los parametros potables (de campo) superiores a la calidad del agua en una
frecuencia reducida de monitoreo. Més alin, e monitoreo de la calidad del material del lecho
marino (sedimento) que requerira muestreo y laboratorio analitico. Las ubicaciones de monitoreo
se mantendrén iguales.
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1) Parametros de monitoreo
(@) Calidad del agua

L os pardmetros de campo son los mismos alos precedentes: profundidad del agua, temperatura, pH,
transparenciay DO.

Paréametros de |aboratorio adicionados son: COD (demanda oxigeno quimico), total nitrégeno (TN),
total fosforo (TP), fecal coliforme (FC) y sustancias extractivas en hexano-normal (contenido de
aceite).

(b) aidad del material del lecho marino

Los parametros de la medida para € andlisis de laboratorio del material del lecho marino
(sedimento) son: contenido total aceite (total hidrocarburo) y los 8 metales pesados de Cu (cobre),
Zn (zinc), Cr (cromo), Ni (niquel), Cd (Cadmio), Hg (Mercurio), Pb (Plomo) y As (Arsénico).

2)  Frecuencia del monitoreo

Un plan simple de parametros monitoreo de agua potable (campo): sobre una base bimestral (una
vez cada 2 meses) y por tanto se mantendraigual a de la etapa de construccién del proyecto.

Un plan comprensivo de monitoreo de la calidad del agua tanto de pardmetros potabl es (de campo)
y pardmetros de laboratorio: sobre una base de cuatro meses (una vez cada 4 meses).

Programa de monitoreo de material del lecho marino (adicionado a programa integra de
monitoreo de la calidad del agua anterior): sobre una base anual (unavez a afo).

3) Esguemageneral de monitoreo

Finalmente, un plan de monitoreo de calidad del agua a ser iniciado con la etapa de operacién del
proyecto, tendra es esquema de monitoreo tipico en un tipico afio. Un esquematotal de monitoreo
compuesto por de calidad integral del agua y esquemas de monitoreo del lecho marino, se
realizarén en el primer mes del afio (esquema mas elaborado de monitoreo).

El esquema de monitoreo integral de calidad del agua sdlo, se llevarda cabo en el quinto y noveno
mes del afio.

El esquema de monitoreo simple de calidad del agua potable (campo) sellevaraacabo en los meses
que quedan del afio, principalmente en el tercero, séptimo, onceavo meses del afio.

P.2.6 Conclusion

Se concluye que los efectos adversos ambientales adversos consecuencia de la gecucion del
proyecto y subsiguiente operacion de las terminal es portuarias son manejables. Aunque € manegjo
del material dragado es un problema ambiental muy significativo relacionado con los trabajos de
construccién del proyecto, la disposicion en mar profundo de material dragado es una opcién
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P.3

factible en consideracion ala disponibilidad de vastas aguas profundas de mar en las cercanias, y
mas aladel areadd proyecto, y también alanaturaleza no contaminada del material dragado. Méas
aun, € uso beneficio del material dragado para la regeneracion de bosques de manglar en los
pantanos de manglar ubicados allende el Rio Palo Blanco, debe ser investigado durante |a etapa de
disefio detallado de ingenieria del proyectoy ser la opcion preferida.

Con relacion a la operacion de las instalaciones del proyecto, debido cuidado en apego a los
reguerimiento operacional es portuario enfocado en €l manejo de los desechos de los barcosy dela
terminal portuaria, en particular la aplicacion de las regulaciones MARPOL y sus Anexos, en
combinacion con una estricta implementacion de los requerimientos de control estatal portuario,
son sumamente importantes de formatal de mitigar los potenciales efectos ambientales adversos a
largo plazo de la operacion portuaria.

Proyecto Puerto de Coquira

P.3.1 LineadeBase Ambiental

(1)

Ambiente Acuético

La linea de base de la condicién del ambiente acudtico en el area del Puerto de Coquira, fue
estudiado, contrario atodos|os otros puertos del plan maestro, solamente en forma preliminar. Esto
es en consideracién a hecho que Coquira es esencialmente un puerto riberefio pequefio ubicado en
la cercania de agua fresca del Rio (Bayano) Chepo, aunque € érea del puerto esta sujeta a la
influencia de marea. Consecuentemente, el area del agua portuaria, en efecto, no pertenece a
ambiente acuético costero, sino al ambiente riberefio de agua fresca.

El muestreo y andlisis de la calidad del agua se realizaron solamente en el campo utilizando
instrumentos de medida de calidad de agua. No se realiz6 andlisis de laboratorio de la calidad de
aguao sedimento (material lecho rio). Los parametros de calidad més significativosdelacalidad de
agua, como indicador representativo de contaminantes organico es DO (oxigeno disuelto). El otro
pardmetro significativo determinado incluye la turbiedad, pH, TDS (total sdlidos disueltos) y
salinidad. Las medidas de calidad de agua se realizaron desde €l &reade agua portuariahastatodo el
tramo con la corriente de rio arriba de laboca del rio al mar (Océano Pacifico).

Consistentemente, los altos niveles de DO de 6mg/l o més se midieron en toda la muestra que
claramente demostré que no hay ningin contaminante organico significativo en las aguas ddl rio
del Puerto Coquira, incluyendo corriente rio abajo. Esto fue confirmado con la inspeccion visual
del sitio. No obstante, contaminacion de aceite era evidentemente visible en las aguas de puerto y
su inmediacion inmediata medidas para un estricto control de la contaminacion de aceite por la
AMP con relaciéon a movimiento de naves.
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(2

©)

Ecologia Riber efia

L avegetacion de pantano de agua fresca basicamente habitaen lasriveras del Puerto Coquiray sus
inmediaciones inmediatas. Tal vegetacion pantanosa de agua fresca incluye pistia, plantas
herbaceas y arboles de castafias.

L as especies de mangle que habitan corriente abajo en areas riberefias del Puerto de Coquira hacia
el mar en su estuario de agua salina riberefia incluye mangle rojo (Rhizophora) y también mangle
negro (Avecenia germinas) y mangle salado (Avecenia bicolor) ambos con un dosel de cercade 15
m de alto, que son dominantes en &reas del interior de las riberas.

La fauna presente en e Puerto Coquira (fresca) &rea acuatica incluye cocodrilos (Crocodylus
acutus) y peces de agua fresca, principalmente tilapias (Tilapia nilotica). También hay especies
peces de agua salada como pargo (Lutjanidae), corvina blanca y amarilla (Scianidag), rébalos
(Centropomidae), mojarras (Guerridae), jureles (Carangidae) y esporadicamente presencia de
sdbalo (Megalops atlanticus). Todas estas especies son comercial mente importantes. También hay
dos especies de ecoldgicas importantes en esta area de agua fresca, principamente pez espada
(Prigtis pristis) y tiburdn (Carcharinus leucas).

En las aguas salinas del estuario riberefio, corriente abajo més alla del Puerto Coquira donde la
vegetacion manglar es dominante, deben existir por 1o menos 30 especies de pecesy 7 especies de
camarones palaemonides como Macrobrachium spp y Palaemon spp. Méas aln, esta zona de
estuario de agua salina es muy importante en vista que contribuye a desarrollo y protecciéon de
importantes especies de camarones marinos como el Trachipenaeus spp., Litopenaeus spp., y
anchoas (Cetengraulis misticetus).

Aspectos del Ambiente Social

L os aspectos del ambiente social principal mente la poblacion meta viviendo alrededor del Puerto
Coquira fue estudiada utilizando los datos disponibles, asi como enfocando investigacion por
entrevista. Las condiciones ambiental es sociales basi cas de |a poblacién junto con la percepcion de
la pablacién con relacién al desarrollo portuario se detallan seguidamente.

Coquira, atambién conocida como La Capitana, es basicamente una zona de transito facilitando el
movimiento de personas y bienes via puerto de Coquira principalmente entre € area de Chepo y
otras comunidades ubicadas en las costas y margenes del rio Bayano (Chepo).

De acuerdo con € censo del afio 2000, la poblacion de la comunidad de Coquira es muy pequefia
con sdlo 55 habitantes compuesta de 22 mujeres y 33 hombres teniendo un alto indice de
masculinidad. Se resalta que el distrito de Chepo tiene una poblacién de 12,734 personas. La edad
promedio de esta pequefia poblacion de Coquira es joven y de solo de 28 afios de edad con una
potencial poblacién econémicamente activa entre 15 y 64 afios de edad constituyendo 73%.
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La poblacién empleada en Coquira es de 33 personas, de las cuaes 20 se dedican a actividades
agricolas. Solamente 2 personas se declararon como desempleadas en el Ultimo censo del afio 2000.
El ingreso promedio de las personas empl eadas es solamente de USD (Balboa) 161.5, sin embargo
el ingreso medio familiar es mucho més alto sumando a USD 310, indicando una tendencia
generalizada de trabgjar en pareja en lamayoriade las familias.

La pesca es una actividad econdmica muy significativa en e rio Bayano que incluye la zona de
aguas del Puerto Coquira, también. A este respecto, existe una compahia privada procesadora de
camaron para la exportacion de camarones, que también tiene su propio atracadero de pescado y
camarén ubicados a lo largo del rio Bayano. Esta instalacion de propiedad privada esta ubicada
cercadel puerto publico existente de puerto Coquira, dedicado a transporte de personasy bienes, y
por tanto es parteintegral del puerto Coquira. También hay alrededor de 300 pescadores artesanales
en Coquiray su mayor captura de pescado del rio Bayano incluye corvina, snook y camarones.

En las zonas agricolas tierra adentro de Coquira, arroz y otros cultivos no-permanente y
permanentes asi como la ganaderia son las mayores actividades econdmicas. Los cultivos
permanentes mas importantes son 10s mangos, pepitas de marafion, cocos, platanosy naranjas.

Un problema basico importante identificado por la poblacién involucrada a puerto Coquira es la
falta de seguridad en los refugios nocturnos ni dentro ni alrededor del puerto parala gente que no
puede proseguir su vigje, ya sea por llegada tarde a Coquira o por retraso atribuido a inclemencia
del tiempo.

Con relacién a desarrollo del puerto segin e plan maestro, la percepcion de la poblacion es
positiva entre todos | os interesados. De hecho, ellos todos coinciden en la necesidad del desarrollo
de puerto Coquira y sera beneficioso para toda la comunidad. No obstante, €llos sienten que es
importante € control del derrame de aceite en las aguas del puerto, con € fin de proteger €
ambiente de las aguas portuarias del rio Bayano (Chepo).

P.3.2 Sinopsisdd Proyecto
(1) Plan delalnstalacién del Proyecto

En vista que € proyecto pretende proporcionar solamente un muelle requerido para mantener €l
servicio de navegacion comunicando las idlas, es urgente implementar todo el proyecto segin el
Pan Maestro antes del cierre del Puerto Fiscal Panamé dentro de un plazo corto como el proyecto
del estudio de factibilidad. La disposicién del plan de la instalacion portuaria se muestra en la
FiguraP.3.2.

El proyecto cubre la construccion de los el ementos anotados en la Tabla P.3.2 en el Puerto de
Coquira.
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TablaP.3.2 Elementosdel Proyecto (Puerto de Coquira)

Instalacion del Proyecto Descripcién
Instalaciones Riberefias - Atracadero Carga General (Longitud 30 m, profundidad agua—2.0 m)
Servicios Publicos - Agua, Combustible, Iluminacion Patio, Conexion Electricidad
Edificiosy Espacios - Edificio Administracion: 150 m? x 2-pisos (300 m?)
Abierto - Cobertizo Almacenamiento Carga: 1,000 m?
- Taller: 400 m?
- Espacio Estacionamiento: 1,200 m?
Carretera Aproximacion - Ampliacion carretera existente: 900 m?
Equipo Manejo Carga - 25-tonelada capacidad grda movil: 1 unidad

- 3.5-tonelada capacidad montacargas: 3 unidades

(2) Costodel Proyecto

El costo total de construccion del proyecto se ha estimado en USD 2.35 millones. Del costo total de
construccion, USD 1.04 millones o el 44% es para construccion de instalaciones de atraque.
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P.3.3 Declaracién de lmpacto Ambiental

Primeramente, con relacién a los potencial es impactos en la etapa de pre-construccion, implica el
requisito de adquisicion detierra en vista que el terreno en el areariberefia del Puerto es propiedad
privada. Mas aun, en vistaque el area es basicamente un puerto existente, laAM P debe ser capaz de
proporcionar la tierra requerida con la provision de compensacion razonable previo la
implementacién actual del proyecto, y por tanto potenciales efectos adversos se consideran como
no significativos. Consecuentemente, los impactos ambientalesy lalitigacion durante las etapas de
construccién y operacion del proyecto son solo abordados seguidamente. A este respecto, lamatriz
del estudio de impacto ambiental (EIA) que enfoca en los efectos ambientales significativos y
también en los efectos adversos que pueden ser mitigados como buenas précticas de ingenieria
durante la etapa de construccién y |a etapa de operacion, lo resume en la TablaP.3.3 (1) y Tabla
P.3.3 (2). Se hace notar en estas tablas, los detalles descritos bajo "Medidas Ambientales’ y
"Recomendaciones’, también formala base del requerido Plan de Manejo Ambiental.

(1) Impactosen la Etapade Construccion

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 almacengje e instalacion. Molestia de polvo debido a materiales aéreos como arena, es
la contaminacion de aire mas significativa en | os trabaj os 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

De hecho el érea de Coquira tiene baja poblacion y no hay residentes viviendo en la vecindad del
Puerto (area del proyecto). Consecuentemente, en particular, la molestia de ruido no parece ser un
problemasignificativo. No obstante, estas medidas ambiental es de mitigacién son buenas précticas
de ingenieria en los trabajos de construccion, que contienen elementos importantes de salud
ocupacional y seguridad del personal de construccioén.

(2) Impactosen laEtapade Operacion

Potencial impactos operacionales del puerto son de largo plazo y por tanto las medidas de
mitigacion también son delargo plazo en laforma de administracién ambiental operativade puerto.
El requerimiento mas significativo de la administracién ambiental es el manejo adecuado de los
desechos debido a la operacién de las naves, principamente enfocado en sentina y basura, y
también en los desechos generados debido a las operaciones de la terminal portuaria. También es
importante eliminar € derrame de aceite durante el manejo de aceite en las aguas portuarias que ya
han sido identificados como un problema ambiental significativo en la actual operacién del puerto
de Coquira.
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Consecuentemente, mejoramiento en el manejo de los desechos por la AMP, resultante de la
operacion de naves y también de la operacion de la terminal portuaria, en combinacion con
vigilancia contra la descargailegal de desechos de las naves en aguas portuarias, de formatal de
proteger el ambiente de acudtico riberefio de areas de atraque, seran implementadas. Este programa
de mangjo de desecho portuario puede ser complementado con un programa de monitoreo de
calidad de agua portuaria, por lo menos centrado en parametros simples potables, en particular
nivel de DO (oxigeno disuelto), que es un buen indicador del nivel de contaminacién organica en
cuerpos de agua. L os planes de administracion ambiental general y de monitoreo, formulados por €l
Experto Ambiental del Equipo de Estudio de JICA, se muestran en |as secciones posteriores.
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P.3.4 Plan de Mangjo Ambiental

El requerido plan de mangjo ambiental, labase del cual seidentificaenlaTablaP.1.3(1) ylaTabla
P.1.3 (2) bajo “Medidas Ambientales’ y “Recomendaciones’ respectivamente para la etapa de
construccion y operacion del proyecto se presenta seguida.

(1) EtapadeConstruccion

El plan de mangjo ambiental en la etapa de construccién implica basicamente un programa de
manejo ambiental en el sitio de construccion. A este respecto, €l control de polvo y lamolestia del
ruido y € control de la erosién son los problemas ambientales mas significativos en manejo del
sitio de construccion.

1) Control del polvoy molestiadel ruido

La potencia contaminacion del aire del ambiente del area del sitio de construccién debido a la
dispersiéon de materiales de construccion facilmente aéreos, como arena, es € aspecto méas
significante que requiere debida administracion. A este respecto, €l plan de administracion del sitio
de construccion debe incluir € cubrir el materia almacenado fécilmente aéreo en e sitio de
construccién por largo tiempo con unalona de plastico. Por otro lado €l material almacenado para
uso a corto plazo, asi como todo € sitio debe rociarse con agua para controlar la generacién de
polvo. Cubrir materiales de prolongado almacenamiento y que son aéreos con unalona pléstica es
el medio mas efectivo para controlar la molestia del polvo. Més aun, tiene los beneficios de la
conservacion en el uso del agua, y también control de erosion debido al deslave de lluvia

Las medidas para controlar la molestia del ruido tienen que implementarse con la gjecucién de un
programa del sitio del trabgjo de construccidon. Los trabajos de construccion que resulten
potencialmente en alto ruido y vibracion, como el taladro de los pilotes, debe programarse para
implementar durante el dia solamente. Ademas, basicamente no hay residentes viviendo cerca del
area del puerto, las medidas de control de lamolestiadel ruido puede no ser vista con un requisito
riguroso, excepto para actividades propensas a ruido extremado.

2) Control de Erosién

El control de la erosion debe ser parte integral del manegjo del sitio de construccion. Esto es
particularmente importante en los trabaj os de construccién de puerto debido alaproximidad al sitio
de construccién de aguas costeras. A este respecto, cubrir con una lona el material almacenado
fécilmente aéreo y propenso a la erosion, como tierra es extremadamente importante. Mas aun,
barreras a lo largo de la linea costera del sitio de construccion, particularmente durante la
temporada lluviosa, para controlar la erosién por deslave, debe ser provisto como sea requerido.
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Etapa de Operacion

El plan de mangjo ambiental en la etapa de operacién del proyecto es de largo plazo, e implica
esencialmente manegjo apropiado de las fuentes de contaminacion y actividades operacionales
portuarias directas.

Esto es en consideracién del hecho que no hay desarrollo significativo residencial o de otraindole
en el &rea del puerto para generar una descarga significativa de contaminacion a las aguas del
puerto debido a las actividades antropogénicas (humana), que no estén relacionadas con la
operacion portuaria directa.

Mas aun, es importante proteger y por tanto manegjar efectivamente la vegetacién manglar riberefio
ubicado a lo largo de la ribera rio debajo de la proximidad del puerto. Ademés la instalacion
portuaria en si esta ubicada dentro del alcance de la corriente de agua fresca del Rio Chepo
(Bayano), y no causa ningun efecto adverso en la vegetacién manglar que domina e ambiente
riberefio corriente abajo distante del puerto, a una distancia de 10 Km. del puerto rio arriba de la
boca del rio. Por tanto, se enfatiza que € plan de mangjo requerido para la proteccion de la
vegetacion manglar riberefio, puede ser implementada indistintamente del proyecto de desarrollo
portuario, en vista que es una operacion portuaria independiente. Consecuentemente, la
implementacién del plan de mangjo del manglar no tiene que esperar hasta laimplementacion del
proyecto de desarrollo portuario. Los planes de mangjo de estos dos elementos de la actividad
portuaria directay la vegetacion riberefia manglar se detallan seguidamente.

1) Plan de manegjo ambiental de la actividad operativa portuaria directa

El plan de mangjo aimplementarse por laAMP, como duefio de |os puertos, basicamente implicael
control de la contaminacién atribuida a las naves, enfocado en descargas oleosas (principa mente
sentina) y basura. Estas naves que generan fuentes contaminacion ya estan reguladas por €
Anexo-l y Anexo-V de MARPOL 73/78, que ya ha sido ratificado por Panama. Més aln, es
importante manejar apropiadamente los desechos generados en las terminales portuarias debido a
los pasgjerosy turistas. Considerando estos aspectos, 10s requisitos de la administracién ambiental
operativadel puerto paralas navesy pasajeros son las siguientes.

(@ Plan de mangjo de desecho de naves en operacion

El operador de Puerto proporcionara las instalaciones de recepciéon de aceite y basura en las
terminal es portuarias. Se recomienda que este servicio de recepcion se proporciones libre de cargo
alas naves con €l costo siendo cubierto por cargosindirectosincorporados en alguna otraformaen
latarifa de la nave. Esto es para proporcionar un incentivo alas naves para que dispongan de sus
desechos adecuadamente en laterminal y no lo descarguen ilegalmente en |las aguas costeras. Este
programa de recepcion de desechos de la nave se complementara con un programa de vigilancia
contraladescargailegal de desechos generados en lanave, en las aguas costeras y portuarias. Méas
aun, las naves capturadas descargando ilegalmente los desechos en las aguas costeras y portuarias
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estaran sujetas al pago de una multa muy alta. Una multarelativamente alta también se establecera
parapromover e manejo adecuado y apropiado de los tanques de combustible, y por ende controlar
su derrame en las aguas portuarias.

(b) Plan de manejo de desecho de laterminal portuaria

Lasterminales portuarias deben estar equipadas con sistema de recoleccion y tratamiento de aguas
negras, asi como cilindros paralarecepcién de la basura. El operador de laterminal portuaria debe
asegurar el funcionamiento apropiado de los sistemas de manejo de desechos.

Finalmente, es importante colocar apropiadamente |os desechaos recolectados en laterminal, tanto
aceite usado como basura, en instalaciones de depésito final en tierra. A este respecto, € prospecto
de la separacion del aceite crudo del desecho de aceite para reutilizacion en una instalacion
centralizada de recepcién del desecho se recomienda que se estudie.

2) Plan de manejo ambiental de la vegetacion riberefia

L avegetacion manglar que dominalas areaslejanasrio abajo del ambiente riberefio (areaderibera)
del rio Chepo se identifican como muy importante para la proteccién de una variedad de recursos
de pescado y camardn de valor comercial (ref. Seccion P.3.1). Ademés, esta vegetacion manglar
proporciona una estabilidad natural a las riberas frente a la erosion, por tanto facilitando la
navegacion en las proximidades del rio hacia € Puerto de Coquira. Consecuentemente, la
proteccion de toda la vegetacion manglar que habita las proximidades del rio salino de todo €l
sistema del rio Coquira por parte de ANAM es fuertemente recomendado. Mas aun, ANAM en
coordinacion con la AMP puede ingtituir un programa efectivo de vigilancia para garantizar la
proteccion de este importante recurso manglar contralatalailegal y la deforestacion para reclamar
tierrao cualquier otro uso de latierra.

P.3.5 Plan de Monitoreo Ambiental

El plan de monitoreo ambiental se enfoca en e monitoreo de la calidad del agua portuaria y
propone se inicie por |o menos durante la etapa de construccion de las instalaciones portuarias.
Inicialmente, desde €l inicio de la etapa de construccion del proyecto, se propone monitorear
solamente parametros simples de calidad de agua potabl e que pueden ser medidos directamente en
el campo sin requisito de analisis de laboratorio. Este simple plan de monitoreo se expandira luego
para incluir andlisis de laboratorio y muestreo para importantes parametros de la calidad del
ambiente del agua del rio (agua frescalagua no salind), formando un plan de monitoreo
comprensivo.

Este enfoque paso a paso es considerado para lograr un desarrollo sostenible del sistema de
monitoreo de lacalidad del agua portuaria, en vistague el monitoreo de lacalidad del aguaen aguas
portuarias no se ha establecido todavia en Panama. En principio, € plan de monitoreo simple de la
calidad del agua se extiende a la etapa de construccion del proyecto, mientras el plan ampliado de
monitoreo comprensivo se iniciara durante la etapa de operacién de los proyectos, continuando
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luego de finalizado los trabajos de construccion. La agencia responsable de la gjecucién de este
programa de monitoreo de calidad del agua sera el operador del puerto/ AMP.

L os respectivos planes de monitoreo se detallan seguido.
(1) EtapadeConstruccion

L os pardmetros simples de monitoreo de agua potabl e que pueden ser medidos directamente en las
aguas del riberefias del puerto del rio Chepo sus cercanias, tendran los siguiente elementos como
requisitos minimos.

1) Ubicaciones de monitoreo

Cuatro (4) ubicaciones de aguas portuariasy sus cercanias se proponen. De estas 4 ubicaciones, una
(1) ubicacion estarajusto frente alas aguas riberefias del puerto, una (1) ubicacion estardacercade
500 m corriente arriba en las proximidades del rio partiendo del puerto, con las restantes 2
ubicaciones ubicadas cerca de 300m y 600m corriente debajo de las proximidades del puerto.

2)  Parametros del monitoreo

Profundidad del agua, temperatura, pH, transparenciay DO (oxigeno disuelto).
3) Frecuenciadel monitoreo

En una base bimestral (unavez cada 2 meses).
(2) EtapadeOperacion

Un plan de monitoreo comprensivo incluird medidas de algunos parametros adicionales de
laboratorio para complementar |os parametros potables (de campo) superiores ala calidad del agua
en una frecuencia reducida de monitoreo. No obstante, el programa de monitoreo de la calidad del
material del lecho riberefio no se propone en vista que el puerto es a pequefia escalay la dinamica
de las caracteristicas del lecho riberefio. Consecuentemente, la calidad del lecho riberefio es
considerada altamente variable como para proporcionar valor analitico significativo alguno parala
obtencion de datos. El monitoreo de ubicaciones sera el mismo.

1) Pardmetros de monitoreo

L os parametros de campo son |os mismos alos precedentes. profundidad del agua, temperatura, pH,
transparenciay DO.

Parametros de laboratorio adicionados son: BOD (demanda oxigeno bioguimico), y sustancias
extractivas en hexano-normal (contenido de aceite).

2)  Frecuencia del monitoreo

Un plan simple de parametros monitoreo de agua potable (campo): sobre una base bimestral (una
vez cada 2 meses) y por tanto se mantendraigual a de la etapa de construccién del proyecto.
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3)

Un plan comprensivo de monitoreo de la calidad del agua tanto de parametros potabl es (de campo)
y parametros de laboratorio: sobre una base de cuatro meses (unavez cada 4 meses).

Esguema general de monitoreo

Finalmente, un plan de monitoreo de calidad del agua a ser iniciado con la etapa de operacién del
proyecto, tendra el siguiente esquema de monitoreo tipico en un tipico afio.

El esquema de monitoreo integral de calidad del agua sdlo, sellevarda cabo en el quinto y noveno
mes del afio.

El esquema de monitoreo simple de calidad del agua potable (campo) sellevaraacabo en los meses
gue quedan del afio, principalmente en €l tercero, séptimo, onceavo meses del afio.

P.3.6 Conclusion

P.4

Se concluye que los efectos adversos ambientales adversos consecuencia de la gecucion del
proyecto y subsiguiente operacion del puerto de Coquira son manejable, y por tanto no tan
significativa. Mas aun, el requisito mas importante ambiental de operacion portuaria es garantizar
el manejo apropiado de |os desechos.

Proyecto del Puerto deLa Palma

P.4.1 LineadeBase Ambiental

(1)

Ambiente Acuéatico

Lalineade base de lacondicion ambiental del agua costeraportuariaen € areadel puerto LaPalma
fue estudiada, similar aaguellos puertos de Bocasde Toro y Almirante, tratados en la Seccién P.1.1
y también el puerto Chiriqui como se trataen la Seccién P.2.1, mediante larealizacion de muestreo
y andlisis tanto de agua como de materiales del suelo marino (sedimento) en 4 ubicaciones. Las
ubicaciones del muestreo se muestran en la Figura O.1.1 (4) de Apéndice O. El muestreo de la
calidad del agua se realizé en dos ocasiones, en cada una de €llas durante marea bajay marea alta,
mientras que el muestreo de sedimento se condujo solamente una vez durante condicién de marea
baja.

El muestreo y andlisis de la calidad del agua se condujeron tanto en el 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 guimica de oxigeno), total nitrégeno (NT), total fosfato
(TP), fecal coniforme (FC) y sustancias extractivas en hexano-normal (contenido aceite).

Los pardmetros 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
(Arsénico).
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1

2)

3)

Calidad del Agua Portuaria

Los parametros de calidad de agua medidos fueron esencialmente indicadores contaminacion
organica, nutriente, bacterial y aceite. En genera los resultados analiticos no indican ningln
deterioro crénico delacalidad del agua atribuible a contami nantes organi cos en aguas portuarias, [0
gue también era evidente en la inspeccion visua del lugar en el &rea portuaria. No obstante,
contaminacion progresiva de nutrientes con significativo nivel de nitrégeno (TN) y fésforo total
(TP), atribuible alos efectos alargo plazo de contaminantes organi cos tales como aguas servidas de
origen domeéstico, se noté en las aguas costeras de este puerto de La Pama. Se sefida que
contaminacion con nutriente similar también se mide en las aguas portuarias de Bocas Del Toroy
Almirante también (ref. Seccion P.1.1). Laprogresiva contaminacién de nutrientes en las aguas del
puerto La Palma buen atribuiste a su naturaleza semi-cerrada ubicada en el estuario del Rio Tuira.

Con relacion a contaminacion bacteriana, como indicador de contaminacién debido a la descarga
de desechos humanos de origen fecal, més bien niveles altos de FC hasta 1000 No. /100ml donde se
midi6 en las aguas portuarias costeras del estuario.

Con relacion a contaminacion por aceite que se debe atribuir a las naves acuéticas (incluyendo
botes de pasgjeros y turistas que dominan en ambos de estos puertos) con actividad operativa
portuaria directa, niveles muy significativos de contaminacion de aceite, inclusive excediendo 10
mg/l fueron medido por |0 menos una vez durante momentos de muestreo en marea altay marea
baja en aguas de ambos puertos. Consecuentemente, el nivel de contaminacion de aceite en estas
aguas costeras portuarias se evalla como muy significativo.

Calidad del Sedimento Portuario

Lacalidad del sedimento (material lecho marino) fue evaluado por nivel contaminacion potencial
de metales pesados y aceite usando Estandares de Calidad de Material Dragado de Holanda (1987),
como se sefida en el Documento Técnico Banco Mundial N° 126 (1990) en “Consideraciones
Ambientales para el Desarrollo de Puertosy Dérsena.” Se nota que estos estandares se usan bajo la
presuncién que la calidad de |os sedimentos no contaminados representando contenidos de metal y
aceite en sedimentos naturales serén los mismos que aquellos en Holanda. Se sefiala ademés que
estos Esténdares de Holanda no incluyen dos metal es pesados medidos, principalmente, beryllium
(Be) y Vanadium (V). Consecuentemente, la calidad de sedimento se evalud con relacion a los
restantes 8 elementos metdlicos pesados y a contenido total de aceite (total hidrocarburo/THC)
medidos en & lecho marino de ambos puertos.

Los resultados de la eval uacion no indican contaminacion significativa metalica pesadaen el lecho
delas aguas portuarias. Tampoco hay contaminacion de aceite (total hidrocarburo/THC) en € lecho.
Consecuentemente, se evalUa el lecho como no contaminado.

Conclusiones

En general, basados en |os resultados de los andlisis de calidad del agua, el ambiente de las aguas
costeras del puerto La Palma se evallla como satisfactorio sin contaminacion cronica organica. No
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obstante, significativa contaminacion de aceite en aguas costeras, |0 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 evalla como no significativamente contaminado con
respecto a elementos metalicos pesados medidos y contenido de aceite (total hidrocarburo).

(2) Ecologia Costera

Bosques de mangle dominar el ecosistema del estuario de La Palma, donde losrios Tuiray Sabana
se encuentran. Las especies de mangle que habitan € érea incluyen Lagunculia, Conocarpus, y
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 alta importancia comercial. Incursiones esporadicas de sabalo rea
(Megal ops atlanticus) fue también reportada.

(3) Aspectosdel Ambiente Social

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

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

De la poblacién econdbmicamente activa, 541 estdn empleados. El porcentgje de desempleo es
14.1%, que es relativamente alto. El ingreso promedio de la poblacion trabagjadora es de USD
(Balboa) 319.0, mientras el promedio de ingreso familiar es USD 348.7. El sector publico es €
mayor empleador en La Palma. Lamayor actividad econdmicaen € areaes 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.

La poblacion de La Palma considera gue las condiciones ambientales de vida malas, en particular
con relacion a pobre manejo de los desechos sdlidos (basura) y € drenaje (descarga doméstica).
Con relacion ala construccion del puerto segin el plan maestro, |a poblacion no percibe ningunos
efectos ambientales adversos significativos. De hecho, la percepcion de la poblacién es que €
proyecto es muy necesario y traerd beneficios econémicos, y por tanto mejorara el nivel de vidade
la comunidad.
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P.4.2 Sinopsisdel Proyecto
Q) Plan dela Instalacién del Proyecto

El proyecto de desarrollo a corto plazo consiste principalmente de dos tipos de instalaciones de
atraque, principalmente una rampa para botes de pesca artesanal y un atracadero para barcos
camaroneros industriales. La disposicion del plano de lainstalacion del proyecto se muestraen la
FiguraP.4.2, y los elementos del proyecto se detallan en laTabla P.4.2.

TablaP.4.2 Elementos del Proyecto (Puerta La Palma)
Instalacion Proyecto Descripcién
Instalacién Riberefia - Atracadero Camaronero (Longitud 58 m, profundidad del agua—3.5 m)

- Rampa (Longitud 45 m, profundidad del agua—1.0 m)
- Puente (Longitud 132 m, Ancho 6.5 m)

Servicios Piblicos - Tanque reserve suministro agua de 20 m®, Tanque combustible aceite
diesel de 144 m®, Tanque Gasolina de 30 m®, lluminacién, conexion
electricidad

Edificios - Plantade hielo (15 toneladas/dia, 108 m?)

Equipo para descarga - Gruade cubierta: 4 unidades

pescado - Montacargas: 1 unidad
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FiguraP.4.2 Disposicion Plano del Puerto de La Palma

(2) Costodel Proyecto

El costo total de construccion del plan a corto plazo se ha estimado en USD 5.9 millones. Los

mayores elementos del proyecto de construccion del atracadero de camarén es USD 2.4 millones
(40%), rampade USD 0.9 millones (15%) y planta de hielo de USD 1.2 millones (20%).

P.4.3 Declaracion de lmpacto Ambiental

Primeramente, con relacion a los potenciales impactos en la etapa de pre-construccion en los

proyectos de los puertos de Bocas del Toroy Almirante, ello no implicalaadquisicion detierraen

vista que lasinstal aciones basicas del proyecto se proveeran en areas de mar costaafueray en areas
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costera en tierra, pertenecientes a duefio del proyecto, AMP, y por tanto no existe efecto social
adverso durante la etapa de pre-construccion del proyecto. Consecuentemente, 1os impactos y
mitigacién ambientales durante la construccion y operacion del los proyectos son presentados
seguido. A este respecto, lamatriz del estudio de impacto ambiental (EIA) centrada en los efectos
ambientales significativos y también en los efectos adversos que puede ser mitigado con buenas
précticas de ingenieria durante |a etapa de construccién y operacion, se resumen en la TablaP.4.3.
(1) y laTabla P.4.3 (2). Cabe destacar que en estas tablas, |os detalles descritos bajo “Medidas
Ambientales’ y “Recomendaciones’, también forman la base del requerido Plan de Mangjo
Ambiental.

(1) Impactosen la Etapa de Construccién

Los efectos adversos inherentes temporales de los trabajos de construccién en e ambiente
(atmosfera) son contaminacion potencial de aire 'y ruido debido a transporte de material y equipo,

trabajos de amacengje e instalacion. Molestia por polvo debido a materiales aéreos como arena, es
la contaminacion de aire mas significativa en |os trabajos de construccién, que puede ser mitigada
con € riego de agua y/o cubriendo tales materiales con lonas plasticas. Aungue € ruido debido a
trabaj os de construccion es algo inevitable, aun asi restringiendo actividades de alta propension al

ruido como perforacién de pil otes durante horas de trabajo regular diurno solamente, puede mitigar
los efectos adversos severos.

Erosién potencia de lasuperficie en €l sitio de construccion, aunque €l sitio es pequefio, sele dard
debida consideracion por razén de su proximidad a la dinamica e influencia de las aguas costeras
del estuario del Rio Tuira. El control de erosion, incluyendo la provision de barreras contra la
erosion de suelo superficial fluyendo hacia aguas del estuario, sera parte del mangjo integral del
area de construccion. A este respecto cubrir materiales facilmente transportados en el aire como
arena con lonas plasticas proporcionara € beneficio dual de control de contaminacién de aire y
control de erosion por lalluvia.

El sitio de proyecto en cuestion es costa manglar. Aunque la construccion de las instalaciones a
costo plazo del proyecto no resultaran en ninguna perdida significativa de manglar, en vistaque la
mayoria de lainstalacion esta ubicada en 0 mas alla de la linea costera, dirigida fuera de la costa,
(érea perdida de vegetacion manglar es solamente cerca de 0.4 ha., como se puede observar en la
FiguraP.4.2), todavia puede resultar en la percepcion de cambio significativo en el uso delatierra.
Consecuentemente, es importante para la AMP como los duefios del proyecto, mantener una
comunicacion activacon lacomunidad de LaPalmay también otrasinstitucionesinvolucradas para
dilucidar la insignificancia del cambio por en el uso de la tierra provista para las instalaciones
portuarias alo largo de la costa de bosgue manglar.

(2) Impactosen la Etapa de Operacion

Potencial impactos operacionales del puerto son de largo plazo y por tanto las medidas de
mitigacion también son delargo plazo en laforma de administracién ambiental operativade puerto.
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El requerimiento més significativo de la administracién ambiental es el manejo adecuado de los
desechos debido a la operaciéon de las naves 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 € derrame de aceite durante el manejo de aceite de combustible
en aguas portuarias. A este respecto, se hace notar se pudo notar bajo la actual condicion operativa,
contaminacion de aceite localizadaen el &reade laterminal de pasajeros en €l Puerto de LaPama.

Consecuentemente, mejor administracion de desechos por AMP, tanto en operacion de naves y
también en operacién de terminal en combinacion con la vigilancia contra la descarga ilegal de
desechos por naves alas aguas portuarias, paraproteger el ambiente de aguas costeras (estuario/rio)
portuarias de las areas de atracadero, sera implementado. Este programa de administraciéon de
desechos portuario puede completarse con un programa de monitoreo de calidad de agua portuaria
por lo menos en enfocando iniciamente parametros simples potables, en particular nivel DO
(oxigeno disuelto), que es un buen indicador de nivel contaminacion organica en cuerpos de agua.
La administracion ambiental y los planes de monitoreo en general, formulados por los Expertos
Ambientales del Equipo de Estudio de JICA, se presentan en |as siguientes secciones.
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P.4.4 Plan de Mangjo Ambiental

El requerido plan de mangjo ambiental, labase del cual seidentificaenlaTablaP.1.3(1) ylaTabla
P.1.3 (2) bajo “Medidas Ambientales’ y “Recomendaciones’ respectivamente para la etapa de
construccion y operacion del proyecto se presenta seguida.

(1) EtapadeConstruccion

El plan de mangjo ambiental en la etapa de construccién implica basicamente un programa de
manejo ambiental en el sitio de construccion. A este respecto, €l control de polvo y lamolestia del
ruido y € control de la erosién son los problemas ambientales mas significativos en manejo del
sitio de construccion.

1) Control del polvoy molestiadel ruido

La potencia contaminacion del aire del ambiente del area del sitio de construccién debido a la
dispersion de materiales de construccion facilmente aéreos, como arena, es € aspecto méas
significante que requiere debida administracion. A este respecto, €l plan de administracion del sitio
de construccion debe incluir € cubrir el materia almacenado fécilmente aéreo en e sitio de
construccién por largo tiempo con unalona de plastico. Por otro lado €l material almacenado para
uso a corto plazo, asi como todo € sitio debe rociarse con agua para controlar la generacion de
polvo. Cubrir materiales de prolongado almacenamiento y que son aéreos con unalona pléstica es
el medio mas efectivo para controlar la molestia del polvo. Mé&s aun, tiene los beneficios de la
conservacion en el uso del agua, y también control de erosion debido al deslave de lluvia

Las medidas para controlar la molestia del ruido tienen que implementarse con la gjecucién de un
programa del sitio del trabgjo de construccion. Los trabgjos de construccion que resulten
potencialmente en alto ruido y vibracion, como el taladro de los pilotes, debe programarse para
implementar durante el dia solamente.

2) Control de Erosién

El control de la erosion debe ser parte integral del mangjo del sitio de construccion. Esto es
particularmente importante en los trabaj os de construccion de puerto debido alaproximidad al sitio
de construccion de aguas costeras del estuario del Rio Tuira. A este respecto, cubrir con unalonael
material almacenado facilmente aéreo y propenso a la erosién, como tierra es extremadamente
importante. Méas aun, barreras a lo largo de la linea costera del sitio de construccion,
particularmente durante la temporada Iluviosa, para controlar la erosion por deslave, debe ser
provisto como sea requerido

(2) EtapadeOperacion

El plan de manejo ambiental en la etapade operacion del proyecto es de largo plazo, eimplicatanto
actividades operacionales portuarias directas, como otras actividades miscelaneas basadas en

Pagina P-62



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

actividades antropogeénicas, que no estan relacionadas con la operacién portuaria (actividades no
portuarias). Con €l fin de preservar el ambiente costero acuético del puerto (Estuario del Rio Tuira),
es imperativo controlar todo el flujo de carga contaminante tanto de actividades directas de
actividades portuarias y actividades no portuarias. Més aln, es importante proteger y manejar
efectivamente € estuario de vegetacion manglar (costeralriberefia). A este respecto, se enfatiza que
los planes de manejo requeridos para las actividades no portuarias y € manejo de los recursos
ambiental es costeros, puede ser implementado independientemente de |os proyectos de desarrollo
portuario en vista son independientes de la operacion portuaria. Consecuentemente, la
implementacion de estos planes de mangjo no tiene que esperar para la implementacién de los
proyectos de desarrollo portuario de La Palma. L os planes de manegjo paralos tres elementos de la
actividad operativa portuaria, actividad no portuaria y recursos ambientales costeros se detallan
seguidos.

1) Plan de mangjo ambiental de la actividad operativa portuaria directa

El plan de manejo aimplementarse por la AMP, como duefio de los puertos, basicamenteimplica el
control de la contaminacion atribuida a las naves, enfocado en descargas oleosas (principalmente
sentina) y basura. Estas naves que generan fuentes contaminacion ya estén reguladas por €l
Anexo-l y Anexo-V de MARPOL 73/78, que ya ha sido ratificado por Panama Mas aln, es
importante manejar apropiadamente los desechos generados en las terminales portuarias debido a
los pasgjeros y turistas. Considerando estos aspectos, 10s requisitos de la administracién ambiental
operativadel puerto paralas navesy pasgjeros son las siguientes.

(@) Plan de manejo de desecho de naves en operacion

El operador de Puerto proporcionard las instalaciones de recepcién de aceite y basura en las
terminales portuarias. Se recomienda que este servicio de recepcion se proporciones libre de cargo
alas naves con €l costo siendo cubierto por cargosindirectosincorporados en alguna otraformaen
latarifa de la nave. Esto es para proporcionar un incentivo alas naves para que dispongan de sus
desechos adecuadamente en latermina y no lo descarguen ilegalmente en las aguas costeras. Este
programa de recepcion de desechos de la nave se complementard con un programa de vigilancia
contraladescargailegal de desechos generados en lanave, en las aguas costeras/riberefias del Rio
Tuira. Més aun, las naves capturadas descargando ilegal mente |os desechos en las aguas costeras y
portuarias estaran sujetas a pago de una multa muy alta. Una multa relativamente alta también se
establecera para promover € manejo adecuado y apropiado de los tanques de combustible, y por
ende controlar su derrame en las aguas portuarias.

(b) Plan parael manejo de desecho de laterminal portuaria

Laterminal portuaria debe estar equipada con un sistema de recoleccion y tratamiento de aguas
negras, asi como con cilindros para la recepcion de la basura. El operador de la termina debe
garantizar e funcionamiento apropiado de estos sistemas de mangjo de desechos. Més aln,
instalaciones de recepcion especificas para desechos de pescado/camardn separadas de la basura
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general, debe ser proporcionada, en vista que € desecho de pescado/camardn es desecho solido
organico putrescible, perteneciente a la categoria de desecho solido industrial. El operador de la
terminal debe garantizar el funcionamiento apropiado de estos sistemas de manejo y clasificacion
de desechos

Finalmente, es importante disponer apropiadamente de los desechos recolectados en la terminal,
principalmente, aceite usado, basura genera y desechos solidos de pescado/camarén, en una
instalacion de disposicion final terrestre. A este respecto, € desecho solido de originado del
pescado/camardn tiene uso potencial en € mercado como alimento de animal y por tanto, un
programa de reutilizacion es recomendado. Mas aun, con relacion al prospecto de separacion del
aceite usado del aceite crudo para se reutilizado se recomienda que se explore.

2) Plan de mango ambiental para actividad no portuaria

No existe un sistema de tratamiento/manejo de aguas servidas para arearesidencial de altadensidad
y lafranjacomercia en €l area ubicadaen LaPalmaalo largo del lalinea costeradel Estuario del
Tuira, adyacente al area de desarrollo portuario de este proyecto. Basicamente, todas las aguas
servidas generadas consecuencia de actividad antropogénica variada son descargadas sin tratar en
las aguas del estuario/costa del Rio Tuira.

Aungue la carga de generada de contaminacion no es alta debido a érea limitada de desarrollo,
todavia la descarga de aguas servidas sin tratar es fuente significativa de deterioro localizo de la
calidad del agua del estuario. Consecuentemente, es importante desarrollar un sistema de manejo
de desecho/alcantarilla para aguas servidas para esta area de baja escala, pero aln asi con un
desarrollo atamente concentrado en La Palma. El desarrollo de un sistema de alcantarilla a
pequefia escala es considerado como el medio mas apropiado de manejar apropiadamente |as aguas
servidas generadas como consecuencia de las actividades antropogénicas terrestres, y por tanto
mejorar el ambiente del agua del estuario y del puerto de La Pama.

Ademés, d manejo de desecho sdlido (basura) en La Palma requiere de mejoramiento en vista que
€l servicio de recoleccion de los desechos s6lidos estd pobremente organizada. Consecuentemente,
se recomienda fuertemente tomar las medidas necesarias paramejorar la sanidad ambiental paralLa
Palma enfocado en el mejoramiento de |os aspectos de desechos sdlidos y aguas servidas.

3) Plan de manejo ambiental de la vegetacién manglar del estuario

La vegetacion de manglar domina la costa de tierras bajas/estuario de la proximidad de Rio Tuira,
gueincluye el areade desarrollo del proyecto portuario también. El &readel proyecto perteneciente
a la AMP esta ubicada a lo largo del limite de vegetacion manglar que la separa ddl area de
desarrollo de La Palma. Consecuentemente, alguna pérdida de vegetacion manglar es inevitable
como consecuencia de la gjecucién de este proyecto, aunque la mayoria de las instalaciones del
proyecto estan ubicadas fuera de la costa sobre las aguas del estuario del Rio Tuira. Ademés, la
disposicién de las instalaciones del proyecto se planifican de forma tal de minimizar €
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requerimiento de tierra y se mantiene en un area omisible de solamente 0.4 ha, por tanto
protegiendo la vegetacion de mangle al maximo de la extension posible (ref. Figura P.4.2).

Es recomendable que la AMP sea muy discreta con relacion amayor destruccion de su vegetacion
manglar como consecuencia de cualquier desarrollo, asi como demostrar su propio compromiso
con laproteccidn de su recurso ecol gico importante, aunque el dreatotal propiedad dela AMP que
mantiene como area verde manglar es solamente de 2 ha. Donde las instalaciones de tierra del
proyecto esta ubicado dentro de un érea de 0.4 ha. A este respecto, la AMP debe adoptar una
posicién similar de utilizar e minimo de terreno requerido para cualquier desarrollo futuro dentro
del &rea verde manglar para que la vegetacion natural manglar ubicada dentro de su propiedad
conforme el corddn verde de todas las instal aciones que pueden ser proporcionadas en un futuro
también.

La vegetacion manglar tiene un importante significado ecoldgico para la produccion, desarrollo y
proteccion de la variedad de recursos comerciales la pescay camarédn de las aguas costeras y del

estuario del area de La Palma incluyendo e camardn blanco (ref. Seccion P.4.1). De hecho, la
disponibilidad de estos recursos pesguerosy de camarén formalapropiarazon parael desarrollo de
un puerto pesguero como este proyecto. Consecuentemente, €l uso sostenido del puerto depende de
ladisponibilidad sostenida de los recursos de pescay camarédn parala captura, que asu ver depende
basi camente de la conservaci 6n sostenible de lavegetacion manglar que proporcionael hébitat para
los recursos de pescay camarén en €l dareade LaPalma.

Por consiguiente, aunque este proyecto en si resultard en una perdida muy insignificante de
vegetacion manglar (solamente cerca de 0.4 haen érea), no debe de servir como un detonante para
inducir a una destruccién de escala de la vegetacion manglar en € futuro. Con el fin de asegurar la
conservacion de toda la vegetacion restante de manglar, es fuertemente recomendado que la
ANAM declare el bosque de manglar, ademas de la pequefia area propiedad de laAMPy reservada
para este proyecto, y para cualquier desarrollo futuro si sdlo es necesario, como area protegida.

Con la promulgacion de esta vegetacion/bosgue manglar como érea protegida, cualquier
destruccion inevitable de area de bosgue manglar se ordenara gue se compense con la creacion de
nueva vegetacion manglar por un area equivalente a aguella perdida dentro del mismo ecosistema
contiguo de bosgue/vegetacion manglar. Mas aun, ANAM en coordinacion con AMP puede
ingtituir un programa efectivo de vigilancia para asegurar la conservacion de bosgue manglar
legalmente protegido contralatalailegal o desmonte parareclamar tierra o cualquier otro uso dela
tierra.

P.45 Plan de Monitoreo Ambiental

El plan de monitoreo ambiental se enfoca en e monitoreo de la calidad del agua portuaria y
propone se inicie por |o menos durante la etapa de construccion de las instalaciones portuarias.
Inicialmente, desde € inicio de la etapa de construccion del proyecto, se propone monitorear
solamente parametros simples de calidad de agua potabl e que pueden ser medidos directamente en
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el campo sin requisito de andlisis de laboratorio. Este simple plan de monitoreo se expandiraluego
para incluir andlisis de laboratorio y muestreo para importantes parametros de la calidad del
ambiente del agua del estuario del rio (costero), por ende formando un plan de monitoreo
comprensivo.

Este enfoque paso a paso es considerado para lograr un desarrollo sostenible del sistema de
monitoreo de lacalidad del agua portuaria, en vistague el monitoreo de lacalidad del aguaen aguas
portuarias no se ha establecido todavia en Panama. En principio, € plan de monitoreo simple de la
calidad del agua se extiende a la etapa de construccion del proyecto, mientras el plan ampliado de
monitoreo comprensivo se iniciara durante la etapa de operacién de los proyectos, continuando
luego de finalizado los trabajos de construccion. La agencia responsable de la gjecucion de este
programa de monitoreo de calidad del agua sera el operador del puerto/AMP

L os respectivos planes de monitoreo se detallan seguido.
(1) EtapadeConstruccién

Un simple plan de monitoreo de parametros potabl es que pueden medirse directamente en el campo
en las aguas del estuario del Puerto del Rio Tuiray sus cercanias tendran |os siguientes elementos
COMO requisitos minimos.

1) Ubicaciones de monitoreo

Cuatro (4) ubicaciones en |as aguas portuarias y sus cercanias se proponen. De estas 4 ubicaciones,
una (1) ubicacion estard frente a las aguas de las instalaciones del puerto pesgquero previstos por
este proyecto, una (1) ubicacion serd en las aguas del rio frente a las instalaciones portuarias de
pasgjeros como se prevé por € proyecto del BID (asumiendo que el proyecto del BID se
implementara como planeado), una (1) ubicacién serden las aguas del rio frente alos predios de la
oficina de AMP, por tanto ubicada a unos 400m corriente arriba del |as instalaciones del puerto
pesguero previstas por este proyecto y la ultima ubicacién sera a unos 500m corriente abajo del Rio
Tuiradel puerto pesquero hacia el Océano Pacifico.

2)  Parametros de monitoreo

L os parametros de campo son los mismos a los precedentes: profundidad del agua, temperatura, pH,
transparenciay DO.

Parametros de laboratorio adicionados son: COD (demanda oxigeno quimico), total nitrégeno (TN),
total fésforo (TP) y sustancias extractivas en hexano-normal (contenido de aceite).

3) Frecuenciadel monitoreo

Un plan simple de parametros monitoreo de agua potable (campo): sobre una base bimestral (una
vez cada 2 meses) y por tanto se mantendraigual alade la etapa de construccién del proyecto.

Un plan comprensivo de monitoreo de la calidad del agua tanto de parametros potables (de campo)
y parametros de |aboratorio: sobre una base de cuatro meses (unavez cada 4 meses).
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4) Esguemageneral de monitoreo

Finalmente, un plan de monitoreo de calidad del agua a ser iniciado con la etapa de operacién del
proyecto, tendré el siguiente esquema de monitoreo tipico en un tipico afio.

El esquema de monitoreo integral de calidad del aguasolo, sellevardacabo en €l primero, quintoy
noveno mes del afio.

El esquema de monitoreo simple de calidad del agua potable (campo) sellevaraacabo enlos meses
gue quedan del afio, principalmente en €l tercero, séptimo, onceavo meses del afio.

P.4.6 Conclusion

P.5

Se concluye que los efectos adversos ambientales adversos consecuencia de la gecucion del
proyecto y subsiguiente operacion del puerto de Coquira son manejable, y por tanto no tan
significativa. Méas aun, €l requisito méas importante ambiental de operacién portuaria es garantizar
el manejo apropiado de los desechos.

Recomendacion

Panama es un pais que ha sufrido de degradacion localizada del ambiente costero acuatico en su
desarrollo de centro poblacionales costeros, incluyendo la Capital Ciudad de Panama, como
consecuencia de manejo inapropiado de las aguas servidas generadas debido a las actividades
miscelaneas antropogénicas de origen terrestre, siendo € factor que contribuye mas
significativamente. Estas actividades antropogénicas de tierra no estén basicamente relacionadas
con laoperacion portuaria (referidas como actividades no portuarias) aunque hay un puerto ubicado
en € area costera. Este es el caso con las areas seleccionadas para €l desarrollo portuario a corto
plazo, basicamente, Baocas del Toro, Almirante, Chiriqui (Puerto Armuelles) y La Pama, a parte
del Puerto de Coquira, pues es la Unica area que no tiene un desarrollo de centro poblacional
adyacente al puerto, pues es basicamente una zona transitoria.

De hecho, Bocas del Toro (Isla Colén) tiene un sistema de alcantarillado, pero no ha estado
funcionando apropiadamente. El sistema de al cantarilla requiere mayores trabaj os de optimizacién
incluyendo & mejoramiento del manejo operacional las tinas de la planta de tratamiento
acantarillado.

En vista que las actividades antropogéni cas en |os centros de desarrollo poblacional ubicados cerca
de las areas costeras es la causa mas significativa de la degradacion ambiental del agua costera, €

desarrollo de sistemas apropiados de manejo de los desechos incluyendo la provision de plantas de
tratamiento de aguas negras para tratar aguas servidas de origen antropogeénico terrestre, anterior a
su descarga al ambiente de agua natural, incluyendo el ambiente de aguas costeras, serala primera
prioridad para el mejoramiento del ambiente acudtico costero. Esto es un problema de sanidad
ambiental nacional gue tiene que se atendida por €l Gobierno de Panama.
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